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Editorial

Autor:

RA Wolfgang Hirsch/ Vorsitzender des VdL eV.

Liebe Leserinnen und Leser,

wer sich noch an die Anfénge der AERO auf
dem alten Messegeldnde im Zentrum von
Friedrichshafen mit der ,, AuBenstelle” der
ausgestellten Luftfahrzeuge am militarisch-
zivilen Flugplatz, den dortigen Flugvorfih-
rungen und dem Busshuttle erinnert, kann
erst richtig ermessen, wie und in welchem
Umfang die AERO sich im Laufe der Jahr-
zehnte ,gemausert” hat. Aus einem An-
hangsel einer Fahrzeugausstellung ist die
wohl bedeutendste Ausstellung der Gene-
ral Aviation (GA) in Europa geworden nach
dem Motto , Alles unter einem Dach” (und
auf den Freiflachen und dem ,,angeschlos-
senen” Flughaten).

Wéhrend die Aussteller zu friiheren Zeiten
vorwiegend aus dem Vier-Lénder-Eck Oster-
reich, Schweiz, Frankreich und Deutschland
kamen, sind jetzt nahezu alle fahrenden
Luftfahrtnationen der GA vertreten. Insbe-
sondere der Markt der Ultra-Leicht-Flug-
zeuge (UL-Sportgeréte) hat eine anfangs
nicht erwartete Steigerung erfahren. Dies
zeigt sich bereits in der mit dem Umzug der
Messe 2003 erweiterten Ausstellungsfla-
che. Die UL, VLA (Very Light Aircraft) und
LSA (Light Sport Aircraft) sind genau so in
vier Hallen vertreten wie die GA und die
Business Aviation. Damit hé&tte vor Jahren
sicherlich niemand gerechnet. Es zeigt auch,
dass die UlL-Branche allen Unkenrufen zum
Trotz professioneller und sicherer geworden
und nicht zuletzt aufgrund der Benzinpreis-
entwicklung fir viele Piloten zur Alternative
geworden ist. Dieser Trend zeigt sich auch
in den Luftsportvereinen, in denen statt der
Motorsegler die UL's bevorzugt werden, zu-
mal sie hdufig fiur den Flugzeugschlepp ge-
eignet sind.

Dass die Helicopter in einer eigenen grof3en
Halle vertreten ist, zeigt die immer starker
werdende Bedeutung dieser Branche, gera-
de im gewerblichen Bereich. Aus den Alpen-
landern Osterreich und der Schweiz ist de-
ren Einsatz gar nicht mehr wegzudenken.

Problemlos der Besuch der Messe per Luft-
fahrzeug: Auf dem neben der Messe befind-
lichen Flughafen Friedrichshafen landen, das
Luftfahrzeug abstellen und zu Ful3 zur Mes-
se laufen. Selbstverstdndlich muss Ricksicht
auf den Verkehr der Verkehrsluftfahrt sowie
der Flugvorfihrungen genommen werden.
Aber ansonsten: keine Probleme!

Nach dem ruhmlosen Tod der IGM (Inter-
nationale Gebrauchtflugzeugmesse) durch
den Gemeinderat in Speyer, wohin sich
die IGM nach SchlieBung des Flugplatzes
Baden-Baden-Oos und einem Gastspiel in
Karlsruhe-Baden ,gefliichtet” hatte, nach
Uber 30 erfolgreichen Messen, versuchte die
Messegesellschaft in Friedrichshafen diese
Licke durch Grindung der IMAS zu schlie-
Ben, die zwischen der im Zwei-Jahres-Turnus
stattfindenden AERO veranstaltet wurde. Im
Jahre 2008 fiel der Beschluss, die IMAS in
die AERO zu integrieren und die AERO da-
fur jahrlich stattfinden zu lassen. Eine gute
Entscheidung, die die Bedeutung der AERO
noch steigern drfte.

Seit dem Umzug der Messe 2003 ist der
Verband der Luftfahrtsachverstindigen auf
Jjeder AERO mit einem eigenen Stand ver-
treten, seit 2005 zusammen mit der Luft-
fahrt-Akademie. Wéhrend wir anfangs noch
mitten in der Halle 3 positioniert waren und
dadurch von manchen Ubersehen wurden,
konnten wir uns bereits 2007 an der Innen-
glaswand, dem Weg zwischen den Hallen,
aufbauen. Auch diesmal finden Sie uns dort,
und zwar in der

Halle A4 - Stand A4-012 - Telefon: <01
60> 8 22 84 39 (Hirsch) + <01 60> 95 98
75 75 (Taxis).

Kommen Sie an unseren Stand. Wir freuen
uns auf lhren Besuch.

Ihr Wolfgang Hirsch
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KEIN ATPL FUR PILOTEN
DER GENERAL AVIATION?

Verband der Luftfahrtsachverstandigen/ Intern. Recht

RA Dr. Andreas Grassl

Dass die zahlreichen, in den letzten
Jahren im Bereich EU/EASA ersonnenen
Regelwerke vor allem an den Interessen
der GroBluftfahrt ausgerichtet sind
und jenen der GA/BA nicht oder nicht
angemessen Rechnung tragen, st
hinlanglich bekannt. Ebenso 146t die
juristische Qualitdt der oftmals auch
fur den Fachmann fast nicht leserlichen
Werke mehr als zu winschen Ubrig,
Umfang und Detailreichtum gehen nicht
zwangslaufig mit mehr Klarheit oder
Gerechtigkeit einher, eher das Gegenteil
ist der Fall. Grundsatze der juristischen
Methodik sind den Schopfern der
Normen offenbar unbekannt, der Drang
nach Vereinheitlichung der Vollzugspraxis
in den Mitgliedsstaaten um jeden Preis,
auch jenen der Rechtsstaatlichkeit, scheint
unstillbar. Leider lassen sich von dieser
mehr als bedenklichen Entwicklung, die
nur zum Teil mit dem Aufeinanderprallen
der verschiedenen Rechtskulturen zu
erkldren ist, auch mehr und mehr die
nationalen Behdorden mitreiBen, zum
Nachteil derer, deren Fall von den rein
positivistisch  denkenden Autoren der
zahllosen Normen nicht bedacht wurde.

Ein besonders krasses Beispiel dieser be-
denklichen Entwicklung ist zur Zeit im
Heimatland des Autors aktuell, ndmlich
die Frage, wie die von JAR-FCL 1.280 (a)
geforderte Flugerfahrung im Flugbetrieb
mit zwei Piloten vom Bewerber um einen
ATPL nachgewiesen werden kann. Die fol-
gende Darstellung beruht daher auf der
derzeitigen 6sterreichischen Rechtslage,
hat aber mutatis mutandis auch fir die
Losung der vergleichbaren Problematik in
Deutschland Gultigkeit.

Vorweg der Sachverhalt:

Der Inhaber eines JAR-CPL(A) bewirbt sich
um die Ausstellung eines JAR-ATPL(A)
mit der folgenden Flugerfahrung:

3.500 Stunden total, davon 2.200 Stun-
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den auf turbinengetriebenen Luftfahr-
zeugen, davon 2.000 Stunden als PIC,
je zur Halfte (also je 1.000 Stunden) auf
Beech Premier und auf King Air 90/200
Serie. Die letztgenannten 2.000 Stun-
den wurden Uberdies als Kapitan eines
Luftfahrtunternehmens im gewerblichen
Flugbetrieb mit 2 Piloten geflogen.

Das Luftfahrtunternehmen, in dem der Pilot
tatig ist, hat nun ein strahlgetriebenes Ge-
schaftsreiseflugzeug mit mehr als 12.500
lbs MTOM erworben, fiir dessen Fihrung
im gewerblichen Betrieb der ATPL vorge-
schrieben ist. Austro Control verweigert die
Ausstellung mit dem Hinweis, dass sowohl
Beech Premier als auch King Air 90/200 im
nicht-gewerblichen Bereich flr Single Pilot
Operations zugelassen sind und daher nicht
als Zubringerflugzeuge nach JAR 23 gelten
wirden. Dies ergdbe sich auch aus einer
von der JAA herausgegebenen Liste.

Ergénzend ist noch anzumerken, dass in
Osterreich vor der Einfilhrung von JAR-FCL
der Erwerb des ATPL - anders als in ande-
ren Staaten - nicht jedenfalls nach Absolvie-
rung von 1500 Flugstunden mdglich war,
sondern nur bei gleichzeitigem Erwerb ei-
ner Typenberechtigung fur Flugzeuge tber
12.500 lbs MTOM. D.h. Piloten, die vor Um-
setzung von JAR-FCL Uber keine solche Ty-

penberechtigung verfigten, waren ledig-
lich Inhaber eines CPL und konnten keine
GroBvaterrechte im Bezug auf Ausstellung
eines JAR-ATPL geltend machen.

Dieser Position der Behérde ist mE Fol-
gendes entgegenzuhalten:

1. Osterreich hat die européischen Vorga-
ben betreffend die Vereinheitlichung von
Lizenzen durch die Zivilluftfahrtperso-
nalverordnung 2006 (ZLPV) umgesetzt,
wobei die in Osterreich anzuwendende
Version bzw Ubersetzung der JAR-FCL
1 - zur Vermeidung verfassungsrecht-
licher Zweifel betreffend Kundmachung
- als Anhang zur ZLPV (im Folgenden
kurz: ZLPV/JAR-FCL 1) im Bundesgesetz-
blatt verdffentlicht wurde. Listen von
Luftfahrzeugen oder andere, allenfalls
von der JAA herausgegebene Hilfsma-
terialien, sind nicht veroffentlicht (auBer
jene fir class und type-ratings, und die
so versteckt, dass sie selbst flr Fachleute
schwer auffindbar sind). Solche gehdren
daher nicht dem Osterreichischen Rechts-
bestand an, eine Bezugnahme auf die-
selben ist somit rechtlich unzuldssig (NB:
JAA ist eine Stiftung nach holldndischem
Recht, die lediglich Empfehlungen aus-
sprechen kann).

2. JAR-FCL 1280 (a) ordnet an, dass die
Flugerfahrung eines Bewerbers um ei-
nen ATPL (A) unter anderem 500 Stun-
den im Flugbetrieb mit zwei Piloten auf
Verkehrsflugzeugen gemal3 JAR/FAR 25,
Zubringerflugzeugen gemaB JAR/FAR 23
oder Flugzeugen die gemaB BCAR oder
AER 2051 zugelassen sind, umfassen
muB. Es ist daher bei der Beurteilung der
Frage, ob die notwendige Flugerfahrung
vorliegt oder nicht, als Vorfrage zu kla-
ren, was unter den Begriffen ,Verkehrs-
flugzeuge nach JAR/FAR 25" und ,Zu-
bringerflugzeuge nach JAR/FAR 23" zu
verstehen ist.



3. Zunéachst ist darauf hinzuweisen, dass JAR 23 und JAR 25
nicht dem Osterreichischen Rechtsbestand angehéren, son-
dern dass Europdische Zulassungsstandards namens CS-23
bzw CS-25 einschlagig sind, die aber inhaltlich im Wesent-
lichen JAR 23 bzw JAR 25 entsprechen, welche wiederum
aus den amerikanischen FAR 23 und 25 abgeleitet sind. Es
erscheint daher angemessen, die Bestimmungen in JAR-FCL
dahingehend berichtigend auszulegen, dass die Bezugnah-
me auf CS-23 bzw. CS-25 erfolgt.

CS-25 spricht von ,Turbine Powered Large Aeroplanes”,
ohne allerdings selbst zu definieren, was darunter zu
verstehen ist. Es setzen also die Schopfer dieser Vorschriften
— rechtlich unsauber, siehe oben - den Begriff, der
ihren Regelungsgegenstand umschreibt, in der Norm
voraus. Im Zusammenhalt mit CS-23, die die Zulassung
von Luftfahrzeugen in der ,normal, utility and aerobatic
category” regeln, wenn die Luftfahrzeuge Uber 9 oder
weniger Passagiersitze und eine MTOM von 12.500 Pfund
oder weniger verfligen, sowie die Zulassung von ,Propeller-
driven twin engined aeroplanes in the Commuter Category”,
wenn diese Uber 19 oder weniger Passagiersitze und eine
MTOM von 19.000 Pfund oder weniger verfligen, lasst
sich der Umkehrschluss ziehen, dass CS-25 offensichtlich
alle Luftfahrzeuge meint, die groBer/schwerer als jene sind,
die CS-23 beschreibt. Im gegebenen Zusammenhang kann
daher die ndhere Betrachtung von CS-25 unterbleiben.

Der Begriff ,Zubringerflugzeuge” in der ZLPV meint
offensichtlich die in CS-23 genannte ,Commuter Category”.
Diese ist somit eine Kategorie (=Untergruppe) der ,kleinen”
Luftfahrzeuge nach (CS-23, wobei das grundsatzlich
geltende Sitzplatz- und Gewichtslimit fiir Commuter erhoht
wird, allerdings ausschlieBlich fur propellergetriebene
zweimotorige Flugzeuge. Strahlgetriebene Flugzeuge sind
laut CS-23 keine ,Commuter”, d.h diese waren nach den
Certification Standards als ,normal, utility oder aerobatic”
zuzulassen, sobald sie die Gewichts- oder GroBenlimits
Uberschreiten, aber als Large Aeroplanes gemafR3 CS-25.
(Dass die EASA bei manchen Flugzeugen (zB CJ 3) von diesen
ihren eigenen Regeln abweicht, sei nicht verschwiegen, zu
den resultierenden rechtlichen Fragen siehe unten).

Der Unterschied zwischen einem ,Commuter” und den
Ubrigen ,categories” beschrankt sich im Ubrigen darauf, dass
die ,Commuter” Flugzeuge (offenbar weil sie groBer sind)
gewisse Mandver nicht nachweisen missen und daher vom
Einsatzspektrum im Betrieb (zuldssige Mandver) beschrankt
sind (z.B. Schraglage im Kurvenflug nicht Gber 60°).

= fortsetzung auf Seite 6
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-3. Der Unterschied zwischen einem
~Commuter” und den Ubrigen ,catego-
ries” beschrankt sich im Ubrigen darauf,
dass die ,Commuter” Flugzeuge (offenbar
weil sie groBer sind) gewisse Mandver
nicht nachweisen missen und daher vom
Einsatzspektrum im Betrieb (zuldssige Ma-
nover) beschrankt sind (zB Schraglage im
Kurvenflug nicht Gber 60°).

Diese Differenzierung ist wohl historisch
aus der Produktpalette der amerikanischen
Industrie und dem Wunsch erklarbar, sol-
che Flugzeuge im Linienbetrieb nach FAR
135 einzusetzen (Ubrigens korrekt laut
US-Diktion: 14 CFR Part 135). Sie sagt aber
Uber die Komplexitat des einzelnen Flug-
zeuges, seine Einsatzart, seine Qualitat, die
Anforderungen, die es an die Piloten stellt,
etc. nichts aus. Insbesondere, da ja die
sonstigen Zulassungserfordernisse vollig
ident sind. Eine Bezugnahme auf die Zahl
der notwendigen Besatzungsmitglieder
findet Uberhaupt nicht statt.

Als Zwischenergebnis ist daher festzuhal-
ten, dass unter Verbindungsflugzeug im
Sinne der ZLPV/JAR-FCL 1.280(a) propel-
lergetriebene, zweimotorige Flugzeuge
unter 19.000 lbs MTOM und bis zu 19
Passagierplatzen zu verstehen sind, die
nach CS-23 oder vergleichbaren Normen
zugelassen wurden. Auf die Frage, ob die
Flugzeuge fir single-pilot Betrieb zugelas-
sen sind, kommt es nicht an, weil die Ein-
ordnung eines Luftfahrzeuges in die Ka-
tegorie ,Zubringerflugzeug” nach CS-23
keine Aussage Uber die notwendige Zahl
der Besatzungsmitglieder trifft, vor allem
auch nicht in Abgrenzung zu den in den
anderen Kategorien nach CS-23 zugelas-
senen Flugzeugen. Weiters erweist sich
der Verweis auf CS-23 als untauglich um
festzustellen, welches Strahlflugzeug als
+Zubringerflugzeug im Flugbetrieb mit 2
Piloten” im Sinne der &sterreichischen JAR-
FCL 1280(a) gilt, da nach CS-23 nur Pro-
pellerflugzeuge als Commuter gelten. Ob
einzelne Luftfahrzeuge in irgendwelchen,
von einem nicht zur Rechtssetzung legiti-
mierten Dritten (etwa der JAA) herausge-
gebenen Schriftstlicken erwahnt sind, ist
im Hinblick auf das Legalitatsprinzip (Art
18 B-VG) vollig unbeachtlich.

Anzumerkenist, dass die Verwirrung durch
die juristisch unsaubere Praxis der EASA
gesteigert wird. So werden, analog zu der
Entwicklung in den USA, inzwischen auch
strahlgetriebene Flugzeuge Uber 12.500
lbs. MTOM in der Commuter Category
zuzulassen (zB CJ 3). Dagegen ist aus
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technischer und flugbetrieblicher Sicht
an sich nichts einzuwenden, nur erfolgt
dies entgegen den von der EASA selbst
verdffentlichten Standards (CS-23 spricht
noch immer ausdriicklich von ,propeller-
driven twin-engined aeroplanes” 1) und
wirft daher juristische Fragen betreffend
dasVerhaltniszwischenZulassungsnormen
(CS), Lizenzierungsnormen (JAR-FCL) und
Normen fur den Flugbetrieb (JAR-OPS,
EU-OPS) auf. Abgesehen davon zeigt sich,
welchesVerstandnisvonRechtsstaatlichkeit
in manchen europaischen Institutionen
vorherrscht, was deren eigener Autoritat
mehr als abtraglich ist.

4. Wie dem auch sei, ZLPV und &sterr.
Version der JAR-FCL sind innerstaatliche
Normen, die nach innerstaatlichem Recht
anzuwenden und daher auch nach in-
nerstaatlichen Regeln auszulegen sind.
Alle anderen Einflisse haben auB3en vor
zu bleiben. Es stellt sich daher in weiterer
Folge die Frage, welche Vorstellung vom
Regelungsgegenstand die Schopfer der
JAR-FCL bei der Festlegung der Flugerfah-
rung fur Bewerber um einen ATPL hatten.
Ganz offensichtlich war der Verordnungs-
geber von der historische Kategorisierung
in Verkehrsflugzeuge und Zubringerflug-
zeuge gepragt, an die man sich jahrzehn-
telang gewodhnt hatte, auch wenn sie vom
technischen Fortschritt der letzten Jahre
Uberholt wurde. Weiters wird in der Vor-
schrift ganz offensichtlich der von den
groBen Fluglinien als klassischer Weg des
europaischen Verkehrspiloten bevorzugte
Werdegang abgebildet, ndmlich jener des
gleichsam ,in der Retorte gezlichteten”
Piloten (Stichwort: integrierte anstatt mo-
dulare Ausbildung), der nach Erwerb der
Grundausbildung mit 300 oder weniger
Stunden sofort als Copilot auf Turboprop-
Zubringerflugzeugen oder sogar auf Ver-
kehrsflugzeugen eingesetzt wird und
dann so rasch wie moglich den ATPL er-
halt. 500 Stunden auf groBen Flugzeugen
werden so problemlos innerhalb weniger
Monate und vor allem billig absolviert.

Die Gegebenheiten in der Allgemeinen
Luftfahrt sind aber andere, insbesonde-
re auch, weil die technische Entwicklung
den Geist, der hinter den Uberkommenen
Vorschriften steht, vollig Uberholt hat. Mit
einem CJ2+ st6Bt man in Flughthen und
in Geschwindigkeitsbereiche vor, die weit
jenseits der Leistungsfahigkeit einer Bee-
ch 1900, einer EMB 120, eines Metroliners,
einer Do 228 oder eines anderen ,Com-
muter” liegen und mit jenen von Verkehrs-
flugzeugen vergleichbar sind. Das Gewicht
und die GroBe eines Flugzeuges treten
aufgrund  Fly-by-Wire, fortschreitender

Automatisierung und der in Verkehrsflug-
zeugen und Businessjets gleichermaBen
anzutreffenden Elektronik als Abgren-
zungskriterium in den Hintergurnd, ja sie
erscheinen manchen (so auch dem Autor)
als ausschlieBlicher Unterscheidungsmaf-
stab inzwischen untauglich. AuBerdem
kennt die GA/BA den Multi-Crew Betrieb
auf nach CS 23 zugelassenen Flugzeugen,
auch wenn diese keine Commuter sind,
denn der Flugbetrieb wird nach EU-OPS
abgewickelt, also nach denselben Vor-
schriften wie in der GroBluftfahrt.

Daher nimmt die AOCVerordnung in
Osterreich - und auch in den anderen
EASA-Staaten - keine Kategorisierung
von Luftfahrtunternehmen vor, anders als
etwa in den USA, wo zwischen ,Charter,
Commuter, National, Flag und Supple-
mental-Carrier” unterschieden wird. Die-
se Unterscheidung erklart dort auch die
unterschiedlichen Zulassungsvorschriften,
die in Europa einfach kopiert wurden und
dann in die Lizenzierungsvorschriften Ein-
gang fanden, ohne den Systembruch im
Bereich OPS zu erkennen.

5. Interpretiert man ZLPV/JAR-FCL 1.280
nun so, wie es Austro Control tut, kommt
man zu dem Ergebnis, dass jemand, der
seine Flugerfahrung in der Allgemeinen
Luftfahrt - wenn auch als Kapitadn eines
AOCHolders - auf strahlgetriebenen Flug-
zeugen bis 12.500 Ibs MTOM gesammelt
hat, niemals einen ATPL erwerben kann,
aufBer er wird zuvor wieder als COPI einge-
setzt und absolviert als solcher auf einem
(oftmals langsameren und weniger kom-
plexen) ,Commuter” 500 Flugstunden.
Eine solche Konsequenz ist weder aus
fachlich-flugbetrieblicher Sicht noch wirt-
schaftlicher Sicht nachzuvollziehen. Denn
wieso gelten Zeiten als Co-Pilot auf einer
langsamen, nicht mit Glascockpit ausge-
risteten, vor mehr als 30 Jahren konstru-
ierten Turboprop, Zeiten als Kapitdn auf
einem modernen Jet des 21. Jahrhunderts
aber nicht? Wer tragt die Kosten flr den
Einsatz eines als solchen entlohnten Kapi-
tans als Kopilot, was geschieht, wenn ein
Commuter im Unternehmen des Bewer-
bers gar nicht eingesetzt wird, etcetc?.

Diese offenen Fragen lassen nur einen
Schluss zu: der im Bereich GA/BA relativ
haufige Fall, dass ein Bewerber um ei-
nen ATPL(A) mehrere hundert oder so-
gar tausend Stunden Erfahrung (sei als
Kapitdn oder Copilot) auf ,nur” nach CS
23 zugelassenen Flugzeugen (die keine
~Commuter” sind) im Flugbetrieb mit 2 Pi-
loten vorweisen kann, ist in ZLPV/JAR-FCL
deshalb nicht berticksichtigt, weil ihn der



Verordnungsgeber schlicht nicht bedacht
hat. Vielmehr war dieser von der Vor-
stellung gepragt, dass alle Piloten den
nur bei groBen Luftfahrtunternehmen
Ublichen (und nur dort mdglichen) Kar-
riereweg eines jungen Verkehrspiloten
beschreiten und hat auBerdem Uberse-
hen, dass man Erfahrung im Flugbetrieb
mit 2 Piloten auch auf nach CS-23 zuge-
lassenen Flugzeugen sammeln kann, die
nicht als Commuter zugelassen sind. Aus
juristischer Sicht liegt daher eine echte
Regelungsliicke vor, die nach der gan-
gigen Methodenlehre zu schlieBen ist.

Anzumerken ist hier noch, dass der von
der JAA inzwischen offenbar flr zuldssig
angesehene Weg, auch Flugzeiten auf
in der Commuter Category nach CS-23
zugelassenen Strahlflugzeugen anzuer-
kennen, rechtlich nicht zuldssig ist. Die
Bestimmung in ZLPV/JAR-FCL 1.280(a)
verweist auf CS-23, die eine solche Zu-
lassung nicht kennt (siehe oben). Die von
der JAA herausgegebenen Listen sind in
Osterreich nicht publiziert und gehéren
daher nicht dem Rechtsbestand an, eine
Berufung der Behdrde auf diese wider-
spricht flagrant dem Legalitatsprinzip.
Helfen kénnte eine Uminterpretation des
Verordnungswortlautes von ,Zubringer-
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flugzeuge nach FAR/JAR 23 (=CS-23)" auf
«nach JAR/FAR 23/CS-23 als Zubringer-
flugzeuge zugelassene Luftfahrzeuge”,
dies verbietet sich aber zum einen aus
methodischen Grinden (da ein klarer
Wortlaut bindend ist) und andert zum
anderen nichts an der oben dargestellten
Licke, da diese nicht geschlossen, son-
dern nur verkleinert wird.

6. Die SchlieBung von Regelungsliicken
erfolgt entweder durch analoge Anwen-
dung vergleichbarer Regelungen oder
durch Anwendung einer dem Zweck der
auslegungsbeddrftigen Vorschrift ent-
sprechenden Ldsung.

Zur Analogie heranziehbare Regelungen
in anderen Bereichen der 6sterreichischen
Rechtsordnung sind nicht ersichtlich, so-
dass man auf den Zweck von ZLPV/JAR-
FCL 1.280 zuriickgreifen muss. Dieser
Zweck liegt in der Grundkonzeption von
JAR-FCL, dass nadmlich der Berufspiloten-
schein auf den Single-Pilot-Betrieb zuge-
schnitten ist, und der Linienpilotenschein
auf den Multi-Pilot / Multi-Crew-Bereich.
Das ergibt sich auch aus der Norm selbst,
da ja dort gefordert ist, dass 500 Stunden
im Flugbetrieb mit zwei Piloten auf Ver-
kehrsflugzeugen bzw auf ,Commuter”-

Flugzeugen absolviert werden mussen.
D.h. einen ATPL soll nur erwerben, wer
entsprechende Erfahrung im Multi-Crew-
Betrieb vorweisen kann.

Die Lucke ist daher mE dahingehend
zu schlieBen, dass nicht nur Flugzeiten
im Multi-Pilot-Betrieb auf Verkehrsflug-
zeugen und ,Commuter”-Flugzeugen,
sondern auch Multi-Pilot-Flugzeiten auf
anderen nach CS 23 zugelassenen, ins-
besondere strahlgetriebenen, Luftfahr-
zeugen anzurechnen sind, sofern fur
den jeweils konkreten Flugbetrieb auch
mehrere Piloten vorgeschrieben waren.
Flige auBerhalb des Bereichs des ver-
pflichtenden Einsatzes von 2 Piloten sind
weiter nicht anzuerkennen, da nur so
sichergestellt ist, dass Erfahrungen im
Multi-Crew-Betrieb nach anerkannten
Verfahren erworben werden. Das ist im
gewerblichen Flugbetrieb auch auf an
sich fur Single-Pilot-Betrieb zugelassenen
Flugzeugen aufgrund der einschlagigen
Vorschriften und behordlichen Auflagen
gewabhrleistet, sodass dem eingangs im
Sachverhalt genannten Piloten die Aus-
stellung des ATPL rechtlich zuldssigerwei-
se nicht verweigert werden kann.

Von RA Dr. Andreas GRASSL, Wien
www.aviationlaw.at
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Kennen Sie schon unser Luftverkehrsrecht?

fahrt.

LUFTRECHTeBook als Online-Version:
Elektronische Vorschriftensammlung der wichtig-
sten deutschen, europaischen und internationalen
Gesetze und Regelwerke.

Luftverkehrsrecht als Papier-Version:
Wichtigste Gesetze und Verordnungen zur Luft-




EUCARE - was war das?

Das Interview

Aviation News

Autor:

Harald Meyer

Die Entwicklung

Der US-Versicherungs-Ingenieur Herbert
William Heinrich analysierte in den drei-
Biger Jahren Uber 500.000 Berichte von
Unféllen und Stérungen. Er fand heraus,
dass es zwischen Unfallen, Stérungen und
Beinaheunféllen ein Verhaltnis von 1 : 29 :
300 gibt. In der Luftfahrt werden bei Fast-
zusammenstossen von Luftfahrzeugen Ne-
armiss — Reports abgefaft, ansonsten gibt
es keine gesetzliche Grundlage, eigene
Beobachtungen tber UnregelmaBigkei-
ten, Auffalligkeiten oder das Wahrneh-
men von versteckten Gefahren und
Risikopotentialen im  Flugbetrieb
zu melden. Genau diese Infor-
mationen kdnnten nach einer
Analyse ahnlich wie bei Un-
fallen genutzt werden, um
Sicherheitsempfehlun-
gen zu formulieren und
durch  Umsetzung
dieser Vorschlage
zukunftige Un-
félle zu verhin-
demn. Genau

Unfall
29 Stérungen

300 Beinaheunfalle

unzdhlig viele
Beobachtungen,
Auffélligkeiten,

versteckte Gefahren,

Risikopotentiale

dies war der

Grundgedanke bei der Einfihrung des
ersten Informationssystems fir die Luft-
fahrt im Jahre1976 in den USA. Dabei
mussten die Menschen animiert werden,
freiwillig ihre Beobachtungen und Erfah-
rungen an eine Institution zu senden.
Voraussetzungen fir die Bereitschaft der
Personen von sich aus Informationen
preiszugeben waren die Gewahrleistung
der Vertraulichkeit solcher Meldungen
und die Sicherheit vor einer mdglichen
Strafverfolgung aufgrund der mitgeteil-
ten Daten. Folglich wurden die Angaben
anonymisiert und die Mitarbeiter der In-
stitutionen zur absoluten Verschwiegen-
heit verpflichtet.

Die Skizze zeigt das modifizierte Heinrich’s
Dreieck mit der Erganzung einer weiteren
Ebene. Unterhalb der Beinahunfélle gibt
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Siegfried Niedek

als der ,Vater” von EUCARE. Was waren
lhre Beweggriinde 1992 ein Luftfahrtmel-
desystem in Deutschland zu installieren?

Siegfried Niedek: Der eigentliche Ur-
sprung ist bei meiner Diplomarbeit zu
finden. Mir fehlten empirische Daten fir
eine wissenschaftliche Arbeit Uber Flug-
unfalle und Wetter. Zuspruch sowohl von
der FUS (Flugunfalluntersuchungsstelle)
als auch von der EU-Kommission fiihrten
dann zu dem Plan, ein Berichtssystem in
Deutschland aufzubauen.

Aviation News: Was waren die
Ziele von EUCARE?

Siegfried Niedek: Zuerst
waren es kleine Ziele: ein
System in  Deutschland
aufzubauen, das eine
Anlaufstelle fur Pro-
bleme im System
Luftfahrt darstellt.
Spater, nach Ge-
sprachen  mit

es im Flugbetrieb unzahlig viele Beob-
achtungen, Auffalligkeiten, versteckte Ge-
fahren und Risikopotentiale, die fur die
Unfallverhiitung wichtige Informationen
enthalten.

Das Interview

In den neunziger Jahren gab es in
Deutschland ein unabhangiges vertrauli-
ches Informationssystem fir sicherheits-
relevante Vorkommnisse in der Luftfahrt
mit Namen EUCARE. Der Begriff steht
far EUROPEAN CONFIDENTIAL AVIA-
TION SAFETY REPORTING NETWORK.
German aviation news sprach 10 Jahre
nach Einstellung des Forschungspro-
jektes mit Siegried Niedek Uber dieses
Meldesystem.

Aviation News: Herr Niedek, Sie gelten

der EU-Kom-
mission, wurden die Ziele globaler: Auf-
bau eines Prototypen fur ein Europaisches
Berichtssystem.

Aviation News: Welche Bereiche der
Luftfahrt wollten Sie als Zielgruppe(n)
aktivieren und mit Informationen ver-
sorgen?

Siegfried Niedek: Auf Grund der Erfah-
rungen der bereits existierenden Berichts-
systeme in den USA, in England, Kanada
und Australien, sollten maglichst viele Be-
reiche der Luftfahrt einbezogen werden.
Schwerpunkt sollte dabei besonders der
.Menschliche Faktor” sein.

Aviation News: Warum haben Sie die Or-
ganisation an der Technischen Universitat
in Berlin angesiedelt?



Siegfried Niedek: Aus rechtlichen und
statistischen  Griinden. Aus rechtlichen
Grinden, weil die TU Berlin (genauso
wie die Freie Universitdt Berlin) vollig
unabhangig ist, also nicht, wie in
Westdeutschland, dem  Kultusminister
untersteht. Das stammt noch aus den
Tagen, als Berlin unter Allierter Aufsicht
stand. Ein weiterer Punktist, dass der Artikel
des Grund-Gesetzes Uber die ,Freiheit von
Forschung und Lehre” keinen Zugriff von
AuBen erlaubt. AuBerdem unterlagen alle
Mitarbeiter der Verschwiegenheitspflicht,
da sie im Offentlichen Dienst beschéftigt
waren. Dazu hatte der Prasident der TU
keine Aussagegenehmigung im Falle eines
Prozesses erteilt, bei dem EUCARE als Zeuge
aussagen sollte. Die statistischen Griinde
sind einfacher gewesen: die TU Berlin
verflgte Uber genligend Rechnerkapazitat
und Programme fiir eine Datenbank und
die entsprechenden Auswertungen.

War geplant, das For-
schungsprojekt EUCARE nach einer erfolg-
reichen Prototypenphase auf andere
Lander der EU auszuweiten?

Siegfried Niedek: Die EU-Kommission
hatte deshalb EUCARE finanziell mitunter-
stitzt. EUCARE arbeitete bereits nach we-
nigen Monaten mit drei Sprachen, spater
umfasste die Datenbank 12 Sprachen. Der
Kommission sind drei Vorschlage fur ein
Europaisches System unterbreitet worden,
vom zentralistischen System bis zum de-
zentralen System mit Berichtssystemen in
jedem Mitgliedsstaat.

Wie sah das Meldeauf-
kommen in den rund sieben Jahren der
Existenz von EUCARE aus?

Siegfried Niedek: Das Meldeaufkommen
orientierte sich ganz stark an der Werbung.
Nach dem Erscheinen des Magazins
LEUCAREVIEW", stieg die Zahl der Berichte
stark an, um nach kurzer Zeit wieder
abzufallen. EUCARE bot auBerdem eine
gebihrenfreie  Telefon-Nummer  an,
auch fur Gesprache aus dem Ausland,
diese wurde jedoch selten genutzt. Ein
elektronischer Berichtsbogen ist kurz vor
dem Ende von EUCARE in's Netz gestellt
worden.

Wie stark war die Akzep-
tanz in den unterschiedlichen Luftfahrtbe-
reichen und deren Organisationen?

Siegfried Niedek: Darlber kénnte man
eine ganzes Seminar fullen. Zuerst welt-
weit: alle Systeme unterlagen und unterlie-
gen einem gewissen Argwohn.

Was machen die da mit den Daten?
Konnte die Verdffentlichung der Airline
oder dem Hersteller oder dem Verband
schaden? In den USA wird das ASRS der
NASA nur durch die sogenannte ,Immu-
nitats-Zusage” (einige sagen ,Straffreiheit”)
angenommen.

In Deutschland hatte bereits 1976
Dr. Konrad Steininger (DLR) in einer
vielbeachteten Rede vor dem Luftfahrt-
Presseclub in Frankfurt (,Der Mensch — das
schwéchste Glied”) auf die Akzeptanz-
Probleme  eines  Berichtssystems in
Deutschland hingewiesen. Er forderte die
uneingeschrankte Zusammenarbeit von
Airlines, Verbanden und Luftfahrtbehorden.
EUCARE konnte (und ich kann) diese
prophetischen Worte nur bestatigen.

Welches Feedback ha-
ben Sie zu den Inhalten lhres Flugsicher-
heitsmagazins EUCAREREVIEW erhalten?

Siegfried Niedek: Das Feedback ist mei-
stens telefonisch erfolgt. Es handelte sich
um Anmerkungen oder Wiedergabe eige-
ner Erlebnisse. Das Magazin hatte eigent-
lich nur die Aufgabe, den Berichtenden zu
zeigen, dass mit ihren Schilderungen et-
was passiert. Die wichtigen Punkte in den
Berichten waren vorher vertraulich mit den
Airlines oder Herstellern oder der Verwal-
tung besprochen worden.

Kénnen Sie sich an ein
Vorkommnis oder an mehrere Falle erin-
nern, bei der EUCARE aufgrund einer Mel-
dung entsprechende Empfehlungen gab,
die dann zu einer Lésung der Probleme
fuhrten?

Siegfried Niedek: Es gab mehrere Emp-
fehlungen, die zu Anderungen fihrten.
Zwei Beispiele: die Start- und Landebahn
eines Flughafens hatte einen Betonbelag,
der bei hoher Luftfeuchtigkeit schlechte
Bremswerte zeigte. Piloten berichteten,
dass sie die gesamte Landebahnlange zum
Stoppen benétigten, obwohl die ,breaking
action” als ,good"” deklariert worden war.

EUCARE informierte den Flughafen und die
Verwaltung. Die Lésung war dann ganz
einfach: bei hoher Luftfeuchtigkeit ist die
Lbreaking action” als ,poor” ausgegeben
worden.

Das andere Beispiel: Beim Turnaround lauft
der Kapitdn um seine MD80 herum und
beobachtet, wie ein Belader aus einem
Baggage-Compartment ein qualmendes
Gepackstiick holt und den Rauch erstickt.

Ein in der Tasche untergebrachtes Hemd
war bereits verbrannt, verursacht durch
eine Taucherlampe. Diese war in das Hemd
eingewickelt worden und hatte sich unbe-

absichtigt eingeschaltet. Eine Nachfrage
des Kapitans bei seinen Passagieren ergab,
dass noch weitere 8 solcher Unterwasser-
lampen an Bord waren.

Ein Smoke-Detector im Baggage-Com-
partment war bei der MD80 nicht vorge-
schrieben (Class D). Untersuchungen von
EUCARE ergaben, dass Unterwasserlam-
pen dieser Art ab 50 Watt an der freien
Luft Temperaturen von 120°C und mehr
erreichen kénnen. EUCARE informierte die
Luftfahrtbehorden.

Wie sieht die Situation
in Bezug auf Luftfahrtmeldesysteme unter-
halb der Ebene von Unfallen und Stérun-
gen in anderen Staaten aus?

Siegfried Niedek: In den letzten Jahren
ist die Zahl der Berichtssysteme weltweit
leicht gestiegen, derzeit gibt es 11
amtliche Systeme. Allerdings sind die
Luftfahrtbehtrden oftmals auch Betreiber
dieser Systeme. Nicht alle Systeme nehmen
Meldungen aus allen Bereichen entgegen.
In den USA gibt es Berichtssysteme bei den
einzelnen Airlines, die auf Abmachungen
zwischen Pilotenverband und Management
beruhen. Drei Systeme sind vor einiger Zeit
von den Airlines eingestellt worden.

Was waren die Grinde
fur die Einstellung des Projektes EUCARE
zum 30. Juni 1999 nach rund 7jahriger
Laufzeit?

Siegfried Niedek: Offiziell hatte die EU-
Kommission die Finanzierung eingestellt.
Inoffiziell gab es mehrere Grinde, so
auch die Konkurrenz des britischen
Systems CHIRP, das sein Geschaftsmodell
(Britischer Trust) in Europa anpries. Bei
diesem Modell haben Airlines, Verbande
und Behorden Zugriffsmoglichkeiten auf
die Geschéftsfihrung.

Sehen Sie heute bessere
Chancen in Deutschland erneut ein anony-
misiertes Meldesystem fuir Vorkommnisse
in der Luftfahrt zu errichten?

Siegfried Niedek: Wenn alle Luftfahrt-
Beteiligten sich den Vortrag von Dr.
Steininger als Grundlage nehmen fir ein
gemeinsames Vorgehen, ware ein neues
Berichtssystem denkbar, auch als zentrales
Europaisches System.

cUCARERS
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Problem: Materialermudung bei
alten Luftfahrzeugen

3 Féllle aus der Praxis des Luftfahrtsachverstindigen

Autor:
Dipl.-Ing.
Verband der Luftfahrtsachverstandigen/ Sachverstandigenpraxis Claus-Dieter Baumer

Fall 1: Piper PA 18 (L18)

Bei einer Schullandung mit Fluglehrer
bricht bei einer PA 18 (bei der Bundeswehr
friher: L 18) Baujahr 1954 die linke Fahr-
werksstrebe. Im Schadenszeitpunkt hatte
das Flugzeug etwa 30.000 Landungen
und ca. 7.900 Betriebsstunden.

Eigentlich war dies ein kleiner Kasko-
schaden. Der Reparaturbetrieb liess
sicherheitshalber einen Materialpriifer die
gesamte  Fahrwerks-Rumpfverbindung
untersuchen. Dieser stellte eine Menge
Haarrisse in diesem Bereich fest.

Der Reparaturbetrieb setzte diverse Neu-
teile ein und liess den Rumpf in einem
Schweil3fachbetrieb reparieren.

Bedingt durch das Ergebnis der Materialun-
tersuchung wird der Kaskoversicherer eine e
Abgrenzung seiner Leistung vornehmen.  Bild 1: Bruch des Fahrwerks bei einer fast normalen Landung

Fall 2: FK 9

Eine im Schulbetrieb eingesetzte FK 9
Baujahr 1997 mit insgesamt 5.438 Starts
erlitt bei einer ganz normalen Landung
einen Bruch der Bugradgabel. Das ; ke
Luftsportgerdt wurde dabei schwer
beschadigt. ZB. war der Rumpf
derart verzogen, dass die Pilotentur
nicht mehr passte. AuBerdem waren
Brandschott, Windschutzscheibe und
Seitenruderpedale verformtund mussten
ausgewechselt werden.

Bedingt durch den Abrieb auf der Anti-
skid-Belag-Piste liess sich an den Bruch-
stlicken der Bugradgabel nicht mehr
feststellen, wie stark sie durch Materi-
alermidung und/oder schlechter Lan-
dung eines der Vorganger bereits vor-
geschadigt war.

S. 10 aviation news PP Bild 2: Bugfahrwerksbruch bei einer normalen Landung



Bild 3: Bruchstelle des rechten Hauptfahrwerkes — bei genauer Betrachtung sieht man die Drehriefen am
AuBenrohr in der Nahe der Bruchfldchen

Fall 3: Hauptfahrwerk Rans S 6

Bei einem Start mit einer Rans S 6 ( Sporn-
radausfuhrung ) auf einem norddeutschen
Grasplatz brach das rechte Fahrwerksbein.
Der Eigner machte den Flugplatzhalter fur
die Schadensentstehung verantwortlich.
Es kam zum Prozess.

Es stellte sich alsbald heraus, dass das be-
troffene Fahrwerksbein auf ca. 17% des
Gesamtumfanges einen Dauerbruch (Ma-
terialermidung) hatte. Das Fahrwerk war
entsprechend geschwacht. Der Dauer-
bruch entstand aus Sicht des beauftragten
Sachverstandigen durch fehlerhafte Ferti-
gung: Das Fahrwerksrohr war offensicht-
lich mit einer Drehmaschine bearbeitet
worden: es hatte auBen Drehriefen und
unterschiedliche Wandstarken.

Fatal: das Fahrwerksrohr befand sich in
einer Blechverkleidung. Der Dauerbruch
konnte vom Luftsportgeratefuhrer bei ei-
ner ordentlichen Vorflugkontrolle deshalb
nicht entdeckt werden.

Mit diesem Ergebnis war der Anspruch
gegen den Flugplatzbetreiber unhaltbar
geworden.

Was ist aus Sachverstandigensicht zu ver-
anlassen, um derartige Schaden zu ver-
meiden?

Wer sich auf den Flugplétzen umsieht,

wird feststellen, dass der Grof3teil des Be
standes an Luftfahrzeugen inzwischen ein
Alter von 20 und mehr Jahren aufweist.
In der jahrlichen Nachpriifung werden
regelmaBig Wartungsprotokolle, Betriebs-
zeiten, Triebwerksuntersuchungen, Zu-
stand der Zelle durch Augenschein eines
Prfers untersucht. Umfassende und teure
Materialuntersuchungen des Fahrwerkes
unterbleiben in der Regel. Sie sind ja auch
nicht vorgeschrieben.

So lange es seitens der Behdrden keine
technische Auflagen gibt, liegt es im Ver-
antwortungsbereich des Eigners, hier im
Sinne der Flugsicherheit mehr zu tun.

Gerade Luftfahrzeuge, die in der Ausbil-
dung eingesetzt sind, werden im Fahr-
werksbereich sehr stark beansprucht. Eine
Materialuntersuchung vor Ort ist teuer (im
Beispiel 1 hat das ca. EUR 1.400 geko-
stet). Wenn man aber bedenkt, was man
damit im Sinne der Sicherheit und Zuver-
lassigkeit des Luftfahrzeuges erreicht, ist
diese Geldausgabe tragbar. AuBerdem
vermeidet man den vorprogrammierten
Streit mit dem Kaskoversicherer, wenn
vom Sachverstandigen als Ursache der
Schadensentstehung  Materialermidung
festgestellt wird.
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Wir haben die Technik und den

persoénlichen Service
Nutzen Sie unsere 20jéhrige Erfahrung
MT-Propeller Gerd Mihlbauer GmbH

FAA MFNY 838 K, JAA-LBA-0115
MT-Propeller Entwicklung GmbH

JAA-LBA.G.0008, JAA-LBA.NJA.009
Entwicklung, Herstellung, Verkauf
Tel. 09429/9409-0 Fax 09429/8432

Wartung, Uberholung, Verkauf
sales@mt-propeller.com
www.mt-propeller.com

Flugplatz Straubing - Wallmuhle
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Abschied von der Langstrecken-
flugberechtigung

Endlich problemfreie Lizenzumschreibung nach JAR-FCL

Verband der Luftfahrtsachverstandigen/ Urteile und Recht

Dr. Henning Huffer

Anfang 1976 haben Verkehrsministeri-
um und Luftfahrtoundesamt fur Piloten
eine Zusatzqualifikation ersonnen, die
ohne Vorbild im internationalen Luft-
verkehr war und bis heute geblieben
ist: die Langstreckenflugberechtigung.
Luftfahrerscheine im gewerbsmaBigen
Luftverkehr waren fortan auf einen
Aktionsradius reduziert, der im We-
sentlichen Kontinentaleuropa und Nor-
dafrika, also rund 5% der Erdoberflache
umfasst. Wollte ein Flugzeugfuhrer z. B.
von Frankfurt nach Island fliegen, mus-
ste er sich fur den dreistindigen Flug
durch eine zusatzliche Ausbildung und
Prifung qualifizieren. Das waren mind.
200 Unterrichtsstunden Theorie, eine
Prafung Uber Luftrecht, Navigation, Me-
teorologie sowie eine praktische Einwei-
sung auf zwei Langstreckenfliigen.

Mit Einfihrung der JAR-FCL im Jahre
2003 wurden die Vorschriften zur Lang-
streckenflugberechtigung (8§ 77, 78 Luft-
PersV) aufgehoben. Wahrend das Luft-
fahrtbundesamt anfangs Alt-Lizenzen
ohne Weiteres nach JAR-FCL umschrieb,
verlangte es spater den Nachweis ei-
ner Langstreckenflugberechtigung und
berief sich auf die 1. Durchfihrungsver-
ordnung zur LuftPersV, die es nach Auf-
hebung der Langstreckenflugberechti-
gung selbst erlassen hatte.

Gegen diese Verwaltungspraxis ist un-
sere Kanzlei vorgegangen. Wir haben
geltend gemacht, dass eine nachge-
ordnete Verwaltungsbehdérde wie das
LBA in einer Durchfiihrungsverordnung
keine Voraussetzungen aufstellen kann,
die das Ubergeordnete Ministerium in
der eigentlichen Verordnung gerade
abgeschafft hat. Zudem musste sich
dem LBA die Frage aufdrangen, wie der
Nachweis einer nicht mehr existenten
Ausbildung und Prifung hatte gefuhrt
werden sollen.
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Wahrend die Verfahren in der Verwal-
tungsgerichtsbarkeit schwebten, erlie3
der Bundesverkehrsminister einen neu-
en § 77 LuftPersV, mit dem er die Lang-
streckenflugberechtigung  ungeachtet
von GPS und Glascockpittechnologie
wieder einfuhrte. Die Vorschrift trat am
01.07.2007, also mehr als vier Jahre nach
Abschaffung der Vorgangerversion, in
Kraft. Der Ausbildungsstoff war von 200
auf 70 Unterrichtsstunden zusammen-
geschmolzen. Auf die praktische Einwei-
sung wurde ganz verzichtet.

Nachdem seit Anfang 2003 Neulizenzen
nur noch nach JAR-FCL erteilt werden,
konnte sich die wieder auferstandene
Vorschrift allein auf Altlizenzen beziehen.
Deren Inhabern hatte der Verkehrsmini-
ster freilich durch Aufhebung der Altfas-
sung im Jahre 2003 die Befdhigung be-
scheinigt, eine Linienmaschine nicht nur
nach Mallorca, sondern auch nach New
York zu steuern. Anders lasst sich der er-
satzlose Wegfall der Norm nicht deuten.
Insofern war es diesem Personenkreis
kaum plausibel zu machen, weshalb
lhnen diese Fahigkeit vier Jahre spa-
ter abhanden gekommen sein soll, von
einem Versto3 gegen das Grundrecht
der Berufsfreiheit und weiteren Verfas-
sungsverletzungen ganz abgesehen. In
der Wiedergeburt der Langstrecke Mit-
te 2007 dokumentiert sich letztlich auch
hauseigene Skepsis an der Verwaltungs-
praxis des LBA. Wére dessen Ansicht
richtig gewesen, dass sich das Erforder-
nis der Langstreckenflugberechtigung
aus der 1. DV zur LuftPersV von 2003
ergibt, hatte es der Flickschusterei Mitte
2007 nicht bedurft.

Aus Sicht der verantwortlichen Staats-
diener sprach somit Vieles fur einen ge-
ordneten Ruickzug. Am 01.02.09 trat die
vom Bundesverkehrsminister mit Zustim-
mung des Bundesrats erlassene Verord-

nung zur Erganzung und Anpassung der
Anforderungen an Luftfahrer in Kraft.
Darin wird die gesamte 1. DV LuftpersV
von 2003 aufgehoben. Die Vorschrift,
auf welche das LBA den Nachweis ei-
ner Langstreckenflugberechtigung als
Voraussetzung der Umschreibung von
Lizenzen nach JAR-FCL 1 gestltzt hat,
existiert nicht mehr. Damit kénnen Be-
rufs- und Verkehrsflugzeugfuhrer nun-
mehr auch ohne Langstreckenflugbe-
rechtigung eine JAR-FCL-Lizenz erhalten.

Fur diejenigen, die nach dem 01.05.2003
sich der Ausbildung und Prifung zur
Langstreckenflugberechtigung  unter-
zogen haben, stellt sich die Frage einer
Geltendmachung von Ersatzanspriichen
wegen der lhnen entstandenen Kosten
und Nachteile. Ausbildungen und Pri-
fungen fanden bis Mitte 2007 ohne
gesetzliche Grundlage statt. Die da-
nach durchgefihrten Prifungsverfahren
begegnen aus den oben angefihrten
Grunden durchgreifenden verfassungs-
rechtlichen Bedenken.

Anzuerkennen bleibt immerhin, dass
sich unser Verkehrsminister als lernfahig
erwiesen hat, derweil die Vereinigung
Cockpit ihren Mitgliedern rechtlichen
Beistand gegen die Verwaltungspraxis
des LBA verwehrte. Das Fossil der Lang-
streckenflugberechtigung  wird  dort
namlich noch immer gréBtenteils far
sinnvoll gehalten.

Dr. Henning Huffer, Karlsruhe
Rechtsanwalt/Linienpilot
www.henning-huffer.com



LESERBRIEF von Ernst Ries

Wenn Herr Weber den Eindruck erwecken
will, dass das letzte Braunschweiger Land-
gerichtsurteil ,,schlissig” sei, so sehen wir
dies  vollkommen anders. Entsprechend
wird dagegen vorgegangen.

Nur ein Beispiel: Ich habe urspringlich zwei
Wégeberichte tiber 3003 kg erhalten. Bei
der von mir geforderten Nachwégung des
DAeC wurden 3885 kg Leergewicht festge-
stellt. Die Wégeberichte liegen bei. Warum
hat der DAeC die Sttick- und Nachprifungen
falsch beurkundet? Weil dortgewohnheits-
kriminell agiert wird. Ein solches Fluggerét
kann nicht in einem legalen Verfahren als
UL zugelassen werden.

Selbst das heutige Gerdtekennblatt ent-
spricht dem Flieger vielfach nicht. Es wurde
einfach irgendwas gebaut, vor Gericht kam
heraus, dal3 es keine Musterzulassungsur-
kunde gegeben hat. Ein Kunde muB sich
auf Urkunden mitamtlichem Stempel, auch
einen Wégebericht verlassen kénnen, wenn
er verantwortbar fliegen will.

Herr Weber offenbart mit diesem Brief eine
Geisteshaltung, die der Kriminalitét Dallachs
und der DAeC-Handelnden entspricht. Si-
cherlich werden das seine sonstigen Kun-
den mit einigem Unbehagen zur Kenntnis
nehmen.

LESERBRIEF von Werner Tegelbeckers

Herr Weber stellt die Behauptung auf, ich
hétte zusammen mit Herrn Ries den DAeC
und Herrn W. Dallach verklagt. Das ist falsch.
Weder habe ich eine solche Klage erhoben
noch habe ich mich als Zeuge angeboten.

Gleichwohl unterstiitze ich Herrn Ries in sei-
nem Anliegen, die Ursachen zu kldren und
die Verantwortlichen fir diesen Zulassungss-
kandal bei der Fascination D4 BK zur Rechen-
schaft zu ziehen.

Die Fascination D4 BK wurde unter Missach-
tung nahezu aller Bauvorschriften und mit
Hilfe falscher Gewichtsdokumente und falsch
ausgestellter Stlckprifbescheinigungen durch
den ehemaligen DAeC-Priifer W. Dallach in
die Luft gebracht.

Dies ist in mehreren Féllen durch Expertisen
von LBA u. BFU-Gutachtern bestétigt wor-
den. Unsere Bemiihungen, eine legale Zulas-
sung fir diese Flugzeuge/Luftsportgeréte zu
erlangen, sind sowohl bei der EASA als auch
im nationalen Bereich (LBA) trotz intensivster
BemUhungen definitiv gescheitert.

Herr F Weber, als Musterbetreuer natdrlich
Interessenvertreter seines Hauses, hat W.
Dallach als , Leiter der Abt. Fascination” be-
rufen. In diesem Zusammenhang verspricht
das Duo Weber/Dallach den verunsicherten
Fascination-Haltern eine evtl. mégliche legale
Zukunft, vorausgesetzt, kostenintensive LTA'S
und Nachprifungen/Durchsichten  wiirden
ausschlieBlich dort durchgefihrt.

Dabei wird véllig ausgeblendet, dass ein Grof3-
teil dieser Maschinen mit Leergewichten von
360 bis 388 Kg schon gar nicht mehr geflogen
werden ddrfen, weil das MTOW von 450 Kg
(einige ganz wenige mit 472,5 Kg) erheblich
Uberschritten wird, sobald zum Pilotengewicht
auch noch Treibstoff mitgefiihrt werden soll.

Wie legale Jahresnachprdfungen, in denen be-
statigt wird, dass das geprdfte Flugzeug dem

Gerétekennblatt entspricht, zukinftig noch
erteift werden kénnten, ist mir daher nicht
ersichtlich. Denn diese Dallach-Konstruktionen
sind keine Ul’s, waren so nie welche und wer-
den so auch keine mehr werden. Zumindest
nicht, wenn man die entspr. Bauvorschriften
zugrunde legt.

In der Tat:

Ich nenne das damalige Handeln von W. Dal-
lach Betrug.

Wie Herr Weber's Rechtsverstandnis ist kann
man nachlesen im Forum der Fascination-
Piloten:
htto://www.fascination-pilots.de/forum/view-
topicphp?=1&t=393

Originalton F. Weber:

4. Es geistert da immer das Wort ,,Schadener-
satz” durch die Diskussionen. Am besten Scha-
denersatz vom DAeC.

Wollen wir das auch mal untersuchen?:

a. Welchen Schaden haben die ,,Original-Kau-
fer” der Fasci denn erlitten? Was wére gewe-
sen, wenn Wolfgang ehrliche Wégeberichte
angefertigt hatte?

Nun - dann wiére das Flugzeug von Anfang an
nicht zulassungsféhig gewesen. Es hétte nie-
mand von Euch den Flieger in diie Luft bringen
kénnen. Nur durch die falschen Berichte konn-
tet Ihr das rassige Spielzeug dberhaupt 5 Jahre
fliegen. Wolfgang sei Dank!

Wo soll denn hier ein vom DAeC oder LSGB an-
gerichteter Schaden liegen?

Niemand kauft so ein UL, wenn er weil3, dass
er damit wegen derartig gravierendem Uber-
gewicht niemals legal fliegen darf. So dumm
ist einfach niemand!

Weber unterstellt aber solche Dummbheit sei-
nen potentiellen Kunden, immerhin rund 40
Fascination BK-Piloten in DE.
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Yeti Airlines Flug
Absturz im Hime

Lukla, Nepal, TensinM gehort zu den gefa

Airports dieser Welt

Luftfahrt-Akademie/ Unfallbericht

Lukla Airport in Nepal, 9.380 ft hoch
gelegen (2.757m), fur Bergsteiger und
Wanderer das Eingangstor zur Mount
Everest Region. Eine einzige Start- und
Landebahn (06/24), 1.600 ft (537m)
lang, mit einer Steigung von 11.75°.
Gelandet wird nur auf der 06, in Rich-
tung Berg. Die Startbahn 24 endet direkt
an der Bergkante, dahinter geht es ca.
800m steil ins Tal.

(Abb. 01, 02, 03, 04, 05).

Auf dem Vorfeld stehen wenig Parkpo-
sitionen zur Verflgung. Die Wetterver-
haltnisse verbieten hdufig Landungen,
besonders zur Monsunzeit von Juli bis
Oktober. Schnelle Wechsel von Sonnen-
schein und aufliegenden Wolken sind
normal. An Tagen mit guten Sichtverhalt-
nissen landen bis zu 50 Maschinen tag-
lich, der Rekord wurde am 07. November
2008 mit 100 Landungen erzielt.

(Abb. 06, inoffizielle Anflugkarte).

Yeti Airlines, Flug YT 101, eine de Ha-
villand Canada DHC-6 Twin Otter 300,
Registrierung 9N-AFE, startete um 06:51
Uhr Ortszeit in Kathmandu, mit 16 Pas-
sagieren und 3 Besatzungsmitgliedern.
Gegen 07:30 Uhr Ortszeit sollte Lukla er-
reicht werden. Die Wetterbedingungen
in Lukla waren zum Zeitpunkt des Starts
in Kathmandu als gut gemeldet worden.
Innerhalb kurzer Zeit verschlechterten
sich die Sichtbedingungen in Lukla je-
doch, so dass wahrend des Anfluges der
Flugplatz tiefhdngende Wolken meldete.
Vor Flug YT 101 waren bereits zwei an-
dere Maschinen gelandet, was vermut-
lich die Piloten dazu verleitete, die Lan-
dung zu versuchen. Wenige Meter vor
der Landebahn berihrte die Maschine
einen Felsen und schlug neben der Lan-
debahn auf.

(siehe Abb. 07, 08, 09).

SHldaviation nev/s /2009

Abb. 03

Abb. 04

Abb. 05

Abb. 07

Autor:

Siegfried Niedek

Von den Passagieren und Besatzungs-
mitgliedern Uberlebte nur der Kapitan.
12 der Passagiere kamen aus Deutsch-
land, 2 aus Australien. Die BFU (Bun-
desstelle fur Flugunfalluntersuchung)
sandte einen Experten nach Nepal. Am
31.12.2008 hat die Unfalluntersuchungs-
Kommission den vorlaufigen Endbericht
an das zustandige Ministerium in Kath-
mandu Ubergeben. Die wahrscheinliche
Ursache ,war die Entscheidung der Pi-
loten, auf Grund der Wetter-Informati-
onen der vorher gelandeten Flugzeuge
sowie der Landeinformation des Flug-
platzes Lukla, den Landeanflug fortzu-
setzen, obwohl sie in eine Nebelbank
einflogen.”

Nach der demnéachst zu erwartenden
Freigabe des Unfallberichtes wird ,Ger-
man Aviation News"” eine ausflhrliche
Analyse anfertigen.

Abb. 08

Abb. 09
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Streu- und Spriihberechtigung fiir Wasserabwurf
aus Oldtimer-Agrarflugzeug zu

Demonstrationszwecken?

Verband der Luftfahrtsachverstindigen/ Recht

Heutzutage ist der Agrarflug, auch Avio-
chemischer Flug, auf dem Gebiet der
BRD nicht mehr sehr verbreitet. Friher,
vor allem in der ehemaligen DDR, war
dieser Arbeitsflug oft zu beobachten.
Beim Agrarflug handelt es sich um den
Einsatz von Flugzeugen in der Land- und
Forstwirtschaft. Typische Vertreter dieser
Flugzeugklasse sind z.B. die Piper PA-25
Pawnee sowie die polnische PZL M-18
Dromedar. Mit vielen Agrarflugzeugen
kénnen nicht nur feste Stoffe gestreut
oder Chemikalien verspriht werden,
sondern diese eignen sich auch sehr gut
in der Brandbekampfung. Hierzu wird aus
den Chemikalienbehaltern reines oder mit
Zusatzen versehenes Wasser mit einem
Mal abgeworfen.

Heutzutage sind einige Agrarflugzeuge
auch als Oldtimer unterwegs. Sie werden
bei Flugvorfuhrungen und &hnlichen
Veranstaltungen eingesetzt. Wenn hierbei
von Privatpiloten der Wasserabwurf zu
Demonstrationszwecken im Rahmen einer
solchen Veranstaltung durchgefiihrt wird,
stellt sich die Frage, ob hierzu der Besitz
einer Streu- und Sprihberechtigung, § 86
LuftPersV, erforderlich ist.

Nach § 86 Abs. 1 LuftPersV bedirfen
Luftfahrzeugfihrer zum Streuen und
Sprihen von Stoffen aus Luftfahrzeugen
der Streu- und Spruihberechtigung.

Grundsétzlich kdnnte man die Auffassung
vertreten, dass eine solche Berechtigung
nach § 86 LuftPersV notwendig ist, weil
sich ein Flugzeug mit einer Zuladung von
400 | Wasser anders verhalt als ohne. Das
gilt sowohl fur alle Elemente des Fluges als
auch fur das Ablassen des Ballastes, also
dem Wasserabwurf selbst.

Dagegen sprechen
Erwagungen:

jedoch folgende
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Autor:

RA Matthias P6himann

Ein Arbeitspferd im Agrarflug ist die Piper PA-25 Pawnee, hier mit britischer Zulassung

Auch bei einem ,normalen” Flug mit
einem viersitzigen Flugzeug der E-Klasse
macht es einen Unterschied, ob man
vollbetankt mit vier Insassen und Gepack
unterwegs ist oder das Flugzeug nur allein
fuhrt. Auch hier kdnnen die Unterschiede
z.B. bei der Start- und Landestrecke sowie
beim Verhalten in der Luft ganz erheblich
sein.

AuBerdem ist zundchst vom Wortlaut des
Gesetzes auszugehen:

Grundsatzlich ist das Abwerfen von Was-
ser aus Luftfahrzeugen zuldssig, § 7 Abs.
1 LuftVO. Der Wortlaut des § 86 LuftPersV
passt auf den Wasserabwurf aus dem
Chemikalienbehalter eines Agrarflugzeu-
ges zu Demonstrationszwecken (Feuer-
I6schiibung) nicht, da es sich weder um
(arbeitsmaBiges) Streuen von festen Stof-
fen noch um das Spriihen von Chemikali-
en handelt. Der Wasserballast wird weder
verspriiht noch verstreut.

Auch die in § 86 LuftPersV genannten
theoretischen und praktischen  Aus-
bildungsinhalte, die durch § 16 der 2.
DurchfiihrungsverordnungzurVerordnung
Uber Luftfahrtpersonal (2. DV LuftPersV)
sowie die dort angeflihrten Anlagen
konkretisiert werden, weisen darauf hin,

dass die Berechtigung insbesondere fur
agrar- und aviochemische Flige erfor-
derlich ist. Ein Indiz daflr ist auch, dass
in der Begriindung der LuftPersV vom
09.01.1976 die Anforderungen an die
Ausbildung zu derartigen Fligen aus-
schlieBlich mit erhéhten Anforderungen
an den Umweltschutz verscharft wurden.
Demzufolge sind an die Durchfihrung der
Streu- und Sprihflige regelmaBig we-
sentlich hdhere Anforderungen zu stellen
als an den Wasserabwurf im Geradeaus-
flug unter bekannten und definierten du-
Beren Bedingungen. Zudem ist auch fur
das Abwerfen oder Ablassen von Gegen-
standen oder von Flussigkeiten aus Luft-
fahrzeugen (z.B. Treibstoff, Ballast, Wasser
in Leistungssegelflugzeugen) eine Streu-
und Sprihberechtigung nicht erforderlich.

Der Sachverhalt 1&sst sich vergleichen.

Insoweit wird hier die Auffassung vertre-
ten, dass eine Streu- und Spriihberechti-
gung fur den Wasserabwurf aus einem
Oldtimer-Agrarflugzeug zu Demonstrati-
onszwecken auf Luftfahrtveranstaltungen
nicht erforderlich ist. Gerichtliche Entschei-
dungen hierzu sind allerdings noch nicht
ergangen.



Eine Piper PA-25 Pawnee mit deutscher Zulassung bei der Arbeit

LESERBRIEF von Friedel Weber

Mir ist sehr unangenehm aufgestoBen,
dass Sie zweimal in Folge je einen Leser-
brief zum gleichen Thema abgedruckt ha-
ben, der beide Male von einer deutlichen
Polemik geprégt war. Es geht um die Briefe
von Ernst Ries und Werner Tegelbeckers
zum Thema ,,Uberladung und falsche W4-
geberichte bei UL-Flugzeugen”.

Dazu sollte man wissen, dass beide Schrei-
ber gemeinsam den Deutschen Aeroclub
und den Konstrukteur des angesprochenen
Modells Wolfgang Dallach verklagt haben.
Herr Ries als Kldger mit Herrn Tegelbeckers,
der als Zeuge von ihm benannt, dann aller-
dings doch nicht geladen wurde.

Herr Tegelbeckers, der sich in lhrem Leser-
brief wie auch in vielen Forumbeitrégen als

so unschuldig Betroffener hinstellt, hat
beim Kauf seines Flugzeugs positiv und
beweisbar gewusst, dass der Wéagebe-
richt nicht stimmte, versuchte dennoch
vom Verkédufer Schadenersatz zu verlan-
gen und bezeichnete Wolfgang Dallach
als ,Betrtiger”.

Mir liegt ein Dokument vor, aus dem sein
positives Wissen vom zu hohen Gewicht
des Flugzeugs hervor geht. Das Flugzeug
war zu schwer durch eine Fille urspring-
lich nicht vorgesehener Einbauten und
Zusatzaggregate!

Herr Ries hat seinen Prozess gegen den
DAeC und Wolfgang Dallach in Braun-
schweig nach der ersten Verhandlung im
Dezember 2008 verloren.

Das Urteil ist zwar noch nicht rechtskréaf-
tig, aber die Begriindung ist in sich abso-
lut schlissig. Herr Ries hat danach nie von
W. Dallach eine Garantie auf ein gewisses
Héchstgewicht erhalten und ist danach
auch nicht betrogen worden. Und die
Prafaufgaben des DAeC wurden von die-
sem ordnungsgeméf3 und ohne Beanstan-
dungen erflillt

Ich schreibe diesen Text nur, damit kein
falscher Eindruck entsteht. Die beiden
Herrschaften sind in der Szene fiir Ihre
«Schlammschlachten” bertichtigt, und Sie
sollten sich nicht zu deren Sprachrohr
machen.

Friedel Weber, DG Flugzeugbau, Bruchsal,
Musterbetreuer des UL ,,Fascination”
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Das Forschungszentrum fiir Verkehrs-
pilotenausbildung e. V. (FHP)

(Teil 1)

Luftfahrt-Akademie/ Bericht

Das Forschungszentrum ist ein gemein-
nitziger Verein mit dem Ziel, an der Ver-
besserung der Sicherheit des Luftverkehrs
mitzuarbeiten. Der Kreis der Mitglieder ist
interdisziplindr zusammengesetzt, sie sind
Wissenschaftler, Verkehrspiloten, Flugleh-
rer, Mitarbeiter von Fluggesellschaften, der
Luftfahrtadministration und der Flugsiche-
rung aus dem deutschsprachigen Raum.

FHP entstand 1997 aus der Arbeitsgruppe
+Hochschulausbildung von Piloten”, die
das Gutachten zur Errichtung des Interna-
tionalen Studiengangs fur Luftfahrtsystem-
technik und —management (ILST) an der
Hochschule Bremen erarbeitete.

In den vergangenen Jahren hat die Arbeit
im Cockpit der Verkehrsflugzeuge infolge
neuer Technologien und zunehmender
Automatisierung gravierende Anderungen
erfahren. Motorische Regeltatigkeiten sind
ricklaufig, aus dem Systembediener wur-
de ein Systemuberwacher und —manager.

Digitale Bildschirmcockpits in Verbindung
mit Fly-by-Wire-Systemen, die im Normal-
betrieb sehr komfortabel sind, generieren
im Storfall eine hohe Informationsdichte,
durch die die Beherrschbarkeit des Sy-
stems gefahrdet werden kann. Zuneh-
mende Komplexitdt im Cockpit, die wach-
sende Luftverkehrsdichte und der Anstieg
der H3-Unfélle - das sind Unfélle, die auf
Ausbildungs- und Qualifikationsmangel
beruhen - verlangen eine permanente
kritische Uberprifung der Aus- und Wei-
terbildungskonzepte.

FHP hat zum Ziel, trotz zunehmender Auto-
matisierung den Menschen im Mittelpunkt
des Mensch-Maschine-Systems Flugzeug
zu belassen, seine Entscheidungsgewalt
nicht einzuschranken. Die Piloten dirfen
nicht durch Automatisierungssysteme ent-
mindigt werden.
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Autor:

Professor Dr. Gerhard Faber

FHP veranstaltet jahrlich ein Symposium
zu aktuellen Fragen der Verkehrspiloten-
ausbildung. Die Vortrage und Ergebnisse
werden allen Mitgliedern und Freunden in
Verdffentlichungen zugénglich gemacht.
Im Rahmen des Weiterbildungsprogramms
der Deutschen Lufthansa bietet FHP jahr-
lich Fortbildungsseminare an. Auf Anre-
gung und unter Mitarbeit von Mitgliedern
werden zusatzliche Veranstaltungen zu in-
teressanten Themen der Pilotenausbildung
durchgefuhrt.

FHP versteht sich als Plattform zum Aus-
tausch von Handlungswissen und For-
schungsergebnissen zur Pilotenausbildung
und gestaltet anwendungsorientierte For-
schung mit.

Schwerpunkt-Themen sind:

e Tatigkeitsanalysen, Schliisselquali-
fikationen und Curricula der ATPL-
Ausbildung

e System Awareness und Situation
Awareness von Verkehrspiloten

* Simulatoren in der Verkehrspilo-
tenausbildung und —prifung

* Threat and Errror Management

*  Messmethoden fur Qualifikation
und Handlungskompetenz

* Explizites und implizites Wissen
(High-Tech-Gespr) von Systemma-
nagern und Systemuberwachern

e  Analysen von Incidents und Acci-
dents als Qualifikationsbaustein

* Rollenverteilung an komplexen,
hybriden Mensch-Maschine-
Schnittstellen

*  Zukinftige Rollenverteilung zwi-
schen den Akteuren an Bord und

am Boden
FHP ist an der Mitarbeit motivierter
Luftfahrtexperten  interessiert.  Weitere

Informationen unter:
www.fhp tu-darmstadt.de

11. FHP-Symposium in St. Mdrgen

Das Symposium 2008 fand im April in St.
Margen bei Freiburg mit Gber 40 Teilneh-
mern statt. Thema der Veranstaltung war:

.Die 4. Jet-Generation der Verkehrs-
flugzeuge - zunehmende Automa-
tisierung” - Technische Entwicklungs-
trends, didaktische Konsequenzen fir die
Ausbildung der Piloten und rechtliche Kon-
sequenzen flr den Betrieb dieser hochau-
tomatisierten Verkehrsflugzeuge'.

Im Rahmen von sechs Themenbldcken
wurden folgende Statements/Vortrage ge-
halten:

Block 1 Er6ffnung, Grundsatzfragen

* Vom hochautomatisierten zum
unbemannten Verkehrsflugzeug
- eine Utopie?
Prof. Dr.-Ing. Gerhard Faber, Darmstadt

e Autonomie und Kontrolle -
Arbeit in hybriden Systemen der
Luftfahrt

Prof. Dr. Johannes Weyer, Dortmund

*  Ferngesteuert von New York nach

Frankfurt - Fiktion oder Vision?
Dr-Ing. Dirk-Roger Schmitt, Braunschweig

*  Zivile Nutzung von UAVs - Sinn
oder Unsinn? Juristische Probleme
SFO Max Scheck, MAS, Malch

Block 2 Auswirkungen zunehmender
Automatisierung

*  Gedanken zur Machbarkeit
CPT H.-Jurgen Lachmann, Frankfurt

* Mogliche Auswirkungen  der
zunehmenden  Automatisierung
von  Flugzeugen auf die

Ursachenfindung bei Stoérungen
und Unféllen im Flugbetrieb
Dipl.-Psych. Karsten Severin, Braunschweig
* ADS - Neue Technologien im
Cockpit
Dipl-Ing.  Frank

Schlénhardt,  Lang



Der FHP-Vorstand (v. |. Faber, Lachmann, Neuhold, Wiech)

Block 3 Neue Qualifikationsanforde-
rungen an Piloten

*  Akteure im Cockpit der Zukunft
Dipl--Inf. Dr. Carsten Borchers, Kassel und
CPT Martin Borchers, Ottersberg

e Zukunftiges  Qualifikationsprofil
flr Verkehrspiloten
CPT Dipl. Kfm. Erhard Walther, Hamburg

e Aviator 2030 - Bericht aus
einem DLR-Projekt zu zukiinftigen
Fahigkeitsanforderungen
Dr. Hinnerk EiBfeldt, Hamburg

Block 4 Arbeit in hybriden Systemen

e  Problemldsen in zeitkritischen Si-

tuationen
Prof. Dr. Hede Helfrich-Holter, Hildesheim

e Grenzen der Kontrollierbarkeit
komplexer Systeme - Konsequen-
zen flr die Systemgestaltung

. Prof. Dr. Gudela Grote, Ziirich
Arbeitssoziologische Betrachtung
von Automatisierungsgrenzen im
Cockpit
Dipl--Kff. Tanja Cvetnic, Miinchen

Block 5 Neue Arbeitssysteme im Cockpit

* Head-Up Guidance Systems &

Human-Machine-Interaction
Dr-Ing. Daniel Bandow und CPT Raimund

F. Neuhold, MBA, Berlin / Hamburg

* Integration des "Airborne Collision
Avoidance System (ACAS)” in die
Systemumgebung des ,Airborne

Conflict Management (ACM)"
Dipl--Ing. Boris André Prehofer, Graz

Block 6 Sicherheit und Grenzen der
Automatisierung

*  Verwendung psychophysiologi-
scher MaBe in der adaptiven Au-

tomatisierung des Cockpits
Prof. Dr. Wolfram Boucsein, Wuppertal

* Pilot als Beruf? - Berufs- und
professionssoziologische Per-
spektiven auf den ,Beruf Pilot”
angesichts zunehmender Auto-

matisierung
Dipl--Soz. Nicole Dietrich und Dipl.-Soz.

Norbert Huchler, Chemnitz
* Einfuhrung einer einheitlichen

europaischen Lizenzierung
Dipl.-Wirtsch.-Ing.Thomas Leoff, Frankfurt

Hier eine Kurzfassung der einzelnen
Vortrage:

In allen Verkehrssystemen ist gegenwartig
einTechnisierungsschubzuverzeichnen,der
durch den zunehmenden Einsatz smarter
Technik, ,intelligenter” (Assistenz)-Systeme,
gepragt ist. Dabei kommt der Luftfahrt eine
Vorreiterrolle zu. Hier sind es insbesondere
die automatische Konflikterkennung und
—bewadltigung (TCAS), die zukinftige
weitgehend bordautonome Navigation in
Verbindung mit ADS-B und X-ACAS) und
eine Vielzahl von Assistenzsystemen im
Cockpit, die die Piloten entlasten, aber auch
tendenziell substituieren und so die Vision
unbemannter Flugzeuge (UAV, zunachst
in der Militarluftfahrt) naher riicken lassen.
Das Spezifikum smarter Systeme ist, dass
sie autonom agieren kénnen,

= fortsetzung auf Seite 20
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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
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= Fortsetzung von Seite 19
d.h.Situationenanalysieren,Entscheidungen
vorbereiten und Handlungen ausfuhren
koénnen, ohne dass ein menschlicher
Entscheider  eingreifen muss.  Damit
nahern sie sich dem Typus menschlichen
Handelns. Allein die Begriffe “Software-
Agent” oder “Multi-Agent-System"” deuten
darauf hin, dass technische Algorithmen
vermehrt nach dem Vorbild menschlichen
Entscheidungshandelns und nach dem
Muster sozialer Systeme konstruiert
werden.

Der derzeitige Automatisierungsschub an
der Mensch-Maschine-Schnittstelle Cock-
pit wird erneut Konsequenzen flr das Ar-
beitssystem Verkehrsflugzeug haben.

Das Deutsche Zentrum fiir Luft- und Raum-
fahrt (DLR) untersucht gegenwartig die
Maoglichkeit, den Luftverkehr weiter zu au-
tomatisieren. Im Rahmen des Forschungs-
projektes IFATS (Innovative Future Air
Transport System) soll untersucht werden,
ob in ca. 30 Jahren der Luftverkehr vollau-
tomatisch abgewickelt werden kann.

Zweifellos ist dies technisch moglich, wie
die UAVs (Unmanned Aerial Vehicles) z. B
des Militérs zeigen. Ob solche Konzepte
bei Passagiern Akzeptanz finden, ob
sie von vergleichbarer Sicherheit wie
derzeitige Linienfliige sind, obwohl flexible
und kreative Piloten als Problemldser nicht
mehr an Bord sein werden, muss noch
bewiesen werden.

Vor diesem Hintergrund stellt sich dann die
Frage, ob unbemannte Verkehrsflugzeuge
- auch wegen der notwendig hohen tech-
nischen Redundanzen - wirklich effizien-
ter sein werden.

Die zunehmende Automatisierung bis
hinzu UAVs wirft zahlreiche Fragen auf:

1. Welche Automatisierungsszenari-
en sind zu erwarten? Wie werden
sich die Qualifikationsprofile von
Verkehrspiloten und Fluglotsen in
einer moglichen ,Ubergangszeit
der Automatisierung” andern?

2. Erlaubt diese hochautomatisierte
Technik dem ,Uraltmodell homo
neandertalensis” mit seinem ,16
bit-Prozessor” bei Stérungen eine
Problemldsung i zeitkritischen
Situationen?

3. Wie ist es um die Redundanz bei
nur einem (Cockpit?)-Mitarbeiter
in der Flugfuhrung bestellt?

4. Welches Qualifikationsprofil bens-
tigt dieser Systemmanager bzw.
-Uberwacher?

5. Welche juristischen Fragen und
Konsequenzen beinhalten diese

aViationnews;

Anderungen
Haftung)?

6. Welche Eingriffsméglichkeiten hat
dieser Systemmanager?

7. Wird ein derartiges Konzept von
Passagieren akzeptiert werden?

8. Inwieweit sind Probleme / Vor-
kommnisse von sog. UAV-Ver-
kehrsflugzeugen vom Boden aus
|6sbar?

9. Gibt es statistische Daten Uber
die erfolgreiche Lésung von tech-
nischen oder Flugfhrungspro-
blemen durch hochqualifizierte
Piloten?

10. Wie gehen automatisierte Flug-
fihrungssysteme z. B. mit einem
Triebwerkausfall in einem meteo-
rologisch schwierigen Luftraum
(Kyrill) um, wie bei massiven Hy-
draulikproblemen (DC 10, Sioux
City)?

11. Istdielnvestitionindie Qualifikation
von Menschen (Human-Factor-
Forschung und —training) nicht
langfristig effizienter?

12. Wer ist an solch einem (IFATS-)
Konzept interessiert und warum?

(Verantwortung,

Die Luftfahrt ist ein Prototyp einer neuen
Arbeitswelt,diezunehmendvonautonomer
Technik gepragt ist und damit die Frage
nach kiinftigen Formen der Kooperation
zwischen Mensch und Technik aufwirft.
Dabei geht es nicht nur um die Entwicklung
neuartiger Handlungsroutinen auf der
Mikro- Ebene der Mensch-Maschine-
Interaktion  in  hybriden  Systemen,
sondern auch um die Entwicklung neuer
institutioneller Strukturen auf der Meso-
Ebene des Gesamtsystems ,Luftverkehr”.
Empirische Untersuchungen belegen eine
groBe Verunsicherung unter Piloten, die
sich haufig auf der Suche nach einem
neuen Selbstverstandnis befinden. Dies
verweist auf Konfliktpotenziale, aber auch
Gestaltungsspielnotwendigkeiten, die
mit dem Vordringen autonomer Technik
einhergehen.

Die moderne Gesellschaft sollte also trotz
aller VerheiBungen der Automationstech-
nik den Weg in die Zukunft behutsam ge-
stalten und dabei jeden Schritt sorgfaltig
abwagen, um nicht leichtfertig in vermeid-
bare Gefahren und Risiken hineinzustol-
pemn. Vor allem sollten die vorhandenen
Sicherheitsreserven — im Vertrauen auf ver-
meintlich fehlerfreie Technik — nicht voreilig
aufgegeben werden. (Weyer 2006)

Kann ein vollautomatischer Flug von New
York nach Frankfurt Realitdt werden oder
ist es nur eine Fiktion? In der Simulation
konnte dieser Flug bereits erfolgreich
abgewickelt werden.

Am 14. Dezember 2006 fiihrte das Deut-
sche Zentrum fur Luft- und Raumfahrt
(DLR) an seinem Standort Braunschweig
gemeinsam mit seinen internationa-
len Partnern ein Simulationsexperiment
durch. Es war der Hohepunkt des von
der Europdischen Kommission mit finf
Millionen Euro geférderten Projektes
Ifats, (Innovative Future Air Transport
System, Innovatives zukilnftiges Luft-
transportsystem), das von der Onera, der
franzésischen  Partnerorganisation des
DLR, organisiert wird. In dem Simulati-
onsexperiment konnte gezeigt werden,
dass ein vollautomatisierter Luftverkehr
grundsatzlich technisch maoglich ist.

Die heutige Situation

Zurzeit wird der kommerzielle Luftverkehr
von Fluglotsen unter Einsatz von Radar
gemanagt. Die Piloten an Bord der
Flugzeuge werden durch die Fluglotsen
der Flugsicherung am Boden gefihrt.
Das Nutzen des Luftraums ist durch
die Vorgabe von LuftstraBen und die
Einteilung in immer kleinere Sektoren
stark limitiert. Die Effizienz des heutigen
Lufttransportsystems kénnte hoher sein,
wenn die Flugzeuge ihre Flugrouten direkt
managen und optimieren kdnnten. In so
genannten ,Free-Flight-Konzepten® ist dies
bereits angedacht.

Immer leistungsfahigere Computer und
zuverlassigere Datenlbertragungssysteme
zwischen Bord und Boden machen
eine direkte Kommunikation zwischen
Flugsicherung und Flight Management
System (FMS), d-h. mit dem Bordcomputer
und dem Autopiloten an Bord des
Flugzeugs, moglich. Weiterhin gibt es neue
Systeme wie das Automated Dependend
Surveillance Broadcast, kurz ADS-B, die
es per Satellitennavigation erméglichen,
dass Flugzeuge direkt ihre Positionsdaten
austauschen. Das heutige System hat also
bordseitig bisher schon einen erstaunlichen
Automatisierungsgrad erreicht. Flugzeuge
starten zwar noch mit Pilotenaktion,
alle folgenden Phasen bis zur Landung
einschlieBlich des Bremsens kénnen aber
fast automatisiert durchgefiihrt werden.
Lediglich das Ausfahren des Fahrwerks und
das Air Traffic Management sind noch nicht
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Kontrollzentrum des weltweiten Luftverkehrs beim DLR: Der Leitstandssimulator (Airport Operations and
Control Centre Simulator, kurz Acces) wurde zur Simulation eines virtuellen Flugs tber den Atlantik ge-
nutzt. Links im Bild die Darstellung des Verkehrsplaners mit dem Anflugverkehr im Frankfurter Raum mit
der simulierten Maschine aus New York. Rechts die (ibertragenen Daten des bordseitigen Systemzustands
und Fehleranalysen (Universitét von Patras, Griechenland)

automatisiert. Doch bereits heute stehen
den Fluglotsen diverse Assistenzsysteme
oder Planungsunterstitzungssysteme
zur  Verfligung. Die Sicherheit des
Luftransports ist, verglichen mit anderen
Verkehrstragern, auBerordentlich  hoch.
Trotzdem kommt es immer wieder zu
Flugunfallen. Haufig entstehen sie durch
mangelndes  Situationsbewusstsein  des
Piloten. Ein Beispiel ist der so genannte
CFIT-Unfall — Controlled Flight into Terrain.
CFIT-Unfalle sind nicht in erster Linie auf
den Ausfall der Flugfahigkeit des Flugzeugs
zurlickzufihren, sondern auf falsche
Flhrung oder fehlerhafte Interpretation
der  Flugzustandsinformationen  durch
den Piloten. Die Folge: eine Kollision
mit dem  Geldnde.  Mangelndes
Situationsbewusstsein  kann auch beim
Fluglotsen nicht ausgeschlossen werden.
Es hat unter Umstanden fatale Folgen wie
die Kollision zweier Flugzeuge in der Nahe
des Bodensees vor einigen Jahren.

Das Konzept

Das Ifats-Projekt hat zum Ziel, ein Konzept
fr ein Lufttransportsystem zu untersuchen,
bei dem das gesamte System vollstandig
automatisiert ist. Es soll klaren, wie ein
solches System in vielleicht 30, 35 Jahren
organisiert werden kann. Dabei sollen
auch technische, wirtschaftliche, soziale
und rechtliche Aspekte betrachtet werden.
Ifats ist ein revolutiondres System, das
auf den evolutiondren Ansédtzen anderer
Vorhaben wie Sesar (Single European Sky
ATM Research) aufbaut.

Das Grundprinzip von [fats berlcksich-
tigt alle Teilnehmer des Luftverkehrs:
groBe Passagierflugzeuge, Regionalflug-
zeuge, Sportflugzeuge des allgemei-
nen Luftverkehrs, Militdrmaschinen und
unbemannte Flugzeuge (UAVs). Alle

Teilnehmer missen miteinander kooperie-
renund Daten austauschen, dies schlieBt Sa-
tellitenkommunikation und -Navigation ein.
Damit Teilnehmemn, die nichtin das Netzwerk
integriert sind (z. B. kleine Sportmaschinen
oder  Bodenfahrzeuge),  ausgewichen
werden kann, sind die groBen Maschinen
auch mit Sensoren ausgestattet. Sie sorgen
fur alle relevanten Daten zur Situation beim
Automaten an Bord. Die konventionelle
Flugsicherung mit Fluglotsen wird durch
einen globalen Luftverkehrsdienst ersetzt.
An Bord der Flugzeuge agiert der Kapitan
als Systemmanager.

Das Basiskonzept von Ifats ist die so
genannte 4-D-Trajektorie: Jedes Flugzeug
fliegt entlang einer genau festgelegten
Flugroute, die in den Koordinaten (xy.z)
festgelegt wird. Wenn man nun den
Aufenthaltsort der Maschine mit einer
bestimmten Zeit t koppelt, dann erhalt man
die vierdimensionale Koordinate (xy,zt).
Diese beschreibt genau die Position zu
einer bestimmten Zeit. Das Flugzeug fliegt
dann genau entlang dieser vordefinierten
Koordinaten den Flugplan ab.

Die Planung

Ein Ifats-Flug beginnt also mit der Erstellung
des Flugplans. Dieser wird vor dem Flug
auf einem  weltweiten  strategischen
Anforderungsprofil festgelegt. Das heift,
eine zentrale Stelle der Flugsicherung
erhalt die Anfragen aller Fluglinien
mit ihren Wunschen fir Zielflughafen,
Abflugzeiten usw. AnschlieBend werden
die vierdimensionalen Flugrouten - die
4-D-Trajektorien — so vorausberechnet, dass
einerseits die Anforderungen der Fluglinien
bestmaglich berticksichtigt werden kénnen
und andererseits der gesamte Luftverkehr
bereits in der Planung véllig konfliktfrei, d. h.
ohne mogliche gefahrliche Anndherungen

ablaufen kann. Damit hat jeder Teilnehmer
am Luftverkehr mit der Flugsicherung
einen ,4-D-Vertrag” abgeschlossen, der
per Definition einen konfliktfreien Flug
sicherstellt.

Nach der Abfertigung rollt das Flugzeug
automatisch direkt zur Startposition und
beginnt ohne Wartezeit mit dem Startvor-
gang. Der nun folgende Streckenflug wird
nach dem Konzept der 4-D-Trajektorien ab-
gewickelt. Das Flugzeug hat damit die Ver-
antwortung Ubertragen bekommen, den
mit der Flugsicherung abgeschlossenen
4-D-Vertrag einzuhalten, nach Méglichkeit
wahrend des gesamten Flugs. Ist dies nicht
maglich, z. B. auf Grund einer lokalen Wet-
tersituation, muss mit der Bodenkontroll-
station ein neuer Vertrag, der wieder einen
konfliktfreien Flug sicherstellt, ausgehandelt
werden.

Diese Verhandlungen laufen automatisch
Uber die Datenverbindung zwischen dem
bordseitigen Flight- Management-System
und dem Boden ab. Am Ende des Flugs er-
folgt die zeitgenaue automatische Landung
und das automatische Rollen bis zum Gate.
Notfélle kénnen natdrlich auch wahrend ei-
nes automatischen Flugs auftreten. In die-
sem Fall bleibt keine Zeit fir eine Verhand-
lung mit der zentralen Flugsicherung Uber
eine veranderte Trajektorie. Vielmehr muss
das Flugzeug autonom reagieren kénnen.
Hierzu nutzt es seine Informationen Uber
den benachbarten Verkehr, um eine kurz-
fristige Trajektorie zu generieren, die der
Notsituation und den anderen Flugzeugen
in der Nahe Rechnung tragt.

(Bericht wird fortgesetzt)
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Die »Austria, in die Kronfeld und der Kon-
strukteur Dr. Kupper so grof3e Hoffnungen
gesetzt hatten, brachte also dem erfolg-
reichen Flieger nicht soviel Gliick wie sein
Rekordflugzeug »Wien« (Bild 1), auf dem
Kronfeld eine beispiellose Reihe von Er-
folgen erzielt hatte. Erwahnt sei noch die
Uberfliegung des Armelkanals im Juli 1931,
zu der ein von der englischen Zeitung »Dai-
ly Mail« ausgesetzter Preis den Anreiz gab.
In Calais lie sich Kronfeld zu diesem Fluge
auf 2000 Meter Hohe schleppen, um dann
die Kanallberquerung durchzufihren.

Bild 1 Rhén 1931: Kronfeld auf der »Wien«

Kronfeld blieb dann eine Zeitlang in Eng-
land und fuhrte den englischen Fliegern
seine Kunst vor, wie Uberhaupt ein grof3es
Verdienst Kronfelds darin liegt, dass er im
Ausland durch groBartige Flugleistungen
den Ruhm des deutschen Segelfluges
verbreitete. Eine erstaunliche Flugleistung
vollbrachte derselbe Pilot im 12. Rhén Se-
gelflug-Wettbewerb 1931, als er bei einem
Wetter ohne Wolken und fast ohne Wind,
also unter Ausnutzung der vorn beschrie-
benen »reinen Thermik«, 165 Kilometer
weit bis nach Westfalen hinein segelte. Die
beste Leistung in dieser damals neuen Se-
gelflugart vollbrachte aber zweifellos Wolf
Hirth, der am 2. August von der Rhon ins
Rheinland flog, eine Flugrichtung, die bis
dahin noch kein Segelflieger von der Rhon
aus eingeschlagen hatte. Dieser Flug, der
bei einem Wetter durchgefihrt wurde, in
dem Jahre vorher kein Mensch Segelflug-
maoglichkeiten gesehen hatte, setzte mit
Recht sogar die Fachleute in erstaunen.
192,4 Kilometer betrug die Strecke von der
Wasserkuppe bis nach Brohl an der Mosel,
wo Hirth gelandet war. Giinther Groenhoff
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Bild 2 Rhén 1933: F Stamer und A. Lippisch (re)

war am gleichen Tage 107 Kilometerweit
bis Usingen unten im Taunus geflogen.
Bild 2 zeigt die alten Rhon-Vorkampfer Fritz
Stamer und Alexander Lippisch. Die Ge-
schichte der Rhén und des Segelfluges ist
mit diesen Namen untrennbar verbunden.
Seit 1920 sind die beiden der Wasserkup-
pe treu geblieben. Die ganze wilde Ro-
mantik der ersten Jahre haben sie beide
miterlebt. Damals, als es noch kaum feste
Bauten auf der Wasserkuppe gab, haben
sie in windigen Baracken in dem rauhen
Klima der Rhén tUberwintert, um stets an
dem Aufbau des Segelfluges zu arbeiten
der damals fur die ehemaligen Kriegs-
flieger das einzige Ziel war, welches das
Leben lebenswert machte. Fritz Stamer
entwickelte sich, wie schon erwahnt, zu
dem hervorragenden Lehrer, der den
Segelfliegernachwuchs heranzog, Schu-
lungsmethoden entwickelte und vor allen

Bild 3 Rhén 1933: Betrieb wéhrend der Flugpause

Dingen auf den Nachwuchs den Geist der
Frontfliegergeneration Ubertrug. Lippisch
wurde der Konstrukteur des Segelfluges.
Manches Hochleistungsflugzeug ist auf
seinem Zeichenbrett entstanden. Der
»Fafnir« und seine schwanzlosen Flug-
zeuge machten seinen Namen in der Welt

bekannt und beriihmt. Fritz Stamer hat die
Entwicklungsgeschichte des Segelfluges
in seinem Buch »12 Jahre Wasserkuppe«
niedergelegt, und es gibt wohl keine unter-
haltsamere Lekture als diese mit kraftigem
Humor gewdrzte Schilderung vom Wer-
den und Sein des motorlosen Flugsportes.

Bild 4 Rhén 1933: Rast unter dem Fligel

Die Bilder 3 und 4 zeigen ein paar Aus-
schnitte aus dem Betrieb am Startplatz.
Besonders In friheren Zeiten mufBten
die Segelflieger, nachdem sie ihre Ma-
schinen aus den Zelten und Hallen auf
die héchste Erhebung der Wasserkuppe
gebracht hatten, manchmal stunden-
lang auf guinstigen Wind und damit auf
Startmoglichkeiten warten. Sie ertrugen
diese Wartezeiten, mit Humor und ver-
kurzten sich die Zeit mit Spiel und Sang
und allerlei lustigen SpaBen. Der Rhon-
Segelflug-Wettbewerb 1933, aus dem
die Bilder 4 und 5 stammen, hat insofern
eine besondere Bedeutung, als es der er-
ste Wettbewerb ist, der unter der Schirm-
herrschaft des ersten Reichsministers der
Luftfahrt, Hermann Goring, vom neuge-
grindeten Deutschen Luftsport-Verband
veranstaltet wurde.

Bild 5 Rhén 1933: Typ »Rhén-Adler« startet
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Der Cumulonimbus - Konig
unter den Wolken

(Teil 2)

Luftfahrt-Akademie/ Flugwetter

Die Sonnenenergie ist der Treibstoff fir
den gesamten Wettermotor. Im letzten
Heft haben Sie erfahren, wie ein Teil der
Sonnenenergie die Luft auf dem Um-
weg Uber den Erdboden erwdrmt.Diese
Erwdrmung kann man zunachst sehen,
wenn die Luft im Hochsommer Uber der
Landebahn flimmert. Spater ist der War-
metransport indirekt zu erkennen, wenn
Segelflieger einen solchen vertikalen War-
metransport — die Thermikblase - fin-
den, enge Kurven fliegen und dabei Héhe
gewinnen. Beobachtet man die Segelflie-
ger noch eine Zeitlang, kann es plétzlich
passieren, dass Uber den Segelfliegern
eine Wolke entsteht. Thermikblase und
Wolke miissen also etwas miteinander zu
tun haben.

5. Der Wasserdampf - der fliissige
Treibstoff

Bisher haben wir bei allen Betrachtungen
stillschweigend angenommen, dass sich
die Sonnenenergie in Warme umwandelt,
also direkt fuhlbar wird. Daftr wird aber nur
ein Teil der Sonnenenergie verwendet.

Was mit dem anderen Teil der Sonnen-
energie geschieht, kennen Sie auch aus
Erfahrung. Nach einem Regenguss trocknet
die von der Sonne beschienene Stral3e
sehr schnell ab, wahrend es auf dem im
Schatten liegenden Teil noch lange feucht
bleibt.

Wo ist die Feuchtigkeit auf der StraBe hin
und was hat das mit unserem Energie-
transportsystem zu tun? Um das zu beant-
worten, fiihren wir ein kleines Experiment
durch. Wir erhitzen einen Topf mit Wasser
und messen die Zeit bis zum Kochen, was
bei etwa 100°C der Fall sein wird. Lassen
wir das Wasser weiter kochen, werden
wir feststellen, dass sich die Temperatur
nicht erhéht, aber das Wasser immer we-
niger wird. Bis das Wasser verschwunden
ist, wird etwa siebenmal so viel Zeit ver-

Sa24aviationnews /2009

gangen sein, wie anfangs bendtigt wurde
um das Wasser zum Kochen zu bringen.
Hatten wir den Energieverbrauch gemes-
sen, wissten wir, dass fir das Verdunsten
von 1 Liter Wasser rund 540 kcal benétigt
wurden.

Energie kann nicht verschwinden, sondern
sich immer nur in eine andere Form
verwandeln. Die Energie, die wir fir unser
Experiment aufgewendet hatten, muss
sich also irgendwo wieder finden. Klar ist,
dass der erste Teil dazu verwendet wurde,
das Wasser zum Kochen zu bringen. Das
kdnnen wir flhlen; aber Vorsicht, denn
ganz schnell ist die Hand verbriht! Da wir
diese Warme direkt flhlen kdnnen, sagt
man, die Energie hat sich in fihlbare
Warme verwandelt.

Autor:
Dieter Walch

beieinander. Beim Erhitzen schwirren diese
Molekile immer schneller herum und
stoBBen sich gegenseitig. Einige werden so
schnell, dass sie aus der Wasseroberflache
in die umgebende Luft herausschieBen: das
Wasser verdunstet. Beim Kochen sausen
die Molekile dann so schnell herum,
dass sie gar nicht die Zeit finden, aus
der Wasseroberflache herauszuschieBen.
Schon im Wasser fliegen sie auseinander
und bilden Blasen, die dann durch das
Wasser an die Oberflache brodeln.

Wenn nun aber die Energie in dem
verdunsteten Wasser steckt, muss es
moglich sein, sie wieder zurick zu
gewinnen. Dazu muss der Prozess nur
umgedreht werden, d.h. wir mussen das
verdunstete Wasser kondensieren lassen.

schmelzen

Eis

Energie

J fiigiin '

verdampfen

In'_"u

' 3

Dampf

Abb. 5: Schmelzen und Verdunsten entziehen der Erdoberfldche Energie; Kondensieren und Gefrieren

liefern sie dann der Atmosphdre.

Der weitaus groBere Teil der Energie
(die Herdplatte war ja siebenmal langer
an!) muss in irgendeiner Weise in dem
verschwundenen Wasser stecken. Das
Wasser ist natlrlich nicht verschwunden,
es hat sich nur verwandelt: Aus dem
sichtbaren  flussigen  Wasser  wurde
unsichtbares gasformiges Wasser, das nun
in der Luft mit enthalten ist. Und da steckt
der weitaus groBere Teil der verbrauchten
Energie drin. Im flissigen Zustand
namlich waren die Wassermolekile dicht

Diesen Kreislauf erleben Sie bei lhrem
Kuhlschrank. Statt Wasser wird ein an-
deres Mittel verwendet, doch das Prin-
zip bleibt gleich. In den Kihlschlangen
verdunstet das Mittel und nimmt die
daflr notwendige Energie aus der Luft
im Kuhlschrank; d.h. die Luft im Kdhl-
schrank wird kalter. Auf der Ruckseite
des Kuhlschranks kondensiert das Mittel
und gibt dabei die im Innern aufgenom-
mene Warme ab. Deshalb kommt war-
me Luft hinter dem Kuhlschrank hervor.



Da die zum Verdunsten benétigte Energie
in der gasférmigen Luft gebunden (lat.:
latent) bleibt und beim Kondensieren
wieder als Warme frei wird, wird diese
Form der Energie als latente Warme
bezeichnet. Wenn sich also Wasser in seine
verschiedenen Zustande gasformig, flissig
und fest verwandelt, wird der umgebenden
Luft entweder Warme zugefiihrt oder
entzogen. Dieses Erwarmen oder Abkuihlen
der Luft durch Phasendnderungen des
Wassers ist ein wesentlicher Antrieb fir
das Wettergeschehen.

Wir kénnen nun die Frage beantworten,
wie Thermikblase und Wolke zusammen
héngen. Die von der Sonne gelieferte
Energie erwarmt nicht nur die feste
Erdoberflache, sondern lasst zusatzlich
Wasser verdunsten. Sowohl die erwarmte
Luft wie das darin enthaltene verdunstete
Wasser — wir sprechen nun von feuchter
Luft - steigen in die Hohe.

Den Treibstoff fir die erste ,Raketenstufe”
liefert dabei die fuhlbare Warme und so
steigt die feuchte Luft wie ein HeiBluftballon
nach oben.

Nun nimmt aber der Luftdruck mit der
Hohe ab; in den untersten tausend
Metern um etwa 3 hPa pro 100 FuB, d.h.
unser HeiBluftballon gerdt beim Steigen
unter geringeren Druck und dehnt sich
deshalb aus. Dieses Ausdehnen erfordert
Energie, die der feuchtwarmen Luft in
Form von Warme entzogen wird. Sie kuhlt
sich also ab und zwar fast genau um 3°C
pro 1000 Ful3.

6. Die Sattigung - sie steigt exponen-
tiell

Beim Kihlschrank sorgt ein Motor dafir,
dass der Kreislauf zwischen Verdunsten
und Kondensieren in Gang bleibt. Wie
aber schafft es die Natur? Da spielt der
Begriff der Sattigung eine Rolle. Auch
wenn sich Wasser in volliger Ruhe
befindet, schwirren \Wassermolekile mit
ganz unterschiedlichen Geschwindigkeiten
umher, stoBen zusammen und nehmen
dabei Energie auf oder geben welche ab.
Einige Molekile werden so schnell, dass
sie aus der Wasseroberflache heraus in die
Luft schieBen; sie verdunsten. Aber auch
aus der Luft kommen Molekdle ins Wasser;
sie kondensieren. Wenn genau so viele
Molekile verdunsten wie kondensieren,
sagt man, die Luft sei mit Wasserdampf
gesattigt.

Wenn nun Wasser und Luft warmer werden,
bedeutet das nichts anderes, als dass alle
Molektile schneller umherschwirren.

Damit werden mehr Molekdle im Wasser
so schnell, dass sie verdunsten. Aber auch
in der warmeren Luft sind mehr Molekule
so schnell, dass sie ins Wasser schieBen,
also kondensieren. Die Sattigung wird also
erst bei einer gréBeren Zahl von Molekulen
erreicht. Umgekehrt wird die Luft bei
Abkihlung schon bei wesentlich weniger
Molekilen gesattigt sein.

Wasser

30
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Abb. 6: Je warmer die Luft, desto mehr Wasser-
dampf kann sie enthalten.

Die Fahigkeit der Luft, Wassermolekile
im gasférmigen Zustand zu halten, steigt
also mit zunehmender Temperatur und
zwar exponentiell. So kénnen an einem
neblig triben Wintertag bei 0°C in einem
Kubikmeter Luft hdchstens 4,9 g Wasser
in gasférmigem Zustand enthalten sein.
Man sagt, die absolute Feuchte betragt
49 g/m3. Herrschen angenehme 20°C,
dann wirden wir uns bei dieser absoluten
Feuchte sehr wohl fuhlen. An einem
heiBen Sommertag bei 30°C wirden
dagegen erst 304 g Wasserdampf zur
Sattigung reichen. Das ware allerdings nur
im tropischen Regenwald mdglich, und
auch dort nur ganz selten.

Schon bei 20 g Wasserdampf wirden
wir die 30°C warme Luft als unertraglich
schwil empfinden. Unser Empfinden, ob
Luft trocken oder feucht ist, hangt also
nicht nur von der absoluten Feuchte ab,
sondern auch von der gerade herrschenden
Temperatur, ist also relativ. Um die
Eigenschaften der Luft zu beschreiben,
verwenden wir deshalb den Begriff der
relativen Feuchte. Sie ist das Verhaltnis
zwischen vorhandener Feuchte und der
bei der herrschenden Temperatur flr die
Sattigung notwendigen Feuchte und wird
in Prozent angegeben. Wahrend in obigem
Beispiel bei 4,9 g Wasserdampf und 0°C
Lufttemperatur die relative Feuchte 100%
betragt, ware bei gleicher Feuchte aber
20°C die Luft mit einer relativen Feuchte
von 30% sehr trocken.

7. Der Taupunkt - die ,,verschwundene”
Energie wird sichtbar

Die relative Feuchte schwankt also
zwischen absoluter Trockenheit von 0%
(kommt beim Wetter aber nicht vor) und

der Sattigung von 100%. Solange die
Sattigung nicht erreicht ist, passiert nicht
allzuviel. Doch sobald der Sattigungswert
Uberschritten wird, verwandelt sich
der Uberschiussige Wasserdampf in
kleinste Wassertropfchen. Geschieht
das am Boden, schlagen sich die
Wassertropfchen als Tau nieder. Die
Temperatur, bei der das passiert, nennt
man deshalb auch Taupunkt.

Verbleiben die Wassertrépfchen in der
Néhe des Erdbodens, macht sich in
der Luft Nebel breit. Kondensiert der
Wasserdampf erst in groBerer Hohe,
entsteht eine Wolke. Wolken, Nebel
und Tau sind also das Ergebnis ein und
desselben Prozesses und das sichtbare
Zeichen  unserer ,verschwundenen”
latenten Energie.

Wenn wir jetzt noch unsere Uberlegungen
um die Eisphase erweitern, dann ist unser
Kreislauf geschlossen. Fir das Schmelzen
von Eis und Schnee wird natrlich auch
Energiebendtigt, die beim Gefrierenwieder
frei wird. Da die Abstdnde zwischen den
Wassermolekdlen im festen und flissigen
Zustand nicht so unterschiedlich sind wie
zwischen fllssigem und gasformigem
Zustand, ist auch die fir den Ubergang
zwischen fester und flussiger Phase
umgesetzte Energie weitaus geringer.

Die Sattigung der Luft ist also ein ganz
entscheidender Prozess innerhalb unseres
Energietransport- Systems. Um diese
Sattigung zu erreichen, gibt es zwei
unterschiedliche Moglichkeiten:

+  Beim Abkihlen sinkt die Temperatur
bis zum Taupunkt. Diesen Vorgang
konnen Sie beobachten, wenn Sie
sich an einem heiBen Sommertag ein
kihles Bier genehmigen. Die Luft kihlt
sich an dem kalten Glas so lange ab,
bis der Taupunkt erreicht ist und das
Glas mit kleinsten Wassertropfchen
beschlagt. Bleibt das Bier lange genug
kalt, setzen sich immer mehr Trépfchen
ab, verbinden sich zu gréBeren Tropfen
und laufen am Glas runter.

»  Bei Zufuhr von Wasserdampf steigt der
Wasserdampfgehalt bis er den Tau-
punkt bei der aktuellen Temperatur er-
reicht hat. Auch diesen Prozess kennen
Sie. Wenn Sie hei3 duschen, wird die
Luft feuchter und damit steigt der Tau-
punkt. Erreicht er die Temperatur des
kalten Fensters oder des Spiegels, dann
beschlagen diese plotzlich.

= Fortsetzung auf Seite 26
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8. Das Kondensationsniveau - eine
Wolke entsteht

In Kapitel 5 haben wir erfahren, dass sich eine
Thermikblase beim Aufsteigen ausdehnt,
weil der Umgebungsdruck mit der Hohe
sehr stark abnimmt. Dieses Ausdehnen
erfordert Energie, die der Thermikblase in
Form von Warme entzogen wird; dh. die
Thermikblase wird kalter und zwar fast
genau um 3°C pro 1000 FuB.

Je nachdem wie warm und feucht die
Thermikblase  urspringlich  war,  wird
nach einigen hundert Metern die Luft
gesattigt sein, d.h. die Luft hat sich bis zum
Taupunkt abgekihlt und der Uberschissige
Wasserdampf beginnt zu kondensieren,
Wassertropfchen bilden sich, eine Wolke ist
entstanden. Die Hohe, in der das geschieht,
nennt man Kumulus-Kondensations-
Niveau (KKN), in der Fliegerei CCL
(Convective-Condensation-Level).

Jetzt wird die zweite ,Raketenstufe”
geziindet, denn die latente \Warme
lifert nun den Treibstoff fur das weitere
Wachstum. Dabei wird bei der anhaltenden
Kondensation standig die Energie frei, die
vorher beim Verdunsten benétigt wurde.
Diese frei gewordene Energie kommt jetzt
unserer Wolke als fuhlbare Warme zugute
und reduziert die durch das Ausdehnen
erfolgte Abklhlung. Je mehr Wasserdampf
zum Kondensieren zur Verflgung steht,
umso starker wird die Abkihlung durch das
Ausdehnen verringert, d.h. die aufsteigende
Wolkenluft kuhlt sich pro 1000 FuB um
wenigerals 3°Cab, bleibt also beim Wachsen
relativ warm. Bleibt sie dabei warmer als die
Umgebungsluft, wachst die Wolke weiter
bis der ,Treibstoffvorrat” verbraucht ist, denn
je kalter die Luft mit der Hohe wird, umso
weniger Wasserdampf kann sie enthalten.

9. Die Schichtung - labil oder stabil

Bei all unseren Uberlegungen sind wir beim
Aufsteigen der Thermikblase und spater der
Wolke immer davon ausgegangen, dass
die Umgebungsluft in der jeweiligen Hohe
kalter ist. Denn nur, wenn die Thermikblase
oder die Wolkenluft warmer und damit
leichter ist, kann sie in die Héhe steigen.
Wenn wir also wissen wollen, ob heute die
Wolken wachsen, ist es notwendig, dass
wir uns die Umgebungsluft anschauen.
Das ist allerdings gar nicht so einfach, denn
wir haben ja nicht an allen Stellen in der
Atmosphdre Thermometer, an denen wir
die Temperatur ablesen kénnen.

Da helfen die Radiosonden-Aufstiege.
An Uber 1500 Orten auf der Erde werden
jeden Tag immer zur gleichen Zeit Ballons
aufgelassen, an denen eine Sonde mit

aViationnews,

Flhlern fur Temperatur, Feuchte und Druck
hangt. Die Werte werden zur Erde gefunkt
und in so genannte Diagramm-Papiere
eingetragen. Aus den Eintragungen kann
dann fir jede Héhe abgelesen werden,
ob unsere Thermikblase warmer oder
kalter sein wird als die Umgebungsluft.
Ist die Thermikblase warmer, dann wird
sie weiter steigen; man sagt, die Luft
ist labil geschichtet. Ist sie dagegen in
einer bestimmten Hohe kalter als die
Umgebungsluft, dann wird sie schwerer
und sinkt; man sagt, die Luft ist stabil
geschichtet.

Inzwischen nehmen uns die Computer die
Arbeit weitgehend ab. Die Wettervorhersa-
ge-Modelle enthalten schon alle Angaben
Uber stabile undlabile Schichtenin der Atmo-
sphare. Da aber — wie wir wissen — die Vor-
hersagen nicht immer stimmen und vor al-
lem auch nicht so kleinrdumige Vorhersagen
maglich sind, muss man selber lernen, wie
sich das Wetter wohl heute entwickeln wird.

10. Das unterkihlte Tropfchen - eisig
und doch fliissig

Wir haben jetzt fast alle Vorgange behan-
delt, die beim Entstehen einer Gewitter-

"\

©--——____/ _ Wassertropfen und
RN, Eis gemischt

AusschlieBlich
Eiskristalle

Eiskristalle fressen
Tropfen

Unterkiihlite Tropfen

Flissige Tropfen

wolke eine Rolle spielen. Doch ein ganz
wichtiger Prozess fehlt noch. Namlich
was passiert in einer Wolke? Warum
regnet es sintflutartig aus einer Wolke,
wahrend aus einer anderen Wolke
Tennisball groBe Hagelkérner zu Boden
stirzen?

Dazu stellen wir uns einen fiktiven ,Flug”
durch einen Cb bis zur Obergrenze
vor und schauen bei jeder Temperatur
nach, ob Wasser in flissiger oder fester
Form vorhanden ist. Wie erwartet finden
wir im unteren Teil der Wolke, wo die
Temperatur noch im positiven Bereich
liegt, nur Wassertropfchen. Doch auch
bei Temperaturen unter 0°C bestehen
alle  Wolkentropfchen  zundchst nur
aus flussigem Wasser. Man bezeichnet
solche Tropfchen als unterkiihlt. Sogar
in gréBeren Hohen, wo es schon -10°C
bis -12°C kalt ist, treffen wir erst 1
Eiskristall auf 1 Million fltissiger Trépfchen.
Allmahlich ~ werden  die Eiskristalle

mehr, doch noch in 5 km Hohe bei
Temperaturen um -20°C Uberwiegen
die unterkihlten Trépfchen. Erst bei noch
tieferen Temperaturen treffen wir mehr
unterkthlte Trépfchen.

Eiskristalle als
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Abb. 7: Die Oberfldchenspannung von Trépfchen und der Salzgehalt verhindern, dass das Wasser in der

Wolke bei Frost sofort gefriert.




Doch mussen wir etwa 7 km hoch fliegen,
um nur noch Eiskristalle zu finden. Denn das
ist erst bei Temperaturen unter-40°C der Fall!

Reines Eis schmilzt, wenn es 0°C warm
wird. Aber umgekehrt friert Wasser nicht
notwendigerweise, wenn die Temperatur
unter 0°C sinkt. Uber groBen Wasserflachen
bildet sich Eis gewohnlich bei Temperaturen
knapp unter dem Gefrierpunkt. Je kleiner
ein Wassertropfen, umso kalter muss es
sein, bis er gefriert. Ein Tropfchen mit einem
Durchmesser von 0,025 mm gefriert zB.
erst bei -35°C. Diesen Vorgang nennt man
spontanes Gefrieren.

Zwischen Gefrierpunkt und spontanem
Gefrieren entstehen die meisten Eispartikel
durch den ZusammenstoR von unterkihliten
Tropfchen. Durch die Erschitterung bilden
sich im Innern dieser Tropfen erste Eiskristalle.
So ein Eis-Embryo wirkt nun selbst wie
ein Kemn, an dem andere unterkihlte
Wassermolekile als Eiskristalle ,andocken”.
Und so gefriert allmahlich ein unterkihlter
Tropfen. Diesen Vorgang nennt man
Kontakt-Gefrieren.

Doch weder die unterkiihlten, noch die
gefrorenen Teilchen sind groB3 und schwer
genug, um als Niederschlag aus der Wolke
nach unten zu fallen. Aber es gibt nun ein
Nebeneinander von unterkihlten Wolken-
tropfchen, Eiskristallen und Wasserdampf.
Und jetzt setzt ein gnadenloser Verdran-
gungsprozess ein. Der Sattigungsdampf-
druck Uber den unterkiihiten Wolkentrépf-
chen ist groBer als Uber den Eiskristallen,
weil die Wassermolekile Flussigkeit leich-
ter verlassen kénnen als kristallines Eis. Die
Wasserdampfmolekile werden férmlich
von den Eiskristallen aufgefressen und so
wachsen die Eiskristalle unaufhdrlich, bis
sich die urspriinglich reine Wasserwolke in
eine reine Eiswolke verwandelt hat, je kalter
es wird. Eiskristalle sind so gefraBig, dass sie
innerhalb von 20 min um das 10.000fache
wachsen kénnen.

Wir kennen jetzt alle Vorgaben, die fur
das Entstehen eines richtig kraftigen
Cumulonimbus vorhanden sein  mussen.
So konnen wir im nachsten Heft alle
Gefahren abschatzen, die beim Fliegen
auftreten konnen. Damit Sie ein Gefihl
dafir bekommen, welche Energien in
einer Gewitterwolke umgesetzt werden,
versuchen Sie doch bis zum nachsten Mal
folgende Aufgabe zu I6sen:

Eine kraftige Gewitterzelle mit einer Grund-
flache von 10 mal 10 km bringt innerhalb
einer Stunde 100 Liter Regen pro Quadrat-
meter. Wie viel Energie wurde bei der Kon-
densation in der Wolke mindestens frei?
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Anspruchsvolle Flughafen

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

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

OBO BETTERMANN GmbH & Co. KG
Kundenservice Deutschland

Tel. 02373/89-1500 - Fax 02373/89-7777
Postfach 1120 - D-58694 Menden
E-Mail: info@obo.de - www.obo.de

BETTERMANN
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Es war ein fast unvergleichliches fliege-
risches Erlebnis fur alle Teilnehmer. Berge,
Alpen, Meer, Inseln sowie viel Spa3 und
fliegerische Herausforderungen. Was war
denn da so los? Was ist mir noch im Ge-
dachtnis geblieben? Was haben wir denn
so alles gemacht?

Treffen der Teilnehmer, es waren immerhin
funf Crews, also ausgebucht, in Memmin-
gen, dem Ausgangspunkt der Reise. Am
Allgédu Airport. Dort, in der gemutlichen
Atmosphare der heimischen Flugschule, be-
schnuppern wir uns alle erst mal. Viele ken-
nen sich, aber es sind auch einige ,Neuge”
dabei. Herzlich willkommen. Wir teilen die
Fluglehrer auf die Flugzeuge auf und ma-
chen ein ausfuhrliches Briefing im komfor-
tabel eingerichteten Flugvorbereitungsraum
fur das erste Leg des Fluges nach Chamber-
ry in den franzésischen Alpen. Via Schaff-
hausen, ZUrich, Bern und Montreux

AVIationnNews;

zur ,Zwischenstopp-Tank-Station” des er-
sten Tages auf dem Weg zum spanischen
Ampuriabrava an der mediterranen Pyrena-
enkiste, knapp sudlich der franzésischen
Grenze.

Ist Chamberry Aix-Les-Bains schon ein Platz
in einer alpinen, landschaftlich auBerge-
wohnlich ansprechenden Umgebung, so
bietet Ampuriabrava das Uberaus reizvolle
Ambiente einer florierenden Urlaubsmetro-
pole. Wie bei einem Kamm wechseln sich
StraBBen und Kandle ab. Fast jedes Haus hat
auf einer Seite einen StraBenanschluss flr
das ,Drittfahrzeug Strandbuggy”, auf der
anderen einen Kanal fur das unerlassliche
Zweitschiff des modermnen Aktivurlaubers.
Der Flugplatz quillt Gber von Leben. Haupt-
sachlich das von Fallschirmspringern. So viel
habe ich noch nie gesehen. Und die Turbo-
props schaufeln die heroischen Damen und
Herren in hellen Scharen in Hohen, in denen

der Adler fliegt und sich sonst kein anderer
Vogel hintraut. Dann landen die Helden der
Lufte fast gleichzeitig mit den Springerma-
schinen und uns. Manchmal keine 50 m
vom Flugzeug entfernt. Das hat, zumindest
bei mir, eine ganze Zeit gedauert, um diese
Verfahren als ,normal” anzusehen.

Die Unterkunft ist prima und schnell zu Ful3
vom Flugplatz erreichbar. Das Dinner (ba-
yerisch: schmeil3 rein) im Ort ist lobenswert
und delizids. So wie bestellt.

Nach einem reichlichen Frihstiick planen
wir wieder. Ganz in rote T-Shirts gekleidet
blicken wir gebannt auf das von Hans auf-
gebaute und engagiert betreute Equipment
mit Laptop und Drucker, das uns im Hand-
umdrehen die nachste Route und die ent-
sprechenden Anflugblatter handgerecht zur
Verfugung stellt. Fir jedes Flugzeug indivi-
duell abgestimmt auf Geschwindigkeit, Ver-
brauch und Reichweite. Mit Flugplan und
M&B. Und natlrlich dem Wetter, ohne das
es ja leider mal nicht geht. Das ist Service.
Und der bleibt. Die ganzen Tage unserer
Reise. Prompt und zuverldssig. Denn wenn
wir schon so sind, dann wollen wir nicht nur
so sein, sondern auch so bleiben.

Mediterran ausgeristet starten wir einen
Flug von mehr als 100 Meilen Uber Wasser
nach San Bonet auf Mallorca. San Bonet
war friher ein Flugplatz der spanischen
Luftwaffe und wird heute intensiv zivil von
der AL genutzt. Er liegt nur ein paar Meilen
nordlich des Palma Airport und fallt durch
eine schmale Landebahn auf. Wir sind auf
den Anflug gut vorbereitet, auch auf den
etwas umstandlichen Funkverkehr mit drei
Funkstellen.



http:/peschke-muc.de

(PESChke versichert Luftfahrt

Von Fliegern - fiir Flieger

uten
_&Bn o F‘;&

Q-.

@
o
£
—
f
i
L]
=
o
u
[
o
-

Siegfried Peschke KG * Versicherungsvermittiung

Oberes Stralfeld 3 « 32065 Baierbrunn/|sartal
Telefon 089/ 7 44 8120 » Telefax 089/7 9384 61

Fliegende Juristen

und
Steuerberater

Luftrecht:

Haltergemeinschaften - Lizenzen
Regulierung von Flugunfillen
Ordnungswidrigkeiten - Strafverfahren

Steuerliche Gestaltungen etc.

Bundesweite Adressenliste erhiltlich iiber Faxabruf: (049) 6331 / 721501

Phone: (049) 6103 / 42081

Internet: www.ajs-luftrecht.de

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

Ein Arbeitskreis der AOPA Germany
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Verband der Luftfahrtsachverstandigen %/

Verband der Luftfahrtsachverstandigen e.V. (VdL)

vormals Deutsche Schatzstelle firr Luftfahrzeuge (seit 1965)

Einladung
zur
Jahreshauptversammlung 2009

am Samstag, 4. April 2009, 10:00 Uhr, AERO Friedrichshafen, Raum “Bodensee”

Die Tagesordnung geht den Mitgliedern noch gesondert zu

UFTFAHRT-AKADEMIE

(a

[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/@ems.de
D-94348 Atting-Straubing Tel. 09429-716 — Fax: 09429-8314
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Keiner patzt und so nehmen wir bald da-
rauf unsere vier Mietwagen der Marke
Dacia in Empfang und fahren im Konvoi,
so wie geplant, zum Vier-Sterne-Hotel di-
rekt am Sandstrand der Insel. Baden geht
noch keiner, denn wir haben einen Aus-
flug nach Soller vor, in den nordwestlichen
Bergen dieser schénen Insel, die wir schon
beim Anflug auf das Eiland bewundert ha-
ben. Mit Panorama, Sonnenuntergang und
Abendessen. Und Fliegerlatein. Einhundert
Meilen Uber Wasser mit der Einmot ohne
einem mulmigen Gefuhl im Magen? Wer
hat das schon? Wir natirlich! Denn am
nachsten Tag geht es ohne Zweifel, Angst
und Zaudern nach einer Inselumrundung
um Mallorca direkt tber Formentera nach
Ibiza. Und von dort aus wieder zuriick in
unsere Luxusbehausung in Palma.

So ein Badeaufenthalt auf Ibiza hat schon
was fr sich. Weiler Sandstrand, tolle Land-
schaft, warmes Wasser und, fast unerlgss-
lich, ein Strandrestaurant erster Klasse. Fisch
und Meer. Was willst du mehr. Mir fallt
da zwar noch was ein, aber was nur? Wir
fuhlen uns pudelwohl und haben es ganz
wichtig, unsere Umwelt daran teilhaben zu
lassen. Der internationale Flughafen von
Ibiza Gberrascht dann noch mit auBerge-
wohnlicher Freundlichkeit, gutem Service
und sehr zivilen Preisen und so steht sofort
fest. Wir kommen wieder.

Auf dem Rickflug streifen wir das Areal
von ,Konigs” auf Mallorca. Juan Carlos hat
ein Domizil fast im Anflug auf San Bonet.
Gucken durfen wir ja, hinein fliegen nicht.
Klar doch. Den Abend verbringen wir in der
,Muhle”. Einem Restaurant in der Nahe des
internationalen Flughafens. Man kann das
Ambiente nur gemutlich rustikal nennen.
Die Speisen werden am offenen Feuer zu-
bereitet und der Kellner arbeitet sich Gber
die schmalen Treppen und enge Durch-
gange des alten Gemauers bis hin zu den
schweren Holztischen. Aber darin hat er
anscheinend Ubung und so wird nichts ver-
schittet. Ware auch schade um den guten
Wein.

aViationnews;

Der Ruckflug fihrt uns am anderen Mor-
gen Uber Wasser direkt an die franzdsische
Kiste und von dort weiter Uber Montpellier
nach Avignon zu einem kurzen Zwischen-
stopp. Wir kennen Avignon schon von vor-
herigen Reisen und planen deshalb keinen
langen Aufenthalt, sondern nur einen Tank-
stopp auf dem Weg nach Lyon-Bron, das
wir spatnachmittags erreichen. Die Stadt
hat ein sehenswertes Zentrum mit allen
Angeboten einer franzosischen Metropole.
Wir nehmen sie gern an und gehen essen.
Nein, wir speisen und geniefen das opu-
lente Mal und den obligatorischen Roten in
einem StraBenrestaurant in der malerischen
Innenstadt. In Harmonie. Es ist der letzte
Abend der Tour und am anderen Tag geht
es direkt wieder nach Memmingen. Ins bit-
terkalte Memmingen. Dort teilen sich die
Crews und ein bisschen wehmditig nehmen
wir voneinander Abschied. Mit dem festen
Versprechen, bei der nachsten Tour wieder
dabei zu sein.

So soll es sein, so ist es.

Das war nur eine der Touren von 2008 und
jetzt schauen wir erwartungsvoll in die Zu-
kunft.

Wir sind standig dabei, neue Ziele zu finden
und hierbei, man hore und staune, héren
wir unserem immer groBer werdenden
Kundenkreis aufmerksam zu. Ja, wir héren
zu. Denn auch davon lebt die Idee und ent-
wickelt sich permanent weiter.

Fiir 2009 haben wir ein sicher interes-
santes und attraktives Programm zusam-
mengestellt. Anfang Mai zu Saisonbeginn
geht es wieder nach Mallorca. Ende Mai
findet das traditionelle Seeflugtraining
unter der Schirmherrschaft der AOPA in
Neubrandenburg statt und im Septem-
ber, nach der franzésischen ,,Urlaubszeit”
ist unser Ziel die AtlantikkUiste in der Nor-
mandlie mit einem Abstecher nach Ver-
sailles und Paris. Als Abschluss des Jahres
ist ein viertdgiger Ausflug nach Elba und
Rom geplant.
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Neues aus unserer Schmunzelecke

Verband der Luftfahrtsachverstandigen/ Was zum Schmunzeln

Zusammengestellt von:
Wolfgang Hirsch

wwDie folgenden Durchsagen wurden in
verschiedenen Flugzeugen tatsachlich vom
Kapitéan oder der Crew Uber Lautsprecher
in die Kabine durchgegeben:

Durchsage nach der Landung einer Air
Berlin Maschine: ,Herzlich willkommen in
Berlin. Bitte bleiben Sie noch angeschnallt
sitzen, bis wir die endglltige Parkposition
erreicht haben und die Anschnallzeichen
erloschen sind. Dann kénnen Sie wieder
dréangeln und schubsen wie gewohnt.”

Inlandsflug der Air Berlin. Kurz nach der Lan-
dung steht der Flieger, hat das Gate noch
nicht erreicht, aber man hort die Sicher-
heitsgurte schon klicken. ,Meine Damen
und Herren, in der Geschichte der Luftfahrt
ist es noch nie einem Passagier gelungen,
vor seinem Flugzeug das Gate zu erreichen.
Bleiben Sie deshalb bitte angeschnallt, bis
wir unsere endglltige Parkposition erreicht
haben. Vielen Dank.”

Air Berlin-Flug von Munchen nach Berlin,
Ansage der Crew: ,Wir weisen darauf hin,
das es sich um einen Nichtraucherflug han-
delt. Fur die Raucher unter ihnen 6ffnen wir
nachher unsere Terrassen links und rechts
und zeigen dort den Film Vom Winde ver-

1

weht'.

+Meine Damen und Herren, willkommen
bei der Air-Berlin-Happy-Hour: zwei Lan-
dungen zum Preis von einer.” (Der Pilot,
nachdem er beim ersten Landeanflug
durchstarten musste.)

Flug mit Air Berlin nach Mdunster, dichter
Nebel dort und vor uns nur eine Maschine.
Dann die Durchsage des Piloten: ,Wir wis-
sen nicht, ob wir wegen des Nebels landen
kénnen, aber vor uns versucht es gerade
eine Lufthansa-Maschine. Wir warten mal
das Ergebnis ab...”

Air Berlin-Flug Berlin - London Stansted Eng-
land wie gewohnt schlechtes Wetter. Kurz
nach der Landung folgende Ansage von
der Stewardess: ,Sehr geehrte Fluggaste,
ich begrtBe Sie hier in London-Stansted,
wo das Wetter kalt, scheuBlich und unge-
mutlich ist, genauso wie mein Ex-Mann.”

Sicherheitshinweise bei Air Berlin: ,Sollte
der Druck in der Kabine sinken, fallen auto-

matisch Sauerstoffmasken aus der Kabinen-
decke. Horen Sie auf zu schreien, ziehen Sie
die Maske zu sich heran und platzieren Sie
sie fest auf Mund und Nase. Wenn Sie mit
einem kleinen Kind reisen, ziehen Sie erst
Ihre eigene Maske auf, und helfen anschlie-
Bend dem Kind. Wenn Sie mit zwei kleinen
Kindern reisen, ist jetzt der Zeitpunkt zu
entscheiden, welches Sie lieber haben.”
Stansted, wo das Wetter kalt, scheuBlich
und ungemditlich ist, genauso wie mein Ex-
Mann.”

=wAnneke (3) wird gefragt, wo Oma und Opa
wohnen. ,,In Omabriick”.

=Sarah (5) und Hanna (3) unterhalten sich
Uber Berufe. Hanna will Tierfiitterin werden.
LAber erst mal geh ich in die Pubertat.”

wjudith (7) zitiert den Text der deutschen
Nationalhymne: ,Heiligkeit und Recht und
Freizeit fur das deutsche Vaterland!”

wAuf dem Kulchentisch steht ein Blumen-
strauB. Mattes /4) denkt an fleischfressende
Pflanzen und fragt: ,Sind das BeiBblumen?”

w=Die Spazierfahrt einer Familie fihrt an einer
Herde grasender Kiihe vorbei. Pl6tzlich ruft der
kleine Spross von der Rucksitzbank: , Mama,
guck mal! Die Kiihe beien die Wiese.”

w=Justin (4) mochte mit seiner GroBmutter im
Zweisitzer-Cabriolet fahren und erklart seinem
Grofvater: ,Opa, Du kannst heue nicht mitfahren.
Ich fahre heute mit Oma oben ohne.”

r=Im Kindergarten ist die Geschichte von Adam
und Eva erzahlt worden Am nachsten Tag fragt
die Kindergartnerin, ob die Kinder noch wissen,
warum Adam und Eva den Apfel nicht essen
sollten. Thorsten: ,Die Gotts wollten daraus Ap-
felmus kochen.”

=1 ovis (8) zu ihrer Mutter: ,Mozart war doch
Deutscher?” Mutter: ,Nein, er war Osterreicher”
Lovis: ,Wieso das denn? Salzbergen liegt doch in
Deutschland.”

1=1n der Nahe von Windkraftrédern stehen einige
Kihe. Anne (8): ,Die haben es gut. Die haben alle
einen eigenen Ventilator.”

=0Opa zeigt seinen Enkeln eine Herde Scha-
fe, die ihre Wolle bis auf den Boden tragen.
Hennes (3): ,Guck mal, Opa, die Schafe haben

ihre Jalousien runtergelassen.”

r=Maja (9) weiBB genau, wie Tiere die Winter-
starre verbringen: ,Sie graben sich ein und
starren den ganzen Winter durch.”

w=Mama fiillt in der Kiiche eine Pute mit Apfeln.
Nicola fragt erstaunt: ,Mag die die Apfel?”

=Thomas: , Mama, wenn das mit dem Ge-
schwisterchen so lange dauert, hatte ich doch
lieber einen kleinen Hund!”

wwAuf der Ruckfahrt vom Uberfillten Freibad
klagt Tabea (3): ,Mama, das war kein Freibad,
das war ein Vollbad!”

=Marie steht mit ihrer Oma in Danemark am
Strand, halt einen kleinen Kocher in die Wellen
und zieht ihn wieder heraus. Marie: ,Schade,
keine Fischstabchen drin.”

15Dje kleine Ellen macht im Wald eine Entde-
ckung: ,Mama, hier war bestimmt mal das
Meer, Da ist ja noch de Piekser von einem
Rollmops.”

i joba (5) unterhalt sich im Kindergarten
mit der Praktikantin: ,Du weifBt ja noch nicht
einmal, wie ein Elefant aussieht!” Praktikan-
tin: ,Nattrlich wei3 ich das.” Lioba: ,Nein,
weif3t du nicht. Heute habe ich einen gemalt,
und Du hast gefragt: Was ist denn das?”

wjan (3) sagt zu der Erzieherin im Kindergarten:
,Du, Tante, hast Du auch Bruste?” , NatUrlich”, ant-
wortet sie. Darauf Jan: ,Kannst Du die morgen mal
mitbringen?”

i=Auf dem Herd in der Kiiche kocht die Milch
Uber. Ina: ,Mama, guck mall Mehr Milch als
Topf.”

=0ma will von Melanie /4) wissen, ob sie vor
dem Essen betet: ,Ja, aber nur, wenn Papa
kocht.”

rsEntsetzt fragt die Oma ihren Enkel Daniel (6):
.Was macht lhr denn da?” Daniel: ,Wir spielen
Kranksein.” Oma: ,Und was macht Karin auf
dem Schrank?! Daniel: ,Ach, die habe ich zur
Erholung ins Gebirge geschickt.”

iMax (4) stellt sich im Kindergarten vor: ,Ich
heiBBe Max, bin ein ganz normaler Junge, spiele
aber auch mit Madchen.”
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Sie fliegen!

Wir kummern uns um

— die Ruckerstattung Ihrer Mineralolsteuer

— die Bereitstellung von Slots auch fur die AL
— die Abschaffung der ZUP

— EASA-FCL, EASA-OPS, Security

— und vieles mehr

Weitere Infos?
AOPA-Germany, Verband der Allgemeinen Luftfahrt e.V.
+49 6103 42081 « info@aopa.de * www.aopa.de

GUEUoI NEIE



