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Liebe Leserinnen und Leser,

Der Fehlistart mit der ZUP und die ver-
passte Chance !

Das BVerG hat mit der 2. Kammer am
4. Mai 2010 von § 7 LuftSiG im Rahmen
einer Normenkontrollklage entschieden.
Die Entscheidung erging nach jahrelan-
gem Uberlegen und zweimaliger Anfra-
ge an das Gericht und wurde am 11.06.
in einer Pressemitteilung verdffentlicht,
den Betroffenen zwar offiziell nicht mit-
geteilt, aber im Internet konnte man es
dann lesen. Die Vorlage des VG Darm-
stadt betraf zwar ,nur, die fehlende
Bundesratszustimmung - also die Nor-
menkontrolle —, aus den Prozessakten
konnte man aber unschwer erkennen,
dass es den Piloten nur nebenbei um
diese Zustimmung ging, sondern haupt-
sdchlich um den pauschalen Verdacht
des Gesetzes und den dahinter stehen-
den Politikern, Piloten seien grundséatz-
lich unzuverldssig und potenzielle Selbst-
mdrder und das Gegenteil hatten diese
gefélligst auf eigene Kosten nachzuwei-
sen. Auch das BVerG kam bisher wohl
nicht auf die Idee, dass man hier falsch
liegen kénnte, da kein anderes Land auf
dieser Erde einen solchen Verdacht pau-
schal gegen einen Teil seiner Birger er-
hebt. Dass dieser Verdacht an den Haa-
ren herbeigezogen ist, ergibt sich schon
daraus, dass die 500.000 Uberpriifungen
in den letzten Jahren nichts erbracht ha-
ben, vor allem keine Terroristen herbei-
zauberten. Nach § 1 dieses LuftSiG sollte
die ZUP der Sicherheit des Luftverkehrs
dienen. Durch diesen Quatsch haben
die Landesluftfahrtbehérden wohl nicht
einen einzigen Terrorverddchtigen fan-
gen kénnen. Das Gericht hat immerhin
auf 41 Seiten geklart, wie umfassend
sich ,,Nichtpolizeibeh6rden” tiber bisher
unbescholtene Birger informieren ddr-
fen. Auf Seite 12 Abs.2 des Beschlusses
traut man seinen Augen nicht, denn

dort steht, dass zur Uberprifung der
Zuverléssigkeit — Antragstellers — die
Luftsicherheitsbehdrden nicht nur Anfra-
gen an die verschieden Stellen dtirfen,
sondern es darf auch der Bundes-
beauftragte fir die Stasi-Unterlagen
der ehemaligen DDR nach seinen sich
aus den dortigen Akten ergebenden Er-
kenntnissen befragt werden.

Erinnert man sich zurtick, so fihrt das
Gericht auf Seite 8 des Beschlusses aus,
dass diese Daten zwar nur zum Zwecke
der Zuverldssigkeit verarbeitet werden
dirfen, dabei stellt aber die Behérde
lediglich fest, ob jemand zuverldssig ist
oder nicht. Die zugrunde liegenden Er-
kenntnisse, erfahren aber nur die Luft-
fahrtbehérde und eventuell Polizei und
Geheimdienst. 20 Jahre nach der Auflo-
sung der DDR und der Stasibehérde hdt-
te man sich ein deutlicheres Wort des
Verfassungsgerichts zu diesen Fragen
gewdinscht, zumal es hier woh! nur um
den Informationshunger der Behérden
geht und die Sicherheitsbelange der
Birger eine véllig untergeordnete Rolle
spielen. Der Leser fragt sich nach dem
Fehistart der Bundesregierung: War dres
vielleicht auch ein Fehlstart der erst vor
kurzem neu besetzten 2. Kammer dieses
Gerichts??

Ihr R. Barenberg
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,Der Mensch ist ein Gewohn-
heitstier!”

Verband der Luftfahrtsachverstandigen/ Unfalluntersuchung

Der Beinahunfall

Weltweit ist es Ublich, die Triebwerke von
mehrmotorigen Luftfahrzeugen in Flugrich-
tung gesehen von links nach rechts zu num-
merieren. Dies hilft der Crew bei Anwei-
sungen Uber die Antriebsaggregate ihres
Flugzeugs. So wird nicht nur untereinander
mit knappen Worten zielgerichtet kommuni-
ziert, sondern auch Informationen mit dem
Personal der Flugsicherung und des tech-
nisches Bereiches ausgetauscht. Die falsche
Reaktion eines britischen Copiloten auf eine
Aussage des Engineers (Bordtechniker) tber
dem Nordatlantik hatte beinahe fatale Fol-
gen gehabt. Eine Nimrod MR (Maritime
Reconnaissance = Seeaufklarung) der Royal
Air Force (RAF) ist mit vier Mantelstromtrieb-
werken ausgerUstet, die paarweise in den
Tragflachenwurzeln in unmittelbarer Néhe
des Rumpfes eingebaut sind.

Schematische Darstellung der Gasbedienhebel
im Cockpit einer Nimrod zum Zeitpunkt des
Ausbrechens eines Feuers im Triebwerk Nr. 2.
Skizze: Harald Meyer

Nach dem internationalen Standard wer-
den bei diesem Flugzeugmuster die Jet-
triebwerke wie folgt gezahlt: Nr. 1 fur links
auBen, Nr. 2 fur links innen, Nr. 3 fir rechts
innen und Nr. 4 fr das Triebwerk rechts au-
Ben. Ein RAF-Flugbetriebsbefehl gestattete
den fliegenden Besatzungen das Abschal-
ten der duBBeren Triebwerke bei lang andau-
ernden Einsatzen, die bis zu zehn Stunden
betragen. Die verbliebenen inneren Trieb-
werke hatten im Vergleich zum viermoto-
rigen Betrieb einen besseren spezifischen
Kraftstoffverbrauch, wodurch die maximale
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Eine Nimrod MR der RAF flog rund 90 Sekunden
als Segelflugzeug ohne den Antrieb ihrer vier
Triebwerke. War die Anwendung einer auto-
matisierten Handlungskette Ursache fir diesen
unerwdnschten Flugzustand? — Foto: RAF-Postkarte

Flugdauer erhoht werden konnte. Der fol-
gende Zwischenfall ereignete sich in rund
10.000 FuB3 tber dem Meeresspiegel. Die
beiden &uBeren Triebwerke waren abge-
stellt worden und die Nimrod wurde nur
von den Motoren Nr. 2 und 3 angetrieben.
Sie befand sich somit im Zweimotorenflug.
Der Bordtechniker sa3 um 90° gedreht hin-
ter den beiden Piloten und Gberwachte die
Triebwerksinstrumente, als er pl6tzlich schrie:
+Engine number two is on fire!” (Triebwerks-
brand in Nr. 2). Daraufhin bewegte der Co-
pilot als PF (Pilot Flying = Pilot, der das Flug-
zeug manuell steuert) seine linke Hand zum
rechten von zwei Gasbedienhebeln auf der
Mittelkonsole und stellte das dazu geho-
rende Triebwerk ab. Der Kommandant der
Nimrod als PNF (Pilot Nonflying = Pilot ohne
manuelle Steuerfiihrung) sal3 auf dem lin-
ken Sitz und bemerkte erst jetzt den Irrtum.
Er forderte seinen Copiloten auf, das bren-
nende Triebwerk Nr. 2 abzustellen, denn mit
dem rechten Gasbedienhebel hatte er zuvor
das funktionsttichtige Triebwerk Nr. 3 abge-
schaltet. Nun befand sich die Nimrod ohne
Schub ihrer Motoren wie ein Segelflugzeug
im stetigen Sinkflug in Richtung offenes
Meer. Erst nach rund 90 Sekunden war das
erste von drei verbliebenen funktionsttch-
tigen Triebwerken erneut gestartet und der
Gleitflug beendet. Die Besatzung brach den
Einsatz ab und landete auf ihrem Heimat-
flugplatz Kinloss in Schottland.

Autor:

Harald Meyer

In der Nimrod sitzt der Bordtechniker um 90° gedreht
hinter den beiden Piloten und Uberwacht u. a. die
Triebwerksinstrumente. Er veranlasste den Copiloten
durch einen Feueralarm im Triebwerk Nr. 2 zum
Abschalten eines funktionierenden Antriebsaggregates,
weil dieser sich unter Stressbedingungen in das
gewohnte Cockpit einer Dominie T 1 zurlick versetzt
fuhlte. Bild: T. Malcolm English

Auf dem Ruckflug herrschte im Cockpit
eine frostige Stimmung und es wurden Vor-
wirfe gegentber dem Copiloten wegen
seiner falschen Reaktion auf die gegebene
Feuerwarnung laut. Um zukinftig solche
unfalltrachtigen Situationen zu vermeiden,
mussten die Unfalluntersucher der RAF die
Handlungsweise der Besatzung analysieren
und Antworten auf Fragen wie diese finden:
Lag ein menschliches Fehlverhalten des Co-
piloten vor? Hatte er zu schnell gehandelt?
Bestand zwischen dem geplanten Abstel-
len der Triebwerke Nr. 1 und Nr. 4 und der
falschen Umsetzung des Notverfahrens ein
Zusammenhang? Warum hat der PNF das
Abstellen des falschen, ,guten” Triebwerks
nicht verhindert? Gibt es bei der RAF Ausbil-
dungsmangel in Bezug auf die Anwendung
von Notverfahren? Muss der Bordtechniker
seine Informationen an die Piloten mit zu-
satzlichen Hinweisen versehen?

Der Automatisierungsprozess

Viele Tatigkeiten, wie z. B. das Autofahren
und das Fliegen, sind dem Menschen nicht
angeboren - er muss sich diese Fertigkeiten
in einem Lernprozess aneignen. Der Vor-
gang zum Erreichen eines Lernziels basiert
auf insgesamt sechs GesetzmaBigkeiten.
Neben den Gesetzen der Bereitschaft,

emotionalen Reaktion, Intensitat, Neuheit
und des Primats, wird gerade in der fliege-
rischen Ausbildung das Gesetz der Ubung
haufig angewandt. Der Flugschiler wie-
derholt hierbei immer wiederkehrende
motorische Abldufe und haufig genutzte
Handlungsabldufe solange, bis ein hoher
Automatisierungsgrad erreicht ist. Im mi-
litérischen Bereich spricht man in diesem
Zusammenhang von Drill. Die Wiederho-
lung findet hierbei in verschiedenen Umge-
bungen statt. Den Kern des Lernvorgangs
bildet die Anwendung von Verfahren am
JArbeitsplatz” des Piloten im Flugzeug
— dem Cockpit. Erganzend zur Praxis im
Flugbetrieb werden die Handlungsketten,
insbesondere die selten angewandten Not-
verfahren von den fliegenden Besatzungen
im Flugsimulator gelibt. Der Fluglehrer be-
gleitet diesen Automatisierungsprozess di-
rekt im Cockpit und an der Steuerkonsole
des Simulators, um einerseits bei Fehlern
im Aufbau von automatisierten Verhaltens-
mustern korrigierend gegen zu steuern und
andererseits zu entscheiden, wann ein Drill
vom Flugschiler beherrscht wird. Erst dann
sollte er in der Ausbildung mit neuen Ab-
schnitten fortfahren. Beim begleitenden
mentalen Training zwischen den Fitigen
vollzieht der zukinftige Pilot Flugmandver
mit Hilfe von korperlichen Bewegungen
bei geschlossenen Augen. Das gedankliche
Memorieren von Abldufen oder das laute
Aufsagen von Verfahren unterstiitzen da-
bei den Aufbau von automatisierten Ver-
haltensmustern. In der fliegerischen Ausbil-
dung werden Flugmandver und Ablaufe so
lange wiederholt, bis die Steuerung dieser
Vorgange beim Flugschiiler vom Bewusst-
sein ins Unterbewusstsein ,abgesackt” ist.
Ein Blick in die Checkliste ist dann nicht mehr
notwendig. Selbst in unerwarteten Notsi-
tuationen, wie z. B. fiir den Segelflieger ein
Seilriss kurz nach dem Abheben, kann das
korrekte Verfahren ,Nachdriicken — gera-
deaus landen!” mit minimaler Reaktionszeit
und in der richtigen Reihenfolge abgerufen
werden. Psychologen schatzen, dass rund
80 % der taglichen Abldufe beim Menschen
unbewusst vonstatten gehen. In der Fliege-
rei werden diese Vorgange Habit Pattern,
kurz Habits, genannt. Der Begriff ist dem
angelsachsischen Wortschatz entnommen
und bedeutet wortlich Ubersetzt Gewohn-
heitsmuster. Definiert ist Habit Pattern als
~Durch Reize hervorgerufener, unbe-
wusster Handlungsablauf®.

Der Entscheidungsprozess

Der Mensch nimmt seine Umwelt Gber die
funf Sinnesorgane Augen, Ohren, Nase,
Zunge und Haut wahr. Die entsprechenden
Reize werden zentral Uber Nervenbahnen
an das Gehirn gesendet und dort analysiert.

Hidhen-
messer

Fahrt- Kinstlicher
messer Horizont ﬂ-

1

Kurs-
kreisel

Standardisierte Anordnung von Flugiberwachungs-
instrumenten, dlie insbesondere wéhrend des Fluges
nach IFR vom Piloten Uberwacht werden. Diese

T — Form nimmt Rlcksicht auf ein antrainiertes

Verhaltensmuster und stellt dadlurch ein Musterbeispiel
von Unfallverhiitung dar. Skizze: Harald Meyer

Das Resultat dieser Vorgange sind z. B. be-
wusste Entscheidungen des Menschen, die
zielgerichtete motorische Handlungen zur
Folge haben kénnen. Im Gegensatz dazu
basiert das Prinzip von Habits auf eine un-
mittelbare Umsetzung von Sinneswahrneh-
mungen in Muskelbewegungen ohne das
menschliche Denken in den ,grauen Hirnzel-
len” zu belasten. Das folgende Beispiel ver-
deutlicht den Vorgang des Automatisierens
im taglichen Flugbetrieb: wahrend des Rei-
sefluges schaut der Pilot auf die Karte. Beim
erneuten Blick nach vorn bemerkt er eine
Abweichung vom gewohnten Horizont-
bild, denn die Horizontlinie bildet mit der
Instrumentenabdeckung des Luftfahrzeugs
einen Winkel. Nahezu verzugslos bedient
er mit dem Steuerknippel das Querruder,
um beide Linien wieder parallel zueinander
zu bringen. Je gréBer der Winkel zwischen
Horizont und Flugzeugquerachse geworden
ist, desto groBer ist der Querruderausschlag
zum Nivellieren der Maschine. Da mehr als
Dreiviertel aller Informationen wahrend des
Fluges Uber die Augen geliefert werden,
kann das Sehen als Hauptreiz in der Fliegerei
betrachtet werden. Neben diesen optischen
Auslésern von Habits setzen auch andere
Reize erlernte, automatisierte und vom Be-
wusstsein gesteuerte Verfahren in Gang:
.Durchstarten” nach Anweisung durch den
Fluglehrer (akustischer Reiz), Bedienung des
Landeklappenbedienhebels ohne Sichtkon-
takt mit Hilfe des Tastsinns oder die Aus-
l6sung des Notverfahrens fir Kabelbrand
bei Brandgeruch im Cockpit. Habits werden
beim Menschen im Laufe seines Lebens
durch den Lernvorgang des mehrfachen
Wiederholens antrainiert, erst dann besitzt
er die Fertigkeit, einen unbewussten Hand-
lungsablauf durchzufiihren. Reflexe sind da-
gegen angeborene Muskelreaktionen, die
zwar ebenfalls durch Reize verursacht wer-
den, aber vom Menschen weder geltscht
noch verandert werden konnen. Eine gutes
Beispiel fur Reflexe sind die stereotypen und
unwillktrlichen Reaktionen von Muskelpar-
tien des Auges, wenn sich bei plotzlicher
Helligkeit die Pupillen verengen.

Die Vorteile

GemaR dem Motto ,Was Hanschen nicht
lernt, lernt Hans nimmer mehr” automatisie-
ren junge Menschen immer wieder kehren-
de Handlungsabldufe generell schneller als
dltere Personen. Da die Fliegerei spannend
ist und bei flugbegeisterten Menschen
emotionell sehr hoch steht, bleiben Abldufe
in den ersten Fitigen von Flugschulern stets
lange haften. Insbesondere die Gescheh-
nisse wahrend des ersten Alleinflugs sind
ein Leben lang im Langzeitgedéchtnis ge-
speichert. Beim drillmaBigen Lernen spielt
der Stellenwert der Ubung eine wesentliche
Rolle. Nach dem Erkennen des Flugzustands
Trudeln (englisch: spin) ist das zeitverzugs-
lose Durchfiihren des korrekten Ausleitver-
fahrens fir den Piloten insbesondere in ge-
ringer Hohe Uberlebenswichtig.
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Der Flugschiler ist von der Wichtigkeit
der ,Spin Recovery Actions” in der Not-
fallcheckliste Uberzeugt und daher hoch-
motiviert, dieses Verfahren auswendig zu
lernen, um es dann auch unter Stress in
unterschiedlichen Situationen rezitieren zu
kénnen. Damit ist der Grundstein zur er-
folgreichen Anwendung des Verfahrens in
der Praxis gelegt. Ein Drill kann beim Piloten
auch bei komplexen Handlungen eine ver-
laBliche Genauigkeit und hohe Geschwin-
digkeit in der Durchfiihrung gewahrleisten.
Nach l&ngeren Flugpausen und bei selten
durchgefiihrten Verfahren ist es notwen-
dig, Handlungsabldufe in einen héheren
Bereitschaftsgrad zu bringen. Hierzu dient
beispielsweise das Briefing vor dem Start,

Biigelsteuerung Drei-Achs-Steuerung

h'-

h‘-

Darstellung der unterschiedlichen Steuerungsarten
von Flugzeugen mit entgegen gesetzten Reaktionen
bei ein und derselben Bewegungsrichtung des
Pilotenarms. Skizze: Harald Meyer

das auch vom alleinfliegenden Flugzeug-
fuhrer laut aufgesagt werden sollte. Es
bringt die im Langzeitgedachtnis gespei-
cherten Informationen ins Kurzzeitge-
dachtnis und reduziert damit die Reakti-
onszeit zum Anwenden eines Verfahrens
in erheblichem Ausmaf. Zum Ende dieses
Briefings fuir einmotorige Flugzeuge sollte
das Rezitieren des korrekten Notverfahrens
nach Ausfall des Triebwerks im Anfangs-
steigflug sein: ,Nachdriicken und gerade-
aus landen!” Habits sind im taglichen Flug-
betrieb von Vorteil, da das Bewusstsein
des Piloten frei ist fur die Erledigung zu-
satzlicher Aufgaben, wie z. B. Luftraum be-
obachten, Navigationsaufgaben 16sen oder
Funkmeldungen verarbeiten. AuBerdem
sind automatisierte Ablaufe fur den Men-
schen hochgradig stressresistent und kdn-
nen insbesondere in Notsituationen, durch
die korrekte und verzugslose Anwendung
katastrophale Folgen verhindern. Anhand
des Bremsvorgangs beim Auto fahren
werden die Vorteile von Habits deutlich:
die Berechnung des Anhalteweges erfolgt
unabhangig vom Trainingsstand und Alter
des Fahrers mit einer Reaktionszeit von ei-
ner Sekunde, der Bremsvorgang wird auch
unter massiven Stressbedingungen nach
Reizauslésung in Gang gesetzt und nach
langeren Pausen des Autofahrens ist ein
erneutes Lernen dieses Vorgangs fur den
Fahrer Uberflussig.
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Die Rahmenbedingungen

Fir einen Unfalluntersucher stellt sich im
Zusammenhang mit menschlichem Ver-
halten in kritischen Situationen folgende
Frage: Koénnen Unfalle und Stérungen
im Flugbetrieb durch eine falsche An-
wendung eines Habit Pattern verursacht
werden? Ein Beispiel aus dem StraBen-
verkehr macht die Auswirkungen auf das
Verhalten eines Menschen nach Ande-
rungen von Rahmenbedingungen deut-
lich: Fahrt ein Autofahrer jahrelang auf
einer vorfahrtberechtigten StraBe, so ist
diese Regelung in seinem Unterbewusst-
sein fest verankert. Andert sich die Vor-
fahrtsregelung nun in ,Rechts vor Links”,
wird der Autofahrer unter normalen und
stressfreien Bedingungen mit seinem Be-
wusstsein diese geanderte Regelung be-
achten. Gerat er jedoch durch Zeitdruck,
Ablenkung oder andere Faktoren in eine
subjektiv bewertete Stresssituation, dann
dominiert die in seinem Unterbewusstsein
gespeicherte alte Regelung ,Vorfahrtstra-
Be” und der Autofahrer wundert sich, dass
von rechts kommende Fahrzeuge vor ihm
auf die StraBe fahren. Nach Einflhrung von
Ultraleichtflugzeugen (UL) in Deutschland
Anfang der 80er Jahre ereigneten sich
viele todliche Unfdlle in der Platzrunde. Bei
genauer Analyse fiel auf, dass die verun-
fallten Personen keine Flugschiler waren,
sondern Piloten mit vielen Stunden in ihren

Féhrt ein Kraftfahrer jahrelang auf einer vorfahrt-
berechtigten  StraBe, so ,brennt” sich nach
mehrmaligem Durchfahren diese Regeleung in
seinem Unterbewusstsein fest. Nach Anderung in
Rechts-vor-Links” wird er sich unter stressfreien
Rahmenbedingungen an die neue Vorfahrtsordnung
halten. Wirken auf ihn jedoch Stressoren ein,
so Ubernimmt sein Steuerungszentrum Unter-
bewusstsein die alte Regelung und ldsst den
Autofahrer trotz Verkehr von rechts im Glauben an
die zuvor existierende Vorfahrtsberechtigung ohne
anzuhalten einfach weiterfahren!

Fotos: Harald Meyer

Der Konstrukteur Egon Scheibe aus Dachau hat mit
Sicherhetit nicht an das Habit Pattern von Segelfliegern
beim Bedienen der Haube gedacht, als er Anfang
der finfziger Jahre den A-Spatz konstruierte.
Bei diesem Flugzeugtyp ist der Normal- und der
Notdéffnungsvorgang identisch. Vom Piloten wird
im Notfall keine andersartige und selten praktizierte
Handlungsweise verlangt. Fotos: Harald Meyer

Flugbtchern und die von ihren Fliegerka-
meraden als erfahren eingeschatzt wurden.
Allerdings ereigneten sich diese Abstiirze
mit sogenannten Umsteigern. Ausgebildet
und geflogen auf Flugzeugen mit aerody-
namischer Steuerung ereignete sich der
Unfall mit einem UL, der mit Schwerkraft
gesteuert werden musste und umgekehrt.
Nicht eindeutig beweisbar, jedoch sehr
wahrscheinlich, ist die unterschiedliche
Steuerungsart als Ursache fur ein ,Fehl-
verhalten” im Zusammenhang mit Stress
erzeugenden Bedingungen anzusehen. Bei
gleicher motorischer Richtung des Piloten-
arms nach vorn ist die Wirkung bei beiden
Steuerungsarten vollig kontrar: wahrend
bei der Dreiachssteuerung das Flugzeug
in der Regel schneller wird, ist es beim UL
mit Bligelsteuerung genau umgekehrt — es
wird langsamer!

Das Mensch-Maschine System

Die Ergonomie erforscht die Gesetzma-
Bigkeiten menschlicher Arbeit. Im Flug-
zeug richtet sich das ergonomische Inte-
resse der Konstrukteure besonders auf
den Cockpitbereich. In diesem Mensch
— Maschine System werden nicht nur die
physiologischen Aspekte, wie die Anord-
nung und Erreichbarkeit von Schaltern
betrachtet, sondern auch Rucksicht auf
menschliche Verhaltensweisen genom-
men. Die Hersteller von Flugzeugen haben
schon seit Jahrzehnten den Faktor Habit
Pattern in der Anordnung von Flugtber-
wachungsinstrumenten umgesetzt und
diese in die standardisierte Form eines ,T"
gebracht. Wahrend der kiinstliche Horizont
als Hauptinstrument direkt vor dem Piloten
in Kopfhdhe eingebaut ist, haben sie den
Hohenmesser rechts davon, einen Kurs-
kreisel unterhalb und einen Fahrtmesser
links davon angebracht.

Bei Anderungen in dieser Instrumenten-
anordnung kann es beim steuerfihren-
den Piloten unter Stressbedingungen zum
Zusammenbruch des Crosschecks, dem
sogenannten T-Scan, kommen, der im IFR-
Anflug auf einen Flugplatz bei Schlecht-
wetter katastrophale Folgen haben kann.
Insofern stellt die standardisierte Instru-
mentenanordnung in ,T-Form” eine bei-
spielhafte  UnfallverhttungsmaBnahme
unter Berticksichtigung menschlichen Han-
delns dar. Dieses Beispiel sollte auch fir
andere Bereiche bei der Konstruktion von
Flugzeugen gelten. Nach dem Zusammen-
stoss in der Luft geriet eine Segelfliegerin
mit ihrem Flugzeug in einen unkontrollier-
baren Flugzustand. Sie wollte sich mit dem
Fallschirm retten und musste als erstes die
Cockpithaube 6ffnen. Dazu kam es nicht
und die Pilotin wurde beim Aufschlag auf
den Boden getotet. Sie hatte den norma-
len Offnungsvorgang initiiert, nicht aber
den separaten Offnungsmechanismus fir
den Notabwurf betétigt. Es wird vermu-
tet, dass die Segelfliegerin durch den Zu-
sammenstoss unter Stress stand und wie
gewohnt ihre Cockpithaube &ffnen wollte.
Dieser Ablauf wurde aber durch die an-
liegende Luftstrdmung verhindert. Diese
von ihr nicht erwartete Reaktion fihrte
dann bei der Pilotin mit Sicherheit zur Pa-
nik - ein ,Umdenken” und Umgreifen zum
Haubennotabwurf war durch ihre Fixation
nicht maglich. Das Notverfahren ,Notab-
wurf der Cockpithaube” hat sie mit gro3er
Wahrscheinlichkeit nie vorher praktisch ge-
Ubt und so versaumt, sich durch den phy-
sischen Drill ein Habit Pattern fir diese kri-
tische Situation aufzubauen. Die Hersteller
von Segelflugzeugen sollten bei der Kon-
struktion von Cockpithauben unbedingt
die Aspekte von Habits beriicksichtigen
und folglich einen identischen Handlungs-
ablauf fir den Offnungsvorgang im Nor-
malfall und bei Notlagen sicherstellen.

Die Konsequenzen

Im anfangs geschilderten Zwischenfall bei
der RAF wurde eine genaue Analyse der
Vorgange an Bord des Seeaufklarungsflug-
zeugs durchgefiihrt, um dann durch Um-
setzung von Empfehlungen, ein weiteres
Abschalten von funktionstiichtigen Trieb-
werken in Notlagen von mehrmotorigen
Luftfahrzeugen zu verhindern. Es stellte
sich heraus, dass der Copilot erst seit we-
nigen Monaten auf dem Flugzeugmuster
Nimrod eingesetzt war und in seiner un-
mittelbaren Vorverwendung langere Zeit
als Fluglehrer auf dem Schulungsflugzeug
Hawker Siddeley Dominie T 1, die Militar-
version des Geschéaftreiseflugzeugs HS
125, tatig war. Dieses Luftfahrzeug ist mit
zwei Jettriebwerken im Heckbereich aus-

gerUstet. Mit Hilfe eines Flugpsychologen
kam die Untersuchungskommission zu
dem Schluss, dass der Copilot als PF beim
Auftreten des Triebwerksbrands in eine
Stresssituation geriet und sich durch die
zwei Bedienhebel in seinem Sichtbereich
in das Cockpit seines vorherigen Flugzeug-
musters Dominie T 1 versetzt fuhlte. Da-
her bildete fur ihn der rechte von beiden
Hebeln eine Symbiose mit dem Triebwerk
Nr. 2. Die Handlung wurde von seinem
Unterbewusstsein gesteuert und ware an
Bord der Dominie T 1 auch die korrekte
Reaktion auf einen Brand im rechten Trieb-
werk (Nr. 2) gewesen. Folglich betrachtete
der Unfalluntersucher das Vorgehen des PF
an Bord der Nimrod nicht als menschliches
Fehlverhalten, sondern nur als unange-
passtes Verhalten unter veranderten Rah-
menbedingungen. Die Notfallcheckliste
wurde gedndert, um das Abschalten von
funktionierenden Triebwerken zu verhin-
dern. Der PNF stellt nun als Crewmitglied
das Sicherheitsnetz dar und Ubernimmt
Kontrollfunktionen. Die Durchfiihrung des
Notverfahrens ,Triebwerksbrand” wurde
um einen weiteren Arbeitsschritt erganzt:
der PF legt nun seine Hand an einen Gas-
bedienhebel und muss vom PNF eine Be-
statigung fur das vom Bordtechniker ange-
sprochene Triebwerk erhalten, bevor er das
dazu gehoérende abstellt. Im geschilderten
Vorfall hatte der Kommandant der Nimrod
mit einem lauten ,Stopp” den Copiloten an
der weiteren Durchfuhrung des Notver-
fahrens gehindert und ihn veranlasst, die
Hand auf den linken Gasbedienhebel fir
das Triebwerk Nr. 2 zu legen und somit das
in Brand geratene Triebwerk abzustellen.
Auf diese Weise ware der britischen Nim-
rod-Crew ein unangenehmes Erlebnis mit
einer erheblichen Menge an Adrenalinaus-
schuttung und menschlichen Dissonanzen
erspart geblieben.

AbschlieBende Bemerkungen

,Der Mensch ist ein Gewohnheitstier!”
Dieses Sprichwort verdeutlicht eine vom
Unterbewusstsein gesteuerte Handlungs-
weise des Menschen. Die standige Wie-
derholung eines Ablaufes hat einen auto-
matisierten Handlungsprozess zur Folge.
Ubung verkiirzt die Reaktionszeit auf einen
Umweltreiz, fuhrt zu einer hochgradigen
Stressresistenz  sowie Genauigkeit und
Schnelligkeit im Handeln. Einmal antrai-
nierte Habits sind insbesondere durch sehr
haufige Anwendungen, wie der Bremsvor-
gang im Auto, lebenslanglich existent und
kénnen auch nach ldngeren Pausen nach
Initierung eines Sinnesreizes ohne lange
Verzogerungen und zielsicher abgerufen
werden. Gewohnheit verringert allerdings
die bewusste Aufmerksamkeit, mit der
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Menschen ihre Handlungen ausfihren.
So hatte ein Phantom-Pilot in der Platzrun-
de vergessen, das Fahrwerk auszufahren.
Die optische ,UP" — Anzeige auf der linken
Seite des Instrumentenbrettes nahm er
nicht wahr, setzte zweimal den Funkspruch
.Gear down and locked for touch and go”
ab und landete sein Kampfflugzeug auf
den AuBentanks unter den Tragflachen.
Bei Anderungen von Rahmenbedingungen
kénnen erlernte Habits unerwinschte Fol-
gen nach sich ziehen. Insbesondere in Si-
tuationen, die beim Menschen Stress ver-
ursachen, werden durch Reize dominante,
vom Unterbewusstsein gesteuerte Auto-
matismen, in Gang gesetzt, die aber in ei-
ner veranderten Lage unpassend sind und
unerwinschte Ergebnisse nach sich ziehen
konnen. Nach meiner Erfahrung ist bei der
Ursachenfestlegung weder von der zivilen
Bundesanstalt fur Flugunfalluntersuchung
(BFU) noch von der militérischen Dienst-
stelle des Generals Flugsicherheit der Satz
JUrsache: Faktor Mensch - Anwendung
eines falschen Habit Pattern unter gean-
derten Rahmenbedingungen” verwendet
worden. Wahrend bei technischem Versa-
gen meist eine Beweisflihrung durch eine
Datenauswertung von Flugschreiberanla-
gen oder Befundung von Wrackteilen des
verunfallten Flugzeugs moglich ist, kann bei
menschlichem ,Fehlverhalten” aufgrund
von Habits nur mit Wahrscheinlichkeits-
graden gearbeitet werden. Der Fachmann
fur diese Bewertung ist der Fliegerpsy-
chologe, insofern muss er stets Mitglied in
einem Untersuchungsausschuss nach Sto-
rungen und Unfallen im Flugbetrieb sein.

© Harald Meyer
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Erinnerungen an einen Freund

Ralf Wagner T

Verband der Luftfahrtsachverstandigen
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Mitglied und Welhxwtret&r%
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e V. Ralf Wagner. Damit
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eine uber 10 Jalwe/ wehwende

arbedit.
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Wie ko es dagn?
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keit als Letter der
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Ralf Wagner t
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Die Rheinland-Pfalzische ,Losung”
keit von Kunstflug

der Zulassi
§ 8 Luftvo

Verband der Luftfahrtsachverstandigen/ Flugrecht

Jeder Pilot muss sich im Rahmen seiner
Ausbildung auch mit dem Luftrecht be-
fassen. Daher wissen wir Piloten spate-
stens seit Erwerb der Fluglizenz, dass das
Luftrecht zur ausschlieBlichen Kompetenz
des Bundes gehort (Artikel 73 Abs. 1 Zif-
fer 6 GG) und dass den Landern (Landes-
luftfahrtbehorden) bestimmte Aufgaben
der Luftverkehrsverwaltung als Auftrags-
verwaltung Ubertragen werden koénnen
(Artikel 87d Abs. 2 GG) und tatsachlich
auch Ubertragen worden sind (Artikel 31
LuftVG). Hierbei handelt es sich im We-
sentlichen um die Regelungen im privaten
Sichtflugbereich, also Lizenzen, Ausbil-
dungsstatten, Fliegerarzte, Verkehrslande-
platze etc, wobei der Instrumentenflug-
bereich und insbesondere der gesamte
Geschéftsflugbereich beim Bund verblie-
ben ist (LBA). Auf die EU-Regelungen
brauche ich im gestellten Themenbereich
nicht einzugehen.

Der Bundesverordnungsgeber, das Bun-
desministerium fur Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung (BMVBS), hat von den
ihm eingeraumten Erméachtigungsnormen
umfassend Gebrauch gemacht und zahl-
reiche einschldgige Rechtsverordnungen,
so unter anderem auch die Luftver-
kehrsordnung (LuftvVO), teilweise mit
Zustimmung des Bundesrates, wo dies
erforderlich war, erlassen und zahlreiche
Male geandert. Aufgrund der Ermachti-
gungsnorm und der Mitwirkung des Ge-
setzgebungsorgans Bundesrat handelt es
sich bei diesen Rechtsverordnungen um
gesetzesgleiche Rechtsnormen.

So ist zum Beispiel im § 8 LuftVO gere-
gelt, wann und wo Kunstflige durchge-
fuhrt werden durfen. In § 8 Abs. 2 LuftVO
ist bestimmt, dass Kunstfliige in Hohen
von weniger als 450 m (1.500 ft.) sowie
Uber Stadten, anderen dicht besiedel-
ten Gebieten, Menschenansammlungen

und Flughafen... verboten” sind. Diese
Regelung ist eindeutig und stellt erkenn-
bar eine Einzelfallregelung dar. So kann
jeder Kunstflugpilot vor Planung eines
Kunstfluges feststellen und prifen, ob er
seinen geplanten Kunstflug nicht etwa
Uber Stadten, anderen dicht besiedelten
Gebieten, Menschenansammlungen oder
Flughafen durchfihren will, denn dort
sind Kunstfliige verboten. Weiterhin hat
er eine Mindesthohe von 450 m entspre-
chend 1.500 ft. fiir seinen unteren Bereich
einzuhalten.

Soweit, so gut. SchlieBlich gibt es auch im
1dicht besiedelten” Gebiet der Bundesre-
publik Deutschland noch gentigend Be-
reiche, bei denen man sich nur tber Wald,
Wiesen oder Ackerflachen befindet, ohne
dass dort auch irgend ein Haus vorhan-
den ist. Die Regelung in § 8 Abs. 2 LuftvVO
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dient nicht nur der Sicherheit des Piloten
und der am Boden befindlichen Personen,
sondern auch dem Larmschutz. Die Min-
destflughthe in § 8 LuftVO wurde durch
die Anderung der LuftVO vom 18.12.1992
von 400 m auf 450 m angehoben. Mit
der Anderung der LuftvO vom 21.03.1995
war geplant, die Mindesthohe, wie auch
in § 6 bezuglich der Uberlandflige ge-
schehen, auf 600 m entsprechend 2.000
ft. heraufzusetzen. Dies konnte aber in
der Sitzung des Bundesrates (der Bundes-
rat musste dieser Anderung zustimmen)
nicht realisiert werden, sodass lediglich
die Sicherheitsmindesththe in § 6 LuftvVO
heraufgesetzt wurde, nicht jedoch diejeni-
ge in § 8 LuftVO.

Bereits aus dieser Historie ist erkepnbar,
dass nicht nur der Bundesrat den Ande-
rungsvorschlagen des BMVBS zu ihrer
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Wirksamkeit zustimmen muss, sondern
dass es hierbei ohne weiteres Schwierig-
keiten geben kann.

Das Bundesland Rheinland-Pfalz hat
durch seine Landesluftfahrtbehorde, dem
Landesbetrieb Mobilitat Rheinland-Pfalz,
Fachgruppe Luftverkehr, angesiedelt auf
dem Flughafen Hahn, eine, wie es meinte,
fur Rheinland-Pfalz frappierende ,Losung”
gefunden. Sie erstellte eine Landkarte
von Rheinland-Pfalz, in der dicht besie-
delte Gebiete rot markiert worden sind.
So sind insbesondere die Gebiete an der
6stlichen Landesgrenze zu Baden Wrtt-
emberg und Hessen fast durchgehend rot
markiert und damit als ,dicht besiedeltes
Gebiet in Rheinland Pfalz” ausgewiesen
worden. Mit seiner Bekanntmachung
vom 15.14.2010 wurde dies in den Nach-
richten fur Luftfahrer (NfL | 105/10) wie
folgt veroffentlicht:

.Bekanntmachung zu § 8 Abs. 2 Satz 1
LuftVO Uber die Durchfihrung von Kunst-
fligen in Rheinland-Pfalz

GemaRB § 8 Abs. 2 LuftVO sind Kunstfliige
unter 450 m, Uber Stadten und anderen
dicht besiedelten Gebieten verboten.

Zur Konkretisierung dieser Regelung
wurde in Abstimmung mit dem Bundes-
ministerium fur Verkehr, Bau und Stad-
tentwicklung, Bonn, fur das Land Rhein-
land-Pfalz eine Karte erstellt, die diese
dicht besiedelten Gebiete ausweist. Die
Karte ist auf der Homepage des Ministe-
riums flr Wirtschaft, Verkehr, Landwirt-
schaft und Weinbau (www.mwviw.rlp.
de) sowie des Landesbetriebes Mobilitat
(www.lbm.rlp.de) abrufbar und ist im Rah-
men der Flugvorbereitung fur Kunstflige
mit motorgetriebenen Luftfahrzeugen zu
beachten.”

Eine Uberprifung der rot eingezeich-
neten Bereiche in ICAO- Kartenmaterial
oder auch in Google Earth zeigt aller-
dings, dass nur ausnahmsweise Stadte
und/oder andere dicht besiedelte Gebiete
in diesem roten Bereich vorhanden sind,
daftr aber in zahlreichem MaBe vollige
Freiflachen mit Ackemn, Weinbau oder
Wald. Die Landesluftfahrtbehorde Rhein-
land-Pfalz scheut sich auch nicht, Piloten
Ordnungswidrigkeiten vorzuwerfen mit
der Begriindung, sie hatten der in NfL |
105/10 veroffentlichten Bekanntmachung
zuwider gehandelt und sich damit ord-
nungswidrig verhalten im Sinne von § 8
LuftVO. So wurden in einem Fall Koordi-
naten als Bezugspunkt des angeblichen
Kunstfluges (49° 48" N 008° 01’ E) ange

Abb. 2: Dicht besiedeltes Gebiet in Rheinland-Pfalz

geben und behauptet, der Pilot habe tber
der Gemeinde Wéllstein Kunstflug durch-
gefuhrt. Eine Uberprifung in der VFR-
|ICAO-Karte bzw. dem Kartenmaterial von
Google Earth ist allerdings zu entneh-
men, dass diese angegebenen Koordi-
naten einen Bezugspunkt betreffen, der
sich westlich der Bundesautobahn A61
Richtung Gemeinde Wollstein befindet,
jedoch Uber einer Vielzahl von Acker-
flachen, weit entfernt von den néchsten
kleinen Siedlungen. Noch nicht einmal ein
Aussiedlerhof ist erkennbar. Die zitierte
Gemeinde Woéllstein liegt meilenweit hier-
von entfernt. Richtig ist lediglich, dass sich
dieser Bezugspunkt innerhalb des roten
Bereiches befindet, das auf der Karte der
Landesluftfahrtbehérde  Rheinland-Pfalz
als ,dicht besiedeltes Gebiet in Rheinland-
Pfalz” ausgewiesen worden ist.

Eine solche Auslegung, es handele sich
bereits um dicht besiedeltes Gebiet,
wenn in zahlreichen Meilen Entfernung
eine Siedlung liegt, geht an der Rege-
lung des § 8 Abs. 2 LuftVO, die schlieBlich
vom BMVBS und mit Zustimmung des
Bundesrates erlassen worden ist, vorbei.
Zustandig und kompetent fiir eine An-
derung dieser Bestimmung ist lediglich
das BMVBS im Zusammenwirken und mit
Zustimmung des deutschen Bundesrates,
nicht jedoch der Landesbetrieb Mobilitat
Rheinland-Pfalz, Fachgruppe Luftverkehr
»in Abstimmung mit dem Bundesministe-
rium fur Verkehr, Bau und Stadteentwick-
lung, Bonn". Wenn der Verordnungsgeber
BMVBS von der ihm gemaB § 32 LuftVG
erteilten Ermachtigung Gebrauch machen
will, kann er dies wirksam nur durch eine
férmliche Anderung des § 8 Abs. 2 Luft-
VO mit Zustimmung des Bundesrates be-
wirken. Ein solches Verfahren wie das vor-

liegende, statt der Einzelfallpriifung eine
vom Land Rheinland-Pfalz erstellte Karte
Uber ,Dicht besiedeltes Gebiet in Rhein-
land-Pfalz” als Grundlage zu nehmen,
widerspricht eindeutig der Regelung des
§ 8 Abs. 2 LuftVO. Im Rahmen der Bun-
desaufsichtsverwaltung ist das Bundes-
land Rheinland-Pfalz lediglich befugt, die
bundesrechtlichen Regelungen anzuwen-
den, es ist nicht befugt, diese bundesein-
heitlichen Regelungen durch eigene Lan-
desregelungen, wenn auch nur bezogen
auf das Bundesland Rheinland-Pfalz, zu
ersetzen.

Die vom Landesbetrieb Mobilitdt Rhein-
land-Pfalz, Fachgruppe Luftverkehr, mit
der Bekanntmachung vom 15.04.2010
getroffene Regelung, wonach die Karte
.Dicht besiedeltes Gebiet in Rheinland-
Pfalz” fur die Feststellung § 8 Abs. 2 Luft-
VO zur Anwendung gelangen wirde,
ist daher unwirksam und nichtig. BuB3-
geldbescheide, die hierauf berufen, sind
daher ebenfalls nichtig. Die betroffenen
Piloten sind daher von den Gerichten,
sollte es zu BuBgeldverfahren kommen,
frei zu sprechen (es sei denn, der Pilot
hatte sich tatsachlich konkret tber einem
dicht besiedelten Gebiet, d. h. Gber einer
Ortschaft, befunden und dort Kunstflug
ausgelibt). Die Landesluftfahrtbehérde
hat daher, wie im Ubrigen Bundesgebiet
in Anbetracht der Rechtswirksamkeit und
der Anwendbarkeit des § 8 Abs. 2 Luft-
VO regelmaBig geschehen, im konkreten
Einzelfall zu Uberprifen, ob ein Versto3
gegen § 8 Abs. 2 Satz 1 LuftVO vorliegt
oder nicht. Ein Verweis auf die von ihr er-
stellte Karte ,Dicht besiedeltes Gebiet in
Rheinland-Pfalz” kann nicht weiter fihren.

Ich kann daher jedem betroffenen Piloten
in Fallen dieser Art nur empfehlen, mit
der vorliegenden Begriindung Einspruch
gegen einen moglichen BuBgeldbescheid
des Landesbetriebs Mobilitdt Rheinland-
Pfalz, Fachgruppe Luftverkehr, einzulegen
und sodann die Gerichte entscheiden zu
lassen. Die Landesluftfahrtbehérden ha-
ben genligend Aufgaben, um die Sicher-
heit des Luftverkehrs sicherzustellen. Um
diese Aufgaben sollten sie sich kiimmern
und nicht Regelungen treffen, fur die sie
nicht zustandig sind und deren Regelung
daher unwirksam und nichtig ist.

© RA Wolfgang Hirsch,
Stuttgart-Kornwestheim
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Abgehangt und nach Berlin
verlagert

Verband der Luftfahrtsachverstandigen/ Flugbetrieb

Autor:

Werner Fischbach

Abb. 1: Eine Militdrversion der Halberstadt CK IV befindet sich im Deutschen Museum in Minchen (Foto: Sven Petersen / Wikipedia)

Rund funf Jahre war die Galerie fir
Technik in der schwabischen Kleinstadt
Schorndorf im Besitz eines Schmuck-
stlicks — einer Halberstadt CL IV. Die hing
dort an der Decke und zeugte von einer
der ersten deutschen Fluggesellschaften
und ihres Griinders. Paul Strahle, am 20.
Mai 1893 in eben diesem Schorndorf ge-
boren, war 1915 zum Piloten ausgebildet
und 1918 zum Fuhrer der Jagdstaffel 57
ernannt worden. Nach dem Krieg hatte er
drei Flugzeuge vom Typ Halberstadt CL IV
erworben. Allerdings wurden die sofort
von der Reparationskommission beschlag-
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nahmt, so dass sie von Strahle dort — zu
einem zehnfach Uberhdhten Preis - aus-
geldst werden mussten. Doch dann konn-
te er loslegen. Um die Flugzeuge fir den
Passagierverkehr einsetzen zu kénnen,
musste die Rumpfstruktur im Bereich des
Beobachtersitzes verstarkt, der Sitzaus-
schnitt modifiziert und mit zwei Klappsit-
zen ausgestattet werden.

1921 erhielt Strahle als erster Unterneh-
mer die Lizenz flr Post- und Passagierflu-
ge; zunachst von Stuttgart nach Konstanz
und spater dann auch nach Nirnberg. Am

2. Januar 1921 startete Strahle zum ersten
Mal mit einer Halberstadt CL IV auf dem
Cannstatter Wasen. Das Gelande kann
als erster Flughafen Stuttgarts bezeich-
net werden und dient heute fir diverse
Veranstaltungen, unter anderem dem als
Cannstatter Wasen bezeichneten , schwa-
bischen Oktoberfest”. Mit Strahle begann
der zivile Luftverkehr Deutschlands, der
auf rein privatwirtschaftlicher Basis durch-
gefuhrt wurde. Lange konnte Strahle je-
doch nicht durchhalten. Die Inflation, der
wirtschaftliche Druck und die politische
Bereinigung der Luftfahrtszene fihrten

dazu, dass er seine Post- und Passagier-
flige 1924 einstellte und sich auf die Luft-
bildfotografie beschranke.

Von den drei Halberstadt-Flugzeugen
sind zwei erhalten geblieben. Eine da-
von, die Maschine mit dem Kennzeichne
D71, war lange in Schorndorf abgestellt,
wurde dann an das Daimler-Museum
abgegeben, wo sie mit einer neuen
Farbgebung nach Meinung von Strahles
Sohn verunstaltet wurde. Die nachste
Station war das Automuseum in Lan-
genburg, bevor die Maschine im Jahr
2004 zur Galerie fur Technik in Schorn-
dorf kam. Dort passte sie auch gut hin,
denn die Galerie ist eigentlich Gottlieb
Daimler gewidmet, einem weiteren be-
rthmten Sohn der Stadt.

Doch nun hat die D71 Schorndorf ver-
lassen und ist beim Technik Museum in
Berlin angekommen. Der Grund hierfdr
ist im BemuUhen von Strahles Sohn, Paul
Ernst Stréhle, zu sehen, der im Besitz
eines Autohauses war und das inzwi-
schen leerstehende Geb&ude gerne ver-
kaufen mdochte. Allerdings ergeben sich
da ein paar Schwierigkeiten, da das Ge-

baude nicht andersweitig genutzt wer-
den darf und deshalb so gut wie unver-
kauflich ist. Auf eine Nutzungsanderung
wollte sich die Stadtverwaltung nicht
einlassen. Um an Geld zu kommen blieb
Strahle nichts anderes Ubrig, als das
Flugzeug zu verduBern. In Holger Steinle
vom Deutschen Technik Museum Berlin
hat er einen Interessenten gefunden. So
wurde das Flugzeug von der Schorndor-
fer Museumsdecke abgehdngt und vor-
erst als Leihgabe nach Berlin verfrachtet.
Nun bemuht sich das Technikmuseum,
die Finanzierung fur einen Ankauf sicher
zu stellen. Bis dahin bleibt die D71 im
Depot des Berliner Museums. Bleibt zu
hoffen, dass es dort in naher Zukunft als
Exponat ausgestellt wird. Einen Wunsch
hat Paul Ernst Strahle jedoch: das Flug-
zeug soll als Passagierflugzeug und nicht
als Militarflugzeug ausgestellt werden.
So wie es von seinem Vater betrieben
worden ist. Denn Militar-Halberstadts
gibt es nach Meinung Paul Ernst Strahles
gentigend. Unter anderem im Deut-
schen Museum in Minchen und beim
USAF Museum auf der Wright Patterson
AFB in Ohio.
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Abb. 3: Wurde inzwischen abgehéngt — Halberstadt CL IV in der Galerie fir Technik in Schorndorf (Peter Wellh&user)
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Abb. 2: Broschire der Firma Luftbild Stréhle mit
Halberstadt CL 1V (ber dem Cannstatter Wasen
(Quelle: Luftbild Stréhle)

© Werner Fischbach
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Spielt unser Erdmagnetfeld
bald verrtckt?

Verband der Luftfahrtsachverstindigen/ Luffahrttechnik

Man kann es weder sehen noch riechen
und schon gar nicht anfassen und doch ist
es fortwahrend existent. Gemeint ist das
Magnetfeld unserer Erde. Als einziger Pla-
net in unserem Sonnensystem verfligt die
Erde Uber ein eigenes, flaichendeckendes
Magnetfeld, das neben seiner navigato-
risch nutzbaren Richtwirkung auch in der
Lage ist, alles Leben vor einer allzu inten-
siven, schadlichen kosmischen Strahlung zu
schitzen. Weltweit warnen Geophysiker je-
doch vor einer sich kontinuierlich abschwa-
chenden Feldstarke mit der Konsequenz,
einer moglichen totalen Umpolung des
Erdmagnetfeldes. Ein solcher Umkehrpro-
zess wirde voraussichtlich ein- bis zweit-
ausend Jahre in Anspruch nehmen. Nicht
dass so etwas nicht schon einmal vorge-
kommen ware. Solche Umkehrprozesse
haben sich bereits in Zeitabstdnden von
einigen Millionen Jahren auf unserer Erde
immer wieder ereignet, wie Geophysiker in
Lava - Gesteinsablagerungen auf Gran Ca-
naria und Hawaii nachweisen konnten. Ein
solches Ereignis fand zuletzt vor etwa 780
000 Jahren statt. Vom Zeitablauf ware es
also durchaus denkbar, dass sich ein ahn-
licher Prozess zumindest anbahnen kénnte.
Mit absoluter Sicherheit lasst sich so etwas
jedoch nicht vorhersagen. Es gibt jedoch ein
paar Indikatoren, die verddchtige Merkmale
aufweisen. So schwacht sich die Feldstar-
ke unseres Erdmagnetfeldes seit etwa 170
Jahren kontinuierlich ab, und auch die ma-
gnetischen Pole verdndern jahrlich ihre Po-
sition um erstaunliche 50 Kilometer. So ist
der magnetische Nordpol, seit man seine
geographische Lage verfolgt, von seiner ur-
spriinglichen Position unterhalb der Insel Fe-
lix im Norden Kanadas nach einer zeitwei-
ligen Stidwanderung, wieder zielstrebig in
Richtung Norden auf den geographischen
Nordpol unterwegs. Tendenziell, so vermu-
tet man, wird die Wanderung spater weiter
in Richtung Sibirien gehen. Das kanadische
Festland hat er bereits im Jahre 1997 ver-
lassen und wird im Jahre 2024 vermutlich
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Abb. 1: Wanderung des erdmagnetischen Nordpols wéahrend der letzten 400 Jahre

den geographischen Nordpol erreichen.
Das alles passt erstaunlich genau in die
Vorstellungswelt der Geophysiker von ei-
ner moglichen Umkehr unseres Erdma-
gnetfeldes. Beginnen derartige Ereignisse
doch zuerst mit einer Wanderung der ma-
gnetischen Pole. Gleichzeitig schwacht sich
das erdmagnetische Feld kontinuierlich ab,
um wahrend des spateren eigentlichen
Umkehrprozesses vollig zu verschwinden.
Dabei verandert sich auch die uns vertraute
Dipolstruktur mit je einem geographisch
definierten Nord- und Stidpol. Es kénnen
sich  wahrend dieses Umkehrvorgangs
durchaus auch mehrere magnetische Pole
ausbilden, die sich allerdings im Laufe des

Umbildungsprozesses  wieder  verlieren.
Entstanden ist das urspriingliche Stabma-
gnetfeld, allerdings hat es sich um 180°
in seiner Ausrichtung gedreht. Der ma-
gnetische Nordpol befindet sich nun in
der Antarktis, wahrend sich der Sudpol im
oberen Teil der Nordhalbkugel angesie-
delt hat. Allerdings, so die Wissenschaftler,
treten unkritische, unvollstdndige Umpol-
ungen weitaus haufiger auf als eine to-
tale Drehung des gesamten Erdmagnet-
feldes. Alle zehntausend Jahre also muss
man mit einem solchen Ereignis rechnen.
Wahrnehmbar ist dieses Phanomen mehr
oder weniger an den gleichen Kriterien,
wie sie bei einer Totalumpolung auftreten.

Die magnetischen Pole beginnen zu wan-
dern, wahrend die erdmagnetische Feld-
starke immer weiter abnimmt, um schlie3-
lich gegen Null zu tendieren. Doch danach
siegt dann wieder die geophysikalische
Vernunft. Das Innenleben der Erde hat sich
beruhigt und kehrt in seinen Urzustand
zurtick. Wahrend des gesamten Umwand-
lungsprozesses hat das uns umgebende
Erdmagnetfeld Teile seiner ihm eigenen
Schutzfunktion weigehend eingebtit. Nur
unsere Atmosphare schiitzt uns dann noch
vor einer direkten, negativen kosmischen
Strahlung. Bei starken Sonnenaktivitdten
konnen in etwa 100 km Hohe gewaltige
Teilchenstréme entstehen und zu erheb-
lichen elektrischen Feldstarken fahren. Als
Konsequenz treten empfindliche Stérungen
besonders bei hochfrequenten, satellitenge-
stitzten Telekommunikations- und Naviga-
tionssystemen auf. Aber auch andere erdge-
bundene elektrische Hochfrequenzsysteme,
wie beispielsweise Radaranlagen oder
Funkbriicken, konnen in Mitleidenschaft
gezogen werden. Was veranlasst letzt-
lich unsere Erde, ihr eigenes, bestehendes
Magnetfeld so willkirlich und vollkommen
verandern zu wollen? Ein Blick ins Erdinne-
re offenbart in etwa die geophysikalischen
Zusammenhdnge. In der Erdmitte befin-
det sich ein mehr als 5000° Celsius heil3er,
fester Metallkern aus Nickel und Eisen, der
unter einem etwa 3.5 millionenfachen at-
mospharischen Druck steht. Um ihn herum
verursacht eine etwa 3000° Celsius heil3e,
flissige Eisenerzmasse eine walzenférmige
Rotationsbewegung vom hei3en inneren
Erdkern hin zum kihleren duBeren Erd-
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mantel. Da dieses walzenférmige Gebilde
rings um den 5000° Celsius heil3en, harten
Metallkern im Erdmittelpunkt eine Nord-/
Sud-Ausrichtung aufweist, ist es sozusagen
urspringlich fir unser existierendes Erd-
magnetfeld verantwortlich. Anders ausge-
driickt, es handelt sich also keineswegs um
ein festgefligtes, kontinuierlich wirkendes
Erdmagnetsystem. Vielmehr erzeugen die
in sich turbulenten 3000° Celsius heiBen,
dunnflissigen Eisenerzstrdmungen unser
Erdmagnetfeld standig neu. Wissenschaftler
bezeichnen diesen fortwahrenden Emneue-
rungsprozess als einen ,geodynamischen
Vorgang". Physikalisch gesehen, spielen sich
dabei folgende Prozesse ab: Durch Konvek-
tion innerhalb der saulenférmigen Gebilde
stromt die Eisenerzmasse standig von in-
nen nach auBen und danach wieder zurtick
nach innen. Dabei wird sie vom inneren,
mehr als 5000° Celsius heien, festen Kern
erneut aufgeheizt und kahlt sich auf ihrem
Weg vorbei am duBeren kalteren Erdmantel
wieder ab.

Die nachdrangende aufgeheizte Masse
asst sie dann wieder in Richtung Erdmittel-
punkt zurlick flieBen. Gleichzeitig bewirken
die unterschiedlichen Zentrifugalkréfte der
erdeigene Rotation eine schraubenférmige
Bewegung innerhalb der einzelnen Saulen-
korper mit einer nordlichen oder stdlichen
Ausrichtung. Die Rotationsbewegung der
Erde bewirkt auBerdem, dass sich das ma-
gnetische Kraftfeld immer wieder neu an
der Erdachse zu orientieren beginnt. Geo-
physiker sind sich immer noch nicht véllig
einig, wenn sie erkldren sollen, wie dieses
komplexe Strdmungssystem im Inneren
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Abb. 2: Struktureller Aufbau des Erdmagnetsystems
Bilder: Archiv Ohl

unserer Erde Uberhaupt in der Lage ist, ein
Erdmagnetfeld zu erzeugen. Der soge-
nannte ,Geodynamoeffekt” kann eigent-
lich doch erst dann wirksam werden, wenn
bereits ein magnetisches Kraftfeld vorhan-
den ware. Es konnte jedoch so gewesen
sein, so ratselt man, dass ein Haufen cha-
otischer, sehr kleiner magnetischer Kérn-
chen im Sternenstaub, aus dem die Erde
vor vielen Milliarden von Jahren einmal
entstanden ist, die Antwort liefert. Fir die
Geophysiker ist mit Sicherheit eine hoch-
interessante Periode angebrochen. Andert
sich die Polaritat des Erdmagnetfeldes nun
oder nicht? Unsere Generation wird diese
Frage mit groBer Wahrscheinlichkeit nicht
mehr endgultig beantwortet bekommen,
denn fir einen solchen Prozess benétigt
unser Erdmagnetsystem rund 2000 Jahre
oder vielleicht auch mehr.

© Hans-Ulrich Ohl
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7 K 1182/08

Verband der Luftfahrtsachverstiandigen/ Steuerrecht

7 K 1182/08 — das ist kein fliegendes Mo-
torboot , sondern das eines Urteils des FG
Munchen vom 83.2010 mit den Aufwen-
dungen fur ein Sportflugzeug als nicht
abzugsfahige Betriebsausgaben beurteilt
wurden.

Das Finanzamt hatte noch im bekannten
Schema subsumiert, das Gericht komplett
kassiert.

Eine Cessna F 182 Skylane wurde einem
Motorboot steuerlich gleichgestellt und mit
einem Betriebsausgaben - Abzugsverbot
belegt.

Ob damit das letzte Wort gesprochen ist,
bleibt abzuwarten, ist aber zu beflrchten
Rechtlich vor dem Hintergrund der zitierten
amtlich nicht verdffentlichen Urteile des
Bundesfinanzhof, politisch vor dem Hinter-
grund der Spardiskussion.

Aufwendungen einer GmbH fir ein Sport-
flugzeug gehéren zu den nicht abzugfa-
higen Betriebsausgaben.

Leitzsatz:

1. Zwischen § 4 Abs. 5 S. 1 Nr. 4 EStG und
§ 8 Abs. 3 S. 2 KStG besteht kein Rang-
verhaltnis, beide Vorschriften sind vielmehr
solange nebeneinander anwendbar, wie
ihre Rechtsfolgen nicht voneinander ab-
weichen.

2. Nach § 4 Abs. 5 S. 1 Nr. 4 EStG dur-
fen Aufwendungen flr Jagd und Fischerei,
fur Segeljachten oder Motorjachten sowie
fur dhnliche Zwecke und fir die hiermit
zusammenhangenden Bewirtungen den
Gewinn nicht mindern. Als ,dhnliche Zwe-
cke” sind auch Aufwendungen fiir Sport-
flugzeuge zu qualifizieren, da diese eine
ahnliche Nahe zur privaten Lebensfuihrung
aufweisen wie die Ubrigen in der Vorschrift
genannten Aufwendungen

Gesetze: EStG § 4 Abs. 5S. 1 Nr. 4, KStG §
8 Abs. 3 S. 2 KStG § 8 Abs. 1
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Tatbestand
Streitig ist die steuerliche Behandlung der
Kosten fur Flugzeuge.

Die Kldgerin ist eine GmbH, deren Ge-
schaftszweck insbesondere die .. ... ist. Ge-
sellschafter mit einem Anteil von 95 v. H.
und alleiniger Geschaftsfuhrer ist S.

Nachdem die Klagerin furr das Jahr 2003 we-
der Steuererklarungen noch einen Jahresab-
schluss und eine GuV-Rechnung abgegeben
hatte, schatzte das beklagte Finanzamt die
Besteuerungsgrundlagen. Gegen die Schat-
zungsbescheide (ua. Korperschaftsteuer-
und Gewerbesteuermessbescheide 2003)
legte die Kldgerin Einspruch ein und reihte
die ausstehenden Steuererklarungen 2003
samt Jahresabschluss und GuV-Rechnung
ein. Wie in den Vorjahren waren in den erklar-
ten Betriebsausgaben auch Aufwendungen
fur die Nutzung eins zum Betriebsvermogen
gehorenden Flugzeugs Cessna F 182 Sky-
lane enthalten. Das Flugzeug wurde 1977
fur 48524 Euro erworben und war im Streit-
jahr bereits voll abgeschrieben. In der GuV-
Rechnung 2009 sind Flugkosten in Héhe
von 32.343,90 Euro in den sonstigen Auf-
wendungen enthalten. Das Finanzamt teilte
der Kldgerin mit, dass die Flugkosten nicht
als Betriebsausgaben abzugsfahig seien und
bezog sich hierbei auf den Betriebspriifungs-
bereicht fur die Jahre 1999 - 2001 und das
fur diese Jahre durchgefuihrte Rechtsbehelfs-
verfahren, Die Klagerin wurde - da aus den
Unterlagen nicht hervorgehe, inwieweit ein
Privatanteil fur die NUtzung des Flugzeuges
berticksichtigt worden sei - um Einreichung
berichtigter Steuererkldrungen gebeten. Da
sich die Klagerin hierzu nicht mehr duBerte,
erlie3 das Finanzamt am 06. Marz 2008
gednderte Steuerbescheide fur 2003, in de-
nen es eine verdeckte Gewinnausschittung
in Hohe von 11.600,00 Euro betreffend die
Flugkosten (geschatzter Kostenanteil von
10.000,00 Euro zuzlglich Umsatzsteuer fuir

Lothar Abrakat

die private Nutzung) ansetzte.

AuBerdem wies es den Einspruch mit Ein-
spruchentscheidung vom 11. Marz 2008 als
unbegriindet zurdick.

Dagegen richtete sich die Klage, die wie
folgt begriindet wird:

Das Finanzamt habe nicht beriicksichtigt,
dass im Kalenderjahr 2003 die Flugzeug-
privatnutzung in Héhe von 15.156,49 Euro
zuzlglich 2.425,04 Euro Umsatzsteuer und
1326,95 Euro ohne Umsatzsteuer in der
Buchfuhrung als Erlése verbucht worden
sei. Dies entsprache 50 % der gesamten
Flugzeugkosten fur 2003. Der Ansatz von
50 % der Gesamtkosten fur die private
Nutzung sei jedoch nicht zutreffend, da
von den Gesamtaufwendungen in Hohe
von 3234390 Euro allein 26.88726 Euro
aufwandige ReparaturmaBnahmen betra-
fen, die den Wert des Flugzeugs nachhaltig
erhéht hatten. Diese Kosten seien nicht in
die Bemessungsgrundlage fur die Privat-
nutzung einzubeziehen. Vielmehr sei der
zutreffende Ansatz der Privatnutzung 50
% der laufenden Flugzeugkosten in Hohe
von 5456,64 Euro, somit 2.729,00 Euro
zuzlglich Umsatzsteuer. Soweit nach Auf-
fassung des Finanzamt die Aufteilung der
Flugkosten in einen betrieblichen und in
einen privaten Anteil die fortlaufende und
zeitnahe Flihrung eines ordnungsgemal3en
Flugbuchs voraussetze, so sei darauf hin-
gewiesen, dass jeder Pilot selbstandig ein
Flugbuch fuhren und im Flugzeug bei sich
haben musse. Dieses werde - unabhangig
von steuerlichen Gesichtspunkten - aus
luftfahrtrechtlichen Griinden geflhrt. Jeder
Flug musse zeitnah ins Flugbuch eingetra-
gen werden. Dem vorliegenden Flugbuch
fir 2003 kénne entnommen werden, dass
das Flugzeug von S zu 4746 % privat und
von der Klagerin zu 52,54% betrieblich ge-
nutzt worden sei.

Die  ReparaturmalBnahmen, die den
Wert des Flugzeugs nachhaltig erhhten

dirften in die Aufteilung in einen privaten
und einen betrieblichen Kostenbereich
nicht einbezogen werden, da durch diese
MaBnahmen eine Vermogensminderung
nicht  eingetreten  sei. ~ Nur eine
Vermogensminderung erfille jedoch die
Tatbestandsvoraussetzungen — der  ver-
deckten Gewinnausschittung.

Die Klagerin beantragt,

die angefochtenen Bescheide dahin-
gehend zu &ndern, dass das zu versteuernde
Einkommen um 22.604,44 Euro vermindert
wird und die Kérperschaftsteuer sowie der
Gewerbesteuermessbetrag  entsprechend
herabgesetzt werden.

Das Finanzamt beantragt,

Klageabweisung. Es fihrt zur Begriindung
aus, dass die betriebliche Nutzung des
Flugzeugs nicht ausreichend nachgewiesen
und glaubhaft gemacht worden sei. Die
Maschine werde von S selbst geflogen.
Aufschluss Uber die betriebliche oder
private Veranlassung der Fliige kdnnte nur
ein ordnungsgemaBes Logbuch geben,
das fortlaufend und zeitnah gefiihrt werde
und Flugziele, Zweck der Reise, mitgereiste
Personen, die Gesamteinsatzzeit, die
Flugdauer pro Flug und die Flugkilometer
wiedergebe.  Diesen  Anforderungen
werde das nunmehr vorgelegte Flugbuch
nicht gereicht. Dieses sei bereits wegen
Nichtangabe des Reisezwecks nicht
ordnungsgemaB. Bei flehender Angabe
des Reisezwecks sei es nicht leicht
nachprifbar, ob die besuchten Personen
aus unternehmerischen oder privaten
Gruinden aufgesucht worden seien. Aus den
Aufzeichnungen sei auch ersichtlich, dass im
Jahr 2003 nur wenige Fliige stattgefunden
hatten, Im ersten Halbjahr habe es sich
hauptsachlich um Werkstattflige, in der
Folgezeit ganz Uberwiegend um Flige
gehandelt, die zur Aufrechterhaltung der
Fluglizenz von S notwendig gewesen
seien. Da es sich bei der Fluglizenz von S
nach Aktenlage um eine Privatpilotlizenz
handele und gemaB dem Urteill des
FG Dusseldorf vom 22111994 Az. 6 K
7785/91 Aufwendungen zum Erwerb
der Privatpilotizenz grundsatzlich Kosten
der Lebensfihrung seien, selbst wenn
ein Flugzeug fir betriebliche Zwecke
eingesetzt werde, seien auch die Fluge,
die zur Aufrechterhaltung der Pilotenlizenz
notwendig  seien, der  Privatsphére
zuzurechnen. Dadurch ergebe sich -
ausgehend von den Berechnungen der
Klagerin - ein prozentualer Anteil von 61%
fur die Privatflige von S. Im Ubrigen seien
ein erhebliche betriebliche Interesse und
die Notwendigkeit zur Durchfihrung
geschéftlicher Fltige nicht erkennbar. Eine
herausragende reprasentative  Wirkung,
welches die Steigerung des Umsatzes zur

Folge héatte, konne angesichts des auBerst
geringen Einsatzes des Flugzeugs nicht
angenommen werden.

Hinsichtlich weitere Einzelheiten wird auf
die von den Beteiligten eingereichten
Schriftsatze, die Akten und das Protokoll
Uber die mindliche Verhandlung vom 8.
Marz 2010 Bezug genommen.

Entscheidungsgriinde:

Die Klage ist unbegriindet.

Es kann offen bleiben, ob und ggf. in
welcher Hohe die Aufwendungen fur
das Flugzeug im Streitahr durch das
Gesellschaftsverhaltnis veranlasst sind und
daher als verdeckte Gewinnausschiittung
das Einkommen der Klagerin nicht mindern
durften (§ 8 Abs. 3 Satz 2 Kérperschaftsteuer
- KStG -, fur die Gewerbsteuer iV. m. § 7
des Gewerbesteuergesetz - GewStG-).
Die Aufwendungen der Klagerin fur das
Flugzeug sind jedenfalls nach § 4 Abs. 5 Satz
1 Nr. 4 Einkommensteuergesetz -EStG- iV.m.
§ 8 Abs. 1 KStG, § 7 GewStG vom Abzug
ausgeschlossen. Nach der Rechtsprechung
des Bundesfinanzhofs -BFH-, der sich der
Senat anschlief3t, besteht zwischen § 4 Abs.
5 Satz 1 Nr. 4 EStG und § 8 Abs. 3 Satz 2
KStG kein Rangverhaltnis, beide Vorschriften
sind vielmehr solange nebeneinander
anwendbar, wie ihre Rechtsfolgen nicht
voneinander abweichen(BFH-Urteil vom 07.
Februar 2007 | R 27-29/05. BFH/NV 2007,
1230 mw.N.)

Nach § 4 Abs. 5 Satz 1 Nr. 4 EStG (iV.m.
§ 8 Abs. 1 KStG, § 7 GewsStG) durfen
Aufwendungen fir Jagd und Fischerei, fur
Segeljachten oder Motorjachten sowie
fur ahnliche Zwecke und fur die hiermit
zusammenhangenden Bewirtungen
den Gewinn nicht mindern. Als ,ahnliche
Zwecke” sind auch Aufwendungen fir
Sportflugzeuge zu qualifizieren (BFH in
BFH/NV 2007, 1230 mw.N.), da diese eine
ahnliche Nahe zur privaten Lebensfihrung
aufweisen wie die Ubrigen in § 4 Abs. 5 Satz
1 Nr. 4 EStG genannten Aufwendungen.
Bei der von der Klagerin gehaltenen Cessna
F 182 Skylane handelt es sich um ein
Leichtflugzeug das als Sportflugzeug und
Reiseflugzeug genutzt wird (vgl. www.
wikipedia. Stichwort ,Cessna F 182") und
das in einen ahnlichen Naheverhaltnis zu
privaten  Lebenshaltungsaufwendungen
wie Motorjachten steht. Dies zeigt sich
im Streitfall dadurch, dass das Flugzeug
Uberwiegend fir Werkstattflige und fir
Fluige genutzt wurde, die nach Angaben der
Klagerin ausschlieBlich dazu gedient haben,
die Fluglizenz von S aufrecht zu erhalten.
Damit handelt es sich um Aufwendungen,
die unter § 4 Abs. 5 Satz 1 Nr. 4 EStG
fallen. Eine Ausnahme vom Abzugsverbot
gilt zwar dann, wenn die entsprechenden

Anlage und Einrichtung (hier Sportflugzeug)
nur Arbeitnehmern zur Verfigung steht,
wenn es sich also um eine Sozialeinrichtung
handelt (BFH in BFH/NV 2007, 1230 mw.N.)
oder wenn sich gewerblich betrieben
wird § 4 Abs. 5 Satz 2 EStG) zB. bei einer
Vermietung mit Gewinnabsicht (Heinicke
in Schmidt, EStG 28. Auflage, § 4 Rz 567).
beide Ausnahmen vom Abzugsverbot
liegen im Streiffall jedoch nicht vor.

Die in der Buchfihrung als Betriebs-
ausgaben berlcksichtigten  Kosten  fir
das Flugzeug hatten daher richtigerweise
im vollen Umfang dem Einkommen
der Klagerin  hinzugerechnet werden
mussen. Wegen des im finanzgerichtlichen
Verfahren geltenden Verbdserungsverbots
(vgl. Graber , FGO, § 96 RZ5) verbleibt es
jedoch bei der vom Finanzamt nur teilweise
vorgenommenen Hinzurechnung.

Die Kostenentscheidung beruft auf § 135
Abs. 1 FGO.

© Lothar Abrakat
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Gerhard Neumann Museum

Verband der Luftfahrtsachverstandigen/ Luftfahrthistorie

Gerhard Neumann

Museum
-
¢ e

s

Niederalteich ist eine Gemeinde im
niederbayerischen Landkreis Deggendorf
und liegt am linken Donauufer etwa
funf Kilometer stdostlich der Mundung
der Isar in die Donau am FuBe des
Bayerischen Waldes. Mittelpunkt des
Ortes mit knapp 2000 Einwohnern
bildet die Abtei mit Barockbasilika
und Klosteranlage. Seit einigen Jahren
ist Niederalteich um eine Attraktion
reicher. Der Inhaber einer ortsansassigen
Metallbaufirma,  Josef  Voggenreiter
(Jahrgang 1954), errichtete vor mehreren
Jahren ein modernes, lichtdurchflutetes
Gebaude in unmittelbarer Nahe der
Jahrhunderte alten Klosteranlage. Schon
von auBen kann der Besucher durch
die groBe Glasfront die zahlreichen
Exponate aus der Luftfahrt ab
1960 erkennen. Im Mittelpunkt des
Luftfahrttechnischen  Museums  steht
das militérische Flugzeugmuster F-104
Starfighter der US-Firma Lockheed
und sein Antriebsaggregat das J 79 -
Strahltriebwerk von General Electric (GE),
ebenfalls hergestellt in den USA. Josef
Voggenreiter hat sein Museum nach
einem deutschen Ingenieur benannt, der
sich groBBe Verdienste im Triebwerksbau
erworben hat - Gerhard Neumann.

Der Namenspatron

In Frankfurt/Oder wurde am 8. Oktober
1917 Gerhard Neumann geboren. Mit
zehn Jahren besuchte er das ortliche
Gymnasium. Nach dem Abitur studierte
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Harald Meyer

Abb. 1: Der Museumseigentimer Josef loggenreiter in einem Starfightercockpit

er drei Jahre lang an der Ingenieurschule
Mittweida. Dann verlie3 er Deutschland

und ging 1939 nach China. Dort
wurde er 1941 Angehoriger eines
Freiwilligencorps, aus der 1942 die

Flying Tigers entstanden. Im Juni 1946
erhielt er die US-Staatsblrgerschaft
und begann eine Tatigkeit bei der
Douglas Aircraft Company. In den USA
war Gerhard Neumann ab Marz 1948
bei General Electric im Triebwerksbau
tatig. Nach erfolgreicher Arbeit bei der
Entwicklung von Strahltriebwerken wurde
er Entwicklungsleiter des J 79 Triebwerks,
ein Antriebsaggregat fir militarische
Kampfflugzeuge mit der Schubkraft fur
die doppelte Schallgeschwindigkeit. Es
wurde in GroBserie fur alle Starfighter-
Modelle von Lockheed und die gesamte

Phantom-Baureihe  von  McDonnell
Douglas  produziert und erreichte
weltweit eine Stlickzahl von rund 19.000.
Aufgrund des Erfolges unterstellte
GE Gerhard Neumann den gesamten
Geschéftsbereich Strahltriebwerke. Drei
Jahre spater, im Marz 1961, wurde er
Geschéftsfihrer der Sparte Flugantriebe
und 1963 Vize-Prasident von General
Electric. Er behielt diesen Posten bis
zum 1. Januar 1980. Aufgrund seines
Lebenswerkes erhielt er zahlreiche
Auszeichnungen, darunter auch die
Verleihung der Otto-Lilienthal-Medaille
im Jahr 1995. Der Maschinenbauingenieur
und Erfinder Gerhard Neumann verstarb
am 2. November 1997
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Abb. 2: AuBenansicht des lichtdurchflutendes Museums

Der Museumsmittelpunkt

Josef Voggenreiter hat in seinem Gerhard
Neumann Museum den Starfighter in den
Mittelpunkt gestellt. Dieses militarische
Kampfflugzeug stand auch jahrelang wegen
der vielen Abstlrze im Fokus deutscher
Medien. ,Witwenmacher” war in der
Offentlichkeit ein allgemein gebrauchliches
Synonym fir die F-104 Baureihen. Die
Deutsche Luftwaffe und Marine beschafften
insgesamt 916 Starfighter fur die gesamte
Einsatzpalette von Jagd-, Jagdbomber-,
Aufklarungsaufgaben und als Trager von
Nuklearwaffen. Auch die US-registrierten
Flugzeuge fur Ausbildungszwecke in Luke
Air Force Base in Arizona/USA gehdrten
der Bundeswehr. Der erste Flug fand am
22. Juli 1960 mit einer doppelsitzigen F-104
F in Norvenich, die letzte Landung einer
F-104 G am 22. Mai 1991 in Manching bei
der Wehrtechnischen Dienststelle 61 mit
weiB-blauer Sonderbemalung statt. Als
Mitte der 60er Jahre die Starfighter-Krise
ihren Hohepunkt erreichte, Ubernahm der
Weltkrieg Il-erfahrene General Johannes
Steinhoff die Aufgaben des Inspekteurs der
Luftwaffe. Im Mittelpunkt seines Auftrags
stand die Senkung der Unfallrate fir den
Starfighter. Mit einer groBen Palette von
MaBnehmen erreichte er dieses Ziel, so
erhohte er beispielsweise die Erfahrung
der Piloten durch vermehrte Flugstunden,
lieB Fanganlagen an den Enden der Start-
und Landebahnen errichten und beschaffte
die zuverlassigeren Martin-Baker GQ7(A)-
Schleudersitze  anstelle  der Lockheed
C-2 Sitze. In den rund dreiBig Jahren
Einsatzflugbetrieb gingen 292 Starfighter
bei Flugunfallen verloren, zusatzlich mussten
sechs Flugzeugzellen bei Unféllen am
Boden abgeschrieben werden. Wahrend
116 Piloten den fliegerischen Einsatz mit

ihrem Leben bezahlten, konnten sich 171
Personen erfolgreich mitden Schleudersitzen
retten, wobei acht Piloten gleich zweimal
am Rettungsschirm hingen und den
Erdboden mit einem ,Nylon-Letdown”
erreichten. Die Bundeswehr errechnet
ihre  Flugunfallrate auf der Grundlage
von Unfallen pro 10.000 Flugstunden.
Mit allen 104-Varianten erreichte sie
insgesamt 1.975.646 Flugstunden, so dass
statistisch betrachtet alle 6.630 Stunden ein
Starfighter-Unfall zu beklagen war. Ohne
Berlicksichtigung von saisonalen Hohen
und Tiefen ergibt dies eine Unfallrate von
1,48 fur die gesamte Einsatzzeit von rund 30
Jahren. In der Anfangszeit der Bundeswehr
sind mit anderen Flugzeugtypen teilweise
wesentlich  hohere Unfallraten  erreicht
worden. Die Bundesmarine fuhrt mit ihren
68 beschafften Seahawk Mk. 100/101 mit
einer Rate von 6,68 Die Negativliste an.
Die Luftwaffe folgt auf Platz 2 mit den
Jagdbomberflugzeugen Republic F-84 F
Thunderstreak mit 5,78. In den 10 Jahren
Flugbetrieb gingen durch Unfalle 190
Maschinen von insgesamt 450 Flugzeugen
verloren. Auch wenn das Image des
Starfighters in der deutschen Offentlichkeit
sehr negativ. war, so liebten viele
Militarpiloten ihre ,,One-O-Four”. Insgesamt
25 Flugzeugfuhrer der  Bundeswehr
erreichten  auf dem  Kampfflugzeug
mit  Stummelfligeln mehr als  3.000
Flugstunden, darunter 10 Marineflieger. Vor
seiner Umschulung auf den Tornado PA-
200 flog Karl ,Yogi” Soldner aus Lechfeld
1983 seine 3.814ste Stunde auf F-104
und ist damit der unerreichte Weltmeister
in Bezug auf Starfighterflugstunden. Mit
Erreichen der magischen Flugstundenzahl
von 3.000 erhielten die Piloten ein gelbes
Stoffwappen, das auf der Fliegerlederjacke
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getragen, das besondere Jubildum zum
Ausdruck brachte. Da viele von den
3000endern die Starfighterfliegerei ohne
Unfalle Uberstanden, haben sie allerdings
nie die Krawatte erhalten, die der Hersteller
Martin-Baker an Flugzeugfihrer verleiht,
die sich aus kritischen Situationen mit Hilfe
des Schleudersitzes der britischen Firma
retteten.

Ausgestellte Luftfahrzeuge

Im Gerhard Neumann Museum sind
folgende Flugzeuge zum groBen Teil
komplett mit Instrumentierung  und
Ausristung zu besichtigen; militérische
Waffensysteme F-104 G mit den
Zulassungen 23473 und 26+53, das
militdrische  Kampfflugzeug MIG-21 BIS
aus Ungarn mit der Zulassung 1874, Das
Geschéftsreiseflugzeug HFB-320 mit der
Zulassung D-COSA, ein Hubschrauber des
Typs BO-105, der Stealth-Prototypvorlaufer
MBB Lampyridae, ein Pottier P 60
Doppeldecker mit der Zulassung OE-AGM
und ein Experimental Entenfligelflugzeug
mit zwei Motoren, das allerdings nie flog.

Das Interview

Mit dem Eigentimer des Gerhard
Neumann Museums, Josef Voggenreiter,
flhrte Aviation news ein Interview:

Aviationnews: Was sind lhre
Beweggriinde fur die Namensgebung
lhres Museums nach dem deutschen
Ingenieur Gerhard Neumann?

Josef Voggenreiter: Ich wollte damit
die unglaubliche Lebensgeschichte dieses
Mannes wiirdigen.

Aviationnews: Haben Sie Gerhard
Neumann personlich kennen gelernt?

Josef Vloggenreiter: Ja, am 21. Januar
1997 war Gerhard Neumann gemeinsam
mit seiner Frau Clarice hier in Niederalteich.

Aviationnews: \Wieviele Flugzeugzellen
der F-104 Baureihe sind im Museum
ausgestellt?

Josef Voggenreiter: Zwei F-104 G,
wobei bei einer Zelle fast die komplette
AuBenhaut abgenommen wurde, um
tiefe Einblicke in damalige vorherrschende
Technik zu geben.

Aviationnews: \Welche Art Veranstal-
tungen und wie haufig finden diese im
runden Atrium lhres Museums statt?

Josef Vioggenreiter: Naturlich in erster
Linie Fachsymposien zum Thema Fliegerei
und  Triebwerkstechnik, —aber  auch

S. 20 aviationnews 3/2010

Abb. 3: Ubersicht tber ein Teil der Ausstellungsgegensténde wie z.B. F-104 G, MIG-21 und HFB-320 sowie
ein J-79 Triebwerk

Abb. 4: An der ,gestrippten” F-104 G kann der Besucher unter die AulBenhaut blicken und z.B. Details der
Bordkanone M-61 Vulcan anschauen

musikalische Veranstaltungen mit Konzerten
unter Fliigeln, von Klassik bis Irish Folk.

Aviationnews: |hr Museum hat keine
regelméBigen Offnungszeiten und kann
aber nach vorheriger Terminvereinbarung
besichtigt werden. Wie viele Besucher
haben sie seit der Eroffnung am 21. Marz
2005 gezahlt und welche besonderen
Gaste konnten Sie bisher begrien?

Josef Voggenreiter: Rund 10.000
Personen, darunter waren besondere
Gaste wie GuUnther Rall (1918 — 20009,
Jagdflieger im 2. Weltkrieg und spaterer
Inspekteur der Luftwaffe) und Wolfgang
Czaia (Testpilot auf Starfighter mit jetzt
noch gultiger Lizenz, er flog auch die
nachgebauten Me262 ein).

Das Gerhard Neumann Museum in Nieder-
alteich ist mit dem Pkw Uber die Autobahn
A 3, Anschlussstelle Hengersberg gut zu

erreichen. Uber Altenufer féhrt man weiter
Richtung Niederalteich. Nach einer viertel
Umfahrung der Klosteranlage erreicht man
das Museumsgebaude mit einer groBen
Glasfassade.  Unbedingt  notwendig
ist eine vorherige Terminvereinbarung
(nicht sonntags) mit dem Eigentimer
Uber Telefon 09901-2027-0 oder Uber
E-Mail: Josef.Voggenreiter@f-104.de. Der
Eintrittspreis betragt 5 Euro pro Person bei
einer GruppengroBe ab 10 Personen.

Nach einer rund 1-1/2 stiindigen Fihrung
mit vielen interessanten Detailangaben
durch den  Museumsbesitzer  Josef
Voggenreiter  personlich,  empfiehlt
sich eine Einkehr in die nahe gelegene
Klosterwirtschaft der dortigen Benediktiner-
Abtei.

Der Besucher wird am Eingang mit
folgendem Spruch begrift:
+Was uns verbindet ist der Traum vom

DO YOU SPEAK ICAO
ENGLISH ?

LANGUAGE PROFICIENCY TESTS FUR PILOTEN

Autorin:
Verband der Luftfahrtsachverstandigen/ Flugbetrieb  Sabine Mertens Innsbruck

Der Nachweis der Sprachkenntnisse fir Piloten entsprechend der ICAO Vorgaben ist verpflichtend.

Die gesetzlichen Vorgaben zur Ablegung dieser Priifung sind die folgenden:
- DOC 9835: Manual on the Implementation of ICAO Language Proficiency Requirements
- CAO Annex 1 Anhang 1 JAR-FCL 1.200 (Kenntnisse der englischen Sprache )

Wer muss diese Priifung ablegen?
- Die ICAQ Sprachanforderungen gelten grundsatzlich fur alle Lizenzinhaber, deren Lizenzen in einem ICAO
Vertragsstaat ausgestellt wurden.
- Piloten, die den Sprechfunkverkehr in englischer Sprache austiben, missen ungeachtet ihrer Nationalitat ausreichende
Kenntnisse der englischen Sprache haben.
- Grundsatzlich gelten die Anforderungen der ICAQ fiir jede Sprache, in welcher jeweils der Sprechfunkverkehr
durchgefihrt wird.

Wie werden die Sprachkenntnisse bewertet?

Sprachkenntnisse werden nach der ICAO Rating Scale eingestuft. Die ICAO Bewertungsskala umfasst Level 1 bis 6, wobei Level 6 die
bestmaogliche Einstufung ist.
Die Sprachkenntnisse werden unter Berlcksichtigung folgender Kriterien bewertet:

- Aussprache (pronunciation)

- Struktur (structure)

- Wortschatz (vocabulary)

- Sprachgewandtheit (fluency)

- Verstandnis (comprehension)

- Verhalten im Gesprach (interaction)

Operational (4), extended (5), expert (6) level

- Piloten mussen zumindest die Stufe 4 (operational level) beherrschen. Die Sprachfahigkeiten missen in periodischen
Zeitabstanden wiederholt nachgewiesen werden. Von dieser Regelung sind lediglich Lizenzinhaber ausgenommen,
die Uber eine Sprachbefahigung entsprechend der Stufe 6 verflgen.

- ICAO Level 4 gilt als operational Level, der ausreicht, die Kommunikation auch in Non-Routine Situationen aufrecht zu erhalten.

- Der Expert Level entspricht dem ICAO Sprachlevel 6 und gilt als nahezu muttersprachliches Niveau. Wird ein Kandidat
mit Level 6 beurteilt, wird das in die Fluglizenz eingetragen und eine wiederholte Sprachfertigkeitsprifung (recurrent
testing) entfallt.

Language Assessment Body in Osterreich

Ab dem 3. Quartal 2010 werden in Osterreich sogenannte Language Assessment Bodies zugelassen.
Im Language Assessment Body von SlerraMlke Consulting werden bereits ab jetzt Prifungen bis Level 6 von erfahrenen Native
Speakers und Language Proficiency Examiners Level 6 und Examiners nach JAR-FCL 1.425 durchgefiihrt.

Nahere Informationen finden Sie hierzu unter:
www.language—proficiency.de
www.language-proficiency.com oder office@language-proficiency.com bzw:. office@sierramike-consulting.com

Sabine Mertens Eduard Bodemgasse 6/3 A-6020 Innsbruck
Tel +43 512 89 0512 Fax + 43 512 89 0512 -89
office@language-proficiency.com
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Der zweite Tag brachte nicht so gln-
stiges Flugwetter wie der erste Rekord-
sonntag, da es nicht so warm war und
infolge dessen die thermischen Auf-
winde fehlten. Die Teilnehmer des
Wettbewerbes beschrankten sich also
darauf, am Hang groBere Dauerflige
auszufiihren. Die beste Flugdauer er-
reichte der Pilot Kennel von der Luftsport
Landesgruppe Hannover, der etwa 10 1/2
Stunden in der Luft blieb. Eine Stunde
weniger betrug die Flugzeit von Stein-
hoff von der Luftsport Landesgruppe
Weimar. Heidrich, Essen, schaffte neun
Stunden und zehn Minuten. Seinem
Landesgruppenkameraden  Brinkmann
gelang es, 8 Stunden 55 Minuten
in der Luft zu bleiben. Dazu kamen
eine ganze Reihe von weiteren Fllgen,
die die 5-Stunden-Grenze Uberschritten.
Flige unterhalb dieser Dauer wurden
gar nicht gewertet, ein Zeichen flr
den gewaltigen Fortschritt des Segel-
flugsports, der solche Anforderungen
als selbstverstandlich hinnahm. Der dritte
Wettbewerbstag brachte wieder eine
ganz andere Wetterlage. Ganz schwacher
Ostwind herrschte, dazu aber eine
gute Sonnenstrahlung, so dass sich bald

Bild 17 Rhén 1935: Peter Riedel mit,,La Falda”

gute thermische Aufwinde bildeten.
In friheren Wettbewerben hatte man
bei diesem schwachen Wind die Flug-
zeuge erst gar nicht aus dem Schup-
pen geholt. Diesmal fehlte von allen
am Wettbewerb beteiligten Flugzeugen,
soweit sie von der technischen Kom-
mission  schon  zugelassen  waren,
nicht ein einziges am Start. Die Wett-
bewerbsleitung hatte als Tagespreis den

S. 22 aviationnews. 3/2010

Milseburgflug ausgeschrieben, der die
Umrundung der 75 Kilometer entfernten
Milseburg mit Rickkehr zur Startstelle
verlangte, eine Aufgabe, an der sich
vor Jahren die besten Piloten die
Zahne ausgebissen hatten. In diesem
Jahre gelang es zwei Fliegern, namlich

—

schlieBender Rickkehr zur Wasserkuppe.
Auch diese Aufgabe bot einer ganzen
Reihe von Piloten keine Schwierigkeiten
mehr. Der Berliner Flieger Hans von
Miakich, der Aachener Peters, der Nurn-
berger Wagner, Spilger-Darmstadt und
Frowein-Stuttgart teilten sich den Preis.
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Spate, Chemnitz, und Krenz von der
Landesgruppe Halberstadt, die Beding-
ungen dieses Preises sogar zweimal
zu erfillen. 13 weitere Flieger machten
auBerdem den Flug, im ganzen also
17 Milseburgflige. Zu diesen Fligen
kamen eine Reihe von Oberlandfliigen,
die naturlich in Anbetracht des geringen
Windes nicht solche Ausmaf3e annehmen
konnten wie die Rekordflige des ersten
Tages, deshalb aber kaum geringer zu
bewerten sind. Die beste Leistung
erreichte Peter Riedel, der inzwischen
Verkehrsflieger geworden, fur die Reichs-
gruppe Lufthansa flog. Er schaffte mit
seinem ,Kondore” eine Strecke von
138 Kilometern. Auch am nachsten
Wettbewerbstag herrschte eine dhnliche
Wetterlage, also warme Sonnenein-
strahlung und wenig Wind. Nach den
Erfolgen des Vortages riskierte die
Wettbewerbsleitung eine Verdoppelung
der Flugbedingungen fir den Tagespreis.
Diesmal sollte der 15 Kilometer entfernte
Hobelberg umflogen werden mit an-

Wolf Hirth flog an diesem Tage zum
ersten Male seine Neukonstruktion
.Minimoa"”. Er begnlgte sich nicht mit
den 15 Kilometern, sondern flhrte einen
Zielflugnach dem 30 Kilometer entfernten
Ochsenberg aus und kehrte anschlieBend
zur Startstelle zurtick. Eine ganze Reihe
anderer Piloten gingen auf Strecke,
bei der volligen Windstille eine schwie-
rige Aufgabe. Trotzdem gelangen einige
recht gute Flige bis in die Gegend von

Bild 2 Rhén 1935: Zwischenspiel

—

Vacha, Gelnhausen, Darmstadt, Frankfurt
a. M., Mainz, Kaiserslautern und Koln.
Die beste Leistung des Tages vollbrachte
Peter Riedel, von dem die Landemeldung
aus der Nahe von Aachen, 270 Kilo-
meter von der Wasserkuppe entfernt,
eintraf. Diese Leistungen zeigen, wie der
Nachwuchs durch das Vorbild der alteren
Meisterpiloten lernte, denn diese bei

Windstille durchgefiihrten reinen Ther-
mikfluge stellen allesamt Leistungen dar,
die man wenige Jahre vorher noch fir
unmoglich gehalten hatte. Die Tatsache,
dass vollige Windstille herrschte, wird da-
durch erwiesen, dass die Flige sich an
diesem Tage in alle Himmelsrichtungen
erstreckten. Auch am nachsten Tage
dasselbe Bild. Das Fliegerlager war bald

Bild 3 Rhén 1935: Haltemannschaft

-3 . ¥ 4 e, |
Bild 4 Rhén 1935: Segelflugzeugparade

nach der Starter6ffnung véllig ,,gerdumt”.
Alles, was startfahig war, ging auf Stre-
cke, und nur die wenigen Maschinen,
die reparaturbedrftig waren, blieben im
Lager zurlick. Die beste Leistung dieses
Tages vollbrachte der Mannheimer
Pilot Ludwig Hofmann, der nach Zurtick-
legung einer Strecke von etwa 330
Kilometern in Belgien bei Arlon landete.
Auch Peter Riedel und der Merseburger
Rudolf Oeltzschner hatten dieselbe Flug-
richtung, sie landeten in der Nahe von
Duren und Trier. Oeltzschners Flugstrecke
betrug 270 Kilometer, Peter Riedel schaff-
te diesmal nur 250 Kilometer. 18 weitere
Streckenfliige zwischen 100 und 200 Ki-
lometern wurden am Abend dieses Ta-
ges der Wettbewerbsleitung gemeldet.
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Radio Telephony Language Proficiency-
Thema Nummer 1 der General

Aviation im Jahre 2010

Autor:

Verband der Luftfahrtsachverstandigen/ Flugbetrieb Dipl.-Padagoge Claus-G. Schwébel

Nicht nur, aber auch die General Aviation ist
von einer ICAO Forderung des Jahres 2003
betroffen, die besagt, dass alle Piloten/In-
nen bis zum 05.03.2008 ihren Nachweis
der language proficiency in englischer Spra-
che auf dem level 4 erbringen mussten.
Die dreijahrige Ubergangsfrist endet nun in
Deutschland zum Jahresende 2010. Segel-
flieger, UL-Piloten und Ballonfahrer sind von
diesem Nachweis allerdings verschont.
Zuvor mussten sich die ATC Controller be-
reits dem Nachweis ihrer Sprachkompe-
tenz bis zum Stichtag.... einer individuellen
Sprachpriifung unterziehen.

Worum geht es, warum diese Nachprifung
fur alte Hasen, die schon seit Dutzenden
von Jahren fliegen? Und warum mussten
die newcomer unter den Piloten ab dem
24.09.2008 zu ihrem BZF | bzw. dem AZF
noch diese zusatzliche Sprachprifung ab-
solvieren, wenn sie ab dem 01.01.2010

-VFR international fliegen wollen oder

-IFR im Inland oder Ausland

unterwegs sind?

Kurz gesagt mochte ICAO sicherstellen,
dass die flying community weltweit un-
tereinander und mit den ATC-controllern
mindestens auf dem ,operational level 4"
eindeutig und verstandlich miteinander
kommunizieren kann.

Dabei war Ausléser des ICAO- Beschlusses
insbesondere die Tatsache, dass in den
70er bis 90er Jahren hunderte von Todes-
opfern in der Luftfahrt zu beklagen waren,
deren Verlust eindeutig auf Sprachdefizite
in der englischen Sprache auf Seiten der
flight-crew/ controller zurtickzuftihren war.
Die Erorterung dieses alarmierenden Sach-
verhaltes hatte innerhalb der ICAO-Organi-
sationen bereits 1998 begonnen.

In ihrem zentralen Doc 9835 (google)
entwickelten die ICAO-Fachleute sechs
Sprachstufen mit den sechs ,holistic de-
scriptors”, welche die Anforderungen der
jeweiligen Stufe detailliert beschreiben.
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Die Stufen 1 bis 3 bleiben nachfolgend un-
berticksichtigt, weil sie pre-operational sind;
nur die Stufen 4 bis 6 sind fur uns als ope-
rational levels von Bedeutung (s.0.).

FOLGT SYSTEMATIK siehe Seite A-8 des
ICAO DOC 9835 DIN A-4 Querformat.Falls
satztechnisch nicht moglich, die Anlage
3zur Luft PersV§125 drucken und Ruickspra-
che nehmen mit dm Verfasser unter 0178
971 2391.

Diese Systematik finden wir in der Anlage 3
zum §125 der LuftPersV in deutscher Spra-
che wieder und haben auch eine Referenz
im §15 der aktuellen Flugfunkverordnung.

Die Prifung wird entweder als Erstpriifung
abgelegt oder fur Inhaber eines BZF | /AZF
mit Ausstellungsdatum vor dem 24.09.2008
als Verlangerungsprifung.

Fur die Profis der Commercial Aviationon
wird diese mindliche Prifung im Regel-
falle wohl wenig Probleme bereiten, da
sie im taglichen Umgang mit flight atten-
dants, ground personnel, maintenance und
despatchern das geforderte ,plain English”
beherrschen missen, um ihren beruflichen
Alltag zu bewaltigen.

Einige Piloten/Innen-auch in der General
Aviation- werden aber sicherlich noch Schu-
lungsbedarf haben, um sich tber die Ubliche
englische Phraseologie der Funksprech-
zeugnisse hinaus in der Prifung zu behaup-
ten.Diese ATC- Phraseologie ist namlich in
der Prifung nicht gefragtvielmehr sollen
Themen ,effectively on common, concrete
and work-related topics” in den beiden Pri-
fungsfachern

-Horverstandnis und
-Sprechfertigkeiten

behandelt werden.

Es geht dabei um die sprachliche und nicht
um die sachliche Richtigkeit der mindlichen

AuBerungen des Priiflings; es geht auch
nicht um eine ermeute Wissenstberprifung
der theoretischen, fliegerischen Kenntnisse
zB. in Navigation oder Aerodynamik, son-
dern der kreative, sachgerechte Einsatz der
englischen Sprache auch in unerwarteten
und neuen Situationen wird beurteilt.

Der Ablauf und der Umfang der Sprachprii-
fung wird auf der LBA-Seite unter Luftfahrt-
personal/Sprachanforderungen ausfuihrlich
dargestellt; Sprachproben kénnen abgehort
werden.

So kann jeder Betroffene abschatzen,ob
er sich direkt zur Prifung meldet oder
besser zunachst eine Auffrischung seiner
englischen Hor- und Sprechfertigkeiten vor-
nimmt.

Wie steht es nun mit der Validitat, der Reli-
abilitat, der Transparenz und der Dokumen-
tation der Sprachprifung?

Der Priifer ist in der Gestaltung, im Ablauf
der Prifung und seiner Beurteilung nicht
auf sich gestellt und kann nicht willkdirlich
urteilen.

Priifungssatze mit Szenarien aus der Luft-
fahrt im Umfang von ca.70 bis 100 Wortern
zum Prifungsteil ,,Horverstandnis” wer-
den dem Priifer vom Luftfahrt-Bundesamt
zugewiesen.

Ein Prifungssatz umfasst acht Horbeispiele
fur die Verlangerungsprifung (zwolf bei
der Erstprifung); es mussen im Ankreuz-
Verfahren sechs (neun) richtig beantwortet
werden.

Erst dann wird man zum Prifungsteil
«Sprechfertigkeiten” zugelassen.

In diesem zweiten Teil wird in Interview-
form ein ca. zehnminttiges Gesprach mit
gelenkten Fragen durchgefthrt. Schrift-
sprachliche Inhalte werden nicht gepruft.

Die holistic descriptors enthalten ziem-
lich genaue Angaben zur Beurteilung und
Bewertung der Antworten des Priiflings in
den Feldern

-pronunciation

-structure

-vocabulary

-fluency

-comprehension

-interactions.

Sie binden den Priifer und geben zu-
gleich dem Prifling die Mdglichkeit, seine
Leistungen an einem vorgegeben Kriteri-
enkatalog seinerseits zu bewerten und so
ggf. das Urteil des Priifers nachzuprifen.
Der Bewertungsbogen ist auf der LBA-
Seite Ubrigens auch veroffentlicht.

Der Nachweis des level 4 gilt fr den VFR
Piloten vier Jahre, fur den IFR Piloten drei
Jahre.

Fir den level 5 gilt der Nachweis acht/
sechs Jahre; der level 6 gilt lebenslang.
Der Ersteintrag erfolgt in die Lizenz durch
die Behdrde.

Ungeldst sind momentan noch eine ganze
Reihe von Einzelfragen wie z. B. die Aner-
kennung

-auslandischer Nachweise

-von Hochschulabschltissen

-von beruflichen Tatigkeiten

-von beruflichen AbschlUssen,etc.

Diese Fragen werden im Laufe des Jahres
sicherlich in einer Rechtsverordnung durch
das Luftfahrt-Bundesamt geregelt werden.
Im Laufe des Jahres 2010 werden ca.
10.000 ATPL-Inhaber und ca. 5000 CPL-
Inhaber sowie mehrere Tausend Piloten
mit PPL-A geprift werden.

Das Luftfahrt-Bundesamt hat zur Abwick-
lung dieser groBen Anzahl ein arbeits-
teiliges Verfahren eingerichtet, nachdem
zundchst die Bundesnetzagentur ihre Re-
gionalstellen mit sachkundigen Prifern
ausgestattet hatte.Erganzend zu den BZF/
AZF Prifungen werden dort seit 2008
Erstprifungen zum Nachweis des level 4
abgenommen.

Das Luftfahrt-Bundesamt hat zur Abnah-
me von Erst-und Verlangerungsprifungen
fur die level 4 5 und 6 einige selbstan-
dige Stellen autorisiert und zur Abnahme
von Verlangerungspriifungen der Stufe 4
Einzelpriifer. Die Anschriften sind der er-
wahnten Internetseite zu entnehmen.
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Ingenieurbtro fur
BLADE ENGINEERING
we take care: rotorcare

HMS Sachverstéandigenbiiro
Dr. Ing. Wolfgang Holstein

14547 Beelitz - OT Schape

Fon (030) 26 48 45 75

Fax (030) 26 48 45 76

~

PERMANON

Permanon Aircraft Protect and Fly.
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Anlage 3 (zu § 125) MaBstabe der Bewertung der Sprachkenntnisse

Die Bewertung der Sprachkenntnisse erfolgt anhand folgender MaBstébe:
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Von Piloten 1994 ins
Leben gerufen und
geleitet, unterstutzt die
,otiftung Mayday* in Not
geratene Luftfahrer und
deren Angehorige. So
betreut sie Flugbesatz-
ungen aller Luftfahrtbe-
reiche nach kritischen
und belastenden Vorfallen,
um stressbedingten
Folgeerkrankungen ent-
gegenzuwirken.

Ziel aller HillsmaBnahmen
ist Anregung und
Unterstltzung zur
Selbsthilfe.

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

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

S

Stiftung Mayday

Frankfurter StraB3e 124,
63263 Neu-Isenburg
Telefon: 07 00 — 77 00 77 01
Fax: 07 00 - 77 00 77 02

E-Mail:
info@Stiftung-Mayday.de
Internet:
www.Stiftung-Mayday.de

Spenden:
Frankfurter Sparkasse
BLZ 500 502 01,
Kontonummer: 4440
IBAN: DE36 5005 0201
0000 0044 00
SWIFT-BIC.: FRASDEFFXXX

Pressemitteilung

Luftsportverein Ménchsheide wird vierzig
.Tag des offenen Himmels” zum Jubildum am
25./26. September / Flieger und Gaste herzlich
willkommen

Auf dem Segelfluggeldnde Ménchsheide bei Bad Breisig
feiert der Luftsportverein am 25./26.9.2010 sein 40-jah-
riges Jubildum. Flieger aus nah und fern sind eingeladen
und durfen sich auf eine Landung ohne Landegeblhren
auf einem schénen Grasplatz inmitten einer intakten
Natur freuen.

Die Besucher erwartet an beiden Tagen ein volles Pro-
gramm, der Eintritt ist frei. Am Samstag geht es mit
Segelflug ab 14 Uhr los. Es gibt eine Flugzeugausstellung
und diverse Stdnde sorgen zwischendurch furs leibliche
Wohl. In einem Segelflugsimulator kénnen die Besucher
einen realitdtsnahen Testflug absolvieren. Gleitschirme
mit Windenstart, Segelflugschlepp mit ULs, Rundfliige und
Segelkunstflug sind der Hauptteil, ab 16 Uhr gibt es eine
Flugzeugstaffel mit Formationsflug aus mehreren Flug-
zeugen vom Typ FK12 und weitere Vorflihrungen, u.a. mit
dem legenddren Fieseler Storch. Den Abschluss bildet ein
farbenfroher Ballonstart.

Der Sonntag beginnt um 10 Uhr, wieder mit einem
abwechslungsreichen Programm, diesmal sind zusétzlich
Segelkunstflug, Segelflug mit einem UL, Modellflug und
Gleitschirmstarts mit Motor zu sehen.

Uber den Luftsportverein Ménchsheide:

Nach der Griindung am 2710.1970 wuchs die Zahl der
Mitglieder stetig. Zundchst waren es nur enthusiastische
Segelflieger, die mit dem Erwerb eines Motorseglers und
eines Schleppflugzeuges den ersten Schritt zum Motorflug
taten. Seit 1992 ist der Verein stolzer Besitzer des gesamt-
en Flugplatzgeléndes und der angrenzenden Waldfléchen.
In 2006 hielt schlieBBlich die Ultralight-Fliegerei Einzug und
sorgte damit fir einen deutlichen Zuwachs an Mitglie-
dern. Ebenso seit 2006 sind die Drachen- und Gleitschirm-
flieger ,auf der Heide”. Alle Sportarten (inklusive vielen
Walkern und Joggern) existieren friedlich mit- und neben-
einander.

Der Verein zahlt heute 220 aktive Mitglieder, die in
Eigenleistung jedes Jahr weit (iber 10.000 ehrenamtliche
Arbeitsstunden leisten. Bemerkenswert dabei ist, dass der
gréBte Teil davon fir Landschaftspflege und Naturschutz
verwendet werden. Weitere Infos unter
http://www.moenchsheide.de

Luftsportverein Mdénchsheide, Aeroclub Bad Breisig-An-
dernach e.V

Kurzform: LSV Ménchsheide e.V.

Anschrift: Flugplatz, 53498 Bad Breisig / Rhein

Webseite: http.//www.moenchsheide.de
Veranstaltungswebseite: http://40jahre.moenchsheide.de
Telefon: +49(0)2633-9460 (nur am Wochenende besetzt)
E-Mail: vorstand @moenchsheide.de

Cable Management by OBO
Intelligente Flughafen-Lésungen____

fir die Daten- und Infrastrm

Anspruchsvolle Flughéfen

Hier bewéahren sich OBO Systeme Uberall auf der Welt
seit vielen Jahren durch Funktionssicherheit, Zuverlas-
sigkeit und Flexibilitat. Sie leisten einen wichtigen Beitrag
flur die reibungslose und sichere Funktion hochkompli-
zierter technischer Anlagen und Einrichtungen. Tag fur
Tag. Jahr fir Jahr. Lange Wege. Komplexe Strukturen.
Aufwéandige Technik. Enormer Energiebedarf. Strenge
Sicherheitsbestimmungen. Flughafen-Projekte sind stets
eine besondere Herausforderung fiir die Elektroinstallati-
on. Dort, wo sich Tag fur Tag viele Menschen aufhalten,
muss die Funktion von elektrischen Anlagen, Kommuni-
kationseinrichtungen und Datennetzen auch unter extre-
men Bedingungen gewabhrleistet sein.

Die professionellen Systeme des OBO Cable Manage-
ment sind flr die hohen Anforderungen anspruchsvoller
Flughafen - Projekte wie Dortmund, Frankfurt, Athen, Pa-
ris, Mlnchen, Zlrich, in vielen deutschen und internatio-
nalen Metropolen ausgelegt.

OBO BETTERMANN-Kundenservice:
Tel.: 02373/89-1500 - E-Mail: info@obo.de
www.obo.de

BETTERMANN

THINK CONNECTED.
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Ein modernes Marchen aus
der Republik

Verband der Luftfahrtsachverstandigen/ Flugbetrieb

Es war ein mal ein Bundesland in Deutsch-
land - nennen wir es hier HESSEN.

Dieses Bundesland hat neben Berlin die
hochste Dichte an Behorden!

Das formt nattirlich die Bewohner dieses
Bundeslandes und daher hat es auch die
groBte Rechtsanwaltdichte!

Ganz einfach ausgedriickt: Wer aronal
und elmex in der falschen Reihenfolge
nimmt, riskiert in Hessen bereits eine
Anzeige ! Und da der Hesse ein Uberaus
aufmerksamer - will sagen neugieriger -
Birger ist, bleibt nichts unentdeckt!

Sie meinen sicher, das ware nur bei As-
terix und Obelix so? Nein - weit gefehlt,
das ist HESSEN!

So begab sich einst ein kleiner Hub-
schrauberpilot in den Einsatz fur hehre
Aufgaben: Kontrollbefliegung von elek-
trischen Freileitungen. Dieses ist wichtig,
da auch die vielen Behorden ja viel Strom
benétigen - und wehe der fallt mal aus !

Versehen mit allen behdrdlichen Li-
zenzen, Genehmigungen, Ausrlistungen
und nicht zuletzt einem Uber Jahr-
zehnte gesammeltem Fachwissen traf
dieser Pilot am 04.10.2009 nach einem
arbeitsreichen Tag beim nachsten Auf-
traggeber in Hessen ein. Dieser Kunde
besitzt zwar viele Leitungen, allerdings
kein Umspannwerk (UW), in dem eine
Hubschrauberlandung maoglich ware. So
landete der Pilot seinen Hubschrauber ca
200m vom UW entfernt in unmittelbarer
Nahe seiner am nachsten Tag zu kon-
trollierenden Leitung auf einem groBen
Parkplatz (zur Vermeidung von Flurscha-
den nicht im Gras daneben !) akkurat mit
linker Kufe am Randstein und beschlo
sein Tagwerk - wie auch bereits jahrlich
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mindestens einmal wahrend der letzten
35 Jahre an diesem Ort!
Der Landepunkt war vom empfangenen
Vorauskommando bereits abgesperrt
und gesichert, die nachsten geparkten
Autos ca 50 m entfernt.

Nun, zu diesem Zweck haben die Altvor-
deren in der Frihzeit der Hubschrauber-
tatigkeit in der Bundesrepublik bereits
weitsichtig gehandelt und die Trennung
zwischen flugplatzgestiitztem Flachen-
verkehr und Luftarbeit der Hubschrauber
in Gesetzesform gebracht: Allgemeiner-
laubnis fur den Einsatz von Hubschrau-
bern (letzte Fassung NfL | 212/98).
(Pretext: ,..Die zustdndigen La&nderbe-
horden werden nach den Richtlinien so-
wie unter Zugrundelegung des Muster-
bescheides verfahren”

Das ist eine gesetzliche Richtline vom
BMV und der Betrachter meint daher,
daR diese in allen Bundeslandern (au-
Ber naturlich die GroB-Lander Berlin,
Hamburg, Bremen, teilweise Bonn und
mit bayerischen Einschrankungen) Gul-
tigkeit hat.

Diese Sichtweise ist eriwanisch prinzipi-
ell richtig, allerdings im Falle von Hessen
recht blaudugig!

Was der arbeitssame Hubschrauberpi-
lot bundesweit also seit anndhernd 40
Jahren mit Akribie, Plnklichkeit und pro-
fessionellem Fachwissen und -kénnen
geleistet hat, wird in Hessen auf den
Prufstand gestellt!

Denn wie eingangs erwahnt, gibt es hier
nicht nur den GrofBflughafen Frankfurt -
deren Controller tbrigens dank der Uber
30jdhrigen Tatigkeit der Protagonisten
in derem Zustandigkeitsbereich so firm

Autor:
Uwe Heins

sind, daB3 sie sogar wissen, wo sich der
Mast 76 befindet, den der Hubi gerade
kontrolliert - es gibt auch den Flugplatz
Egelsbach, wo alle Controller, die nicht
von Frankfurt aufgenommen werden,
hervorragende Oberlehrerdienste leisten.

Und es gibt sogar eine neue Bundes-Be-
horde in Darmstadt, die sich durch noch
mehr fehlendem Fachwissen gerade ei-
nen Namen machen will.

Natdrlich gibts ja jede Menge Vorbilder
in Berlin, wo man zwar auch nicht weif3,
was man gerade tut, dieses allerdings
mit Inbrunst!

Kommen wir also auf den neugierigen
Hessen zurlick: An diesem betreffenden
Abend befand sich ein 2.Vorsitzender
eines Gleitschirm-Vereins just bei seiner
GroBmutter, als er den anfliegenden
Hubschrauber bemerkte.

Nun war er so neugierig, dass er zuerst
einmal den Polizeinotruf 110 wahlte, um
zu erfahren, was dort denn nun los ware!
Da er eine unbefriedigende Antwort er-
hielt (Wissen von nix, werden aber bei
der Flugsicherung prufen) veranlaBte
ihn seine ungestillte Neugier, ,mal selbst
um die Ecke zu gehen” und sich das Ge-
fahrt einmal anzuschauen. Hier stellte er
dann das Kennzeichen des ordnungsge-
maf abgestellten und gesicherten Hub-
schraubers fest, welches er dann umge-
hend wieder Uber den Polizeinotruf 110
absetzte | Mit den Uberaus qualifizierten
Zusatzbemerkungen, daB dieses sicher-
lich nicht genehmigt ware ! Dann machte
er auch noch sechs Beweisfotos die er
mit den GPS-Daten auf Google Earth um
20:30 Uhr an die untere Luftfahrtbehor-
de des RP Darmstadt mailte, nachdem
er die Sachbearbeiterin zu Hause bereits
teleofonisch vorgewarnt hatte.
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( PeSChke versichert Luftfahrt

Von Fliegern - fur Flieger

http:/peschke-muc.de

Siegfried Peschke KG ¢ Versicherungsvermittiung

Oberes Straffeld 3 » 82065 Baierbrunn/Isartal
Telefon 089/7 448120 » Telefax 089/7 938461

Fliegende Juristen

und
Steuerberater

Luftrecht:

Haltergemeinschaften - Lizenzen
Regulierung von Flugunfiéllen
Ordnungswidrigkeiten - Strafverfahren

Steuerliche Gestaltungen etc.

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

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

Ein Arbeitskreis der AOPA Germany

Sie fliegen!

Wir kimmern uns um

- die Ruckerstattung lhrer Mineralolsteuer

- die Bereitstellung von Slots auch fr die AL
- die Abschaffung der ZUP

- EASA-FCL, EASA-OPS, Security

- und vieles mehr

Weitere Infos?
AOPA-Germany, Verband der Aligemeinen Luftfahrt e.V.

- +49 6103 42081 « info@aopa.de * www.aopa.de

Thr Spezialist flir Malibu,
Mirage, Meridian, Jet Prop

Wir 16sen auch knifflige Probleme
an [hrem 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@gmx.de
D-94348 Atting-Straubing Tel. 09429-716 — Fax: 09429-8314
piloten-service@web.de
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Die Uber den Notruf 110 - warum heift
es eigentlich so, wenn sich jeder Klipp-
schiler Uber diese Nummer den Dreisatz
erkldren lassen kann ? - alarmierte Polizei-
wache schickte dann zwei Beamte in das
zum Parkplatz gehérende Hotel, fand die
Besatzung und lieB sich den Sachverhalt
erkldren. Der Pilot, ja gewitzt, hatte sogar
eine Kopie aller Dokumente - auch der
gultigen Allgemeinerlaubnis - parat und
Ubergab diese der Polizeigewalt.

Nun sollte die Affare beendet sein | Denkt
der Leser und das dachten auch die Pro-
tagonisten!

Weit gefehlt: Nun gings erst richtig los !
Die Luftfahrtbehorde veranlasste, daf3 die
Polizeiwache die Hessische Polizeihub-
schrauberstaffel einbezog, ob die ,etwas
wiBten”. Nun die wuBten nichts, waren ja
auch weit vom SchuBB. Dann wurde eine
andere Abteilung gefragt, ob denn eine
Erlaubnis vorlage fir diese Landung, da
sich doch der VPL Egelsbach nur 10km
entfernt befdnde. Nein eine spezielle
Einzelerlaubnis lage nicht vor.

Einmal die in Kopie vorliegende Allge-

meinerlaubnis genau durchzulesen, dazu
hatte man leider keine Zeit ! Diese wurde

Abb.: ILA 2010 © Foto Thilo Prasse
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namlich als Instutition ins Leben gerufen,
um gerade den ausufernden Burokratis-
mus einzuddammen, dem Unternehmer
mehr Eigenverantwortlichkeit zu Ubertra-
gen und damit die Hubschrauberei flexib-
ler und effizienter zu gestalten.

Daftr wurde intern und quer noch eine
Bestatigung von der ausstellenden Behor-
de (RP-STR) angefordert - um die Akte
noch dicker werden zu lassen ! Je dicker
- je wichtiger!

Da nun endlich alle Unwissenden gehort
waren, man alle entlastenden Hinweise
der eventuellen Legalitdt tunlichst negiert
hatte und sich auch nicht noch tiefer in
das komplexe Unbekannte der Materie
einknien wollte, wurde dann der Einfach-
heit halber die Akte der Staatsanwalt-
schaft Ubergeben.

Mit dem Hinweis, dass man im Falle der
Verurteilung weitere Schritte in Richtung
Entzug der Allgemeinerlaubnis unterneh-
men wirde !

Bei der Staatsanwaltschaft schien man
unbelastet durch eventuelle Spuren eines
Fachwissens geradezu auf solch einen
Fall gewartet zu haben und erklarte die
Angelegenheit umgehend zur Chefsache:

Ab sofort war nur noch der Oberstaats-
anwalt personlich fur die gesetzliche
Wirdigung dieses Verbrechens zustandig
- schlieBlich war er friiher selber ja einmal
Referendar bei einem namhaften im Luft-
recht spezialisierten Deutschen Rechtsan-
walt gewesen!

(Dass der erste und der letzte Satz irgend-
wie nicht korrespondieren, mag dem
geneigten Leser wohl auffallen, um sich
selbst eine eigene qualifizierte Meinung
zu bilden )

In der weiteren Korrespondenz wurden
dann entlastende Fakten von Seiten der
Beklagten verschickt, allerdings tauchten
diese noch nicht einmal mehr im Akt auf,
der dem Unterzeichner mittlerweile in Ko-
pie vorliegt.

Fazit: Strafbefehl in erklecklicher Hohe,
die es dem geplagten Aerial-Piloten nicht
gerade leichter macht, seine zwei minder-
jahrigen Kinder zu erndhren !

Da das ganze sich nun im Widerspruchs-
verfahren befindet, ist das Ende der Posse
weiterhin offen.

© Uwe Heins

Neues aus unserer Schmunzelecke

Verband der Luftfahrtsachverstandigen/ Was zum Schmunzeln

r=\\ie man die Polizei ruft:

Gunter F. (vollstandiger Name bekannt) ein
alterer Herr aus Harsum im Landkreis Hildes-
heim, war gerade auf dem Weg ins Bett, als
seine Frau ihn darauf aufmerksam machte,
dass er das Licht im Carport hat brennen las-
sen. Besagter Gunter 6ffnete die Tur zum Win-
tergarten, um das Licht im Carport auszuschal-
ten, sah dann aber, dass im Carport Einbrecher
dabei waren, Gerate zu stehlen.

Er rief die Polizei an, wo man ihn fragte, ob die
Einbrecher auch bei ihm im Wohnhaus wa-
ren. Er sagte: ,Nein, aber da sind Einbrecher
im Carport, die gerade dabei sind, mich zu be-
stehlen.”

Der Polizist sagte ,Alle Einsatzwagen sind be-
schaftigt. SchlieBen Sie die Tlren zum Wohn-
haus ab. Sobald eine Funkstreife zur Verfi-
gung steht, schicke ich diese sofort bei Ihnen
vorbei.

Gunter sagte: ,Okay.”

Er legte auf und zahlte bis 30. Dann rief er wie-
der bei der Polizei an.

,Hallo, ich habe eben gerade bei lhnen an-
gerufen, weil Einbrecher Sachen aus meinem
Carport stehlen. Sie brauchen sich jetzt nicht
mehr zu beieilen, ich habe soeben beide er-
schossen.” Und legte auf.

Keine fiinf Minuten spater trafen 6 Einsatzwa-
gen der Polizei, ein Sondereinsatz-Kommando,
ein Hubschrauber, funf Léschwagen der Feu-
erwehr, ein Rettungssanitater und ein Kran-
kenwagen am Haus der Familie F. ein. Beide
Einbrecher wurden auf frischer Tat festge-
nommen.

Einer der Polizisten sagte dann zu Gunther:
,Sie haben doch gesagt, Sie hatten die Einbre-
cher erschossen!

Gunther antwortete: ,Und Sie haben gesagt,
es ware niemand verfligbar!”

r=\erdammt gute Erklarung:

Die Ehefrau kommt friiher als erwartet nach
Hause und findet ihren Ehemann im Schlaf-
zimmer beim Sex mit einer sehr attraktiven
jungen Frau. Sie war einigermalen aufgeregt.
.Du bist ein respektloses Schwein” schreit sie.

.Wie wagst Du es, mir das anzutun - einer
treuen Frau, der Mutter Deiner Kinder! Ich ver-
lasse Dich. Ich reiche die Scheidung ein!”

Der Ehemann erwiderte: ,Warte eine Minute,
wenn Du mich noch ein wenig gern hast, ich
kann Dir sagen, was geschehen ist.”

,Gut, fang an” schluchzte sie, ,aber das sind
die letzten Worte, die Du zu mir sagst!”

Und der Ehemann begann: ,Gut, ich wolle
gerade in mein Auto einsteigen, um heim-
zufahren, als mich diese junge Frau hier
fragte, ob ich ihr helfen kann. Sie schaute so
niedergeschlagen und hilflos aus, ich hatte
Mitleid mit ihr und sagte, sie soll einsteigen.
Ich bemerkte, dass sie sehr dinn ist, nicht
gut angezogen und schmutzig. Sie sagte
mir, dass sie schon drei Tage nichts zu Essen
hatte. Ich hatte Mitleid, brachte sie hierher
und warmte ihr Enchiladas auf (mex. Maiso-
melette mit Chili), welche ich fir Dich letzte
Nacht gemacht habe und wovon Du keine
gegessen hast, weil Du abnehmen willst.
Das arme Ding verschlang sie in Sekunden.
AuBerdem brauchte sie eine Reinigung. Ich
schlug ihr vor, eine Dusche zu nehmen, und
wahrend sie duschte, stellte ich fest, dass
ihre Kleidung schmutzig und zerrissen ist,
und habe sie weggeworfen.

Dann brauchte sie etwas zum Anziehen.
Ich gab ihr die Designerjeans, die Du schon
ein paar Jahre hast und nie getragen hast,
weil Du glaubtest, dass sie zu eng sind.
Ich gab ihr auch die Unterwasche, die ich
Dir einmal zum Geburtstag schenkte und
die Du auch nicht getragen hast, weil Du
sagtest, dass ich keinen guten Geschmack
habe. Ich fand die sexy Bluse, welche Du
von meiner Schwester zu Weihnachten be-
kommen und auch nie getragen hast, nur
um sie zu argern. Ich schenkte ihr auch die
Schuhe, welche Du in einer teuren Bou-
tique gekauft hast und auch nie benutzt
hast, weil einige in Deiner Arbeitsstelle
dieselben haben.”

Der Ehemann nahm sich ein Sttick Brot und
setzte fort:

Sie war so dankbar fur mein Verstandnis und
die Hilfe, als ich sie zur Tur begleitete und
drehte sich zu mir mit Trénen in den Augen
um und sagte:

Zusammengestellt von:
Wolfgang Hirsch

,Bitte, hast Du noch andere Sachen, die Deine
Frau nicht benutzt?”

=Schon immer hatte sich Petrus, der Him-
melswachter, Gedanken gemacht, wie Gott
wohl Menschen erschafft. Eines Tages sah er
Gott wieder durch den Himmel schleichen. Er
folgte ihm unbemerkt.

In einer Ecke des Himmels verschwand Gott.
Petrus schaute heimlich zu.

Gott nahm eine Handvoll Ton und formte da-
raus Kopf, Oberkérper, Arme und Beine, stell-
te das Menschlein auf die Erde, gab ihm ei-
nen Klaps auf den Po und schon lief ein neues
Menschlein davon.

Immer und immer wieder sah Petrus diesem
Vorgang zu. Als Gott sich dann entfernte,
schlich er um die Ecke und dachte sich: ,Was
der kann, kann ich auch!” Nahm einen Klum-
pen Ton, formte Kopf, Oberkorper, Arme
und Beine, stellte das Menschlein auf die
Erde, gab ihm einen Klaps auf den Po und
- klatsch! - da lag die Figur. Wieder nahm er
einen Klumpen Ton, formte Kopf, Oberkor-
per, Arme und Being, stellte das Menschlein
auf die Erde, gab ihm einen Klaps auf den
Po und - klatsch! - da lag die Figur. Ebenso
regungslos wie die erste.

Alle seine Versuche schlugen fehl! Plotzlich
horte er ein Gerdusch - Gott stand hinter ihm
und hatte ihn schon eine Weile beobachtet.
Seine Hand griff sich eine der liegenden Fi-
guren. Er betrachtete sie fachmannisch von
allen Seiten. ,Petrus”, sprach er, ,was du hier
geformt hast, dass sind keine Menschen, son-
dern Beamte. Denen musst du schon in den
Arsch treten, damit sie laufen!”

v=Ein junger Anwalt, der gerade eine Kanz-
lei eroffnet hatte, war sehr darauf bedacht,
potentiellen Kunden zu imponieren. Als er
seinen ersten Besucher durch die Tur kom-
men sah, nahm er den Telefonhorer in die
Hand und sprach, wie zu einem Kunden: ,Es
tut mir leid, aber ich bin so enorm beschaf-
tigt, dass es mir fir mindestens einen Monat
nicht moglich sein wird, ihren Fall zu begut-
achten. Ich werde mich wieder melden.”
Er legte den Horer auf und wandte sich zu
seinem Besucher: ,Nun, was kann ich fur sie
tun?” - ,Nichts,” antwortete der Besucher.
LIch bin nur gekommen, um ihr Telefon an-
zuschlieBen.”
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