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Editorial

Autor:

RA Wolfgang Hirsch

Liebe Leserinnen und Leser,

Sie kennen doch den Spruch: Das gréfte
Luftfahrthindernis in Deutschland sei das
Luftfahrt-Bundesamt. Es mag ja etwas, dran”
sein. Insbesondere im Lizensierungsbe-
reich musste schon zahlreiche Male das
Braunschweiger Verwaltungsgericht und
ihm folgend das Oberverwaltungsgericht
Niedersachsen einige Fehlentscheidungen
des LBA zurechtriicken und im Sinne der be-
troffenen Piloten korrigieren.

Doch wurde mittlerweile dem LBA der Sprich-
wort-Rang abgelaufen durch eine Landes-
Luftfahrtbehdrde, deren Zustdndigkeitsbe-
reich einen wesentlichen Teil des Landes
Hessen abdeckt: Das Regierungsprésidium
Darmstadt, und hier genauer das Referat
Luftfahrt. Betroffen sind — zum Glick nur —
die fliegerischen Einwohner dieses Gebietes,
aber das reicht schon. Nicht nur Piloten, auch
Flugschulen sind in zunehmendem MaBe die
im wahrsten Sinne des Wortes Betroffenen.

Uber lediglich einen Fall habe ich in diesem
Heft berichtet (,JAR-FCL 1.245-Ubungs-
flige mit ausldndischen Luftfahrzeugen®),
aber es lieBen sich etliche anftigen. Auch in
diesem Fall der Verléngerung der Klassen-
berechtigung entscheidet das RP Darm-
stadt, genauer Herr Oliver K, scheinbar
nicht willkdrlich, sondern unter konkreter
Nennung von Vorschriften. Allerdings wird
eine scheinjuristische Sichtweise vertreten,
die jeden damit befassten Juristen nicht
nur den Kopf schitteln lésst. Eine genaue
Lekttire der genannten und insbesondere
der nicht genannten Vorschriften zeigt nicht
nur schnell, dass die gesamte Argumentation
juristisch unzutreffend ist. Es wird dariber
hinaus der — subjektive — Eindruck erweckt,
man suche buchstablich nach Argumenten,
den Betroffenen das (Flieger-) Leben schwer
zu machen.

Erhebend ist auch, dass Herr Oliver K.
weit (ber den Rechtskenntnissen des Vor-
sitzenden Richters der 6. kleinen Straf-
kammer des Landgericht —Darmstadt
schwebt. Es ging um eine AuBenlandung
nach Erteilung einer Allgemeinerlaubnis.
Der angeklagte Pilot hatte vor dem

Amtsgericht Langen obsiegt (dort wurde
lediglich  eine  Verwarnung ausgespro-
chen). Die Staatsanwaltschaft (StA) Darm-
stadt legte, wohl auf Veranlassung des RP
Darmstadt, Berufung ein. Der Vorsitzende
der Berufungsstratkammer teilte in einem
Vermerk an die StA mit, er halte das Urteil
des AG Langen fur richtig, der Angeklagte
habe dort landen drfen. Vermutlich wollte
der Vorsitzende der StA nahelegen, aus
Kostengrinden die Berufung zurlick zu
nehmen.

Und was schreibt darauthin Herr Oliver K.
an die StA? ,Die Stellungnahme des Vorsit-
zenden Richters am Landgericht ist rechtlich
nicht zutreffend. Der Beschuldigte durfte
vor dem Hotel eben nicht landen...” Es ist ja
gut, dass Herr Oliver K. so profunde Rechts-
kenntnisse hat, dass sich auch ein Vorsitzen-
der Richter am Landgericht dahinter ganz
klein und unbedeutend vorkommen muss.
Ist Oliver K. vielleicht doch zu GréBerem
berufen? Sollte man ihn nicht beférdern/
versetzen? Zum Oberlandesgericht? Na ja,
Eingangsvoraussetzung ist allerdings die Be-
féhigung zum Richteramt, Also Jurastudium
und zwei Staatsexamina. Sind aber auch nur
Vorschriften. Es wird schon klappen, wenn
Oliver K. diese anders auslegt (contra legem)
und der Justiz klar macht, dass bei ihm alle
Voraussetzungen vorliegen. Oder lieber
eine Versetzung zum Regierungsprasidium
Kassel? Und wenn die ihn nicht wollen?

Aber Oliver K. ist ja in Darmstadt nicht allein.
Auch seine Kollegin Eva B. findet Griinde,
um Eintragungen in Lizenzen nicht vorzu-
nehmen und sich dadurch mit zumindest
einem Piloten ,anzulegen”, so dass dieser
sich schon beim hessischen Verkehrsminister
beschwert hat. Aber ihre Argumentation
ist wenigstens noch einigermaBen nach-
vollziehbar.

Und die Moral von der Geschichte: Wir
begltickwtiinschen jeden VFR-Piloten, der
nicht im Bezirk des RP Darmstadt wohn-
haft ist.

Ihr Wolfgang Hirsch

Inhalt

Flugtechnik 4-7

» Fatigue

Luftrecht 8-9
» Ubungsfliige

Flugsicherung 10-11
» Die Zukunft hat bereits begonnen
Luftrecht 12-13
» Psychologische Untersuchungen
Flugbetrieb 14-15
» Vergaserbrand vermeiden
Flugbetrieb 16-18
» Hijacker - in der Sportfliegerei?
Luftfahrthistorie 19-21
» Leutnant Jiirgen Ave

Historie 22-23

» Rhon Flugwettbewerb 1935

Luftfahrthistorie 24-27
» Albrecht Ludwig Berblinger

Luftrecht 28
» Viel Lérm und Nichts

Luftrecht-Steuerrecht 30
Luftverkehrsteuer — Update

Was zum Schmunzeln 31
» Neues aus unserer Schmunzelecke

> Impressum (15)

P> Titel: Foto Rolf-Rainer Barenberg
P> U4: Foto Flugtage Kornwestheim 2006

3.2011 aviationnews. S. 3



Fatigue — der Kampf gegen die
innere Uhr

Verband der Luftfahrtsachverstindigen/Flugtechnik

Als die Piloten des Northwestflugs NW/
NWA188, der am 21. Oktober 2009 von
San Diego nach Minneapolis unterwegs
waren, fir die Controller mehr als eine
Stunde lang nicht mehr zu erreichen
waren und dann Uber den Zielflughafen
hinausflogen, wurde zunachst einmal
vermutet, die beiden waren im Cock-
pit eingeschlafen. Doch dem war, so die
offizielle Version, nicht so. Vielmehr hat-
ten sich Kapitan und Co-Pilot ausfihrlich
Uber die neuen Dienstpléne, die sich durch
die Ubernahme von Northwest durch
Delta Air Lines ergeben hatten, unterhal-
ten (siehe auch German Aviation News
Nr. 2/2010). Dabei hatte es beiden nicht
unbedingt peinlich sein missen, wenn
sie fur eine Weile im Cockpit eingenickt
waren. Nach einer Studie der NASA sind
70 Prozent der Piloten schon mal unfrei-
willig im Cockpit eingeschlafen. So fand
der Erste Offizier einer SAS B737 auf dem
Flug von Kopenhagen nach Stockholm
seinen Kapitan schlafend vor, nachdem er
von der Toilette wieder ins Cockpit zurlick-
gekehrt war. Und am 13. Februar 2009
flog ein Canadair Regionaljet CRJ-200 der
Fluggesellschaft ,Go" rund 26 Seemeilen
Uber sein Ziel hinaus, weil beide Piloten im
Cockpit eingeschlafen waren. Gut, dass
die Piloten noch rechtzeitig wach gewor-
den sind. Denn ihr Zielflughafen war Hilo
auf Hawaii und der Regionaljet flog aufs
Meer hinaus. Ware die Cockpitcrew nicht
rechtzeitig wach geworden, dann hatte
der Flug moglicherweise im Pazifik geen-
det. Weil der Treibstoffvorrat irgendwann
aufgebraucht gewesen ware. Aber so
landeten sie mit einiger Verspatung sicher
auf ihrem Zielflughafen.

Auch Fluglotsen mussen sich mit dem
Problem Fatigue auseinandersetzen. Im
ersten Halbjahr 2011 waren in den USA
die Controller gleich reihenweise einge-
schlafen. So konnten in der Nacht vom
22. auf den 23. Marz die Besatzungen
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einer American Airlines B737 und eines
A320 von United Airlines mit dem Con-
troller des Washington Reagan National
Airport keinen Kontakt aufnehmen. Sie
landeten dann — in Ricksprache mit der
Anflugkontrolle — ohne die erforderliche
Freigabe. Wenige Tage spater war dann
der Towercontroller von Reno in der Nacht
fur 16 Minuten nicht zu erreichen, als ein
Ambulanzflug dort landen wollte. Auch
hier landete der Pilot, nachdem er die
Piste und die Rollbahnen sich genau ange-
schaut hatte, in Absprache mit der zustan-
digen Anflugkontrolle ohne Freigabe. Ein
kanadischer Lotse, der in den sechziger
Jahren auf dem Tower von Calgary einge-
setzt war, erinnerte sich an einen Fall, wo
er nach dem letzten Abflug offensichtlich
eingeschlafen war. Obwohl er noch eine
Super Constellation der Trans Canada (der
heutigen Air Canada) erwartete. Nachdem
er nach einiger Zeit wieder aufgewacht
war, stellte er fest, dass sich auf dem Flug-

Kapitén im Cockpit eingeschlafen — SAS B737 (Foto: W.Fischbach)

hafen nicht viel geandert hatte. AuBer,
dass sich auf dem Vorfeld eine Super
Constellation befand, die zuvor noch nicht
dort gewesen war.

Fatigue — was ist das eigentlich?

Die hier geschilderten Falle (die Ubrigens
noch beliebig erweitert werden kénnten)
kdnnen dem Symptom Fatigue zuge-
ordnet werden. Dabei wird der Begriff in
vielen, recht unterschiedlichen Gebieten,
unter anderem in der Medizin, verwandt.
Wortlich Ubersetzt bedeutet es eigentlich
Mudigkeit. Aber dies trifft die Angelegen-
heit nicht so richtig. Dummerweise gibt
es keine eindeutige Beschreibung dieses
Symptoms. Vielleicht kann man es als
eine Art Erschopfungszustand beschrei-
ben, der durch Ubermidung entsteht
und sich negativ auf die Konzentrations-
fahigkeit auswirkt. Fatigue muss des-
halb nicht notwendigerweise bedeuten,

dass der bzw. diejenige am Arbeitsplatz
einschlaft. Er und sie sind eben nicht
mehr ganz so leistungsfahig, wie sie es
eigentlich sein sollten.

Dabei ist zu wenig oder zu unregelma-
Biger Schlaf der eigentliche Auslésefaktor
fur Fatigue. Denn schlieBlich sind Men-
schen und Tiere auf Schlaf angewiesen,
weil der Schlaf eine kérperliche und gei-
stige Erholung garantiert. Dazu kommt der
.circadian rythm”, ein Begriff, der bis jetzt
noch nicht so richtig ins Deutsche Uber-
setzt wurde. In ihm stecken die beiden
Worte ,circa” und ,Rhythmus”, was ,unge-
fahr” und ,periodisch” bedeutet. Mit ande-
ren Worten: wir Menschen sind darauf
programmiert, tagstber zu arbeiten und
nachts zu schlafen. Jeder Mensch, der
sich nicht an dieses Programm halt, lauft
deshalb Gefahr, ein Opfer von Fatigue zu
werden. Piloten und Controller gehéren
zu jenen Menschen, die sich nicht an die-
ses Programm halten kénnen. Das heif3t
fur einen Piloten, der unter Fatigue leidet,
jedoch nicht, dass er nicht mehr fahig
ware, einen ILS-Anflug durchzufihren.
Aber er wird langer brauchen, um még-
liche Abweichungen von den definierten
Anflugparametern rechtzeitig festzustel-
len. Und wenn er dann auch noch auf
einen Controller trifft, der sich schon seit
langerer Zeit im Dienst befindet und unter
demselben Syndrom leidet, kann es durch-

aus sein, dass dieser diese Abweichungen
ebenfalls nicht zur Kenntnis nimmt. Was
letztlich in einem Unfall enden kann.

Nicht alle Vorfalle, bei welchen Fatigue
eine Rolle spielt, gehen so glimpflich aus
wie die eingangs geschilderten. Mehr als
20 Prozent aller Flugunfalle sind auf Uber-
mudung zurtickzuftihren. So verungliickte
im Juli 2008 eine Hawker Beechcraft
125-800A von East Coast Jets auf dem
Owatonna Degner Regional Airport in
Minnesota, nachdem sich die Besatzung
nach der Landung auf der nassen Piste zu
einem Durchstartmanoéver entschlossen
hatte. Beide Piloten und die sechs Passa-
giere kamen dabei ums Leben. Als Unfall-
ursache stellte die Unfalluntersuchungs-
behorde NTSB (National Transportation
Safety Board) schlechte ,Crew Coordinati-
on” und mangelnde Cockpitdisziplin fest.
Hervorgerufen durch Fatigue, wodurch die
Leistungsfahigkeit beider Piloten einge-
schrankt war.

So richtig wurde die US Luftfahrtgemeinde
vom Absturz der Colgan Air Dash 8-Q400
aufgerittelt, die im Februar 2009 beim
Anflug auf Buffalo in Vereisungsbedin-
gungen geriet und in ein Wohngebiet
stirzte. Alle Personen an Bord der Dash 8
sowie eine Person am Boden, insge-
samt 50 Menschen, kamen dabei ums
Leben. Den beiden Piloten wurden vom

NTSB auch handwerkliche Fehler nach-
gewiesen. Ausschlaggebender Faktor war
jedoch Fatigue. Obwohl der Dienstplan
fur die Piloten den geltenden FDT (Flight
Duty Time) — Regelungen entsprach,
war der Kapitdn zum Unfallzeitpunkt
15 Stunden wach gewesen. Seiner Co-
Pilotin war es nicht viel besser ergangen.
Sie hatte innerhalb von 34 Stunden gerade
mal achteinhalb geschlafen. Wobei sie drei-
einhalb Stunden auf dem Jumpseat eines
anderen Flugzeugs verbracht hatte. Ein
tiefer, erholsamer Schlaf durfte dies nicht
gewesen sein.

Dass Fatigue auch fur die Controller von
Bedeutung ist, soll nicht nur anhand der
eingangs geschilderten Falle festgemacht
werden. Im August 2006 startete ein
CRJ-200 Regionaljet der Comair auf
dem Blue Grass Airport von Lexington
auf einer viel zu kurzen, unbeleuchte-
ten Piste (der Unfall ereignete sich wah-
rend der Dunkelheit am frihen Mor-
gen). Das Flugzeug schoss Uber die
Runway hinaus und ging in Flammen auf.
49 Menschen kamen dabei ums Leben.
Der Controller war die ganze Nacht allei-
ne im Dienst gewesen und beschéftigte
sich mit einer untergeordneten Tatig-
keit. Normalerweise merken Controller,
wenn irgendetwas nicht ,rund” lauft.

= Fortsetzung auf Seite 6
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= fortsetzung von Seite 5

Und moglicherweise hatte auch jener von
Lexington rechtzeitig bemerkt, dass sich
die Crew des Regionaljet zur ,falschen”
Piste bewegte. Wenn er nicht zu mide
gewesen ware...

MaBnahmen gegen Fatigue

Nun ist Fatigue nichts neues, weshalb bei
den Airlines MaBnahmen ergriffen wur-
den, um eine Ubermiidung ihrer Piloten
und Kabinenmitarbeiter zu verhindern
oder die negativen Auswirkungen so
gut wie moglich zu verringern. Und bei
der DFS (Deutsche Flugsicherung GmbH)
wurden vor Jahren arbeitsmedizinische
Untersuchungen angestellt, um mog-
lichst optimale Dienstpldne aufstellen
zu koénnen.

Allerdings muss man sich fragen, ob die
bisherigen Regelungen auch geeignet
sind, dem Fatigue-Syndrom effektiv zu
begegnen. In den USA kam man, auch
unter dem Eindruck des Colgan Air —
Absturzes zu der Erkenntnis, dass die
gegenwartige Regelung dies nicht tut.

Deshalb hat die US Luftfahrtbehorde FAA
(Federal Aviation Administration) einen
Vorschlag zur Neuregelung der FDT vor-
gelegt. Wobei die FAA darlegt, dass die
Bekampfung von Fatigue eine Aufgabe
sowohl der Fluggesellschaften als auch
der Piloten ware. Die Regelungen sind
sowohl in den USA als auch in Europa
bereits heute nicht ohne weiteres zu
durchschauen, weil Faktoren wie die Zahl
der Starts und Landungen und die Frage
der Nachtfllige zu beriicksichtigen sind.
In ihrem Entwurf schldgt die FAA ein FTL
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A330 Besatzung — bis zu 21 Stunden auf der Langstrecke? (Foto: Copyright Christian Galliker)

(Flight and Duty Time Limitation) von
maximal 13 Stunden und eine Erh6hung
der Ruhezeit von acht auf neun Stunden
vor. Fur Langstreckenfliige mit einem ,ver-
starkten” Cockpit mit drei Piloten gelten
wiederum andere Regelungen.

Die EU hat sich im Jahr 2006 der Fatigue-
Problematik angenommen und die FTL
definiert. Gleichzeitig hatte sich Brissel
verpflichtet, die Regelungen von einer
unabhangigen Stelle hinsichtlich der
Ubermidungsgefahr tberpriifen zu las-
sen. Dies wurde von der Schweizer Bera-
tungsfirma Moebus Aviation Gbernom-
men, die bei ihrer Studie renommierte
Wissenschaftler der Universitat von Paris,
des Karolinga Instituts aus Schweden,
des Deutschen Zentrums fur Luft- und
Raumfahrt (DLR) und der britischen Luft-
fahrttechnologiefirma QinetiQ eingebun-
den hat. Inzwischen liegt die Studie vor;
sie kann im Internet bei Moebus Aviation
(www.moebus-aviation.ch) heruntergela-
den werden.

Neben dieser Untersuchung gibt es wei-
tere Arbeiten. Unter anderem die von
Dr. Tanja Niederl, die sich mit der Bela-

stung der Kurz- und Mittelstreckenpiloten
befasst hat. Sie hat dabei Piloten der Luft-
hansa B737-Flotte befragt und kam zu
der Erkenntnis, dass Friheinsatze, Multi-
Leg-Flige und lange Flugdienstzeiten sich
negativ auf die Leistungsfahigkeit von
Piloten auswirken. Die Problematik besteht
also nicht nur, wie zunachst anzunehmen
ware, fur die Langstreckenpiloten. Die dir-
fen, bei einem um einen weiteren Piloten
verstarkten Cockpit 18 Stunden Dienst
tun. Wobei diese 18 Stunden durch den
sogenannten ,Kommandantenentscheid”

um drei auf 21 Stunden verlangert wer-
den (bei Zweimann-Cockpits um zwei
Stunden auf maximal 15 Stunden). Daraus
resultieren Flugdienstzeiten, die zwar den
Vorschriften entsprechen, aber letztlich
der Sicherheit abtraglich sind. Ein Lang-
streckenkapitan erlautert dies an einem
Beispiel: ,Flug von A nach B (Start 20:00
Ortszeit), Flugzeit zwei Stunden, in B drei
Stunden Bodenzeit, dann von B nach
C (Start 01.00 Ortszeit), Flugzeit sechs
Stunden. Ankunft morgens, gefolgt von
einem Schlafversuch tagsiber im Hotel,
was aus diversen Grinden (Zimmer-
reinigung nebenan, Ublicher Hotelbe-
trieb) nicht klappt.” Und wenn die Piloten
dann nach einem langen Flug an ihrer
Heimatbasis ankommen, dann folgt noch
die Fahrt nachhause, die ein zusatzliches
Risiko darstellt, wie es sich bei einem
Co-Piloten der Air Berlin zeigte. Der war
nach einem Einsatz von 14,5 Stunden
bei der Heimfahrt eingeschlafen und
todlich verungliickt.

Nattirlich wire es eine einfache Ubung,
die Flugdienstzeiten zu reduzieren und
die Ruhezeiten zu erhohen. Allerdings
wurde dies zu einem zusatzlich Bedarf
an Piloten (und Kabinenpersonal) fihren
und irgendwie muss ja eine bestimmte
Balance zwischen der Wirtschaftlichkeit
und der Sicherheit gefunden werden. Das
ist nicht ganz einfach, denn zusétzliche
Piloten kosten bekanntlich Geld. American
Airlines hat schon mal ausgerechnet, wel-
che Folgen die Umsetzung des FAA-Vor-
schlags fur sie bedeuten wirde. Die Flug-
gesellschaft sehe sich nach einer Meldung
des Nachrichtendienstes AVWeb gezwun-
gen, 2 325 zusatzliche Piloten einzustellen.
Und dies wiirde pro Jahr mit 514 Mio. US$
zu Buche schlagen. Was selbst fur eine
Fluggesellschaft wie American Airlines
nicht leicht zu schultern sein durfte. Auf
der anderen Seite durfte ein spektaku-
larer Unfall weit mehr kosten. Nicht nur an
Geld, sondern auch an Vertrauen.

In Europa wurde die EASA (European Avi-
ation Safety Agency) mit einer Uberarbei-
tung der FTL-Regelungen beauftragt. Nun
hat die EASA einen Vorschlag erarbeitet —
und die Piloten reiben sich verwundert die
Augen. Denn sie sollen nun nicht weniger,
sondern mehr arbeiten. Zunachst einmal
soll die maximale Flugdienstzeit von 14
Stunden beibehalten und fiir Nachtflige
von 11:45 Stunden auf zwolf erhoht wer-
den. Die Moebus Studie schlagt jedoch
ein Maximum von zwolf Stunden vor, da
von der 10. bis zur 12. Stunde das Unfall-
risiko um den Faktor 1,7 und fir Arbeits-
zeiten von mehr als 13 Stunden um den

Stellvertretend fir ihre 38 000 Kollegen demonstrierten Piloten der ECA in Luxemburg gegen die

geplante neue Flugdienstregelung (Foto: ECA)

Faktor 5,5 ansteigt. Nachts sollte die
Flugdienstzeit nach den Erkenntnissen
von Moebus nicht mehr als zehn Stun-
den betragen. Auch bei den Ruhezeiten
hat die EASA Anderungen vorgeschla-
gen. Anstatt zehn bzw. an der Heimat-
basis zwolf Stunden sollen sie nun auf
siebeneinhalb reduziert werden. Dazu
kommt noch, dass die Mitgliedsstaaten
bis jetzt die Flugdienst- und Ruhezeiten
individuell festschreiben, also schar-
fere Regeln erlassen kénnen. Wenn die
neuen Regelungen wie vorgesehen im
Jahr 2012 in Kraft treten, dann sind sie
europaweit verbindlich.

Naturlich sind die Piloten und ihre Inte-
ressenverbande bzw. Gewerkschaften
nicht gerade erfreut Uber die Vorstel-
lungen der EASA. Anlasslich der Ver-
kehrsministerkonferenz in Luxemburg
am 16. Juni hat der europaische Piloten-
verband ECA (European Cockpit Asso-
ciation) dagegen demonstriert und die
Verkehrsminister aufgefordert, von der
Umsetzung des EASA-Vorschlags abzu-
sehen. Weil nach ihrer Meinung dadurch
die europaischen Sicherheitsstandards
untergraben werden und deshalb auf
Anderungen pochen.

Und bei den Controllern? Nicht nur die
DFS, sondern auch andere Flugsiche-
rungsdienstleister leiden permanent
unter Personalmangel. Zusatzlich mus-
sen sie sich in Europa mit den Heraus-
forderungen des ,Single European Sky”
stellen. Eine Problematik, auf die hier
nicht eingegangen werden soll. Aber

mit den SES-Regularien, denen sich die
europaischen Flugsicherungen unter-
worfen haben, wird der Personalman-
gel nicht so schnell behoben werden
kénnen (ganz abgesehen von der Tat-
sache, dass nur wenige Bewerber den
Anforderungen gerecht werden). Die
DFS behilft sich mit Uberstunden. Aber
irgendwann wollen die Controller nicht
mehr fir die, nach ihrer Meinung, ver-
fehlte Personalpolitik der DFS gerade
stehen. Es rumort recht ordentlich bei
den Fluglotsen. Und in den USA? Nach-
dem gleich mehrere Controller wahrend
der Nachtschicht eingeschlafen waren,
hat sich die FAA entschlossen, eini-
ge Kontrolltirme des Nachts mit zwei
Lotsen zu besetzen. Nun hat die FAA
zusammen mit dem Controllerverband
NATCA (National Air Traffic Controllers
Association) eine Regelung erarbeitet.
Unter anderem wurde die Ruhezeit
zwischen zwei Schichten von acht auf
neun Stunden erhoht. Ob es etwas hilft,
muss sich zeigen. Ein ehemaliger Unfall-
untersucher des NTSB meinte jedoch,
dass die FAA-MaBnahmen weit hinter
den anerkannten Erkenntnissen und
Lésungen hinsichtlich Fatigue liegen.
Von der nahe liegenden Losung, nach
welcher sich die Controller wahrend
ihrer Pause ein kleines Schlafchen gon-
nen konnten, mochte Verkehrsminister
LaHood nichts wissen. Auf den né&ch-
sten wahrend der Nachtschicht einge-
schlafenen Controller kann gewartet
werden.

© Werner Fischbach




JAR-FCL 1.245 - Ubungsfliige mit
auslandischen Luftfahrzeugen

Verband der Luftfahrtsachverstindigen/Luftrecht

Ein 747-Flugkapitan der Deutschen Luft-
hansa, der gleichzeitig unter anderem auch
PPL(A)-Fluglehrer ist, ist nicht nur im Besitz
zahlreicher deutscher Fluglizenzen, sondern
auch einer origindren US-Lizenz. Er betreibt
eine Boeing-Stearman, die in Deutschland
nicht zugelassen werden kann, sodass
sie mit N-Kennung Uber einen US-Trust
registriert ist, bei dem zahlreiche Boeing-
Stearman regjistriert sind.

Auch sein Freund Georg R. besitzt eine
Boeing-Stearman. Auch dieser hat nicht nur
die deutsche, sondern auch die US-amerika-
nische Fluglizenz, allein schon um die Stear-
man auch auBerhalb des Gebietes der Bun-
desrepublik Deutschland fliegen zu kénnen.

Als bei letzterem die Zeit anstand, die
Klassenberechtigung durch einen Ubungs-
flug nach JAR-FCL 1.245 zu verlangern, hat
der Lufthansakapitan Ulrich S. als Fluglehrer
dies auf seiner Boeing-Stearman durchge-
fuhrt. Der Pilot R. (Klassenberechtigungsver-
langerungsaspirant) fihrte vom Sitz des
verantwortlichen Luftfahrzeugfihrers die
Boeing-Stearman, der Kapitan als Fluglehrer
setzte sich daneben, wie dies JAR-FCL 1.245
vorsieht. Die Ubrigen Voraussetzungen
waren ohnehin gegeben.

Der Lufthansakapitan bestatigte nach
Abschluss des Ubungsfluges dem Piloten
R. die erfolgreiche Durchfiihrung desselben,
eine Mitteilung hierzu ging an das fir die
Lizenz des Piloten zustandige Regierungs-
prasidium Darmstadt, nachdem der Flug-
kapitan und Fluglehrer die ordnungsge-
maBe Verlangerung der Klassenberechti-
gung fur weitere zwei Jahre in der Lizenz
des Piloten eingetragen hatte.

Jetzt soll nicht behauptet werden, dass das
gesamte Regierungsprasidium Darmstadt
hiermit nicht einverstanden war. Auf jeden
Fall war dessen Mitarbeiter Oliver Krapp
mangels jeglicher Rechtskenntnis anderer
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Auffassung als die vorgenannten Beteilig-
ten, aber auch zahlreiche Juristen in der
Bundesrepublik Deutschland.

Abgesehen davon, dass er einen Ver-
sicherungsnachweis fur den ,Schulungs-
flug” (was fur Ubungsflige nach JAR-FCL
1.245 nicht erforderlich ist) anmahnte, teilte
Herr Krapp dem Fluglehrer und Flugkapitan
mit Schreiben vom 10.06.2011 mit:

.Der Einsatz eines N-registrierten Luftfahr-
zeuges zur Durchfihrung eines Ubungs
fluges widerspricht geltendem Recht und ist
nicht zuldssig.

GemaB § 4 Abs. 4 LuftVG ist bei Ubungs-
fligen bei Begleitung eines Fluglehrers der
Fluglehrer verantwortlicher Pilot. Insofern
stellt ein Ubungsflug Schulung im weiteren
Sinne dar, sodass die JAR-FCL-Regularien
Uber Ausbildung/Schulung greifen. GemaR
JAR-FCL 1.125 ist Schulung grundsatzlich
auf Flugzeugen mit einem von einem JAA-
Mitgliedstaat erteilten oder akzeptierten
Lufttuchtigkeitszeugnis durchzufthren.
Die USA sind kein Mitglied der JAA, und
das Lufttlchtigkeitszeugnis wird auch von
mir nicht fir einen Ausbildungsflugzeug
akzeptiert.

Weiterhin gilt folgendes:

Nach JAR-FCL 1.215 (b) (2) sind die Rechte
der (Klassen-)Berechtigung beschrankt auf
Flugzeuge, die im Luftfahrzeugregister des
Ausstellerstaates der Berechtigung eingetra-
gen sind. Dies trifft auf N-registrierte Flug-
zeuge nicht zu.

Ist nach der oben genannten Vorschrift
in JAR-FCL bereits eine Beschrankung der
Rechte der Berechtigung auf solche Flug-
zeuge vorgesehen, die im Luftfahrzeugre-
gister eingetragen sind, schlieBt dies auch
folgerichtig einen Uberprifungsflug auf
solchen Flugzeugen aus, die nicht im Luft-
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fahrzeugregister eingetragen sind. Ein
N-registriertes Luftfahrzeug ist unstreitig
nicht im Luftfahrzeugregister des Luftfahrt-
Bundesamtes eingetragen.

Somit ist es vollig unerheblich, ob (bei dem
beteiligten Piloten) eine US-Lizenz vorliegt,
die Sie beide berechtigt, N-registrierte Flug-
zeuge zu fliegen.

Die Verlangerung der Klassenberechtigung
SEP (Land) ist somit nicht rechtmaBig er-
folgt. Die Klassenberechtigung von Herrn R.
ist seit 01.Marz 11 abgelaufen. Auf das als
Anlage beigefligte Merkblatt Erneuerung
Klassenberechtigung verweise ich.”

Hort sich doch hibsch an? Ist allerdings
alles rechtlich unzutreffend. So ist bereits die
Rechtsauffassung, bei dem Ubungsflug, wie
er in JAR-FCL 1.245 genannt ist, handele
es sich um einen identischen Ubungsflug
wie in § 4 Abs. 4 LuftVG, rechtsirrig und
unzutreffend. Der Unterzeichner hat sich
in seinem Aufsatz ,Verantwortlichkeit bei
Ubungsfliigen geméaB JA-FCL 1.245" in den
German Aviation News 2006, Heft 1, auch
abgedruckt im AOPA-Letter, umfassend mit
der Rechtshistorie des Luftverkehrsgeset-
zes und den Quellen zum Luftverkehrsge-
setz ab dem Jahre 1922 befasst und hat
bereits damals nachgewiesen (unter www.
luftfahrt-sv.de ist auch dieses Heft unter
der Rubrik , Aviation News" als PDF nach-
les- und ausdruckbar), dass es bereits 1922
das Motiv des Gesetzgebers (des LuftVG)
war, eine Regelung zu treffen, um eine
ordnungsgemaBe Ausbildung zu gewahr-
leisten, wobei sich diese Ubungs- und
Prifungsfahrten, wie sie damals genannt
wurden, ausschlieBlich auf die Ausbildung
von Luftfahrern bezogen haben. Es erfolgte
in der Folgezeit eine Anpassung vom Luft-
fahrer zum Luftfahrzeugfiihrer und von den
Ubungs- und Pritfungsfahrten zu Ubungs-
und Prufungsfliigen, aber der Sinn und
Zweck hat sich bis zum heutigen Tage nicht

geandert und wurde, wie der Unterzeich-
ner in seinem zitierten Artikel bereits 2006
dargelegt hat, auch vom Bundesgesetzge-
ber nach Inkrafttreten des GG mehrfach
bestatigt. Voraussetzung ist hierzu, dass es
sich um einen Flugschiler handelt, der zum
Zwecke einer Ausbildung bei einer Ausbil-
dungsstatte gemeldet ist. Weiterhin muss
er bei der zustandigen Luftfahrtbehdrde,
entweder LBA oder Landesluftfahrtbe-
horde, ebenfalls als Flugschiler gemeldet
sein. Er muss weitere Voraussetzungen wie
Medical erfiillen. Diese Ubungsflige des § 4
Abs. 4 LuftVG beziehen sich ausschlieBlich
auf die Ausbildung. Nur in diesem Falle ist
es dem Fluglehrer, der pilot in command ist,
erlaubt, auf einem anderen Sitz als dem Sitz
des verantwortlichen Luftfahrzeugfiihrers
zu sitzen.

Das gleiche gilt fur Checkfliige z. B. fir den
jahrlich stattfindenden IFR-Check. Wird
dieser Check nicht erfolgreich absolviert,
ist es dem Piloten untersagt, bis zur erfolg-
reichen Absolvierung dieses Checkfluges
weiterhin verantwortlich zu fliegen.

Véllig anders sieht es bei dem Ubungsflug
nach JAR-FCL 1.245 aus, der erst mit der
Einfihrung von JAR-FCL zum 01.05.2003
Uberhaupt eingeflihrt worden ist. Bei die-
sem sogenannten Ubungsflug handelt
es sich weder um einen Flug im Rahmen
einer Ausbildung im Sinne des § 4 Abs. 4
LuftVG noch um einen irgendwie gear-
teten Checkflug, sondern ausdrticklich um
einen anders gearteten Flug, der vom JAR-
FCL-Verordnungsgeber eben ,Ubungsflug”
genannt wurde. In diesem Falle ist es dem
Fluglehrer gar nicht gestattet, als angeblich
verantwortlicher Luftfahrzeugfihrer von der
rechten Seite aus verantwortlich zu fliegen,
wenn der pilot in command auf dem Sitz
des verantwortlichen Luftfahrzeugfiihrers
sitzt. Dieser hat eine gtiltige Lizenz, ein gul-
tiges Medical und eine immer noch gltige
Klassenberechtigung. Sinn und Zweck des
Fluges im Beisein eines Fluglehrers ist, dass
der Fluglehrer sich einen Eindruck verschaf-
fen soll, ob der mit guiltiger Lizenz fliegende
Pilot das einmotorige Luftfahrzeug sicher
beherrscht. Er kann z. B. auch auf der Riick-
bank Platz nehmen, so z. B. bei Fallschirm-
springerabsetzmaschinen, die haufig einen
Copilotsitz gar nicht mehr eingebaut haben.
In einem solchen Fall ist lediglich der verant-
wortliche Luftfahrzeugfuhrer berechtigt, die
Stunden als PIC selbst aufzuschreiben. Der
Fluglehrer drfte an und fir sich diese Flug-
stunden, in denen er lediglich daneben sitzt
und sich einen Einblick dartber verschaffen
will, ob der Pilot das Luftfahrzeug sicher
beherrscht, nicht als eigene Zeit aufschrei-
ben. Aus diesem Grunde hat der Verord-

nungsgeber zeitgleich mit der Einfiihrung
von JAR-FCL § 124 LuftPersV dahingehend
gedndert, dass die Flugzeit als Luftfahrzeug-
fuhrer bei vorgeschriebenen Ubungsfligen
mit Fluglehrer auch vom Fluglehrer als eige-
ne Zeit mit eingetragen werden darf. Diese
Regelung ware vollig Uberflissig und vol-
lig unverstandlich, wenn es sich bei einem
Ubungsflug nach JAR-FCL 1.245 um einen
solchen der Ausbildung im Sinne von § 4
Abs. 4 LuftVG handeln wirde. Diese Rege-
lung in § 124 LuftPersV ist nur folgerichtig
und konsequent. Der Fluglehrer darf bei den
vorgesehenen Ubungsfliigen zur Verlénge-
rung der Klassenberechtigung die Flugzeit
ebenfalls wie der PIC mit aufschreiben, auch
wenn er gerade nicht verantwortlicher Luft-
fahrzeugfihrer sein kann und ist.

Die weiteren Hinweise des Herrn Krapp,
insbesondere auf JAR-FCL 1.245 (b) (2), ge-
hen ebenfalls fehl. In Ziffer 1 heit es: ,Klas-
senberechtigungen fir Flugzeuge werden
vom Luftfahrt-Bundesamt festgelegt und in
geeigneter Weise bekannt gegeben”. Das
Luftfahrt-Bundesamt hat in seiner ,Bekannt-
machung der Festlegung von Klassenbe-
rechtigungen und Musterberechtigungen
fur Flugzeuge gemal JAR-FCL 1.245 (b) (1)
und 1.220 (¢) (1) deutsch”, Stand 22.03.2011,
nachlesbar auf der LBA-Seite im Internet
unter , Lizenzen” unter | Klassenberechti-
gungen und Flugzeug, Tabelle 1: Klassen-
berechtigungen fiir ein- und mehrmotorige
Land-/Wasserflugzeuge mit Kolbentrieb-
werk und einem Piloten” dargelegt, dass
alle Hersteller dieser Luftfahrzeuge ohne
jede Ausnahme vom Luftfahrt-Bundesamt
anerkannt sind. Eines Hinweises auf JAR-
FCL 1.245 lit. b Ziffer 2 bedarf es daher
nicht, da ein solcher Fall gar nicht vorliegt.

Die Boeing-Stearman ist ein einmotoriges
Landflugzeug mit Kolbentriebwerk mit
einem Piloten und daher fir die Durch-
fuhrung von Fliigen zur Verlangerung von
Klassenberechtigungen nach JAR-FCL
1.215 geeignet, sodass selbstverstandlich
ein Ubungsflug nach JAR-FCL 1.245 mit
diesem Flugzeug jederzeit durchgefihrt
werden kann.

Was die Lizenzen betrifft, gibt es diesbe-
zlglich auch keinerlei Anstande. Alle Piloten
haben eine US-Lizenz, dartiber hinaus sind
beide Piloten aufgrund ihrer deutschen
Lizenz berechtigt, innerhalb des Hoheits-
gebietes der Bundesrepublik Deutschland
mit einem US-zugelassenen Luftfahrzeug
zu fliegen, und zwar deshalb, weil die FAA
dieser Regelung zugestimmt hat. Dies mag
bei anderen im Ausland zugelassenen Luft-
fahrzeugen anders sein. So mussen russisch
zugelassene Luftfahrzeuge ausdriicklich mit

einer russischen Lizenz geflogen werden,
weil die russische Luftfahrtbehorde, anders
als die FAA, einem Fliegen in Deutschland
mit deutscher Lizenz nicht zugestimmt
hat. Beim Betrieb eines auslandisch zu-
gelassenen Luftfahrzeuges mit aus-
landischer Lizenz in Deutschland steht
einem Ubungsflug gemaB JAR-FCL 1.245
jedoch eben-falls nichts im Wege.

Herr Krapp hatte Gelegenheit zur einge-
henden Stellungnahme. Eine Stellungnahme
ist jedoch bisher nicht eingegangen. Er hat
lediglich einen Versicherungsnachweis fr
den Ubungsflug moniert, der ihm sodann
Ubersandt worden ist. Auch hier zeigt sich
wieder eine ,verquere” Ansicht. Fur die
Durchfiihrung eines Ubungsfluges gemaR
JAR-FCL 1.245 ist nicht ein spezieller Ver-
sicherungsnachweis erforderlich, sondern
hierfur ist selbstverstandlich ausreichend,
dass die gesetzlich vorgeschriebenen Versi-
cherungen fir das zugelassene Luftfahr-
zeug bestehen, das kein Schulungsflugzeug
ist und auch nicht sein muss.

Es bleibt abzuwarten, ob Herr Krapp es
noch auf die Spitze treiben will und eine
Anzeige bei der Staatsanwaltschaft er-
stattet mit der unzutreffenden Behaup-
tung, der Pilot R. fliege seit 01.03.2011
ohne erforderliche Klassenberechtigung
und verstoBe daher gegen § 60 Abs.
1 Ziffer 2 LuftVG, also Fliegen ohne erfor-
derliche Erlaubnis. Damit wurden nur
wieder auf Kosten des Steuerzahlers die
Gerichte beschaftigt, die ihm sodann
bestatigen wirden, dass seine Rechtsauf-
fassung rechtsirrig ist. Na ja, die Zukunft
wird es zeigen.
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Die Zukunft hat bereits begonnen

Ein menschenleeres Cockpit in der Luftfahrt ist langst

keine Illlusion mehr

Verband der Luftfahrtsachverstandigen/Flugsicherung

Betrachtet man die Entwicklung der
zivilen Luftfahrt in Europa seit ihrer
Entstehung nach Ende des ersten Welt-
kriegs, so waren es in der Anfangsphase
alte, umgebaute Militdrmaschinen ohne
jeden Passagierkomfort, gesteuert von
jeweils einem Piloten mit Weltkriegserfah-
rung. Man saf3 gut verpackt mehr oder
weniger im Freien. Das anderte sich erst,
als Hugo Junkers mit seiner einmotori-
gen Junkers F13 den Markt eroberte. Vier
Passagiere hatten in einer beheizbaren
Kabine Platz. Von nun an saBen bereits
zwei Piloten im Cockpit, allerdings immer

einem ,Q" Es war dies ein international
verwendeter Verstandigungscode fir
Anfragen oder Antworten im Luftverkehr.
Einige dieser Q- Gruppen haben Uberlebt
und finden auch heute noch in der Luft-
fahrt Verwendung, wie beispielsweise das
QNH, QFE, QFF oder QNE fur Luftdruckan-
gaben oder QDM, QDR, QUJ oder QTE
als Funkpeilwerte. Die Nummer vier im
Cockpit war nach dem zweiten Weltkrieg
auf Langstreckenfliigen ein Navigator. Mit
Kursdreieck, Rechenscheibe und einem
Sextanten fur die Astronavigation leistete
er bemerkenswerte Beitrage, die GroBkreis-

Die dreimotorige Junkers JU 52 war in den 30er Jahren mit 52 Maschinen im Flugzeugpark das Rickrat
der ,,Deutschen Lufthansa” bis zum Ende des zweiten Weltkriegs

noch im Freien. Die dreimotorige Junkers
JU 52 brachte Anfang der dreiBiger Jahre
dann endlich auch fur die Piloten einen
Uberdachten Arbeitsplatz. Zusatzlich
nahm auch ein dritter Mann im Cockpit
Platz. Ein Funker unterstltzte die Besat-
zungen mit Peilungen und Wetterinforma-
tionen. Als Kommunikationseinrichtung
fungierte die Morsetaste mit fest defi-
nierten Q-Gruppen in Form einer Drei-
Buchstaben-Kombination, beginnend mit
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Navigation fliegerisch umzusetzen. Lang-
streckenflige mit kolbengetriebenen,
aufgeladenen Sternmotoren waren nicht
gerade genligsam und benétigten dartiber
hinaus eine besonders sensible Behand-
lung. So nimmt es nicht \Wunder, dass Num-
mer fUnf ein Flugingenieur war, der fortan
im Cockpit seinen festen Arbeitsplatz hatte.

Die flnfziger Jahre brachten mit Einzug
des Dusenzeitalters auch neue Techniken
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in Bezug auf Triebwerkausristung, Kom-
munikation und Funknavigation. Als erster
verabschiedete sich der Funker aus dem
Cockpit, denn mit Einfihrung des UKW-
Sprechfunks tUbernahmen diese Auf-
gaben bei kontinentalen Fliigen die Piloten
selbst. Ihm folgten der Navigator und schon
bald auch der Flugingenieur. Kreiselplatt-
formen und Satellitendaten fir die Navi-
gation sowie sich selbst Uberwachende
Systemkomponenten fir die Triebwerke
lieBen von nun an nur noch zwei Piloten
im Cockpit Gbrig. Ein Autopilot, geflttert
mit Funknavigations -, Kreiselplattform -
und Satellitendaten machte das manuelle
Steuern eines Flugzeuges, auBer bei Start
und Landung, nur noch in Ausnahmefallen
erforderlich. Zu zweit war man von nun an
in der Lage, hunderte von Passagieren tber
tausende von Flugkilometern sicher und
kosteneffizient zu beférdern, was letztlich
auch den Flugpreisen zu Gute kam.

Wissenschaftler in aller Welt arbeiten schon
lange an moglichen personalreduzierenden
Losungen, wie sie heute bereits im Nah-
verkehr bei einigen U- und S-Bahnen mit
Erfolg praktiziert werden. Gesucht wird
nach einer Losung fur ein voll automati-
siertes, menschenleeres Cockpit. Die DLR
(Deutsches Zentrum fiir Luft- und Raum-
fahrt) in Braunschweig startete am 14.
Dezember 2006 im Auftrag der ,Europa-
ischen Kommission” eine virtuelle Transat-
lantikiiberquerung unter realen Verkehrs-
bedingungen. Der Start erfolgte um 16:23
Uhr UTC (Universal Time Coordinated) auf
dem John F. Kennedy Airport und lan-
dete am darauffolgenden Tag um 05:55
Uhr UTC auf dem Frankfurter Flughafen
(Fraport). Wahrend der gesamten Flug-
dauer war dieser virtuelle Flug eingebun-
den in das tatsachliche Verkehrsgeschehen
und wurde zu dem Ubrigen Flugverkehr wie
ein tatsachlich stattfindender Flug koordi-
niert, gefiihrt und gestaffelt. Trotz bewusst
eingebauter UnregelmaBigkeiten und
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Die von Nortrop-Grumman gebaute Global Hawk RQ - 4 dient vornehmlich der Luftaufkidrung.

Mit einer Dienstgipfelhéhe von 20 km und einer maximalen Flugzeit von 36 Stunden ist sie derzeit der

erfolgreichste UAV — Langstreckenaufklérer

Flugablaufstérungen konnte in diesem von
der EU (Europaische Union) im Rahmen des
JFATS” — Programms (Innovativ Future Air
Transport System — Innovatives zuklnftiges
Lufttransport System) finanzierten 5.0-Mil-
lionen-Euro-Projekt der Beweis erbracht
werden, dass Uber Satelliten ferngesteuerte
Fltige moglich sind. Selbst das Umfliegen
eines angenommenen Schlechtwetterge-
bietes klappte reibungslos.

Dirk-Roger Schmitt, Projektleiter dieses
Versuchs bei der DLR, zeigte sich dann
auch sehr zufrieden mit dem Ergebnis.
Eine daraufhin willktrlich durchgefihrte
Passagierbefragung bei Flugreisenden auf
verschiedenen internationalen Flughafen
beziiglich der zu erwartenden Akzeptanz
hat selbst das DLR Team erstaunt. 33%
aller Befragten hatten keine Bedenken, sich
einem solchen Flug anzuvertrauen, 10%
sagten spontan zu. Weiteren 10% ware es
egal, ob mit oder ohne Pilot geflogen wird,
Hauptsche, man erreicht seinen Zielflug-
hafen, wahrend die restlichen 47% doch
lieber mit einen Sicherheitspiloten unter-
wegs waren.

Dieses unerwartete Ergebnis hat bei eini-
gen internationalen Fluggesellschaften
Denkprozesse ausgeldst. Professor Gerhard
Faber von der Darmstadter Technischen
Universitat halt ein Verkehrflugzeug der
heutigen Generation auf Grund der hohen
technischen Komplexitat jedoch fr nicht
geeignet, es ohne einen erfahrenen Piloten
im Cockpit auf die Reise zu schicken. Ein
Einmanncockpit mit einem technisch kom-
petenten Piloten ware jedoch denkbar und
riickt somit immer mehr in das Blickfeld der
Wissenschaftler, die gewonnenen Simu-
lationserkenntnisse auch in eine Personal-

diskussion einzubringen. Ob man jedoch
technisch komplexe Ereignisse wie das
Vogelschlagereignis von New York oder
das Triebwerkproblem mit dem Airbus
A380 in Singapur mit einem Piloten allein
an Bord hatte I6sen konnen, ist aus dem
Stand wohl kaum zu beantworten. Weitere
Erkenntnisse konnten auch die zukinftig
gesammelten Erfahrungen mit ferngesteu-
erten militarischen Drohnen bringen.

Elektronik. Auf Grund der nachgewiesenen
Flugdaten, ist sie derzeit der erfolgreichste
Langstreckenaufklarer, der ohne einen
Piloten an Bord und ohne Nachtanken zu
mussen Uber 20 Stunden in der Luft blei-
ben kann. Die Flugzeugfuhrung fir den
Uberfuihrungsflug erfolgte ausschlieBlich
mittels Autopiloten, elektronisch gesteu-
ert Uber Satelliten aus einer Flugleitstelle
in den USA. Flug- und Flugverlaufsdaten
wurden standig mit den zustandigen Flug-
sicherungsstellen koordiniert und fliegerisch
umgesetzt. Lediglich der Anflug und die
Landung in Nordholz wurden direkt vor Ort
organisiert und exekutiert.

Fliegen ohne Piloten ist also keine reine
llusion mehr. Gleichwohl ist es noch ein
langer Weg, bis es einmal tagliche Praxis
werden konnte. Absolute Voraussetzung
dafur ist ein weltweit einheitlich organisier-
ter Luftraum mit einer funktionierenden,
technisch vernetzten Uberregionalen
Flugsicherung. Ein erfolgversprechender
erster Schritt fir Europa ist die Verfahrens-
planung zur Errichtung eines ,Single Euro-
pean Sky”, der den europdischen Luft-
verkehr Uber alle Landesgrenzen hinweg
verwaltet, organisiert und kontrolliert.
Ein Schritt, der eigentlich zu Beginn des
Disenflugverkehrs hatte vollzogen werden
mussen. Nur ein rechnergesteuerter Gber-

So kénnte ein zukiinftiger Arbeitsplatz fir die Fihrung und Uberwachung ferngesteuerter Fliige aussehen

Bereits am 14. Oktober 2003 startete auf
der Edwards Airforce Base in Kalifornien
(USA) ein von der amerikanischen Flug-
zeugfirma Grumman — Northrop gebautes
UAV (Unmanned Arial Vehicle) zu einem
20:23 Stunden dauernden Flug quer tber
den amerikanischen Kontinent und den
Nordatlantik nach Nordholz, einer deut-
schen Marinefliegerbasis norddstlich von
Bremen. Dieses Flugzeug von der GréB3e
einer Boeing B737 war vollgepackt mit

wachter Flugverkehr, der sich an den vor-
handenen Kapazitaten von Luftraum und
Flughafen orientiert, kann dieses Problem
einer Losung zufihren. Dazu gehort, wenn
immer moglich, auch eine Vernetzung der
europaischen Flughafen mit direkten Flug-
wegen untereinander. Denn die zeitliche
Verweildauer eines jeden Fluges im System
bestimmt die daraus resultierende, verfug-
bare Luftraumkapazitat.
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Vorbereitungen fir medizinisch
psychologische Untersuchungen

bei Zweifeln des Luftfahrt-Bundesamtes an der
Zuverlassigkeit von Piloten.

Verband der Luftfahrtsachverstindigen/Luftrecht

Immer haufiger kommt es vor, dass auf-
falliges Verhalten von Piloten dazu fihrt,
dass das Luftfahrt-Bundesamt Eignungs-
zweifel bekundet und eine Luftfahrt-
psychologische Eignungsuntersuchung
anordnet. §24, Abs. 3, LuftVZO, nennt
folgende Tatsachen, die Bewerber fur
eine Fluglizenz unzuverlassig erscheinen
lassen: ,Trunksucht, Entmindigung, eine
erhebliche gerichtliche Bestrafung oder
mehrfache rechtskraftig festgestellte
erhebliche Verst6Be gegen die Verkehrs-
vorschriften” Analog dazu wird auch die
Tauglichkeit von Piloten mit langjahriger
Flugerfahrung in Zweifel gestellt, wenn
sie berauscht in der Offentlichkeit auf-
gefallen sind (extremer Alkoholkonsum
oder Drogenbesitz/ -konsum), berauscht
mit dem Auto/Motorrad gefahren sind,
berauscht mit dem Fahrrad am StraBen-
verkehr teilgenommen haben (bei Alko-
hol in der Regel mit einer Blutalkoholkon-
zentration ab 1,6), mehrfach erheblich zu
schnell gefahren sind, aggressives Ver-
halten im StraBenverkehr gezeigt haben
usw... Auch Insolvenzverschleppung
und andere Straftaten ziehen bei Piloten
behordliche Eignungszweifel nach sich.

Eine luftfahrtpsychologische Eignungsun-
tersuchung kann in Deutschland bei den
folgenden Untersuchungsstellen abgelegt
werden: Deutsches Zentrum fur Luft- und
Raumfahrt Hamburg; Flugmedizinisches
Institut der Luftwaffe Furstenfeldbruck.

Laut Deutschem Zentrum fur Luft- und
Raumfahrt sind Verkehrsvergehen (20%),
VerkehrsverstoBe mit Alkohol (21%)
und Straftaten (2,5%) mit zusammenge-
fasst 43,5% die haufigsten Ausloser fir
die Anordnung einer luftfahrtpsycho-
logischen Eignungsuntersuchung. Flug-
unfalle stellen 9% der Untersuchungs-
anlasse dar.

Noch deutlicher zeigt die Statistik des
S. 12 aviationnews: 3.2011

Flugmedizinischen Instituts der Luftwaffe,
welche Bedeutung VerkehrsverstoBe im
StraBenverkehr haben bei der Anordnung
einer luftfahrtpsychologischen Eignungs-
untersuchung: Verkehrsvergehen (18,8%),
VerkehrsverstoBe mit Alkohol (26,5%!)
und Straffalligkeiten (5,1%) machen in
Furstenfeldbruck mit zusammen 50,4%
mehr als die Halfte aller Untersuchungs-
anldsse aus. Flugunfélle spielen hier mit
nur 4,5% der Untersuchungsanlasse eine
vergleichsweise kleine Rolle.

Ist nun eine luftfahrtpsychologische Eig-
nungsuntersuchung angeordnet, so ent-
steht bei den Betroffenen oft groBe Irri-
tation. Was wird dort von mir erwartet?
Macht es Sinn, sich darauf vorzubereiten?
An wen kann ich mich wenden, wenn ich
Hilfe suche? Soll ich dem untersuchenden
Psychologen mitteilen, dass ich ggf. eine
Vorbereitung auf die Untersuchung in
Anspruch genommen habe? Wie wird er
das bewerten?

Nun, manche dieser Fragen sind ganz ein-
fach und ganz eindeutig zu beantworten:

» Ja, es macht Sinn, sich darauf vorzube-
reiten — ein Gutachter in Firstenfeldbruck
hat 2011 dargestellt, dass bei der flieger-
psychologischen Eignungsuntersuchung
(hier Prafung der Zuverlassigkeit oder
Tauglichkeit) etwa 75% der Bewerber die
Prufung nicht bestehen — die meisten der
Betroffenen kommen ohne Vorbereitung
zur Untersuchung.

» Rechtsanwalte (besonders wenn ihre
Interessensschwerpunkte bei der Fliege-
rei liegen) kdnnen helfen, geeignete Insti-
tutionen zu finden, die Hilfe bei der Vor-
bereitung auf die Prifung anbieten. Auch
ein Blick ins Internet kann hilfreich sein.

» Ja, der Betroffene soll dem Psycho-
logen bei der Untersuchung mitteilen,
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welche Art der Vorbereitung er fur sich
gewahlt hat. Auch eine Bescheinigung,
aus der Art, Dauer und Umfang der
Vorbereitung hervorgeht, sollte bei der
Untersuchung vorgelegt werden.

» Eine Vorbereitung auf die Unter-
suchung im Sinne einer Auseinander-
setzung mit den Ursachen, die zu den
Delikten gefiuihrt haben, der Entwicklung
von geeigneten Handlungsalternativen
und einer Rickfallprophylaxe wird der
untersuchende Psychologe auf jeden Fall
begruBen.

Bei der eigentlichen Untersuchung sollte
der Proband nicht primér versuchen, die
Frage zu diskutieren, ob die Delikte, die
er begangen hat in der Vergangenheit
(z.B. im StraBenverkehr) zu berechtigten
Eignungszweifeln seiner Zuverlassigkeit
oder Tauglichkeit im Flugverkehr fihren.
Er sollte besser versuchen, darzulegen,
dass die Delikte, die er in der Vergangen-
heit begangen hat, nicht mehr vorkom-
men werden — und so die Eignungszwei-
fel schon im Ansatz zerstreuen.

Am Tage der Untersuchung steht der
Psychologe vor folgender Situation: Da
sitzt ihm ein Mensch gegenuber, der
in der Vergangenheit durch erhebliche
Unzuverlassigkeit aufgefallen ist. (oft
Fehlverhalten im StraBenverkehr, andere
Straftaten usw.). Damit hat der Betrof-
fene bewiesen, dass er — zumindest in
der Vergangenheit — bereit war, sich
Uber Recht und Ordnung hinweg zu
setzen. Die Frage, ob nun zu erwarten
ist, dass dieses Verhalten des Probanden
in Zukunft auch zu VerstéBen gegen die
Vorschriften im Luftverkehr fiihren wird
(und so besonders hohe Gefdhrdungen
nach sich zieht), wird der untersuchende
Psychologe auf Grund der Lerngeschichte
meist mit ,Ja"” beantworten. Ein negatives
Gutachten ist die Folge.

Wenn der Proband jedoch (mit fachlicher
Hilfe) seine Lebensgeschichte aufgear-
beitet hat, wenn ihm Probleme bewusst
geworden sind, wenn er neue Losungs-
ansatze entwickelt, erprobt und fur gut
befunden hat, wenn er sein Leben so
umgestellt hat, dass die von ihm in der
Vergangenheit begangenen Straftaten/
Ordnungswidrigkeiten mit hoher Wahr-
scheinlichkeit gar nicht mehr vorkommen
werden in seinem weiteren Leben -
warum sollte der untersuchende Psycholo-
ge dann noch vermuten, dass der Proband
sich in Zukunft ausgerechnet im Bereich
der Luftfahrt Uber Recht und Ordnung /
Vorschriften hinweg setzen wird?

Bei der Luftfahrtpsychologischen Eig-
nungsuntersuchung (hier Prufung der
Zuverlassigkeit) geht es nicht primar um
die Tat(en), die in der Vergangenheit
begangen wurden — es geht um die Man-
gel in der personlichen Einstellung des Pro-
banden, die zur Tat / zu den Taten gefuhrt
haben. Nur zu behaupten, dass ,so etwas’
bestimmt nicht mehr vorkommen wird, ist
sicherlich nicht ausreichend zum Bestehen
dieser Uberprifung der Zuverlassigkeit
des Piloten.

Seit 15 Jahren bereite ich Betroffene auf
Untersuchungen vor, wenn die Behorde
Zweifel an der Zuverldssigkeit des Pro-
banden hat. Meine Tatigkeit umfasst die
Vorbereitung auf die Luftfahrtpsycholo-
gische Eignungsuntersuchung, die waffen-
rechtliche MPU, die medizinisch-psycholo-
gische Untersuchung fur Kraftfahrer und
die Vorbereitung auf die amtsarztliche
Untersuchung fiir Arzte, deren Zuverlassig-
keit angezweifelt wird. In allen Bereichen
taucht immer mal wieder die Frage auf, ob
Ligen eine probates Mittel ist, um solche
Untersuchungen zu bestehen.

Theoretisch ist es moglich, durch Ligen
ein positives Ergebnis zu erreichen — aber
Lugen ist schwierig, weil ich die Lugen
untereinander und mit der Wirklichkeit
logisch verknlipfen muss. Je mehr ich llige,
desto mehr muss ich auf logische Ver-
kntpfungen achten — und das bei einem
Profi, der mir bei der Untersuchung gegen-
Uber sitzt! Im Gegensatz zur Polizei, die
die Angaben von Verdachtigen vor Ort
nachprift, achtet der Psychologe ,nur”
auf die Nachvollziehbarkeit der Angaben
des Probanden - doch seinem geschulten
Ohr fallen schon kleine Logikfehler sehr
schnell auf.

Ist der Proband dann der Lige Uberfuhrt,
werden aufgrund dessen auch all seine
weiteren Angaben in Frage gestellt. Die

Aussagen konnen daher nicht verwer-
tet werden und die Begutachtung fallt
negativ aus.

Selbst die Alternative: ,Dann sage ich ein-
fach die Wahrheit!” hat es in sich, denn es
ist gar nicht so einfach, die Wahrheit zu
sagen, wenn es um Dinge aus der eignen
Vergangenheit geht. Ich kann z.B. versu-
chen, meine aktuelle Umgebung ,wahr-
heitsgemal3’ zu beschreiben — doch schon
das ist schwierig, weil der Mensch dazu
neigt, zu selektieren, scheinbar Unwich-
tiges weg zu lassen und Dinge zu werten
bei der Beschreibung. Dem Betroffenen,
der bei der luftfahrtpsychologischen Eig-
nungsuntersuchung zu Situationen aus
seiner Vergangenheit befragt wird, fehlt
unvorbereitet meist die Maoglichkeit,
diese Situationen maoglichst objektiv zu
betrachten, um ein realistisches (nach-
vollziehbares) Bild seiner Vergangenheit
zu zeichnen.

Als Erinnerung stehen ihm nur die Infor-
mationen, die er damals in seinem
Gedachtnis gespeichert hatte. Das Pro-
blem: Seine damaligen Sichtweisen und
Wertigkeiten haben damals beeinflusst,
welche Informationen sein Gehirn ausge-
wahlt hat, um sie im Gedachtnis abzule-
gen. Selbst wenn wir davon ausgehen,
dass der Betroffene heute eine andere
Einstellung zu den Dingen entwickelt hat,
kann er nur auf das Wissen zurtick greifen,
dass er damals gespeichert hatte. Dinge
die er damals ignoriert oder negiert hatte,
findet er heute kaum in seinem Gedacht-
nis (z.B. hohe Trinkmengen oder andere
Verhaltensweisen, die er/sie schon damals
nicht wahrhaben wollte).

Wenn der zu Untersuchende nun ,einfach
die Wahrheit" erzahlt, ohne sich ausrei-
chend mit der Vergangenheit auseinander
gesetzt zu haben, kommt es schnell zu
einem negativen Begutachtungsergebnis.

Eine gute Vorbereitung auf solche Unter-
suchungen sollte eine Auseinander-
setzung mit den Ursachen, die zu den
Delikten gefihrt haben und die Entwick-
lung von geeigneten Handlungsalterna-
tiven beinhalten. Ziel der Vorbereitung
sollte sein, dass sich daraus eine trag-
fahige Motivation entwickeln kann, neu ge-
lernte Verhaltensweisen stabil in das
Leben des Probanden zu integrieren und
zusatzlich eine Rickfallprophylaxe zu
installieren. Daher kann eine gute Vor-
bereitung auch nicht in wenigen Stunden
abgehandelt werden.

Ist extremer Stress bzw. eine andauernde

Uberbelastung der Ausléser fir das Fehlver-
halten des Probanden gewesen, so gilt
dieser Tatsache eine besondere Beach-
tung bei der luftfahrtpsychologischen
Eignungsuntersuchung. SchlieBlich wird
von Piloten in einem besonderen Mafe
Ruhe, Konzentration und Gelassenheit
auch in besonders schwierigen Situati-
onen verlangt. Eine gewisse Gelassenheit
wird vom Probanden auch beim psycholo-
gischen Gesprach erwartet und ist Voraus-
setzung zum Bestehen der Leistungstests.
Bei stressinduzierten Problemen und /
oder zur generellen Verbesserung der
Hirnfunktionsleistung setze ich seit Jahren
erfolgreich das computergestitzte Neuro-
feedbacksystem ,NeurOptimal’ in meiner
Praxis ein.

© Peter Schmidt
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Vergaserbrand richtig beenden -
bzw. vermeiden

Aus der Sachverstindigenpraxis

Dipl.-Ing.

Claus-Dieter Baumer

Bild 1 Cessna F 172 M - Brandeinwirkung ca. 3 Minuten

Aus meiner bisherigen Sachverstan-
digentatigkeit habe ich tber drei Ver-
gaserbrande als typisch im Ablauf zu
berichten:

Bei allen drei Ereignissen wurde der
Brand mit Pulver gel6scht.

In den ersten beiden Fallen waren
PA 28-181 betroffen. Hier wurden die
nach FAA AC 43.13 -1A (Standardvor-
schrift in der Flugzeuginstandhaltung)
empfohlenen MaBBnahmen nach dem
Loschen eines Triebwerksbrandes mit
Pulver unmittelbar die betroffenen Teile
mit Wasser abzuwaschen und anschlie-
Bend zu konservieren, nicht beachtet.
Die Folge waren wesentlich héhere
Reparaturkosten durch Korrosion, die
vom Kaskoversicherer nicht bezahlt
werden mussten.
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Nur bei der Cessna wurde das Trieb-
werk und angrenzende Teile nach dem
Brand mit Wasser abgewaschen und
konserviert. Da der Brand erst nach
3 Minuten geléscht war, war das Scha-
densausmaf dennoch sehr groB.

Was sind die haufigsten Ursachen fiir
das Entstehen von Vergaserbranden?

Hauptursachen sind unsachgeméaBes
Starten des Triebwerkes (Nichtbeach-
ten von Vorgaben aus dem Flughand-
buch bzw. ,Nichtbenutzen des Kopfes”:
in einem Fall wurde bei 30° C AuBen-
temperatur und warmem Motor mit der
Hand eingespritzt und das war sogar
ein Fluglehrer!)

Des Weiteren beobachte ich als Flug-
prufer haufig, dass wahrend des Anlass-

vorgangs mit dem Leistungshebel ge-
pumpt wird. (Schadensursache bei der
Cessna). Um sich ein Bild vom Ausmal3
dieser , Anlasstechnik” zu machen, haben
wir bei dem Ortstermin einen Vergaser
mit Sprit gefullt und den Leistungshebel
betétigt: (Bild 3)

Was ist zu tun, wenn es zum Vergaser-
brand gekommen ist?

In der Praxis unterscheiden wir 2 Situati-
onen, um den Brand zu beenden:

» Der Motor lauft noch nicht — hier ist
der Startvorgang mit der Leistungshe-
belstellung ,Vollgas” fortzusetzen. Die
Flammen werden dabei ins Triebwerk-
sinnere abgesaugt und verléschen dann
sehr schnell.

» Der Motor ist gestartet — In der Rei-
henfolge: Vollgas — Gemisch voll arm —
Brandhahn schlieBen wird der Vergaser-
brand gel6scht.

Im Anschluss ist eine genaue Besich-
tigung des Triebwerkes und des Flug-
zeuges erforderlich.

Wie teuer kann ein Vergaserbrand
werden?

Wenn ein Vergaserbrand schnell ent-
deckt wird und der Pilot einen kihlen
Kopf bewahrt, kann das noch preiswert
ausgehen. Es wird i.d.R. nur der Luftfilter-
einsatz zu ersetzen sein.

In den beschriebenen PPA-28-Fallen
wurde der Schaden erst grof3 (13.000
bis 17.000 EUR) weil aufgrund der War-
tezeiten Korrosion hinzukam, die der
Kaskoversicherer nicht Ubernehmen
musste.

Bei der Cessna ist der Schaden wegen

der Branddauer (3 Minuten) erst grof3
geworden. Die erforderlichen Reparatur-
aufwendungen liegen hier im Bereich des
Zeitwertes des Flugzeuges (wirtschaft-
licher Totalschaden).

Wie kann man einen Vergaserbrand
vermeiden?

Wenn man den ,Verstand einschaltet”,
das herrschende Wetter sowie den
Motorzustand berlcksichtigt und nicht
blind nach Checkliste anlasst, hat man
schon eine wichtige Voraussetzung
hierflr geschaffen.

Des Weiteren ist zu empfehlen einen
anderen Piloten darauf anzusprechen,
den Anlassvorgang von auBen zu beo-
bachten und zu signalisieren, wenn
etwas nicht stimmt. Denn schnelles und
folgerichtiges Handeln kann hier das
SchadensausmalB gering halten. Allein
im geschlossenen Cockpit merkt man
den Vergaserbrand erst, wenn aus der
Cowling Rauch und Flammen aufstei-
gen. Das kann schon teuer werden.

Wenn ich allein bin und kein Kollege
auBen den Anlassvorgang beobachten
kann, lasse ich bis zum Triebwerksstart
einfach die Tur offen. So kann ich z.B.
feststellen, wenn durch zu vieles Ein-
spritzen der Kraftstoff bereits aus der
Cowling tropft.

© Claus-Dieter Baumer
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Hijacker - gibt’s die auch in der
Sportfliegerei?

Verband der Luftfahrtsachverstandigen/Flugbetrieb

Anfang letzten Jahres wurde eine Sprin-
ger-Absetzmaschine ge-hijackt. Kaum
zu glauben, aber wahr. Das war in Por-
tugal. Mein Kunde, ein Berliner Sky Diver
Unternehmen mit Shop am Alexander-
platz betreibt eine Pacific Aerospace PAC
750-XL, die nicht nur in Gransee Springer
befordert, sondern auch gelegentlich in
einer In-Location-Drop-Zone in Portugal:
LPEV (Evora).

Anyway. Der Bericht des Piloten ist Dreh-
buchreif. Ein amerikanischer Ex-Gl stellt
sich als Fotograf vor und bittet in der
Absetzmaschine mitgenommen zu
werden. Angeblich, weil er vom Flug-
zeug aus ein paar Aufnahmen schie3en
will... Mit ihm sind noch drei weitere
Personen an Bord: der Absetzpilot und
zwei ausgerlstete und absprungbereite
Fallschirmspringer.

Kaum in der Luft, zieht der Yankee eine
Pistole und erklart seine Absicht: das Luft-
fahrzeug sei ge-hijackt! Der Pilot kann
geistesgegenwartig dem durchgeknallten
Passagier die Handfeuerwaffe entwen-
den und kurzfristig die Entscheidungs-
hoheit im Cockpit zurtickerobern. Aber
nicht lange.

Jetzt stlirzt sich der pathologische Fall in
suizidaler Absicht ins Steuer und versucht
die Maschine zu havarieren. Ein wildes
Rodeo nimmt seinen Lauf.

Angesichts dieser ungewdhnlichen Situ-
ation zogern die Fallschirmspringer nicht
lange und verlassen das Flugzeug. Sie
springen aus niedriger Hohe ab und
kommen sicher und unverletzt mit Hilfe
ihres Rettungsgerdts am Boden an. Aus
meiner Sicht die einzig bestimmungsge-
maBe Nutzung des vermeintlichen Sport-
gerats, das in Wirklichkeit zur Rettung von
menschlichem Leben in Notsituationen
gedacht ist und dafiir entwickelt wurde.
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Der Pilot — ich ziehe erneut meinen Hut
vor so viel couragiertem Handeln — schafft
es die Maschine auf dem jetzt nahege-
legenen Flugplatz LPCS (Cascais) zu lan-
den. Oder sagen wir mal besser er schafft
es trotz Handgemenge mit duBerster
Anstrengung das Flugzeug irgendwie an
den Boden heranzufliegen und schlieBlich
neben der Bahn im Graben nach Verlust
des Fahrwerks und einer harten Kollision
des linken Flugels am Boden das Flugzeug
zu verlassen.

Die beeindruckende Passage im Flugbe-
richt des Piloten, der sich auch zusammen
mit anderen Dokumenten in der Akte des
Falles befindet, jagt jedem Leser einen
Schauer Uber den Ricken. Wahrend der
Pilot vom Flugzeug wegrennt, um sein
Leben rennt, in jedem Augenblick darauf
gefasst von hinten erschossen zu werden,
da fallt ein Schuss.

Er kann es nicht glauben und rennt weiter,
nicht getroffen. Erst spater, auBerhalb der

Autor:

Dr. Wolfgang Holstein

Schussweite, erkennt er, bzw. erfahrt er,
der Schuss galt nicht ihm. Der Hijacker hat
sich selbst erschossen.

Ein wahrhaft ungewdhnliches Szenarium
das hier zum Flugzeugschaden fihrt.
Im weiteren Verlauf der gutachterlichen
Begleitung des Casus allerdings bleibt die
Geschichte eher von der gewdhnlichen
Sorte: Der Schweizer Versicherungsvertrag
bei der AXA Winterthur des Luftfahrzeugs
hatte Konditionen im Kaskobereich, die
mit einer bestimmten, aber festen Summe
(agreed value) vereinbart war. Das Luft-
fahrzeug wird nach Berlin Uberfuhrt und
bekommt daraufhin einen neuen Versi-
cherungsvertrag bei der AXA Deutsch-
land. Dieser wird angeblich wegen
gebietsschutzrelevanter Gegebenheiten
notwendig. Jedoch hier wird unbemerkt
vom Halter des Luftfahrzeugs eine Police
auf der Basis des Wiederbeschaffungs-
werts vorgelegt und unterschrieben.

Wie man sich denken kann fuhrt dieser

Fall jetzt zum bosen Erwachen des Eidge-
nossen.

Die vorgelegte Wertermittlung auf der
Grundlage eines als ,vorlaufig” bezeich-
neten, und aus meiner Sicht sehr ten-
denziésen Schadensberichts des Haus-
gutachters der Versicherung, der sich
ausschlieBlich auf eine Wertermittlungs-
methode stitzt, wird somit Ausgangs-
punkt der weiteren Stellungnahmen.

Elemente der Wertermittlung generell:
Neben der Inaugenscheinnahme des
Luftfahrzeugs werden regelmaBig zur
Wertermittlung Recherchen tber aktu-
ell erzielte Verkaufspreise vergleichbarer
Muster am Standort des Luftfahrzeugs
herangezogen. Entsprechend hilfsweise
kénnen auch Plausibilitatsuberprifungen
dieser Verkaufspreise durch berichtigte
Referenzen an auslandischen Markten
herangezogen werden.

In diesem Zusammenhang existieren am
US amerikanischen Markt eine Reihe ver-
gleichbarer Referenzquellen zu dem hier
angesprochenen aircraft bluebook price
digest. Stellvertretend seien hier nur der
NAAA evaluator, der global plane search,
der trade-a-plane-server, der plane-check-
server, genannt.

Die Wertermittlung mittels bluebook: Aus
meiner persénlichen Erfahrung hat das
aircraft bluebook eine vergleichsweise
weitreichende Anerkennung bei Gericht
im Vergleich zu den anderen kostenpflich-
tigen Referenzquellen. Das heif3t fir mich
aber nicht, dass nur die blanke Zahl des
dort gelisteten Wertes Gbernommen wer-
den kann. Die im aircraft bluebook vorlie-
genden Angaben sind weder vollstandig
noch ohne weitere Uberlegungen verléss-
lich. Eine Quellenangabe der Daten, die
Methode ihrer Beschaffung sowie Anga-
ben zur rechnerischen Mittelwertbildung
der verwendeten Daten sind dartber
hinaus in jedem Fall angemessen, ja sogar
in meinen Augen verpflichtender Bestand-
teil einer korrekten Wertermittlung; nicht
nur seit dem sogar Verteidigungsminister
sich an diese wissenschaftlich begriindete
Regel halten mussen.

Jedoch wer hofft, dass nach dem Alp-
traum in Portugal, der zu dem Schaden
des Luftfahrzeugs fihrte, dass der Ge-
schadigte Luftsportunternehmer jetzt vor
weiteren Prifungen verschont bleibt, wird
bitter enttauscht. Mit der Verhandlung sei-
ner Klage vor dem Landgericht Kéln halt
das Schicksal noch eine weitere Schlan-
gengrube fur den Halter bereit, die durch

das Aufeinandertreffen der ungleichen
Parteien flr ihn vorgesehen ist.

In diesem vorlaufig letzten Akt des Rea-
lity-Dramas spielt der hier berichtende
Sachverstandige unfreiwillig die Rolle des
Gerichtsbeobachters, wenn auch nicht
ganz unvoreingenommen, weil von der
Klagerin beauftragt. In der Vorbereitung
zur Verhandlung erweckt der Vorsitzende
Richter am Landgericht K&éIn den Eindruck
einer grindlichen Einarbeitung in die Akte
mit einem Hinweisschreiben, in dem er
nahere Erlduterungen zu einzelnen Aus-
fuhrungen der Klageschrift abfordert. Die
daraufhin angefertigte Stellungnahme
als Ergénzung zu dem bereits erstellten
Sachverstandigen-Gutachten wird eine
Woche vor dem Termin vorab per Fax und
gleichzeitig auf dem Postweg dem Gericht
zugestellt.

JIhre Einlassung, Frau Rechtsanwaltin, ist
bei uns nicht eingetroffen” er6ffnet der
Vorsitzende Richter die Verhandlung. ,Wir
sind ein groBes Haus...” erganzt der beisit-
zende Richter, ,da reicht eine Woche nicht
immer, bis die Post in der Akte angelangt
ist” Und weiter: ,Eingehende Faxe werden
manchmal an andere Vorgange angehef-
tet und verschwinden ohne weitere Fol-
gen, weil ja dann meist der urschriftliche
Text vorliegt.. .

Mich Uberfallt ein kalter Schauer. Wo bin
ich hier denn eigentlich hingeraten? Schon
drauBen vor dem Gerichtsgebdude hatte
ich den Eindruck, in einer anderen Welt zu
sein. In KéIn halt. Nicht in Berlin. Schon wie
sich die Leute auf der StraBe bewegen,
das ist hier ganz anders, als das in Berlin zu
beobachten ist. Die Menschen im Rhein-
land bewegen sich (auBer im Februar)
so vorsichtig, ja so mediterran, als ob sie
im Schongang sind und die Folgen einer
UbermaBigen Arbeitsanstrengung unbe-
dingt vermeiden wollen. Am Gendarmen-
markt wird — wie wir fast taglich sehen
kénnen — so manch ein Bonner am Zebra-
streifen glatt umgerannt.

Es ist schwer, dem Vorsitzenden Richter zu
folgen, schon allein deswegen, weil die-
ser mit weicher und kaum vernehmbarer
Stimme spricht und selbst aus der ersten
Reihe des Verhandlungszimmers, in dem
ich sitze, kaum zu vernehmen ist. Aber
auch deshalb unverstandlich, weil er wah-
rend der Verhandlung die Gelegenheit
nicht wahrnimmt, den erschienenen Sach-
verstandigen selbst zu befragen und die
schriftlich angeforderten Erlduterungen zu
seinen Punkten direkt und in persénlichem
= Fortsetzung auf Seite 18
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Vortrag zu erhalten und damit den ver-
meintlich endlos verschlungenen Kanal der
Hauspost wieder auszubtigeln. Es besteht
offenbar kein Interesse an der Aufklarung
eines nicht ganz unwesentlichen Tatbe-
stands der Klage.

Hierbei handelt es sich um die vermeint-
lich Gberzogene Forderung des Flugzeug-
herstellers und Musterbetreuers Pacific
Aerospace Limited (PAL), den durch den
Musterbetreuer selbst inspizierten Scha-
den auch selbst im Werk in Neuseeland
reparieren zu mussen und nicht an einen
anderen Luftfahrttechnischen Betrieb
herauszugeben, weil maBgebliche kon-
struktive Daten und Vorrichtungen
(Hellinge) zur Wiederherstellung der Struk-
tur im Rumpf- und Fliigelbereich erforder-
lich seien.

Es ist geradezu erschreckend, wie in die-
sem Themenzusammenhang der die AXA
Versicherung vertretende Anwalt, selbst
ein ausgewiesener Luftfahrtsachverstan-
diger, Hubschrauberpilot, Pilotenlizenzin-
haber mit einem breit gefacherten Type-
Rating, selbst Betreiber einer Flugschule
und Charterunternehmens fir Einmotorige
Flugzeuge bis hin zu Business-Jets, wie
dieser Rechtsbeistand mit der Miene groB-
ter Arglosigkeit Uber die Bestimmungen
aus dem Luftverkehrsgesetz hinweggeht,
als wiirde dies gar nicht existieren und
die Bestimmungen aus der LuftVZO § 3,
Abs. 2, Nr. 1 (Lufttlchtigkeit), in der die
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Anforderungen an die Verkehrssicherheit
von Luftfahrtgerat den Hersteller und Inha-
ber des Musterzulassungszertifikats aus-
driicklich und uneingeschrankt ermachti-
gen die Prozedur einer groBen Reparatur
allein festzulegen.

Es wird von der Beklagten in den Raum
gestellt, man kénne den Reparaturauftrag
an namhafte Luftfahrttechnische Betriebe
wie Nayak oder Altenrhein vergeben, die
angeblich deutlich preiswerter anbieten
kénnen. Es muss doch klargestellt werden:
Ein LTB, wie z.B. Nayak oder Altenrhein
(nach Part 143 zugelassen), ist in jedem
Fall gehalten, nur Reparaturen nach
sog. ,Approved Procedures’ durchzuflh-
ren. Da es flr die PAC 750 kein ,Repair
Manual’ gibt, ist auch dieser (und jeder
andere LTB) nach der geltenden Rechtsla-
ge nicht befugt, tatig zu werden.

Durch die Havarie hat das Luftfahrzeug
seine nach VO (EG) 216/2008 Artikel
5 Abs. 2, (a) beschriebene Integritat als
Voraussetzung fur die Lufttlchtigkeit
verloren und damit auch die Verkehrszu-
lassung. Was soll dann diese fir Juristen
doch einigermaBBen beschamende
Diskussion um den vom Hersteller ange-
drohten Rickzug aus der Produkthaf-
tung fur den Fall einer nicht autorisierten
Reparatur, wobei die rechtsbedeutenden
Begriffe der Garantie und Gewahr-
leistung in dilettantischer Weise falsch
bemuht wurden.

Es ist ein Trauerspiel mit anzusehen, wie
mit kalter Schnauze das ungleiche Spiel
zwischen Konzern und Krauter durch-
gezogen wird und im Ansatz eines sog.
Vergleichs' der Starkere dem Schwa-
cheren eine Brotkrume hinwirft und davon
ausgeht, dass dieser zugreift, weil er im
Zwang des wirtschaftlichen Uberlebens-
kampfs keine andere Wahl haben wird.

Der Rechtsstreit aber ist noch lange nicht
zu Ende. Das Kalkdl der Beklagten: dem
Klager wird die Puste bald ausgehen. Er
wird klein beigeben. Dieses Kalkil geht
offenbar nicht auf.

Ich hoffe jetzt instandig fur mich, da ich
auch mit meinem Flugzeug bei nam-
licher Organisation versichert bin, dass
ich in hoffentlich nie eintretendem Scha-
densfall besser behandelt werde. Meine
Erfahrung bei der generésen Abwicklung
eines Totalschadens an unserem Oldtimer,
der bei Lloyds in London versichert war,
hat mich all die Jahre arglos gemacht. Ich
hoffe doch fir meinen Auftraggeber, dass
eine Regulierung nach ,Agreed Value”
oder wenigstens nach einer maglichst rea-
listischen Gerichtssachverstandigen Wert-
ermittlung reguliert werden kann.

Aber MaBstabe werden — offenbar mit
Rotstrich — neu definiert:

Die AXA Kampagne. Mafstébe / neu definiert

© Dr. Wolfgang Holstein

In Memoriam
Leutnant Jurgen Ave

Verband der Luftfahrtsachverstiandigen/Luftfahrthistorie

Leutnant Jurgen Ave im Cockpit einer
Fouga CM.170R Magister, Foto: Sabine Ave.

Am 25. Januar 1962 kam der Luftwaffen-
pilot Leutnant Jirgen Ave beim Absturz
seines Kampfflugzeugs vom Typ Fiat G.91
R.3 bei Raboldshausen im Hohenloher
Land ums Leben. Er starb den Fliegertod
im frihen Alter von 22 Jahren. Er hinterlie3
seine Frau Dagmar und die gemeinsame
Tochter Sabine, die erst Mitte Dezember
1961 geboren worden war. Nahezu
50 Jahre spater am 14. Juli 2011, errich-
teten damalige Schulfreunde und ehema-
lige Fliegerkameraden unter der Leitung von
Martin Mallach einen Gedenkstein an der
Absturzstelle, dem eigentlichen Grab. Uber
60 Personen beteiligten sich an der Ein-
weihung und erinnerten an den Menschen
und Flugzeugfuhrer Jirgen Ave.

Jiirgen's Jugend

Jurgen Ave wurde am 18. April 1939
als Bauernsohn in Kathkow in Pommern
geboren. Sein Vater fiel als Soldat am
20. Juni 1943 in Russland. Mit néher
kommender Front floh die Mutter mit
ihren inzwischen drei Kindern in Rich-
tung Westen. Wie viele Fluchtlinge aus

Pommern, Schlesien, OstpreuBen und
anderen Gebieten fand auch Familie Ave
ein neues Zuhause in der katholischen
Pfarrgemeinde St. Eduard im Arbeiter-
bezirk Berlin-Neukdlin. Nach dem Besuch
der Grundschule wechselte Jurgen auf das
Gymnasium. In seiner Freizeit nahm er aktiv
am pfadfinderischen Gemeinschaftsleben
teil und lernte in dieser Zeit Gitarre spielen.
FuBball war jedoch seine Leidenschaft. So
verbrachte er immer mehr Zeit fur diesen
Sport und wurde zum A-Jugendspieler
fur Berlin nominiert. Im Juni 1957 starb
seine Mutter im Alter von 49 Jahren. Rund
9 Monate spater vollendete er erfolgreich
seine schulische Laufbahn mit dem Abitur.

Autor:
Harald Meyer

Delmenhorst auf. Im Herbst 1958 wurde
er zur Offizierschule nach Neubiberg bei
Munchen versetzt. Zu Beginn des zwei-
ten Dienstjahres begann seine fliegerische
Laufbahn mit der Auswahlschulung auf
dem Propellerflugzeug Piper L-18 C in
Uetersen. Nach erfolgreichem Abschluss
erfolgte der nachste Schritt direkt auf
ein Jetflugzeug bei der Flugzeugfuhrer-
schule ,A" in Penzing bei Landsberg am
Lech - auf das franzdsische Schulflug-
zeug Fouga Potez CM.170R Magister. Im
Februar 1961 erwarb der inzwischen zum
Leutnant beférderte Jirgen Ave nach
rund 200 Flugstunden die Blindflug-
berechtigung. Damit war der Weg frei fir

Jirgen Ave machte seine ersten Flige im Jahr 1959 auf Piper L-18 C beim Fluganwérterregiment in Uetersen,
Foto: Luftwaffe.

Der Soldat Ave

Kurz nach seinem Schulabschluss verlie3
er Berlin und trat am 16. April 1958, zwei
Tage vor seinem 19. Geburtstag in die Luft-
waffe ein. Seine Wunschverwendung war
das Fliegen. Allerdings musste er sich
gedulden und zunachst die allgemeinmi-
litérische Ausbildung hinter sich bringen.
In den ersten Monaten hielt er sich im
Rahmen der Grundausbildung und des
Unteroffizierlehrgangs in FaBberg und

eine Versetzung zur Waffenschule der
Luftwaffe 50 nach Erding. Dort folgte die
Umschulung auf das Einsatzmuster
Fiat G.91

Das Flugzeugmuster

Das militarische Flugzeugmuster G.91
ging als Sieger einer Ausschreibung der
NATO vom Dezember 1953 fir ein leichtes

= Fortsetzung auf Seite 20
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Das Luftfahrzeugmuster Fouga CM.170R Magister wurde bei der Flugzeugfihrerschule ,A” in Penzing

eingesetzt und war fdr Jirgen Ave das erste Flugzeug mit Jetantrieb. Gut zu sehen ist das auBergewdhnliche

110° Schmetterlingsleitwerk, Foto: Helmut Jager.

Aufklarungs- und Jagdbomberflugzeug
hervor. Am 9. August 1956 startete der
erste von drei Prototypen vom Flughafen
Turin Caselle zum Jungfernflug. Ein Jahr
spater begann Fiat mit der Produktion des
Flugzeugs. Die Bundesluftwaffe erhielt
insgesamt 344 Flugzeuge der einsitzigen
Version G.91 R.3. In der Flugzeugnase
waren drei VINTEN-Kameras eingebaut, die
zur Bildbestatigung der Aufklarungsergeb-
nisse bei Tageseinsatzen dienten. Sie waren
in den Stellungen links, rechts und vorwarts
geneigt sowie senkrecht einsetzbar. Fur
die Option nach unten musste einer der
quergeneigten Apparate in die Senkrecht-
stellung geschwenkt werden. Zur Bewaff-
nung gehorten zwei fest eingebaute 3 cm
DEFA-Kanonen sowie ungelenkte Raketen
und verschiedene Bomben an maximal
vier Aufhéngestationen unter den Trag-
flachen. Zur Erhéhung der Reichweite
wurden zwei AuBentanks mit je 260
Litern Fassungsvermégen an die Innen-
stationen gehangt. Diese wurden spa-
ter durch groBere Tanks mit je 520 Litern
Inhalt ersetzt. Als Antrieb diente ein axial
durchstrémtes Strahltriebwerk ohne
Nachbrenner des Typs Orpheus 803 der
britischen Firma Bristol Siddeley. Es
brachte die Maschine auf eine hohe
Geschwindigkeit, die knapp unter der
Schallmauer lag. Der Schleudersitz stammte
ebenfalls aus GroBbritannien. Anfanglich
waren Martin-Baker MK.4-Sitze eingebaut,
die aber Mitte der sechziger Jahre durch
ein zusatzliches Raketenpack leistungs-
fahiger wurden und die Typenbezeichnung
MK.6 erhielten. Jirgen Ave machte seinen
letzten Flug am 25. Januar 1962 mit

S. 20 aviation news 3.2011

einer Maschine die das militarische Kenn-
zeichen EC4+106 trug. Dieses Flugzeug
gehorte zur 1.Staffel des Aufklarungs-
geschwaders (AG) 53. Dieser Verband
wurde am 10. Oktober 1961 in Erding
offiziell in Dienst gestellt und verlegte ab

- i e . =

Der Ungliicksflug

Ende Januar 1962 starteten an einem
winterlichen Donnerstagnachmittag zwei
einsitzige Flugzeuge des Typs Fiat G.91
R.3 gegen 15:15 Ortszeit auf der Start-
bahn des Militarflugplatzes Erding. In einer
Maschine sa3 Hauptmann Lothar Wiese
als Fluglehrer und Rottenfihrer, in der
zweiten Leutnant Jirgen ,Chubby” Ave.
Die Rotte flog zunachst unter Sichtflug-
wetterbedingungen nach Westen in Rich-
tung Donauworth. Dort anderten die
Piloten ihren Kurs Richtung Nordwesten,
um nach Uberfliegen eines Wegpunktes
bei der Ortschaft Crailsheim ihr eigent-
liches Ziel der Mission, eine Bahnhofs-
anlage in der Nahe von Aschaffenburg,
anzusteuern. Dazu kam es aber nicht mehr.
Denn an diesem Nachmittag lag eine deut-
liche Luftmassengrenze Uber der Hohen-
loher Ebene. Diese sogenannte Frontal-
zone wurde durch ein kaltes und feuch-
tes Tiefdruckgebiet im Norden und einem
warmeren Hoch im Stden verursacht. Sie
erzeugte schlechte Flugsichten und tief-
hangende Wolken. Die zwei Flugzeuge aus
Erding naherten sich gegen 15:45 Uhr der
Schlechtwetterfront. Sie flogen in taktischer
Formation und hatten einen Abstand von
rund 1,5 Kilometern zueinander. Leutnant

RS o PR

Leutnant Jurgen Ave (rechts auBen) am 10. Oktober 1961 bei der Indienststellung des Aufkldrungsgeschwaders
53 in Erding, Foto: Helmut Jager.110° Schmetterlingsleitwerk, Foto: Hermann Koch.

Mai des kommenden Jahres zum eigent-
lichen Heimatflugplatz nach Leipheim.
Mit der Aufstellung des AG 53 wurde
das Flugzeug in das neu aufgestellte
Geschwader,versetzt” und aus dem
urspriinglichen Buchstabencode BD
der Waffenschule der Luftwaffe 50
wurde wegen der neuen Verbands-
zugehorigkeit EC wahrend die Zahlen-
reihe 106 unverandert blieb.

Ave geriet in tief hangende Wolkenmassen,
die in der Gegend von Blaufelden eine
geringe Hohe von 60 bis 80 Metern tber
dem Erdboden erreichten. Uber Funk
erklarte er seinem Rottenfihrer, dass er
nichts mehr sehen kénne. Auf seine Anwei-
sung einen Kurs von 130° einzunehmen,
erhielt Hauptmann Wiese von seinem
Rottenflieger keine Antwort mehr. Offen-
sichtlich hatte Leutnant Ave wahrend des

Das Flugzeug des Typs Fiat G.91 R.3 mit der Kennung BD+244 gehérte zur Waffenschule der Luftwaffe 50
in Erding, 110° Schmetterlingsleitwerk Foto: Helmut Jager.
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An der Gedenkstétte unweit der Ortschaft Wittenweiler: (v..n.r,) Schulfreund Martin Mallach, Tochter Sabine

Ave und Fliegerkamerad Helmut Jager, Foto: Harald Meyer.

Mandvrieren des Flugzeugs die Orientierung
im Raum verloren. Er schlug in einem stei-
len Sinkflug auf eine Wiese auf. Die Explo-
sion der Maschine schuf einen Krater von
mehreren Metern Durchmesser. Die Unfall-
stelle liegt rund 1500 Meter norddstlich des
Dorfes Raboldshausen. Hauptmann Wiese
flog noch eine Kurve tber dem Unglticks-
ort und hoffte vergeblich einen Fallschirm
als Lebenszeichen von Leutnant Ave zu
finden. So musste er allein nach Erding
zurtick fliegen. Hauptmann Lothar Wiese
wurde spater zum Jagdgeschwader 71
Richthofen” nach Wittmund versetzt, wo er
als Major am 14. Oktober 1965 unweit des
Flugplatzes Wittmund todlich verunglickte.
Leutnant Jirgen Ave starb im Alter von 22
Jahren den Fliegertod und hinterlieB seine
Ehefrau Dagmar mit Tochter Sabine, die
damals erst wenige Wochen alt war.

Die Gedenkstatte am Absturzort
Leutnant Jirgen Ave, Bauernsohn aus dem
alten Pommern, starb auf einem Acker der

Bauernfamilie Stocker aus Wittenweiler,
als sein Flugzeug dort am 25. Januar 1962
gegen 15:50 Uhr einschlug und einen tiefen
Krater riss. Die Geoposition seiner Unfall-
stelle lautet: 49° 17’ 46,4" Nord, 09° 56°
12,4" Ost. Diese landwirtschaftlich genutzte
Flache ist Jirgen Aves eigentliches Grab,
auch wenn aufgefundene Reste von ihm im
Winter 1962 im Grab seiner Mutter auf dem
Alten St. Michael-Friedhof in Berlin-Neukdlin
beigesetzt wurden. Gro3 war damals die
Anteilnahme seiner Jugendfreunde, Schul-,
FuBball- und Fliegerkameraden sowie vieler
Mitglieder seiner ehemaligen katholischen
Heimatpfarrgemeinde St. Eduard in Berlin-
Neukolin. Die Soldaten durften wegen des
Vierméachtestatus in der Viersektorenstadt
Berlin nicht in Uniform anreisen und nah-
men an der Beisetzung ihres toten Kame-
raden in Zivilkleidung teil. Die Beharrlich-
keit des ehemaligen Schulfreundes Martin
Mallach in Zusammenarbeit mit einigen
ehemaligen Fliegerkameraden fiihrte zur
Errichtung des Gedenksteins. Fir die Tochter

Seit dem 14. Juli 2011 weist dieser Gedenkstein
in der Néhe von Blaufelden auf den Fliegertod
des Luftwaffenpiloten Leutnant Jirgen Ave hin,
Foto: Dietmar Kriger.

von Jurgen Ave wie auch fur die Flieger-
und Schulkameraden war die Teilnahme
von Einheimischen, die sich noch an den
damaligen Absturz erinnerten, besonders
ergreifend. Auch Vertreter der Lokalpresse,
des Volksbundes Deutsche Kriegsgraber-
flrsorge und des Freundeskreises der Luft-
waffe waren vor Ort. Das Besondere die-
ser Gedenksteinsetzung liegt darin, dass
nur aufgrund einer privaten Initiative eines
todlich verunglickten Lufwaffenpiloten
gedacht wurde. Die offizielle Luftwaffe
erinnert heute gerne an das Opfer ihrer
ehemaligen Angehérigen, wenn ein Pilot
sein Leben opferte, um beispielsweise ein
abstirzendes Flugzeug noch tber ein Dorf
hinweg zu steuern. Derartiges spielte beim
Absturz von Leutnant Ave keine Rolle. Er
hat sein Leben verloren in Austibung sei-
nes Flugdienstes, unspektakular, wie Hun-
derte andere junge Piloten in der Zeit des
Kalten Krieges, wo Tieffllige das normale
Ausbildungsprofil der Luftwaffe waren. Fir
Aves Tochter Sabine war dies eine Méglich-
keit, im Gesprach mit ehemaligen Kame-
raden mehr Uber ihren Vater zu erfahren.
In unmittelbarer Nahe der Absturzstelle
wird in nachster Zeit eine groBe Windkraft-
anlage errichtet, deren Rotoren sich dann
je nach Windrichtung auch unmittelbar
Uber Jurgen Aves Unfallstelle drehen wer-
den. Luft, Wind, Acker und Bauern — uralte
Symbole auch fur Himmel und Erde und
daher passend fir einen Menschen, der
die Fliegerei geliebt hat.

© Harald Meyer
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Bild 1 Rhén 1935: Typ ,,Kondor” beim Abflug

Bereits im Laufe des Tages konnte der
Reichs- Luftsportfuhrer Oberst Loerzer, der
seit Sonnabend unter seinen Segelfliegern
weilte, dem Reichsminister der Luftfahrt mit
folgendem Telegramm das stolze Ergebnis
des Wettbewerbes melden: Reichsminister
der Luftfahrt General Goring, Berchtes-
gaden. Ich melde die Beendigung des
16. Rhon-Wettbewerbes. Der Wettbewerb
stellt den Hohepunkt der diesighrigen flie-
gerischen Schulungsarbeit dar. Sein Sinn
war das kameradschaftliche Zusammen-
wirken in einer Arbeitsgemeinschaft von
Piloten, Handwerkern, Startmannschaften
und Kraftfahrern. Diese Gemeinschafts-
arbeit war ein voller Erfolg. Das Ergebnis
ist mit 61 Flugzeugen 513 Starts, eine
Gesamtstreckenleistung von rund 35.000
Kilometern, darunter 140 Flige Uber 60
Kilometer, 113 Flige Uber 100 Kilometer,
30 Fluge Uber 150 Kilometer, 41 Flige
Uber 200 Kilometer, 6 Flige tUber 250
Kilometer, 16 Fliige Uber 300 Kilome-
ter, 9 Fluge Uber 400 Kilometer, 4 Flige
Uber 500 Kilometer, hdchste Hohe 3600
Meter. Gesamtleistung der Kraftfahrer zum
Ricktransport der Flugzeuge im Tag- und
Nachtdienst rund 110 000 Kilometer. Der
Reichs-Luftsportfuhrer Loerzer. Bald traf
die Antwort des Ministers ein: Berchtes-
gaden, den 4. August 14.08 Oberst
Loerzer, Wasserkuppe/Rhén lhnen und
den deutschen Segelfliegern zum Rhon-
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erfolg meine aufrichtigsten Glickwiinsche.
gez. Hermann Goring.

Diese Anerkennung ihres Luftfahrtmini-
sters wird den am 16. Rhon-Segelflug-
Wettbewerb beteiligten Fliegern und
Mannschaften vielleicht noch mehr wert
gewesen sein, als die Uberaus zahlreichen
Geld- und Ehrenpreise, die ihnen am ndch-
sten Tage Oberst Loerzer, der gerade weni-
ge Tage vorher von General Goring zum
Reichsluftsportfuhrer ernannt worden war,
verteilte. Noch kurz etwas Uber die Ergeb-
nisse dieses Wettbewerbes. Wie schon
erwahnt, traten als Wettbewerber beim
16. Rhon-Wettbewerb zum ersten Male

nicht Einzelpersonen auf, sondern die Luft-
sport- Landesgruppen, und gewertet wur-
den nicht nur die fliegerischen Leistungen,
sondern auch die Gemeinschaftsleistung
und Gruppendisziplin. Die beste Wer-
tung erhielt die Luftsport-Landesgruppe
7, Dresden, die durch die hervorragenden
Flugleistungen ihrer Flugzeugfthrer Oeltz-
schner (1), Spate und Brautigam klar in
Front lag. In der Leistungsbewertung der
Flugzeugfuhrer steht an erster Stelle der
leider tddlich verungliickte Rudolf Oeltz-
schner-Merseburg, gefolgt von den Piloten
Spate, Steinhoff, Hofmann, Bartaune,
Riedel und Brautigam. Zum ,ersten Male
wurde in diesem Rhon -Wettbewerb auch
die Leistung der Kraftfahrer gewdrdigt.
Wie bereits der Reichs-Luftsportfuhrer in
seinem Telegramm an den Reichs- Luft-
fahrtminister feststellt, haben die Kraftfah-
rer beim Ricktransport der Flugzeuge von
ihren Landungsorten zur Wasserkuppe
rund 110.000 Kilometer zurtickgelegt. Das
ist eine Strecke, die beinahe das Dreifaehe
des Erdumfanges darstellt. Es bedarf nicht
vieler Worte, die Gbermenschliche Arbeits-
leistung, die in dieser Zahl liegt, erkennen
zu lassen. Bei manchen Gruppen standen
die Kraftwagen mit ihren Transportanhan-
gern tatsachlich oft nur wenige Stunden
still, die dem Start der Flugzeuge folgten.
Am Nachmittag und Abend umlager-
ten die Mannschaften bereits wieder das
Haus der Wettbewerbsleitung und erwar-
teten mit Spannung die Landemeldung

Bild 2 Rhén 1935: Das Hamburger , Alsterkind” startet am Nordhang
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Bild 3 Rhén 1935: Gliickliche Tal-Landung (freigegeben durch RLM)

ihres Piloten, die sofort nach dem Eintref-
fen in dem Glaskasten am Ursinushause
angeschlagen wurde. Kaum war diese
Meldung da, lief schon der Motor, und der
Transportzug brauste nach Ost, Std, West
oder Nord, vielfach Hunderte von Kilome-
tern weit, Uber Berg und Tal, um ja schnell
mit dem Flugzeug und seinem Piloten
wieder im Fliegerlager und damit im Wett-
bewerb zu sein. Zum Sieger im Kampf um
die Gruppen-Kraftfahrerpreise wurden die
Kraftfahrer der funf Flugzeuge der Luft-
sport-Landesgruppe 7, Dresden, erklart.

Bild 4 Rhén 1935: Reichsgruppe Luft-Hansa baut
ihr Flugzeug auf

Bild 5 Rhén 1935: Riickkehr vom Streckenflug
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Intelligente FIughafen-Lés:%gglﬁ
fur die Daten- und Infrastruktur

der Schneider von Ulm - ein

Flugpionier

Verband der Luftfahrtsachverstindigen/Luftfahrthistorie

Fragt man heute nach Bekanntem in Ulm,
dann ist das der hochste Kirchturm der
Welt, der Ulmer Spatz und der ,Schneider
von Ulm”. Nur wer war der Schneider von
Ulm? — Leben und Geschichte eines Flug-
pionieres.

Ulm im Jahr 1770, der Glanz der Freien
Reichsstadt Ulm ist langst verblasst, die
Stadt an der Donau drlicken Schulden,
eine Missernte steht bevor, und in die-
ses unglickliche Jahr wird am 24. Juni
der Albrecht Ludwig Berblinger geboren.
Sein Vater, Albrecht Ludwig Berblinger, ist
Amtsknecht im Ulmer Zeughaus. Albrecht
verbringt seine Kindheit auf dem weitlau-
figen Areal. Die Waffen und Geratschaften
wecken in dem heranwachsenden Jun-
gen — wie er spdter selbst oft erwahnt —
einen ausgepragten Hang zur ,Mechanik”.

Der Tod des Vaters 1783 bringt die Fami-
lie in Bedrangnis, die Mutter kann die
noch bei ihr lebenden Kinder nicht mehr
versorgen und gibt den 13-jahrigen Alb-
recht und seine beiden jungeren Brider
ins Reichsstadtische Waisenhaus. Schon
14-jahrig wird Albrecht von seinem Wai-
senvater — gegen den Willen des Jungen,
der lieber die Mechanik bevorzugt hatte
— in eine Schneiderlehre gesteckt. Berblin-
ger ergab sich dem Schicksal und zeich-
nete sich durch strebsame und geschickte
Arbeit aus, sodass er schon mit 21 Jah-
ren, vier Jahre friher als Ublich, die Mei-
sterehre erhalt. 1792 heiratet Berblinger ,
eroffnet eine eigene Schneiderwerkstatt,
ist sehr erfolgreich, beschaftigt bis zu vier
Gesellen, kauft Hauser und ist ein wohl-
gelittener Mann. Sein ,Meisterbetrieb fur
Manns- & Frauenzimmerkleider, Kostime
furs Fischerstechen und Fasnacht” floriert.
Jetzt, als etablierter Birger, beginnt er sei-
ner Passion, der Mechanik, zu fronen. So
fertigt er ,gut konditionierte Kinderchai-
sen und Chaiseschlitten”. - Der Anblick
eines Tagelohners, der wohl durch einen
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Ulm, den 24 Ypril.

Autor:
Rainer Taxis
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Mit dieser im ,,Schwébischen Merkur” veréffentlichen Anzeige hat Albrecht Ludwig Berblinger
am 24. April 1811 auf seine Erfindung aufmerksam gemacht.

Unfall ein Bein verloren hatte, veran-
lasste Berblinger 1808 zur Entwicklung
einer Bein-Prothese, die mit Gelenken
und durch sich spannende und entspan-
nende Federn ,einer, dem natdrlichen
Gang des Mannes ahnlichen Bewegung
erlaubte”. Zwar erhielt er kein Patent vom
Konig, doch das bayerische Innenministe-
rium erteilte ihm die ,Genehmigung zu
Herstellung und Vertrieb des FuBappa-
rates”. — Ulm gehdrte von 1802 bis 1810
zu Bayern, wurde 1810 dem Kdnigreich
Wirttemberg zugesprochen. Fortan war
die Donau die Grenze der beiden Kdnig-
reiche und die Stadt geteilt, der baye-
rische Teil Neu-Ulm genannt.

In den Jahren 1809 und 1810 machte Alb-
recht Ludwig Berblinger sich an die Ver-
wirklichung seines Traumes vom Fliegen.
Beflligelt durch das Studium des Vogel-
fluges, dem Beistand eines befreundeten
Arztes und mathematisch-physikalischer

Berechnungen machte er sich an die Ent-
wicklung seines Flugapparates. Sicher
durfte sein, dass Berblinger, durch seine
Kontakte zu Handelsleuten und Schiffern,
von den Flugversuchen des Wieners Jacob
Degen erfuhr, der mit Unterstiitzung des
Kaiserlichen Hofes und der Wiener Uni-
versitat Flugversuche unternahm. Degens
Apparat sollte durch Schwingen der Fli-
gel zum Flug verhelfen, doch die Muskel-
kraft eines Menschen reichte nicht aus,
Mann und Maschine in die Luft zu befor-
dern. So erprobte Berblinger den Gleitflug
und erarbeitete eine Art Hangegleiter, mit
dem er am Ulmer Michaelsberg Flugver-
suche unternahm. Berichtet wird, dass er
dabei von Gartenhauschen gesprungen
sei und Flugstrecken von 5 — 6 Metern
erreicht habe. Im Laufe der Zeit erkannte
er, dass die Gleitstrecke im Verhaltnis 1:2
zur Abflughéhe stand. Auch der Hang-
wind des Berges, erahnte er, ist eine Kom-
ponente, um seinen Flugapparat gleiten

zu lassen. Er ahnt, Kenntnisse
Uber Luftstromungen erhielt
man erst ca. 100 Jahre spater!
Am 24. April 1811 erscheint
im ,Schwabischen Merkur”
eine von Berblinger veroffent-
lichte Anzeige, die Uber die
Fertigstellung seiner ,Flugma-
schine” informiert, den betrie-
benen Aufwand, physisch und
monetar zur Kenntnis bringt
und die Maschine bis zum
ersten Flugversuch im Gasthof
zum Goldenen Kreuz besich-
tigt werden kann. (siehe
Abbildung) Spater erschien
noch eine Bekanntmachung,
der erste Flugversuch sollte
am 04. Juni 1811 stattfinden.

Die Dimensionen korperlicher
und finanzieller Anstren-
gungen sind Uberwaltigend
fir einen einzelnen Mann.
Auch wenn er beim Bau des
Apparates und den Flug-
versuchen ganz sicher seine
Gesellen einspannte, so muss-
ten alle Denk- und Rustar-
beiten am Morgen vor und
am Abend nach dem Schnei-
derbetrieb ausgefihrt wer-
den. Vergegenwartigt man
sich die damaligen taglichen
Arbeitszeiten, kann man die
physische Belastung nach-
vollziehen. Eine finanzielle
Herausforderung stellte sich
ein durch den Aufwand an
Material. Soll doch der Flug-

= Fortsetzung auf Seite 26

apparat aus geleimtem Holz,
Fischbein, seidenen Schniiren
und seidener Bespannung
aufgebaut gewesen sein. Und
wie viele Modelle gingen bei
Versuchen zu Bruch? Hier gibt
es keine Aufzeichnungen, wie
ohnehin keine Konstruktions-
plane existieren, Fertigungs-
anweisungen und Berech-
nungen sind nicht bekannt.
Darstellungen Berblingers
Flugapparat auf Zeichnungen
wurden von einem zeitgends-
sischen Maler gefertigt, wobei
keinesfalls die tatsachlichen
MaBe erscheinen.

Eine Wende in Berblingers
Planung tritt ein, als fir den
30. Mai 1811 der Besuch des
wirttembergischen Koénig
Friedrich I. angekindigt wird.
Vermutlich wurde Berblin-
ger von den Stadtobereren
gebeten, seinen Flugversuch
auf diesen Tag vorzuziehen.
Berblinger lasst auf der Adler-
bastei, deren 13 Meter Hohe
nicht ausreichen um die hier
40 Meter breite Donau zu
Uberqueren, ein sieben Meter
hohes hdlzernes Gerist
erstellen. So erreicht er die
20 Meter Hohe, die, entspre-
chend seiner Formel, ihn tber
die Donau gleiten lassen sol-
len. Der Koénig war erschie-
nen, doch der Versuch war
verhindert, eine Beschadigung
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Anspruchsvolle Flughéfen

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

Die professionellen Systeme des OBO Cable Manage-
ment sind fur die hohen Anforderungen anspruchsvoller
Flughafen - Projekte wie Dortmund, Frankfurt, Athen, Pa-
ris, Minchen, Zirich, 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.

3.2011 aviationnews. S. 25



= fortsetzung von Seite 25

am Flugapparat aufgetreten. Berblinger
versprach am nachsten Tag den Versuch
zu wiederholen. Der Konig, so heisst'’s,
sei aber abgereist, nicht ohne Berblinger
eine erhebliche Summe zu Uberreichen,
unabhéangig von Erfolg oder Misserfolg.
Am folgenden Tag, 31. Mai, der Flugap-
parat war instandgesetzt, stieg Berblinger
auf's Gerlst und legte seinen Apparat an.
Lange zbgerte er, moglicherweise spurte
er eine andere Windstromung, die nicht
dem Hangwind des Michaelsberg ent-
sprach. War’s der Rickenwind, der hier
haufig herrscht, waren es Turbulenzen,
verursacht durch die kalte Stromung Uber
dem kalten Wasser der Donau und an
der steil aufragenden Mauer der Adler-
bastei oder, wie kolportiert wird, der Tritt
eines Polizeidieners. Als Berblinger endlich
sprang, fiel er ,Wie ein Stein” in den Fluss.
Unter Hohn und Spott einer tausendkdp-
figen Zuschauerschar wurde er aus dem
Wasser geborgen und, wohl aus Gram
und Scham, verschwindet er aus Ulm. Ein
Schirmmacher, heisst es, habe sich der
Seidenbespannung des Flugapparates
bemachtigt.

Ein halbes Jahr ist Berblinger aus Ulm ver-
schwunden, niemand kann sagen, wo er
sich wahrend dieser Zeit aufgehalten hat.
Erst im Frihjahr 1812 taucht ein Ratspro-
tokoll auf, in dem ihm bescheinigt wird,
des Schneiderhandwerks fahig zu sein
und eine Anstellung bei den Ulmer Rei-
tern als Regimentsschneider findet. Doch
sein Leben und seine Seele sind zerstort,
die Hauser werden verkauft und Spott-
verse wie: ,,Der Schneider von Ulm hat's
Fliegen probiert, dann hat ihn der Teufel
in d’ Donau ‘neigefuhrt”, kranken den
ohnehin Gedemdtigten. Mehr und mehr
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soll er Alkohol und Spiel verfallen sein.
Ein weiteres Ratsprotokoll erklart ihn im
Jahr 1819 als einen ,Civiliter Mortuus”,
er fiel in die Armenfirsorge. Seine Frau
stirbt 1820 an ,Abzehrung”. 1822 heiratet
Albrecht Ludwig Berblinger eine Schwei-
zerin, versucht einen Neuanfang. Ohne
Erfolg. Am 28. Januar 1829 stirbt Albrecht
Ludwig Berblinger im Alter von 58 Jahren.
Das Leben des einst so strebsamen und
erfolgreichen Schneidermeisters endet in
Armut. Der an ,Abzehrung” Verstorbene
wird in einem Armengrab beerdigt, nie-
mand kennt den Ort seines Grabes.

Eine Trendwende, in der Wahrnehmung
Berblingers, schuf der Ingenieur und

Dichter, erfolgreicher Tuftler und Griin-
der der Deutschen Landwirtschaftlichen
Gesellschaft, Max Eyth mit seinem Roman
.Der Schneider von UIm"” — die Geschichte
eines 200 Jahre zu frih Geborenen im

Jahre 1906. Max Eyth verbrachte, nach
seinem Ruckzug aus der Industrie, sein
Leben in Ulm, der Stadt, die den Berblin-
ger so verhohnte. Ein Denkmal, das Max
Eyth gewidmet ist, steht auf der Adler-
bastei vis-a-vis der Gedenktafel von A. L.
Berblinger's Flugversuch.

Mit der Griindung der Berblinger Arbeits-
gemeinschaft im Jahr 1938 wurde endlich
der Bedeutung Rechnung getragen, die
der Gleitflug-Pionier erreicht hatte, und
eine konstruktive Berblinger-Forschung
betrieben. Die Stadt Ulm ehrt ihn und
seine Bemihungen mit Festveranstal-
tungen zu seinen Ehrentagen, lobt seit
2006 den Albrecht-Ludwig-Berblinger-

Preis aus. Im Jubildumsjahr zum 200. Tag
des ersten offentlichen Gleitflugversuches
war dieser Preis mit 100.000 Euro dotiert.
Kriterium in diesem Jahr, 2011, waren
Umweltvertraglichkeit, Energieeffizienz,

!

Sicherheit und arm an Larm. Der Preis
wurde gesplittet an drei Teilnehmer der
Competition vergeben.

Zum Wettbewerb 1986 sollten Interes-
sierte einen Nachbau des Berblinger Gleit-
fliegers bauen und damit tber die Donau
gleiten. Tatsachlich gelang dem Gerat mit
dem sinnigen Namen SchneidAir-Ulm mit
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seinem 19-jahrigen Piloten Holger Rochelt
aus Munchen der Uberflug der Donau.
Der Beweis war erbracht!

49

Albrecht Ludwig Berblinger, der Schneider
von Ulm, ist rehabilitiert!

9509

Bilder: Stadtarchiv Ulm & Rainer Taxis
© Rainer Taxis

Luftfahrthistorie - Flugsicherung

Die Unfille im Flugfport.

Q Die Haufung der Unfille im Flugiport in den lehten Wodjen
at die beiden Briiber Wright veranloft, an alle Luijtfabrer, die
rightflugzeuge benufen, eine Mabhnung &ur Borfidt gu ridten.
©ie fordern in einem Rundjdreiben auf, alle Fliige, die fenjationelle,
efrobatifde Leiftungen darftellen, au unterlaffen, um das ganze
Sntereffe einer rubigen ftufenmeifen Entwidlung ju widmen. Gerade
die Briider Wright verdienen, daf man auf ijre Worte hort. $Haben
fie dody felbft bewiefen, daf die Befahren bdes Fliegens um fo geringer
wetden, je vorfiditiger man es betreibf., Selbjt in der Jeit, in der die
heute {don vorbandenen Criahrungen nod) feblten, f{ind ihnen nur
wenige ernfthafte Unfdlle jugejtofen. Ullerdings baben aud) fie Ab-
ftilrge erleiden miiffen, und durd) einen Flug mit Orville Wright ver-
Ior befanntlidy der ameritanijdfe Qeutnant Seljridge das Leben. Jeben:
falls aber ijt die Jahl verhdltnismdpig gering, wenn man die
Sdywierigteiten beriidjidtigt, die diefe beiden Pioniere des Menjden-
flugs nod) auf allen Gebieten ju iiberminden hatten. Wan fieht aljo,
daB Borjidt belfen fann. Sie ift dringend notig im JInterefie der
Olugtunft. Denn weitere Kreife werden fid) dem Flugzeug nidht eher
puwenbden, als diefe tdgliden Unfille aufhoren. Deshalb ift aud) jeder,
ver unvorfidtig oder gar tollfiihn bdie Leiftungen zu fteigern
fudt — das gilt fiiv alle Sweige bder Luftfahrt, vor allem audy fiir
pen Ballonjport — vielmehr ein Hinderer als ein Forderer der Lujt:
[diffabrt ober des Flugwejens. Als [oldhen follte man ihn fogar be-
fradten, wenn ihm durd) eine Werfettung giinftiger Umitande fein
Unterfangen gliidt,
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Viel Larm um Nichts - und das
alles zu Lasten der Steuerzahler

von Rheinland-Pfalz

Verband der Luftfahrtsachverstindigen/Luftrecht

Es geschah an einem schonen Freitag-
nachmittag in Rheinland-Pfalz vor ca.
9 Monaten. Da muhten sich zwei Flieger ab,
ein Luftfahrzeug in die Restsonne des Jahres
2010 vor die Halle zu ziehen. Kaum war dies
geschehen, da trat ein freundlicher Herr an
den Flieger, der dort auf dem Vorfeld stand,
und begehrte freundlich um Einsicht in das
Bordbuch. Nachdem er erklart hatte, er sei
von der Luftaufsicht — also eine hoheitliche
Amtsperson — und er kdme in hoheitlichem
Auftrag, denn er sei von der Landesregie-
rung. Eilfertig ging einer der Flieger an den
Schrank, wo Schlussel und selbiges Buch
auf bewahrt wurden, damit, wenn Flieger
da, frei und alle anderen Voraussetzungen
gegeben waren, man sich eventuell einmal
in die Lufte schwingen konnte. Die Amts-
person war etwas vor dem verantwortlichen
Luftfahrzeugfihrer an dem vor der Halle
stehenden Luftfahrzeug eingetroffen.

Aufgrund des vorgebrachten Begehrens
begab man sich zu dem besagten Schrank,
um das Bordbuch hervorzuholen. Die Ver-
bliffung war jedoch groB, als man das
Bordbuch nicht an seinem gewohnten Platz
vorfand. Es ergab sich sehr schnell, dass der
Miteigentimer dieses Buch am Flugplatz
abgeholt hatte, um einige Seiten hieraus
zu kopieren, und zwar just fur die Behdrde,
in deren Auftrag die Amtsperson auf dem
Flugplatz erschienen war. Buch und Mitei-
gentlimer waren weit und zeitnah nicht zu
erreichen. Daraufhin wurde fur das Luftfahr-
zeug ein Flugverbot erteilt, bis das Bordbuch
herbeigeholt worden ware.

Glaubt man nun, die Geschichte sei damit
zu Ende, so ware sie nicht wert, aufgeschrie-
ben zu werden.

Im November 2010 erhielt der verdutzte
Pilot erst einen Anhérungsbogen und kurz
darauf einen BuBBgeldbescheid tber den
Betrag von 50 Euro zuzlglich der Kosten
von 23,50 Euro. Hiergegen legte er Ein-

S. 28 aviation news 3.2011

spruch ein. Im Juli 2011 fand nun vor dem
Amtsgericht in Koblenz die mundliche
Verhandlung statt. Nach ca. 1,5 Stunden
und zwei Zeugen spater wurde der Pilot
freigesprochen, wobei die Staatskasse
(Bundesland Rheinland-Pfalz) die Kosten
zu tragen hatte.

Ein Schmankerl im Prozess war, dass die
Amtsperson die Anzeige gefertigt hatte
und daher als Zeuge angegeben wor-
den war und auch gehdrt werden musste.
Dazu wurde von der Behérde eine Aussa-
gegenehmigung verlangt. Dazu musste
die Amtsperson/der Zeuge eingestehen,
dass man diese Genehmigung auf dem
Schreibtisch vergessen hatte. Das Beste-
hen einer Genehmigung wurde von der
Verteidigung bestritten. Erst danach war
die Behorde zuganglicher und der Prozess
nahm dann fir den Piloten doch noch ein
gliickliches Ende.

Der BuBgeldbescheid war gestutzt auf die
8§ 58Abs. 1 Nr. 10 LuftVG und §857 Nr. 2g
sowie 30 Abs.5 LuftBO.

§ 30 Abs. 5 LuftBO besagt, dass das Bord-
buch an Bord des Luftfahrzeuges mitzu-
fuhren ist. In Erganzung dieser Vorschrift
besagt § 58 Abs. 1 Nr.10 LuftVG, dass etwas
dann ordnungswidrig ist, wenn man gegen
eine Verordnung — wie § 30 LuftBO — z.B.
verstoBt. Aber § 30 Abs. 2 Nr. 2 g LuftBO
spricht ebenfalls nur von dem , Mitfthren”.
Das Wort ,MitfGihren” bedeutet aber und
setzt meiner Meinung voraus, dass das
Flugzeug von jemandem geflhrt wird, also
in Bewegung ist. Dabei hat der Gesetzgeber
sicherlich nicht im Sinn gehabt, dass jemand
das Luftfahrzeug, sei es ein Motorflugzeug
oder Segelflugzeug, Uber den Platz schiebt,
sondern dass ein Pilot beabsichtigt, mit die-
sem sich auch in die Luft begeben will. So
nachzulesen unter Amtsgericht Koblenz
2040 Js 27353/ 11 34. OWi vom 29.07.2011.
Die Behdrde wollte dem Gericht weis-

Autor:

Rolf-Rainer Barenberg

machen, dass das Bordbuch nie aus dem
Luftfahrzeug entfernt werden durfe. Das
Gericht sah dies aber anders. Ja, ja die deut-
sche Sprache hat halt so ihre Tiicken.

© Rolf-Rainer Barenberg
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( PeSChke versichert Luftfahrt

Von Fliegern - fur Flieger

http:/peschke-muc.de

Siegfried Peschke KG ¢ Versicherungsvermittlung

Oberes Straffeld 3 « 82065 Baierbrunn/Isartal
Telefon 089/7 448120 » Telefax 089/7 93 84 61

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
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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?
I AQPA-Germany, Verband der Allgemeinen Luftfahrt e.V.
r‘-; +49 6103 42081 + info@aopa.de * www.aopa.de
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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




Luftverkehrsteuer Update

Verband der Luftfahrtsachverstandigen/Luftrecht-Steuerrecht

Seit dem 1.1.2011 ist die Luftverkehr-
steuer durch die CDU/CSU-FDP Koa-
lition in Deutschland eingefiihrt. Das
Segment der gunstigen Flige ist in
Deutschland zurlick gegangen, wah-
rend europaweit eine Steigerung zu
verzeichnen war. Auf Inlandsstrecken,
bei denen die Steuer auf den Hin- und
Ruckflug fallig wird, gab es aktuell noch
den Feststellungen des Deutschen Zen-
trums fur Luft- und Raumfahrt (DLR)
6% weniger Starts und Landungen,
als im Vergleichszeitraum des Vor-
jahres. Ryanair stellte zum Friihjahr 2011
samtliche innerdeutschen Flugverbin-
dungen ein. Die Luftverkehrsbranche
erwartet einen Verlust von mehreren
tausend Arbeitspldtzen an den betrof-
fenen Flughafen. Die Mehreinnahmen
aus der Luftverkehrsteuer werden die
moglichen Einnahmeausfalle und Mehr-
ausgaben flr die Haushalte der Lander
und Kommunen nicht erreichen. Einzig
die Vertreter von Umwelt- und Natur-
schutzverbanden widersprechen und
betonen die positive Umweltwirkung
durch die Reduzierung des Luftver-
kehrs in Deutschland. Die Europaische
Kommmission hat die beihilfterecht-
liche Zul&ssigkeit der Steuerbefreiung
fur Inselbewohner bestatigt. Touristen-
flige sind davon jedoch nach wie vor
ausgenommen (Deutschland ignoriert
das noch gegen EU-Recht). Nach der
aktuellen Hochrechnung des Bundes-
ministeriums werden fir 2011 statt der
geplanten 940 Mio. Euro nur 573 Mio.
Euro als Einnahme aus der Luftverkehrs-
abgabe erwartet.

Es stellt sich damit die Frage nach der
Erhohung der Abgabe z.B. auf die Aus-
weitung auch auf den Frachtverkehr oder
durch die Segmentierung nach Flug-
kategorien (First class/Business und
Ecomy class). Nach Darstellung des Ger-
neral-Anzeigers (19.05.2011) erwartet
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Kéln/Bonn einen Umsatzriickgang in
zweistelliger Millionenhdhe, Maastricht
wachst im Passagieraufkommen um tber
50 %. Die betroffenen Lander und Kom-
munen haben auch schon Protest erho-
ben und Kompensationszahlungen ange-
droht einzufordern. Als Ausweich bliebe
nur der Druck auf die Nachbarlander die
Luftverkehrsteuer dort ebenfalls einzu-
fuhren. Danemark und Osterreich haben
eine solche Flugticketabgabe eingefihrt.
Eine vergleichbare Abgabe gibt es seit
Jahren schon in Frankreich, Schweden,
GroBbritannien und Irland. Vorab kénnte
man ja als Vorreiter fur Deutschland
schon mal die Kerosinsteuer erheben, als
weitere Quelle fir Einnahmen und Vor-
bild fur die Nachbarn.

Mit der Luftverkehrsteuer soll auch der
Flugverkehr in die Mobilitatsbesteue-
rung einbezogen werden, um Anreize fir
umweltgerechtes Verhalten zu setzen.
Das Vorhaben tragt damit zur Sicherung
der natlrlichen Ressourcen kinftiger
Generationen bei”. So die Regierung in
lhrer Antwort auf eine parlamentarische
Kleine Anfrage. Einmal nix mit Terro-
rismusbekampfung als Begriindung,
immerhin.

Wahrend durch die Belastung mit der
verbrauchsorientierten Energiesteuer fur
alle anderen Verkehrstrager ein Anreiz
zum energiesparenden Einsatz von Kraft-
stoffen gegeben wird, ist der gewerb-
liche Luftverkehr hiervon befreit. Diese
Steuerbefreiung ist im wesentlichen
Ergebnis der durch europarechtliche Vor-
gaben und Internationale Abkommen
gesetzten Rahmenbedingungen.” So die
Regierung in lhrer Antwort weiter.

D.h. Fehlender Druck fuhrt zu Allein-
gangen. Wollen wir die Regierung alleine
lassen? Bei einer Evaluierung Uber die
Luftverkehrsteuer zum 30.06.2012 sollen
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Entscheidungen Uber weitergehende
MafBnahmen getroffen werden. Das kann
dann spater Bundeskanzler Trittin auf-
greifen und den Holzweg teeren.

Der aktuellen Regierung liegen jeden-
falls keine Erkenntnisse dartber vor, dass
seit EinfUhrung der Steuer ein Umsteigen
vom Flugzeug auf die Bahn oder andere
Verkehrsmittel erfolgt sei. Das lasst
sich bestimmt andern, wenn die Bahn-
kunden trotz Erfrierungen im Winter und
Hitzeschlage im Sommer noch Auskunft
geben konnen. Die Autofahrer stehen im
Stau, sind allerdings besser fir Auskiinfte
erreichbar.

Irgendwie werden die uns doch schon
klein kriegen, oder?

© Lothar Abrakat
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Neues aus unserer Schmunzelecke

Verband der Luftfahrtsachverstindigen/Was zum Schmunzeln

1 At a cocktail party, one woman said to
another: ,Aren’t you wearing your wed-
ding ring on the wrong finger?” Yes, | am.
| married the wrong man.’

1= Ein 70-jahriger Millionar heiratet eine
bildschéne 20-Jahrige. Fragt sein Freund:
,Wie hast du das bloB gemacht?” ,Ganz
einfach”, sagt der Milliondr, ,ich habe ihr
gesagt, ich sei 95!"

1= A lady inserted an ad in the classifieds:
‘Husband Wanted'. Next day she received
a hundred letters. They all said the same
thing: "You can have mine.

1= Unterhalten sich zwei Senioren. Sagt
der eine: ,Ich habe jetzt ein neues Hor-
gerat und kann jetzt wieder ganz prima
horen”. Darauf der andere: , Und, was hat
es gekostet?” — die Antwort: ,Halb Vier”.

1= \When a woman steals your husband,
there is no better revenge than to let her
keep him.

1 Zwei Rentnerpaare sind mit dem Auto
auf der Autobahn unterwegs und fahren
nicht mehr als 81 km/h. Ein Polizist halt
das Auto an. Der Opa fragt: ,Waren wir
zu schnell?” Darauf der Polizist: ,Nein,
aber warum fahren Sie so langsam?”
Opa: ,Darf man schneller fahren?”
Polizist: ,Ich denke 100 km/h kann man
ruhig fahren.” Opa: ,Aber auf dem Schild
steht A81.” Polizist: ,Ja, und? Was mei-
nen Sie?” Opa: ,Na, da muss ich doch 81
km/h fahren.” Polizist: ,Nein, das ist doch
nur die Nummer der Autobahn.” Opa:
,Ach so. Danke fir den Hinweis.” Der Poli-
zist schaut auf die Ruckbank des Autos
und sieht zwei steif sitzende Omis mit
weit aufgerissenen Augen und unend-
lich groBen Pupillen. Da fragt der Polizist
fursorglich die beiden Rentner: ,Was ist
denn mit den zwei hinten los? Ist den
Damen nicht gut?” Da sagt der andere
Opa: ,Doch, doch. Wir kommen nur von
der B252"

i A woman is incomplete until she is
married. Then she is finished.

== |ch will nicht schon wieder zu Oma
und Opa“ beschwert sich der Enkel bei

seiner Mutter, ,die sitzen den ganzen Tag
nur auf dem Sofa und haben nichts an!”
.Nichts an?” fragt die Mutter entsetzt.
.Nein, gar nichts. Keinen Computer, kein
Fernsehen, nichts!”

= A little boy asked his father, ,Daddy,
how much does it cost to get married?’
Father replied, ‘l don't know son, I'm still

paying.

= Zwei dltere Damen sitzen am Bankerl
beim Zentralfriedhof und warten auf
die Strassenbahn. Die eine ist 80, die
andere 92 Jahre alt. Sagt die 92-jah-
rige zur 80-jahrigen: ,Wia oid sansn?”
Die 80-jahrige: ,Ochzig!” Die 92-jahrige:
,und do schminken's ihna no?” Die 80-
jéhrige: ,Wia oid san se?” Die 92-jdhrige:
.Zwaraneinzg” Die 80-jahrige: ,Und do
fohrns no ham?”

1 A young son asked, ‘Is it true Dad, that
in some parts of Africa a man doesn't know
his wife until he marries her? ‘Dad replied,
That happens in every country, son.’

1 Ein altes Ehepaar sitzt bei McDonald’s.
Sie haben einen Hamburger gekauft, mit
Pommes und einem Becher Coca Cola.
Der Mann teilt den Hamburger in zwei
Teile und die Pommes in zwei gleich
groBe Portionen. SchlieBlich fangt er
bedéchtig an, einen Hamburgerteil anzu-
knabbern, ein paar Pommes und einen
Schluck aus dem Colabecher zu sich zu
nehmen. Ein mitleidsvoller junger Mann
vom Nebentisch steht nach einer Weile
auf und sagt zu den beiden: ,Bitte erlau-
ben Sie mir lhnen eine zweite Mahlzeit fur
Sie zu kaufen.” Der alte Mann lehnt hoflich
ab und sagt: ,das ist furchtbar nett von
lhnen. Aber wir haben nicht viel Hunger
und teilen alles zwischen uns beiden”. Die
Frau aber schaut weiter zu, wie ihr Mann
isst und nimmt nur einen Schluck aus
dem Colabecher. Nach einer Weile hat der
Mann seinen Anteil der Mahlzeit verzehrt
und wischt sich bedéchtig den Mund ab.
Der junge Mann vom Nebentisch schaut
zu und hat Angst, dass das mit dem
Teilen nicht ganz stimmen kdnnte. Er geht
hintiber und fragt die Frau, auf was sie
denn wartet. Darauf antwortet sie: , Auf
die Zahne".

Zusammengestellt von:
Wolfgang Hirsch

== Then there was a woman who said,
‘| never knew what real happiness was until
| got married, and by then, it was too late.

= Ein Rabe sitzt im Wald auf einem Ast.
Kommt ein zweiter Rabe vorbei und fragt:
Was machst du denn da?" ,Nix, ich sitz nur
da und schau bléd” ,Klingt gut, das mach
ich auch”. Und der zweite Rabe setzt sich
neben den ersten auf den Ast.Kurze Zeit
spater kommt ein Hase daher und sieht
die beiden Raben. ,Was macht ihr denn
da?” ,Nix, wir sitzen nur da und schauen
blod.” ,Das will ich auch probieren,” sagt
der Hase und hockt sich unter den Ast. Es
dauert nicht lange, da kommt ein Fuchs des
Weges. Er sieht den Hasen und die beiden
Raben und fragt: ,Was macht ihr denn da?”
LNix, wir sitzen nur da und schauen blod,”
erklart ihm der Hase. ,Aha,” meint der Fuchs
und gesellt sich zum Hasen So hocken alle
vier da, machen nix und schauen blod, bis
ein Jager vorbeikommt und den Fuchs und
den Hasen erschieft. ,Siehst, was ich immer
sag,” meint der eine Rabe zum anderen,
Nix tun und bléd schauen geht nur in einer
hoheren Position.”

1= Eine Frau geht mit ihrem Schaferhund
zum Tierarzt weil der nachts furchtbar
schnarcht. Sagt der Tierarzt: ,Binden Sie
ihm einfach zwei, drei Lorbeerblatter um
seinen Schwanz, dann schnarcht er nicht
mehr” Die Frau kann es gar nicht glauben,
probiert es aber gleich noch an diesem
Abend aus. Und der Arzt hatte Recht, der
Hund schnarchte Uberhaupt nicht. Dies
erzahlte die Frau ihrer Freundin, die sich
dabei dachte: ,\WWenn das bei dem Schéfer-
hund funktioniert, klappt das bei meinem
Mann bestimmt auch.” Gesagt, getan. Am
nachsten Morgen wacht der Mann auf
und geht ins Bad. Als er in den Spiegel
schaut und die Lorbeerblatter sieht, er-
schrickt er und greift sofort zum Telefon
um seinen Freund anzurufen. ,Du Peter, wir
waren doch gestern Abend beim Kegeln,
oder?”,Ja ,Und danach waren wir doch
noch im Puff, oder?” ,Richtig.” ,Sag mal,
weift du irgendwas von einer Sieger-
ehrung?”

1= Was sind 1.000 Rechtsanwalte anein-
andergekettet auf dem Meeresgrund?
Ein guter Anfang...
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