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Editorial

RA Wolfgang Hirsch

Liebe Leserinnen und Leser,

der Bundesgerichtshof (BGH) hat in seinem
Beschluss vom 20.12.2011 - VI ZB 17/11 -
ein von verschiedenen Oberlandesgerichten
(OLG) kontrovers bewertetes Rechtspro-
blem hochstrichterlich entschieden: Miissen
in einem Rechtsstreit entstandene Kosten
fUr ein Privatgutachten auch dann von dem
Verlierer” des Rechtsstreits erstattet wer-
den, wenn das Privatgutachten letztend-
lich keinen Einfluss auf den Ausgang des
Rechtsstreits ausgetibt hat? Der BGH hierzu:
Ja, die Kosten missen erstattet werden, es
komme schlieBlich nicht auf eine ex-post-,
sondern auf eine ex-ante-Betrachtung an.
Auf deutsch: Entscheidend sei allein, ,ob
eine verstandige und wirtschaftlich verntinf-
tig denkende Partei die Kosten auslésende
MaBnahme aus damaliger Sicht als sach-
dienlich ansehen durfte”.

Bis zur BGH-Entscheidung war es ein langer,
langer Weg. Ein Amtsgericht (AG) hatte sich
mit einem Kfz-Unfall und einem Schaden
von 1.245,31 Euro zu befassen. Der Gerichts-
gutachter kam zu einem fur den Beklagten
negativen Ergebnis. Um sich sachdienlich
mit diesem Gutachten auseinandersetzen
zu kénnen, beauftragte der Beklagte einen
Privatgutachter, der zum gegenteiligen Er-
gebnis kam. Trotzdem unterlag er vor dem
AG. In der Berufung vor dem Landgericht
(LG) hatte der Gerichtsgutachter sein Gut-
achten zu erldutern. Dies flhrte zu einer
weiteren Beauftragung des Privatgutachters
mit Kosten von nahezu 4.000,00 Euro. Das
LG wies die Klage unter Aufhebung der
AG-Entscheidung rechtskréftig ab und legte
dem Klager die Kosten des Rechtsstreits auf.

Und Uber diese Kosten entziindete sich
jetzt der Streit: Die Privatgutachterkosten in
Hohe von 3.932,60 Euro stiinden in keinem
Verhdltnis zum urspringlichen Streitwert;
weiterhin hatten die Privatgutachten nicht
zum Ausgang des Rechtsstreits beigetra-
gen; schlieBlich seien die Gutachten nicht in
der Urteilsbegriindung berticksichtigt wor-
den, so der Rechtspfleger. Diese Entschei-
dung des AG wurde vom LG bestétigt, die
Rechtsbeschwerde hiergegen wurde nicht

zugelassen. Erst das Bundesverfassungs-
gericht (BVerfG) hat diesen Beschluss auf-
gehoben und an das LG zuriickverwiesen.
In der Begriindung wurde aufgefuhrt, die
Beschwerde hatte zugelassen werden mis-
sen, sowohl wegen der grundsatzlichen
Bedeutung als auch zur Sicherung einer ein-
heitlichen Rechtsprechung (1 BvR 381/10).
SchlieBlich hatten einige OLG unterschied-
lich entschieden, so dass sodann der BGH
zur Bildung einer einheitlichen Rechtspre-
chung damit zu befassen ist.

Das LG wollte zwar nach wie vor nicht von
seiner bisherigen Rechtsauffassung abwei-
chen, lie allerdings aufgrund der Vorgaben
des BVerfG die Beschwerde zu, so dass
sich nun der BGH damit befassen konnte.
Und dieser entschied, dass eine Kostener-
stattungspflicht auch fur Privatgutachten
besteht, wenn diese unmittelbar prozess-
bezogen sind. Und hier kommt es nicht auf
eine nachtragliche Betrachtung an (ob das
Gutachten die Entscheidungsfindung des
Urteils beeinflusst hat), sondern auf die Be-
trachtung zum Zeitpunkt der Beauftragung
des Privatgutachters. Dies ist immer bei
fehlender Sachkenntnis der Prozesspartei
der Fall. Es kénne zwar die Hohe der Pri-
vatgutachterkosten auf ihre Berechtigung
Uberpriift werden, eine Ablehnung mit der
Begrliindung, die Héhe der Kosten stiinde in
keinem Verhaltnis zum wesentlich geringe-
ren Streitwert, sei allerdings nicht moglich.

Ein interessanter Beschluss, der zwar ,nur”
aufgrund eines Kfz-Unfalls ergangen ist,
der allerdings erst recht Bedeutung hat fur
Luftfahrt-bezogene Félle, in denen die Pro-
zessparteien haufig der Unterstiitzung eines
privat beauftragten Luftfahrtsachverstandi-
gen beddrfen, um die Erkenntnisse eines
vom Gericht beauftragten Luftfahrtsachver-
standigen zu verstehen, zu hinterfragen und
hierauf konkret erwidern zu kénnen. Der Be-
schluss ist wirklich lesenswert und im Inter-
net unter www.bundesgerichtshofde unter
LEntscheidungen” abrufbar.

Ihr Wolfgang Hirsch
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Der Aerostat — Vorstof3 in die

dritte Dimension

Rainer Taxis

Impressionen aus Albuquerque, New Mexico, USA

Der Brief, den Etienne Mongolfier im No-
vember 1782 von seinem Bruder erhielt,
Uberraschte ihn, forderte er ihn doch auf,
Jbevorrate eiligst eine grosse Menge an
Stoff und Seilen — es wird Dich erstau-
nen, welche Entdeckung ich machte”.
Die Montgolfiers, reiche Papierhandler
aus Annonay, unterhielten Beziehungen
in ganz Frankreich. Und dieser Brief seines
Bruders Joseph erreichte ihn aus Avignon.
Joseph Montgolfier hatte entdeckt, dass
Rauch immer in die Hohe steigt und halt

man ein Blatt Papier Uber eine Feuerstel-
le, dann tragt der Rauch das Papier mit
sich. In seiner Vorstellung musste — fing
man den Rauch ein — die Moglichkeit be-
stehen, Lasten zu bewegen. Bei seinen
Besuchen am ehemaligen Papstsitz in Avi-
gnon, an dem Mengen Papiers bendtigt
wurden, wird er auch von den Versuchen
des Bartholomeu Laurenco de Guzmao
gehort haben, der 1709 einen Versuch
startete, mittels einer Flamme einen Ge-
genstand abheben zu lassen.

Die Vorfiuhrung fand am Hof des portu-
giesischen Koénigs, Johann dem V, statt.
Ahnlich einem Boot in dessen Kérper eine
Flamme die Hitze erzeugte und dartiber ein
fallschirmgleiches Tuch gespannt war, hob
das Gebilde wenige Ellen vom Boden ab,
stiess gegen eine Wand und verbrannte.
De Guzmao, ein brasilianischer Jesuit,
genoss dennoch Vertrauen, unterrichtete
weiterhin Physik und Sprachen an der

Akademie. Obgleich sein Versuch heimlich
war, anwesend waren nur der Konig,
wenige Offizielle und de Guzmao, erfuhr
die Inquisition von dem Experiment. De
Guzmao floh nach Teledo, Spanien, wo er,
im Alter von 38 Jahren, am 18. November
1724 starb. Seine Aufzeichnungen und
Skizzen verfrachtete sein jlngerer Bruder
Alexandre mit Hilfe des Agenten Jose de
Barros nach Avignon.

Joseph Montgolfier kehrte ins heimische
Annonay zurlick und begann, zusammen
mit Bruder Etienne, Experimente Rauch in
einem Korper einzufangen, aus dem der
jedoch nicht unkontrolliert entweichen
konnte. Am Ende erwies sich der Ballon
am effektvollsten. Am 04. Juni 1783, die
Experimente waren abgeschlossen, Iu-
den die Brider die offiziellen Vertreter der
Region ein, am nachsten Tag einem
Versuch beizuwohnen - dem Start einer
aerostatischen Maschine.

Impressionen aus Albuquerque, New Mexico, USA
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Impressionen aus Albuquerque, New Mexico, USA

Am Vormittag versammelten sich die
Honoratioren, und mit |hnen auch eine
Menge Volk auf der Place des Cordilliers,
und konnten — zunachst misstrauisch, eher
angstlich — nun aber jubelnd den Flug
dieses Ungetlims erleben. Unmittelbar
wurde ein Protokoll verfasst, in dem das
allmahliche Abheben, das Hohersteigen
und am Ende das sanfte Landen auf einer
Mauer bestatigt wurden.

Dieses Protokoll (das heute noch existiert)
wurde der Akademie der Wissenschaften
in Paris zugestellt. Die hohen Herren der
Wissenschaften luden die Briider Montgol-
fier zur Demonstration ihrer aerostatischen
Maschine nach Paris ein, teilten dieses

Am Himmel von Albuquerque, New Mexico, USA

Ansinnen Kénig Ludwig XVI. mit, der die
Vorflhrung an dem Hof von Versailles erbat.
Umgehend wurde Etienne Montgolfier,
der diplomatischere und umganglichere
der Briider, samt Maschine auf den Weg
nach Paris gebracht. Im Ministerhof von
Versailles startete der Aerostat am 19. Sep-
tember 1783. Beobachtet, nicht nur vom
Konig und viel Volk, sondermn im wissen-
schaftlichen Auftrag und vermessen vom
Observatorium. In dessen Protokoll ver-
merkt war, dass der Aerostat eine Hoéhe
von 1100 Metern erreichte und nach vier
Kilometern zu Boden ging. Flugs wurde
Sorge getragen, die, auf diesem Flug,
ersten Passagiere der Luftfahrt aus ihrem
Kafig zu befreien. Und — ein Wunder - alle

» Fortsetzung auf Seite 6
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am Himmel von Albuquerque, New Mexico, USA

drei, ein Schaf, eine Ente und ein Huhn,
leicht verstdrt, aber wohlbehalten trotte-
ten aus |hrem Verhau. Die MaBe dieser
Maschine wurden angegeben mit 18 Me-
tern Hohe und 12 Metern im Durchmesser.
Diese Masse war dem Eigengewicht die-
ses Aerostaten gezollt. Die Hulle, Gber ein
holzemes Gestell gestilpt, bestand aus
papierbeklebten Stoffbahnen, die Uber
Seilen zusammengekndpft waren. Mit Pa-
pier beklebt, um den Rauch im Ballon zu
halten. Und der Rauch war derzeitigen Er-
kenntnissen nach das tragende Medium.
Die Differenz der Dichte von heisser Luft
und Umgebungsluft wurde erst spater
entdeckt.

Die Tiere hatten ihren Flug in der Maschine
Uberstanden, alsolag nahe, den Versuch mit
Menschen zu wagen. Die Legende kolpor-

Etienne Montgolfier

tiert, der Konig hatte zwei Schwerverbre-
cher erkoren, die diese Himmelfahrt ab-
solvieren sollten. Doch ein junger Physiker,
Francois Pilatre de Rozier, trat vor den Kénig
und sagte: ,Sire, es war schon immer der
franzosische Adel, der die Ehre Frank-
reichs verteidigte, und ich werde dieses
Experiment wagen!” Ohne zu zdgern trat
Francois Laurent Marquis d' Arlande hinzu
mit den Worten: ,Sire, dieser tapfere Mann
hat recht, und ich werde ihn auf der Reise
durch’s Luftmeer begleiten.”

Dokumentiert ist, dass Pilatre de Rozier und
der Marquis d' Arlande am 21. November
1783 den ersten bemannten Aufstieg
einer aerostatischen Maschine absolvier-
ten. Pilatre de Rozier, um den Umgang mit
diesem Koloss — 21 Meter hoch und 18
Meter im Durchmesser — zu erkunden, lie3

Joseph Montgolfier

Ballonstart aus dem Schlosshof zu Karlsruhe

sich mehrmals zuvor, an Seilen gefesselt,
bis zu 75 Metern vom Boden abheben.

Wahrend ihres 25-minditigen Fluges an die-
sem 21. November 1783 erreichten die beiden
ersten Aeronauten eine Hohe von etwa 1.000
Metern und legten eine Entfernung von 10 Ki-
lometern zuriick. Die begeisterten Menschen,
die die Landung erwartet hatten, sttirmten auf
die beiden Helden zu, als sie ihr Gefahrt verlie-
Ben,undbeiden hitzigen Umarmungenwurde
de Roziers Jacke zerrissen. Der Marquis
hatte sich schneller der Menge entzogen,
kehrte nach Paris zurlick und berichtete
der Akademie den Verlauf des Experimen-
tes. Von Pilatre de Rozier nimmt die Welt
spater noch einmal Notiz. Die Gebrlder
Mongolfier wurden ob Ihrer Erfindung
geadelt — einen Flug mit einer aerostatischen
Maschine absolvierten sie nie.

Diesen Trubel um die Montgolfiers und
ihre  Erfindung, beobachtete Professor Dr.
Jaques Alexandre Cesar Charles ohne
besonderes Interesse, war ihm das Prinzip der
Montgolfiere durchaus bekannt. Er forschte
schon seit langerer Zeit an Material, um die
brennbare Luft, wie sie damals bezeichnet
wurde, einzufangen, die im Jahr 1766 von
dem Engldnder Henry Cavendish entdeckt
wurde. Mit Bekanntwerden der Erfindung der
Briider Montgolfier intensivierte er seine Be-
muhungen.

In der folgenden Ausgabe der German Avia-
tion News wird dem Leser die Erfindung von
Prof. Dr JA.C. Charles nahergebracht.

© Rainer Taxis
Fotos: Rainer Taxis
Abbildungen der Brider Montgolfie: Internet
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Viva Las Vegas 2.1 -

Ein Update

StB Lothar Abrakat

Der BFH hatte mit Urteil vom 21.9.2009,
GrS 1/06 die Aufteilung von gemischt
veranlassten Reisen zugelassen und die
langjahrige andere Auffassung dazu
geandert. In der Folge hat die Praxis
weitere Aufteilung zu den anderen
Fragen problematisiert. Bis hin zu der
Frage Arbeitzimmer bzw. den privaten
Avrbeitsecken. Wenn der berufliche An-
lass jeweils nicht von untergeordneter
Bedeutung ist, stelle sich die Auftei-
lungsfrage.

Die OFD Frankfurt/M. hat die Kriterien zur
Beriicksichtigung der Aufwendungen
fur Fachkongresse etc. aus Sicht der
Finanzverwaltung in einer aktuellen
Verfigung zusammen gestellt (Vfg v.
13.4.2012, 22C7 A-3-5t 217):

1. Ist das Reiseprogramm auf die be-
sonderenbetrieblichenBedirfnisse
der Teilnehmer zugeschnitten?

Ist der Teilnehmerkreis homogen?
Ist die Reise straff organisiert?
Besteht Teilnehmerpflicht an
berufsbezogenen Programmen?

SARESIE SN

Auch der Organisator der Reise, das
Reiseziel, die Reiseroute und das ge-
wahlte Beférderungsmittel kénnen ein
ausschlaggebendes Kriterium sein.

Das Halten eines einzigen Vortrages
ist fUr sich genommen nicht geeignet,
die Teilnahme an einem mehrtagigen
Fachkongress als unmittelbar beruf-
lich veranlasst anzusehen (BFH vom
2311997 IV R 39/96 BStBL 1997 I,
S. 347)

Die Aufwendungen einer 3-wochigen
Reise durch Indien einer Pastorin, die
keinen konkreten beruflichen Zweck
oder konkreten Auftrag des Arbeitge-
bers verlangt, wurden nicht anerkannt
((BFH 21.10.1996 VI R 39/96, NV 1997
S. 469)) Die Aufwendungen einer
Lehrerin zur Vorbereitung einer Klas-
senreise bzw. Schuleraustausch wur-
den ebenso wenig anerkannt (BFH

v. 2772004 VI R 81/00, BFH NV 2005
S 42 und BFH 29.11.2006 IV R 36/02,
BFH NV 2007 S. 621) wie die selbst
bezahlte Teilnahme der Ehefrau an
einer vom Arbeitgeber sonst bezahlten
USA-Gruppenreise, wo im Reisever-
lauf nicht unerhebliches Tourismuspro-
gramm erkennbar war (BFH 18.3.1983
VIR 183 /79, DB 1984 S. 24)). Diese
und weitere Definitionen sind in dem
vorgenannten Erlass dargestellt. Die
Kollegen der Schifffahrt haben es zu-
satzlich schwer. Der BFH hat Bedenken
bei der Anerkennung als beruflich/ge-
schéftlich bei Fahrzeiten von 16 Tagen,
hin und zurlick anlasslich eines 4 ¥»-ta-
gigen Arztekongresses (BFH 1.4.1971 VI
R 72/70, BStBI 1971 11 S. 524) oder hat
die geltend gemachten Aufwendun-
gen flr ein Steuerberater-Symposium
auf einem Passagier-Schiff auf einer
Ostseefahrt nur als Betriebsausgaben
anerkannt, soweit es sich um die Semi-
nargebuhren handelt /BFH v. 14.7198 IV
R 57/87 BStBI 1989 11 S. 19)

Da sind die Luftfahrtsachverstandigen
in aller Regel schneller unterwegs. Die
OFD weist an, dass bei Auslandsgrup-
penreisen eine Gesamtbeurteilung der
Reise zu erfolgen hat. Bon Voyage,
happy landings.

© StB Lothar Abrakat
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Optisches Signal flr Orientierungszwecke
aus der Deutschen Luftfahrerzeitschrift vom 08.07.1914

Unter dem 4. Mai 1914 ist dem Architekten
Edgar Honig ein optisches Signal fur Orien-
tierungszwecke, insbesondere fiir Luftfahr-
zeuge und Schiffe patentiert worden, ge-
kennzeichnet durch die Anordnung zweier
oder mehrerer, hintereinander, ineinander
oder untereinander aufgestellter Kreise oder
ahnlicher Figuren. Die Erfindung hat fur die
Luftfahrt ein besonderes Interesse, nament-
lich wenn der Luftverkehr bei Nacht eimnal
zunehmen wird und die sichere, gefahrlose
Landung gewahrleistet werden muf3.

——

Fig. 1: Das Honigsche Landungs-Signal-Mittel Iiir
Flugzeuge auf dem Flugplatz Johannisthal.

Es sind zu diesem Zwecke bereits die ver-
schiedenartigsten Versuche gemacht wor-
den, die Honigschen Ringe dirften jedoch
eine der einfachsten und praktischsten
Loésungen darstellen. Das Signal soll dazu
dienen, Luftfahrzeugen und Schiffen die
Richtung auf einen bestimmten Punkt, nach
Hobe und Seile zugleich, anzugeben.

Das Prinzip besteht darin, dass die pers-
pektivische Veranderung des im Winkel be-
trachteten Kreises beobachtet wird. Denn:
ein Kreis von vorn gesehen wirkt als Kreis,
von der Seite gesehen als stehende Ellip-
se, schrdg von oben gesehen als liegende
Ellipse.

Werden zwei Kreise hintereinander ange-
ordnet, so unterstitzt die Beobachtung
ihrer Uberschneidung das direkte Ablesen
der Lage.

Die Abbildung zeigt die probeweise zur Aus-
fuhrung gebrachte Form, wie sie in Johan-
nisthal aufgestellt ist. Sie besteht aus zwei
verschieden grof3en Kreisen von Gliihbirnen,
die Uber dem Erdboden so hintereinander
angeordnet sind, dass sich ein Flugzeug
am Boden des Flugplatzes befindet, wenn
der Fihrer die beiden Lampenringe kon-
zentrisch ineinander als Kreise sieht. (Fig. 2.)

Fig. 2: Flugzeug in  Fig. 3: Flugzeug in Landungs-

héhe, muB aber nach rechts
gehalten werden.

Landungshohe

Diese Anordnung der Kreise (senkrecht
zum Landungsgeldnde und senkrecht zur
Landungsrichtung) zeigt dem Flieger Lan-
dungskurs und Abstand vom Erdboden
an. Es wirde sich lediglich noch eribrigen,
durch ein kleines seitliches Hilfslicht den Ab-
stand vom Signal anzugeben. Der Flieger
hat sich bei der Landung folgendermafBBen
einzurichten: Kommt er aus gréBeren Ho-
hen, so wird er die Kreise als Ubereinan-
derliegende Ellipsen sehen, sie wahrend
des Niedergehens Ubereinander halten, bis
sie allmahlich ineinander einschneiden und
langsam zum Kreise werden. Kommen sie
ineinander, frei voneinander und ndhern
sich sehr stark der Kreisform, so weif3 er,
dass er nunmehr dicht tber dem Boden ist
und der Apparat gleich aufsetzen wird. Die
Einfachheit der Einrichtung dieses Signals
sichert ihm eine groBe Verwendungsmdg-
lichkeit. Auf Flugplatzen, Flugfeldern, Flug-
stitzpunkten kann es dauernd installiert
oder auch nur schnell fur kurze Zeit auf-
gebaut und in Betrieb gesetzt werden. Die
Fliegertruppen kénnen es im Mandver mit
den Zelten zusammenklappbar eingerichtet
mitfUhren und nachts fir Landungszwecke
aufbauen.

Fir die Wasserflugzeuge kann es bei Tag
und Nacht Verwendung finden, bei Tage an
den Ufern ganz stiller und sehr klarer Ge-
wasser, auf denen die Landung oft groBe
Schwierigkeiten bereitet, bei Nacht entwe-
der an Land fest oder drehbar in Nahe der
Flugzeugschuppen montiert, um gefahrlose
Landungen (bei drehbarer Aufstellung ge-
gen den Wind) zu ermdglichen. Im Mandver
kann es an Bord der Schiffe mitgefihrt und
flr Landungen von Wasserflugzeugen am
Heck oder breitseits ausgebracht werden. In
der Schifffahrt kénnen die Kreise zur Befeu-
erung von Einfahrten Verwendung finden

und an der einen oder der anderen Stelle
ein guter Ersatz fir Leuuchtfeuer in Deck-
peilung sein. Die Honigschen Kreise haben
hier den Vorteil, dass sie sofort als Naviga-
tionsobjekt erkannt werden und nicht mit
anderen Lichtern, die sich an Land oder auf
See befinden, verwechselt werden kénnen.
Es ist ferner vorgeschlagen worden, die Krei-
se in kleinerer Ausfiihrung auf Flugzeugen
oder Luftschiffen statt der Positionslaternen
anzubringen, um Kurs anzuzeigen. Gegen
diesen Vorschlag dirfte jedoch das Beden-
ken zu erheben sein, dass technisch die
Ausfiihrung an der Gewichtsfrage scheitern
wird, dass sie navigatorisch aber den Nach-
teil bietet, dass jede geringste Schwankung
im Kurs, wie sie beim Steuern doch dauernd
vorkommt, das Lichterbild verschieben und
die Fihrer anderer Fahrzeuge nur unruhig
machen wiirde.

Dagegen ware ein anderer Vorschlag eher
in Erwagung zu ziehen: Die Kreise zur Si-
gnalgebung zu benutzen. Man will durch
Drehen des Signals und des damit flir einen
feststehenden Beschauer sich andernden
Kreis- und Ellipsenbildes ein Nachrichtensys-
tem zusammenstellen.

vWenn man bedenkt, dass statt des einen
Kreises eine andere Figur genommen wer-
den, dass man mit dem Durchmesser und
mit Art und Farbe der Beleuchtung wech-
seln kann, so sind eine Menge Zusammen-
stellungen maoglich, durch die das Honig-
sche Signal sicher jedem Sonderwunsch
gerecht werden konnte. Hormel

Die Figuren sind uns von den Mitteilungen
der Berliner Elektrizitatswerke zur Verfu-
gung gestellt worden.

Fig. 4: Flugzeug in

Fig. 5. Flugzeug dlicht

Richtung des Signals, tiber dem Boden (die
aber in groBer Hohe Kreise schneiden inein-
dartiber. ander).
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Ausrustung der Luftfahrer mit Schwimmkaorpern
aus der Deutschen Luftfahrerzeitschrift vom 08.07.1914

Neben den vielen unberechenbaren Ge-
fahren, denen der Luftfahrer standig aus-
gesetzt ist, ist diejenige eines unfreiwilligen
Niederganges tber dem Wasser oder ein
durch irgendeine Katastrophe veranlasster
Sturz in dasselbe wohl nicht die kleinste,
wie ein Hinweis auf das schwere Unglick,
welches unser Marineluftschiff "L. I" be-
troffen hat, zur Genlige zeigt. Es liegt also
der Gedanke an ein Schutzmittel nahe,
welches den Luftfahrer in den Stand setzt,
sich in solchem Falle mdglichst lange Uber
Wasser hallen zu konnen, um Gelegenheit
zu haben, von irgendeinem Fahrzeug auf-
genommen und gerettet zu werden.

Hier erscheint uns die Erfindung einer
deutschen Firma, der Hartwig-Cas-Ge-
sellschaft, Berlin SW. 61, als recht wertvoll.
Auch unsere deutsche Militér- und Marine-
behoérden sowie die Marine-Luftschiffab-
teilung stellten erfolgreiche Versuche mit
der Hartwigschen Erfindung an und haben
diese fortgesetzt Die Erfindung besteht
in einer luft- und wasserdicht umschlos-
senen, wenig auftragenden Polsterung,
welche unschwer in jedem Kleidungsstiick
angebracht werden kann. Der Trager ei-
nes mit dieser Einlage versehenen Rockes
oder einer Jacke mit Einlage kann sich mit
absoluter Sicherheit tagelang Uber Wasser
halten und ist, bis unterhalb der Schultern
aus dem Wasser reichend, in seinen Bewe-

gungen in keiner Weise behindert und vor
dem Ertrinken unbedingt geschitzt. Die
ebenso einfache wie geniale Erfindung
ermdglicht es dem mit einer sogenann-
ten ,Einlage” Versehenen, sich aufrecht im
Wasser haltend oder, je nach Belieben, auf
der Brust oder dem Riicken liegend, ausru-
hen zu kénnen.

Gegenlber den bisher bekannten Metho-
den der Herstellung von Schwimmkdrpern
gewahrt die Erfindung ganz auBerordent-
liche Vorteile, welche geeignet sind, nicht
nur hinsichtlich der hohen Schwimmkraft,
sondern auch hinsichtlich der dauernden
Erhaltung der letzteren alle bisher bekann-
ten Methoden weit zu Ubertreffen.

Diese Schwimmkérper (Einlagen) werden,
ohne &uBerlich sichtbar zu sein, in Klei-
dungsstiicken jeder Art, wie Jacken, Man-
tel, Westen, Hemden usw. standig oder
auch auswechselbar befestigt, um perma-
nent getragen werden zu kdénnen, ohne
den Trager irgendwie zu belastigen. Die
Einlage bleibt stets flach und geschmei-
dig, tragt nur wenig auf und kann ihre
Schwimmkraft nicht einbtBen, weil das
Wasser, welches Kleidungsstiicke sonst
rasch durchtrankt, in die wasserdicht um-
schlossene Einlage nicht eindringen kann
und die Schwimmkraft auch bei langerem
Aufenthalt im Wasser wenig abschwécht.

Fig. 1: Soldaten in voller Ausriistung durch Schwimmwesten im Wasser getragen

Historie aviation news 9

Fig. 2: Abbildung zeigt, dal3 eine véllig senkrech-
te Haltung und freie Verwendung der Arme im
Wasser moglich ist.

Die Militar- und Marinejacke ohne Armel
bietet in allen diesen Fallen das unbedingt
sicherste Schutzmittel gegen die Gefahr
des Ertrinkens und sollte daher von jedem,
der auf seinen Luftfahrten mit der Mog-
lichkeit rechnen muss, unfreiwillig ins Was-
ser zu geraten, benutzt werden.



Herzlichen Glickwunsch zum

70. Geburtstag!

Dipl.-Ing. Claus-Dieter Baumer

Rechtsanwalt Wolfgang Hirsch - Vor-
sitzender des VdL ,Verband der Luft-
fahrtsachverstandigen e.V.” und Leiter
des AOPA-Arbeitskreises ,Fliegende
Juristen und Steuerberater” - feierte
am 15. Juli 2012 auf seinem geliebten
Flugplatz (Sonderlandeplatz Pattonville
EDTQ) im Kreise von 120 geladenen
Gasten seinen 70. Geburtstag.

Es waren sicherlich noch mehr Gaste
gekommen - aber die Flugzeughalle
(ehemaliger Hubschrauber-Hangar der
US-Streitkrafte) war voll. Wegen des
sehr wechselhaften Wetters war eine
Veranstaltung im Freien auch nicht an-
gezeigt.

Diese Geburtstagsfeier zeigte deutlich,
wie bekannt unser Wolfgang (Freunde
durfen ihn auch Wolfi nennen) in Luft-
fahrtkreisen ist.

Da ich selbst erst im Jahr 2000 durch
Anwerben  unseres  gemeinsamen
Freundes Ralf Wagner zum VdL gesto-
Ben bin, musste ich ihn nach ein paar
Jtechnischen Daten” fragen:

» Anwalt wurde er im Jahre 1972
» Den PPL-A erwarb er im Jahre 1975

» Mitglied im AOPA-Arbeitskreis ,Flie-
gende Juristen und Steuerberater”
ab Grindung 1982 (Ab 1995 Leiter
dieses Arbeitskreises)

» 1991 Vorstandsvorsitzender der DSL
.Deutsche Schatzstelle fur Luftfahr-
zeuge eV." — Vorganger des heuti-
gen VdL ,Verband der Luftfahrtsach-
verstandigen e.V."

> Seine Arbeit wurde inzwischen
durch verschiedene Ehrungen ge-
wirdigt, z. B. silberne und golde-
nen Ehrennadel des BWLV, Wolf-
Hirth-Medaille in Silber und am
29.072012 Prix Orange der AOPA
Germany.

» Als Anwalt auf dem Gebiet der Luft-
fahrt erwarb er sich im Laufe der Zeit
hohes Ansehen. So stiel3 ich erstmals
auf seinen Namen, als ich 1997 beim
damaligen Deutschen Luftpool als
zukinftiger Sachverstandiger ,in die
Lehre ging.”

Ab dem Jahr 2000 kann ich nun selbst
berichten:

Sein Ziel war von Anfang an in beiden
Fachkreisen die Weiterbildung zu betrei-
ben. Zundchst in getrennten Veranstal-
tungen in Egelsbach. Dann aber sehr
bald in Gemeinschaftsveranstaltungen
nunmehr in Langen, da es sich heraus-
stellte, dass der Erfahrungsaustausch zwi-
schen den Fachanwalten, Steuerberatern
und Sachverstandigen &uBerst sinnvoll
war und ist.

Da die Aus- und Weiterbildung ein ganz
klares Ziel unseres Verbandes ist, dachten
wir gemeinsam an Losungsmaoglichkeiten
fur unsere jungen Mitglieder. Wir nahmen
hierzu Kontakt zu TUV Nord und DEKRA
auf. Bei den weiteren Gesprachen stellte es
sich heraus, dass unsere Sachverstandigen
jeweils unter den Flaggen TUV bzw. DE-
KRA spater ihre Gutachten fertigen sollten.
Eine Richtung, die wir nicht wollten, da ein
Sachverstandiger grundsatzlich unabhan-
gig arbeiten soll (siehe Sachverstéandigen-
ordnung der IHK)

Wir hatten bereits ein Konzept flr das
Grundseminar, als sich auf einmal Uber die
Hochschule Karlsruhe eine echte Ausbil-
dungsgelegenheit ergab, die auch berech-
tigte Aussicht auf spatere Zertifizierungen
durch europdische Behérden gab. Seit
2011 bilden wir nun dort unseren Nach-
wuchs aus. Der Arbeitsumfang hat sich
seitdem fUr uns gewaltig ausgedehnt. Es
ist ehrenamtlich in der Freizeit kaum noch
zu schaffen. Die Erfolge geben uns aber
recht. Wir sind auf dem richtigen Weg.

Ein weiteres Steckenpferd von Wolfgang
Hirsch war das Entwickeln einer Fachzeit-

schrift. Im Jahre 2000 war das noch ein ein-
faches Druckstiick, was zur gegenseitigen
Information der Sachverstandigen dienen
sollte. Im Laufe der Jahre entstand dann
Uber ,VdL-Nachrichten” die Zeitschrift
~german aviation news" in ihrer heutigen
Form. Wie wir wissen, erfreut sich in Fach-
kreisen diese Zeitschrift groBer Beliebtheit.

Er hat aber nicht nur in der VdL-vereins-
eigenen Zeitschrift zahlreiche Luftfahrt-
bezogene juristische Artikel veroffentlicht,
sondern auch im AEROKURIER, im AOPA-
Letter und im ,Adler”, der Verbandszeit-
schrift des  Baden-Wirttembergischen
Luftfahrtverbandes, die gezeigt haben,
dass er das Juristische mit der fliegerischen
Praxis verbindet und fur juristische , Aufkla-
rung” in der Luftfahrtgemeinde sorgt...

Wolfgang Hirsch ist wie ich im positiven
Sinne ein ,Vereinsmeier”. Als Flugschiler
haben wir ja friiher von der ehrenamtlichen
Tatigkeit unserer Lehrer profitiert. Diese
Erfahrung hat uns beide sehr gepragt. Wir
arbeiten seit Jahren sehr gut zusammen —
Uberwiegend in unserer Freizeit und vor
allem ehrenamtlich. Er ist nun in unserem
Vorstand nach mir der Zweite im Alter von
70 Jahren. Es ist an der Zeit, unseren Nach-
folger zu finden und einzuarbeiten, damit
es im VdL e.V. im Sinne der von ihm ange-
strebten Ziele weitergeht.

Heute steht der VdL e.V. mit tber einhun-
dert Mitgliedern als einziger Sachverstandi-
genverband auf dem Gebiet der Luftfahrt
in Europa in hohem Ansehen. Auf dass es
so bleibel!

Lieber Wolfi — ganz herzlichen Dank fir
Deine unermudliche Arbeit! Bleib vor allem
gesund — wir haben noch einiges auf der
Agenda.

Dein Dieter
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AERO 2012

Rainer Taxis

Spektakuldrer Auftakt schon am Montag
und Dienstag vor der Erdffnung der AERO
2012, war die Landung der Hubschrauber
von Bundespolizei und Bundeswehr auf
dem Vorplatz der Halle B 5, der am Eingang
Ost anschliesst. Nicht weniger begeistert das
Abheben dieser Heli-Kolosse am Samstag-
abend, nach Messe-Ende.

Eindrucksvoll prasentiert sich die AERO all-
jahrlich mit wechselnden Themenschwer-
punkten. Vordergrlindig war dieses Jahr das
Thema ENGINE. Die Engine Area unterstrich
die herausgehobene Bedeutung der Veran-
staltung. Journalisten und Luftfahrtexperten
erfuhren in Foren und bei Herstellern Wis-
senswertes zu Erkenntnissen, Weiterentwick-
lungen und Erforschung der Antriebe in der

Luftfahrt, insbesondere Diesel-, Hybrid- und
E-Antriebe mit Batterie- und Solar-Technik
standen im Fokus. Ein 12-Zylinder-Diesel-
aggregat steht kurz vor der Zulassung, ein
Solarflieger und viele weitere Projekte zogen
das Interesse des fachlich orientierten Publi-
kums auf sich.

Zum Thema 100 Jahre Bodenseeflug pré-
sentierten der Modellfliegerverband und hier
insbesondere die Friedrichshafener Vereine
ein Aufgebot an Wasserflugzeugmodellen.
Der Aufwand und die detailgetreue Nachbil-
dung der meist historischen Flugzeuge be-
eindruckten den Besucher ungemein.

Die B-Hallen, — zeichnet sich hier ein Kaufer-
trend ab -, waren fast Uberladen mit Flug-
zeugen der M-Klasse und Giro-Coptern. Im

Bewusstsein manifestiert haben sich im we-
sentlichen das Bestreben das Pay-Load der
Gerdte am Bedarf zu orientieren. Der eine
oder andere Aussteller positionierte Models,
deren Attribute augenfallig waren, vor seinen
Modellen. Da entschied der Besucher, was
das Wesentliche war — Model oder Modell.
Wesentliches zeigte, aus dem schwabischen
Sussen im Kreis Géppingen, die Firma ISS mit
Schutzbeziigen fur Tragfldche und Rumpf,
aber auch fir Cockpit und Rotorblatter von
Helicoptern. Nach den schweren Hagelschla-
gen des vergangenen Sommers 2011 fast
ein Muss zum Schutz teueren Fluggerdtes,
aber auch bei Frost entfallt das Enteisen, so
die Auskunft des Geschéftsfuhrers. Die Pfle-
geprodukte der Fa. Permanon aus Leutkirch
konnen ebenfalls mit ihrem Schutz vor Ver-
schmutzung der Oberflachen von Fluggers-
ten das Publikum Gberzeugen.

Fir den Besucher war die Aero 2012 ein
Einblick in den neuesten Stand der Technik.
Die mit der Luftfahrt verbundenen Behor-
den und Verbande informierten offen tber
ihre weitreichenden, taglichen Aufgaben. Er-
maglicht hat dem Besucher diese Show, die
Leitung und ein routiniertes Projekt-Team der
Messe Friedrichshafen. Wir dirfen gespannt
sein auf die AERO 2013.

Die Stadt Ulm warb fur den Berblinger-Wett-
bewerb 2013, dessen Fernziel den Flug von
der Quelle bis zur Mindung, dem Flusslauf
der Donau folgend, maglichst emissionsfrei
und gerduschlos zu absolvieren — auch in
Etappen. Das Kulturamt der Stadt UIm spricht
alle Interessierten an.

Am Samstag, 21042012 fand im Raum
Liechtenstein die Jahreshauptversammiung
des Verband der Luftfahrtsachversténdigen
eV. statt. Vorstand und die Kassenprufer
wurden einstimmig gewahlt, Beitrdge und
Umlagen fir das Jahr 2013 festgelegt. Die
neue Ausbildungs- und Priifungsordnung,
sowie die Kosten des Ausbildungsbetriebes
wurden diskutiert. Am Ende war dies die
langste Jahreshauptversammlung in der ge-
samten Verbandsgeschichte.

© Rainer Taxis
Fotos: Rainer Taxis
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Pl6tzlich war der Propeller weg

Dipl.-Ing. Claus-Dieter Baumer

Nach einem Kunstflugtraining bereits im
Gegenanflug der Platzrunde bemerkte die
Besatzung einen ,Schlag” in der Gegend
des Propellers. Danach gab es It. Piloten-
bericht Vibrationen im Frontbereich. Im
Endanflug auf die Landepiste war dann
plotzlich der Propeller weg. Das Flugzeug
konnte vom Eigner und Fluglehrer ohne
Propeller sicher landen.

Dass sich der Propeller vom Motor 16st,
kommt zum Glick nicht so oft vor. Mir
selbst passierte dies Anfang der 80er Jah-
re bei der Uberfiihrung eines Motorseg-
lers SF 25 A. Hier verabschiedete sich der
Propeller samt Getriebe etwa 30 km nach
dem Start. Dank vorherrschender Thermik
konnte ich den Motorsegler zum Startort
zurlickfliegen. Die Ursache war in diesem
Fall, dass das Getriebe Ol verloren hatte
und plotzlich festsal.

Im ersten Fall konnte der Propeller samt
Spinner, Bolzen und Platte mit Anlasser-
Ritzel im Bereich des Endanfluges gefun-
den werden. Von der Fundstelle wurden
keine Fotos angefertigt.

Beschédigtes Propellerblatt. Der Léngsbruch fast
lUiber das ganze Blatt lasst auf Ermiidungsbruch
durch ,,Flattern” schlieBen. Das an der Hinterseite
abgebrochene Material kann durch Vogelschlag
oder durch Hindernisbertihrung beim Aufprall
entstanden sein.

Der vom Kaskoversicherer beauftragte
Kollege G. meinte als Schadensursache zu
Jose Verschraubung” festzustellen, weil
aus seiner Sicht die Ursache ,Vogelschlag”
wegen fehlender Federn und Blut auszu-
schlieBen sei.

Der zustandige Sachbearbeiter des Versi-
cherers — selbst Privatpilot — war sich da
nicht so sicher und bezahlte die Halfte des
Kaskoschadens. Die fehlende Halfte wollte
sich der Flugzeugeigner bei der Flugzeug-
werft, die die letzte Wartung ca. sechs Mo-
nate vorher durchgefiihrt hatte, holen.

Da eine GUteregelung nicht zustande kam,
wurde beim zusténdigen Landgericht die
Klage gegen die Werft eingereicht. Das
Gericht beauftragte mich mit der Feststel-
lung der Schadensursache.

Abgerissene Propellerbolzen

Es wurde am Wohnort des Kldgers eine
Ortsbesichtigung durchgefuhrt. Dabei maf3
ich die Locher am Propellerflansch und an
der Platte aus. Im Einvernehmen mit den
Beteiligten nahm ich zwei Bolzen mit und
lie3 sie an der Hochschule Karlsruhe, wo
auch unsere Sachverstandigenausbildung
stattfindet, im Werkstofflabor untersuchen.

Die Bolzen waren durch Schwingungs-
briiche gebrochen. Der Zugversuch ergab,
dass das Material in Ordnung war. Aller-
dings befanden sich auf den Schraubkop-
fen keine Markierungen nach Luftfahrt-
norm.

Des Weiteren fragte ich einen anderen
Propellerhersteller nach Schadensursachen
nachdem bereits vom Klager eine Stel-
lungnahme  seines  Propellerherstellers
(wahrscheinliche Ursache: Propeller zu lose
montiert) vorlag.

Interessant war, dass der von mir mit Foto
befragte Hersteller relativ schnell auf die
Schadensursache ,Vogelschlag” kam. Als
ich diesen mit der Stellungnahme des vom
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Hochschule Karlsruhe: Bruchbild eines Bolzens —
die parallel laufenden Spuren deuten auf einen
Bruch durch Vibration hin.

Kladger befragten Herstellers konfrontierte,
gab er zu, dass auch zu loses Anzugsmo-
ment die Ursache sein konnte.

Danach suchte ich im Internet Bilder zum
JVogelschlag”. Es gibt dort eine Vielzahl
von Fotos. Teilweise sind auf diesen auch
keine Federreste oder Blut zu sehen.

In meinem Gutachten kam ich nach Pri-
fung der Wartungsunterlagen inkl. Kali-
brierbericht fur den benutzten Drehmo-
mentschltssel zu dem Schluss, dass aus
den Grinden

» zeitlicher Abstand von Wartung und
Ereignis sechs Monate mit Uber 100
problemlos durchgefuihrten Kunstflug-
trainingsfliigen ein zu schwach ange-
zogener Propeller als Ursache auszu-
schlieBen ist;

B dass selbst bei zu schwach angezo-
genen Propellerbolzen sich der ausge-
wuchtete Propeller allenfalls in Langs-
richtung ,bewegt” und nicht vibriert,
da sich die Bolzen in sog. Passbohrun-
gen befinden und sich nicht seitlich
bewegen — das Schadensbild und der
Pilotenbericht aber auf ein plotzliches
Ereignis schlieBen lassen. Der Eigner
und Fluglehrer gab bei der Ortsbesich-
tigung an, dass das Propellerspiel vor
dem Flug gepruft wurde,

» ein Vogelschlag als Ursache sehr
wahrscheinlich anzunehmen ist.

© Dipl.--Ing. Claus-Dieter Baumer




Arbeitslohne von Piloten irischer
Fluggesellschaften sind in
Deutschland steuerfrei

StB Lothar Abrakat

La Paloma blanca bzw. wei3e Ein-
ktinfte in Berlin

So kénnte man (bis zur Revision des DBA
Deutschland-Inland) das Urteil des BFH
vom 11.01.12 | R 27/11 gemal3 Pressemit-
teilung vom 28.03.2012 des BFH kommen-
tieren.

In einem Musterprozess wurde entschie-
den, dass der Arbeitslohn eines Piloten, der
in Deutschland wohnt, aber an Bord eines
Flugzeuges im internationalen Verkehr fir
eine irische Fluggesellschaft tatig ist, in
Deutschland nicht besteuert werden kann.

Hintergrund des Urteils ist eine Regelung
in dem zwischen Deutschland und Irland
geschlossenen Abkommen zur Vermei-
dung der Doppelbesteuerung (DBA). Da-
nach gebihrt das Besteuerungsrecht fir
die Arbeitslohne des Bordpersonals von
Flugzeugen im internationalen Verkehr

immer demjenigen Vertragsstaat, in dem
sich die Geschéftsleitung der Fluggesell-
schaft befindet. Irland macht von seinem
Besteuerungsrecht aber keinen Gebrauch,
was fur die betreffenden Piloten und Ste-
wardessen, die fur irische Fluggesellschaf-
ten arbeiten, zu letztlich unbesteuerten,
sog. ,weilen Einkinften” fihren kann. Um
das zu verhindern, hat Deutschland ver-
sucht die abkommensrechtlichen Verein-
barungen mit Ifand zu ,unterlaufen” und
das deutsche Besteuerungsrecht fur die
Arbeitsléhne zurlickzuholen. Konkret sind
dies Vorschriften in § 50d Abs. 8 und Abs.
9 des Einkommensteuergesetzes (EStG).
Es wird diskutiert, ob diese Vorschriften —
man spricht von einem sog. treaty override
— gegen Grundsatze des Volkervertrags-
recht verstoBen. Im Urteilsfall ist der BFH
darauf nicht weiter eingegangen. Er gab
dem klagenden Piloten schon deswegen
Recht, weil die Vorschriften infolge hand-
werklicher Mangel ihr Ziel nicht erreichen

konnten. Um den Arbeitslohn steuerfrei
vereinnahmen zu koénnen, genugt es,
dass der Pilot den Besteuerungsverzicht
IMands gegentiber dem deutschen Fi-
nanzamt nachweisen kann; das ist ihm
gelungen. Die eigentliche Streitfrage nach
der volker rechtlichen Zuldssigkeit von
sog. treaty override bleibt damit derzeit
unbeantwortet.

Auch in der Zukunft durfte sich daher an
der Steuerfreiheit der Arbeitsldhne der
Piloten nichts &ndern. Deutschland hat
die Moglichkeit, sein Besteuerungsrecht
im Abkommen selbst zu verankern, auch
in dem neu verhandelten, derzeit noch
nicht in Kraft getretenen DBA-Irland vom
30.03.2011 nicht genutzt.

© StB Lothar Abrakat
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Luftkaskoschaden: Ein klares Plus
fur Vereinsmitglieder

RA Wolfgang Hirsch

Eine unscheinbare Feststellung mit groBen
Auswirkungen: Das Landgericht Paderborn
in seinem Urteil vom 02.082011 — 2 O
99/11 — und sodann das Oberlandesgericht
Hamm in seinem Beschluss vom 09.11.2011
- 1-20 U 191/11 — haben die Feststellung

getroffen, dass Vereinsmitglieder nicht
Dritter” im Sinne des § 86 VWG (Versiche-
rungsvertragsgesetz) sind.

Und was soll daran interessant sein? Fir
einen Laien ohne nahere Erklarungen un-
verstandlich, flr einen Juristen ein Quanten-
sprung.

Es geht vorliegend um die Regressmdglich-
keit des Kaskoversicherers in den Féllen, in
denen der verantwortliche Luftfahrzeugfiih-
rer den Kaskoschaden grob fahrldssig ver-
ursacht hat. Generell ist der Versicherer von
der Verpflichtung zur Leistung befreit, wenn
der Versicherungsnehmer, also bei einem
Verein ein Vorstandsmitglied, den Schaden
grob fahrléssig verursacht hat, desgleichen
bei einem Reprasentanten des Vereins.
Hierunter ist eine Person zu verstehen, die

zwar nicht Vorstandsmitglied ist, sich jedoch
in vollem Umfange um die rechtliche und
tatsachliche Betreuung des Luftfahrtzeuges
kimmert, also sowohl die Versicherungs-
vertrage abschlie3t und Uberwacht als auch
die technische Uberwachung vornimmt.
Die Ubrigen Vereinsmitglieder, die zwar
keine Position im Verein austben, aber auf-
grund ihrer Mitgliedschaft berechtigt sind,
die vereinseigenen Flugzeuge zu fliegen,
fallen nicht unter diesen Ausschluss. Wird
von einem Vereinsmitglied ein Schaden
verursacht, gleichgtiltig ob vorsatzlich, grob
fahrlassig, leicht fahrlassig oder ohne jegli-
ches Verschulden, hat der Kaskoversicherer
die Versicherungssumme (abzgl. Selbstbe-
teiligung etc) auf jeden Fall an den Verein
auszubezahlen.

Und jetzt stellt sich die Frage, wer Dritter im
Sinne der Vorschriften ist. Sowohl in § 86
WG als auch in den einschlagigen Kaskover-
sicherungsbedingungen des jeweiligen Ver-
sicherers ist geregelt, dass dann, wenn dem
Versicherungsnehmer (Verein) ein Ersatzan-
spruch gegen einen Dritten zusteht, dieser
Ersatzanspruch auf den Versicherer nach Zah-
lung der Versicherungssumme Gbergeht, wo-
bei allerdings ausdriicklich geregelt ist, dass
der Ubergang nicht zum Nachteil des Versi-
cherungsnehmers geltend gemacht werden
kann. In den Versicherungsbedingungen ist
zudem weiterhin regelméaBig geregelt, dass
dann, wenn der Dritte berechtigt war, das
Luftfahrzeug zu fuhren, der Versicherer nur
Regress bei vorsatzlicher oder grob fahrlassi-
ger Schadensverursachung nimmt.

In der Vergangenheit hat die Rechtspre-
chung im Regelfall die Vereinsmitglieder, die
zur Nutzung der vereinseigenen Luftfahr-
zeuge berechtigt, aber weder Vorstands-
mitglied noch Reprdsentant waren, als
sogenannte ,Dritte” angesehen, sodass in
Schadensfallen bei Vorliegen einer groben
Fahrlassigkeit ein Regress des Versicherers
gegenlber dem verantwortlichen Luftfahr-
zeugflhrer (Vereinsmitglied) bzw. seinen
Erben erfolgt ist.

Der Bundesgerichtshof (BGH) hat in den
vergangenen Jahren seine Rechtsprechung
insoweit gedndert, bzw. konkretisiert, dass
er festgestellt hat, dass regelmaBig das
Interesse des rechtlichen Eigentlmers an
der Erhaltung der Sache versichert sei und
dass in der Sachversicherung/Kaskoversi-
cherung das Schadensersatzinteresse eines
Dritten mitversichert werden kénne, wobei
im Zweifel durch Auslegung zu ermitteln
sei, welche Interesse die Parteien als ver-
sichert vereinbart hatten (u. a. BGH VersR
2008, 634).

Mit diesen Ansatzpunkten setzten sich in
einem konkreten Schadensfall das LG Pa-
derborn und das OLG Hamm auseinander.
Ein Vereinsmitglied hatte die vereinseigene
PA28-181 Archer Il gechartert. Bei der Lan-
dung setzte der Pilot zu spat auf und rollte
Uber die Landebahn hinaus auf ein durch
eine etwa 30 cm tiefe Furche getrenn-
tes Kornfeld. Hierbei und maoglicherweise
durch das Zuriickschieben ist ein Sachscha-
den entstanden. Der Versicherer zahlte den
festgestellten Schaden unter Abzug des
vereinbarten Selbstbehaltes und nahm den
Pilot in Regress.

Hierbei setzen sich beide Gerichte mit der
Frage auseinander, ob das einfache Vereins-
mitglied ,Dritter” im Sinne von § 86 VWG
bzw. der einschldgigen Bestimmung in
den Kaskoversicherungsbedingungen sei.
Bereits das LG Paderborn, bestatigt durch
das OLG Hamm, stellte hierbei fest, dass
die Vereinsmitglieder eines Luftsportvereins
schlieBlich deshalb Mitglieder des Vereins
sind, um die vereinseigenen Luftfahrzeuge
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nutzen zu kdénnen. Nachdem die vereinsei-
genen Luftfahrzeuge Eigentum des Vereins
sind, sei jedes Vereinsmitglied aufgrund sei-
ner Mitgliedschaft nicht nur Mitversicherter,
sondern Miteigentimer des Luftfahrzeu-
ges. Dies sei sowohl dem Versicherer als
auch dem Verein von Anfang an bekannt.
SchlieBlich werden Kaskoversicherungen
fur Luftfahrzeuge abgeschlossen, um das
Eigentum des Eigentlimers vor Schaden
zu schitzen. Das jeweilige Vereinsmitglied
bezahlt mit seinen Vereinsbeitrdgen nicht
nur Kauf und Wartung der vereinseigenen
Flugzeuge, sondern insbesondere die Ver-
sicherungsbeitrdge und ist daher Eigentu-
mer-gleich, nicht jedoch wie ein ,Dritter” zu
behandeln. Im Ubrigen sei es ohne weiteres
denkbar, dass ein Nichtvereinsmitglied mit
Zustimmung des Vereins ebenfalls das ver-
einseigene Luftfahrzeug nutzt. Im letzteren
Falle handele es sich um einen ,Dritten” im
Sinne der gesetzlichen Regelung. Es bleibe
daher festzustellen, dass ein ,nach dem Ver-
trag als berechtigt genannter Luftfahrzeug-
flhrer” nicht nur ein Vereinsmitglied sein
konne, sondern auch ein Nichtvereinsan-
gehoriger Mieter oder Luftfahrzeugfihrer,
der das Luftfahrzeug mit Einverstandnis des
Vereins nutzt. Eine Einschrankung der Nut-
zungsbefugnis auf Vereinsmitglieder finde

sich weder in den jeweiligen Versicherungs-
scheinen selbst noch in den Allgemeinen
Kaskoversicherungsbedingungen.  Hieraus
ergebe sich, dass die versicherungsvertrag-
lichen Regelungen auch dann Sinn machten,
wenn Vereinsmitglieder nicht als ,Dritte” im
Sinne der Kaskoversicherungsbedingungen
bzw. des § 86 VWG angegeben wiirden.

Das mag immer noch recht juristisch und
theoretisch klingen. Das Ergebnis dieser
Feststellung bedeutet allerdings, dass —
anders als bei ,Dritten” — dem Verein als
Versicherungsnehmer im Schadensfall ein
Ersatzanspruch gegen das eigene Vereins-
mitglied deshalb nicht zusteht, weil dieses
Vereinsmitglied nicht ,Dritter” im dargeleg-
ten Sinne ist, wahrend bei eingetretenen
Schaden von Luftfahrzeugfihrern, die als
Nichtvereinsmitglied ein Luftfahrzeug bei
einem Verein gechartert haben oder auch
bei einer Chartergesellschaft, ,Dritte” sind
und daher nicht nur ein Ersatzanspruch des
jeweiligen Versicherungsnehmers besteht,
sondern mit Zahlung der Kaskoversiche-
rung dieser Anspruch kraft Gesetzes auf den
Versicherer Ubergeht und vom Versicherer
aufgrund der eigenen Einschrankungen
in den Luftkaskoversicherungsbedingun-
gen zumindest bei grober Fahrlassigkeit

gegenlber diesem ,Dritten”, also gegen
den ,vereinsfremden” Luftfahrzeugfihrer,
geltend gemacht werden kann. Bei einfa-
chen Vereinsmitgliedern ist dies nicht mog-
lich. Konsequenterweise haben daher so-
wohl das LG Paderborn als auch das OLG
Hamm erklart, einer Uberpriifung, ob das
Verhalten des verantwortlichen Luftfahr-
zeugflhrers als grob fahrléssig gewertet
werden musse oder nicht, bedirfe es erst
gar nicht, da es hierauf nicht ankdme.

Das einfache Vereinsmitglied kann sich
daher zurticklehnen: Selbst wenn wider
Erwarten etwas passieren und ein Scha-
den entstehen sollte, ist das einfache
Vereinsmitglied vor einem Regress des
Versicherers sicher. Ein klares Plus fir das
Fliegen in den Vereinen und mit Vereins-
flugzeugen, in denen die Vereinsmitglie-
der und deren Erben vor Regressen sicher
sind, wahrend Piloten als Charterkunden
von Charterbetrieben als Dritte im Sinne
des § 86 VVG angesehen werden und bei
grob fahrlassig herbeigefuhrten Schaden
mit Regressanspriichen der Versicherer,
auch gegeniber den Erben des Piloten,
rechnen mussen.

© RA Wolfgang Hirsch
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Wirbelschleppen, die unsichtbare Gefahr!

Hans-Ulrich Ohl

In aller Regel kann man sie weder sehen,
noch riechen und schon gar nicht anfassen
und doch weif3 jeder Pilot um ihre Existenz.
Was man ebenfalls nicht verlasslich ein-
schatzen kann ist das Zeitfenster, in dem sie
gefahrlich existent sind. So kénnen sie be-
sonders kleineren Flugzeugen wahrend der
Start- und Landephase an Verkehrsflughafen
zu einer kaum noch kalkulierbaren Gefahr
werden. Gemeint sind die von GroB3flug-
zeugen generierten Wirbelschleppen, auch
Wirbelzopfe, Wake Turbulente oder Wingtip
Vortices genannt. Sie entstehen aufgrund
von unterschiedlichen Druckverhéltnissen an
einem Tragflachenprofil, sobald dort Auftrieb
erzeugt wird. Ein geringerer atmosphérischer
Druck an der Tragflachenoberseite steht
hoheren Druckverhéltnissen auf der Trag-
flachenunterseite gegentber. Dabei ist es
unerheblich, ob dieses Flugzeug grof3 oder
klein, leicht oder schwer ist, erzeugt werden
sie immer, wenn auch in unterschiedlicher
Auspragung und Intensitat (Bild1). Es han-
delt sich dabei um zopfférmige, gegenlau-
fig nach innen drehende Luftschlauche, die
sich primér an den Randbdgen einer Trag-
flache bilden. An Verkehrsflugzeugen mit
aufwendigen  Auftriebsklappensystemen,
wie beispielsweise die ,Fowler” - Klappen,
kénnen sich zusatzliche, individuelle Wirbel-
zopfsysteme ausbilden. Die Intensitat einer
Wirbelschleppe hangt zu aller erst vom Ge-
wicht des sie generierenden Flugzeugs ab.
Aber auch die Tragflachenstreckung, die
unterschiedlichen Auftriebsklappensysteme,
sowie das Tragflachenprofil nehmen Einflu3
auf Intensitat und Ausbildung einer Wirbel-
schleppe. lhre voraussichtliche Lebensdauer
wird mafgeblich von den vorherrschenden
Windverhéltnissen in der Atmosphére, so-
wie den jeweiligen klimatischen Wetter-
voraussetzungen beeinflusst. So kann ein
Wirbelzopf bei geringer Luftbewegung und
hoher relativer Luftfeuchte, durchaus eine
Lebensdauer von bis zu 15 Minuten aufwei-
sen. Schon aus diesem Grund besteht eine
nicht unerhebliche Gefahr an Flughafen mit
einem sogenannten ,Traffic Mix" von Flug-
zeugen unterschiedlicher Gewichtsklassen.
Da Wirbelschleppen in Bodennahe, bedingt
durch Wind- und Klimaeinflisse zusatzlich

schwer vorhersagbare Verhaltensparameter
aufweisen, kénnen Fluglotsen auf den To-
wern Wirbelschleppen weder identifizieren,
noch deren genaue Lebensdauer vorhersa-
gen. AuBBer allgemeinen Hinweisen und der
Beachtung aller von der ICAO (International
Civil Aviation Organisation) veroffentlich-
ten Stafflungs- und Verfahrenskriterien, hat
er nichts Greifbares in der Hand, um den
Flugzeugfiihrern hilfreich zur Seite stehen
zu kénnen. Selbst bei Beachtung aller anzu-
wendenden Stafflungskriterien, gibt es kei-
ne Garantie fur einen absolut stérungsfreien
Flugbetrieb. Man ist letztlich in der Situation,
lediglich auf ein mdglicher Weise bestehen-

Ausbildung einer Wirbelschleppe (wake turbulance)

des Gefahrenpotenzial hinzuweisen. Umso
wichtiger ist es fur Flugzeugfihrer beson-
ders kleinerer Flugzeuge, sich mit dieser Pro-
blematik vertraut zu machen, um auf eigene,
der jeweiligen Situation angepasste Verhal-
tensparameter zurtickgreifen zu kénnen.

Aus der Aerodynamik wissen wir, dass die
erforderliche Auftriebskraft mindestens der
Gewichtskraft eines Flugzeuges entspre-
chen muss. Weiter ist bekannt, dass eine
bestimmte erforderliche Auftriebskraft ein
Produkt aus Anstellwinkel und Geschwin-
digkeit ist. Um diesen Auftrieb zu erzeugen,
kann man entweder schnell und mit klei-
nem oder langsam und mit groBem Anstell-
winkel fliegen, solange man sich dabei im
positiven Bereich der flugzeugspezifischen
Leistungskurve bewegt. Darlber hinaus
kann ein bestehendes Tragflachenprofil

durch Verwendung zusétzlicher Auftriebs-
hilfen an Vorder- und Hinterkannten sowohl
die Oberflache als auch die Form des Pro-
fils und damit den effektiven Anstellwinkel
verandern. Daraus resultiert, dass sich der er-
forderliche Anstellwinkel immer umgekehrt
proportional zur jeweiligen Fluggeschwin-
digkeit verhalten muss oder anders aus-
gedriickt, je langsamer ein Flugzeug fliegt,
um so gréBer muss der daftr erforderliche
Anstellwinkel gewahlt werden, um eine
gleichbleibende Auftriebskraft zu erzeugen.
Je groBer nun der Geschwindigkeitsun-
terschied zwischen Reise- und Landege-
schwindigkeit eines Flugzeuges wird, um so
aerodynamisch aufwendiger muss dann der
Tragflligel nebst allen verfiigbaren Auftriebs-
hilfen konstruiert sein, damit er auch noch
wahrend der Langsamflugphase einen ge-
nigend groBen Auftrieb erzeugt. Das fuihrt
Uber zusatzliche Vorfligel, bis hin zu einer
OberflachenvergroBerung  der  Tragflache
durch  ausfahrbare  Klappensysteme,
wie beispielsweise die zweifach geteil-
te ,Fowler Klappe”. Die so vorhandenen
unterschiedlichen  Druckverhéltnisse  ver-
suchen sich nun auszugleichen und sie
tun es priméar dort, wo es fir sie auf dem
aerodynamischen einfachsten Weg méglich
ist, vorzugsweise Uber die Randbdgen am
Tragflachenende, sowie Uber die ausgefah-
renen Klappensysteme.

Unstreitig hangt die Wirbelschleppenintensi-
tat vom Fluggewicht des sie erzeugenden
Flugzeuges ab. Je hoher das Flugzeugge-
wicht, umso groBer ist auch die kinetische
Energie, die einer Wirbelschleppe inne-
wohnt. Darlber hinaus nehmen auch die
Tragflachenformen EinfluB3 auf die Intensitat.
Kurze kastenformige Tragflachen mit einer
gro3en, vorhandenen Profitiefe fuhren zu
einer intensiveren Wirbelschleppenbildung,
als solche mit einer groBen Streckung und
einer sich verjingenden Profiltiefe. Um der
Wirbelschleppenentstehung zusétzlich ent-
gegen zu wirken, hat man verschiedene,
konstruktive Lésungen entwickelt. Angefan-
gen hat es mit den Tragflachennendtanks,
den sogenannten ,Tiptanks”, bis hin zu den
Flugelohren, auch als ,Winglets” bekannt.
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Airbus verwendet an einigen seiner Flug-
zeugmuster ein senkrechtgestelltes Profil am
hinteren Ende des Tragfldchenrandbogens.
Diese konstruktiven MaBnahmen kénnen
die Bildung einer Wirbelschleppe zwar nicht
verhindern, sie jedoch merklich in ihrer Inten-
sitdt schwachen. Einen weiteren Vorteil ha-
ben diese Einrichtungen allemal. Sie flhren
zu einer erfreulichen Verringerung des indu-
zierten Widerstands und helfen so den Treib-
stoffverbrauch erkennbar zu reduzieren.

Flugtests der amerikanischen Luftfahrtbe-
horde FAA (Federal Aviation Administration)
haben ergeben, dass eine Wirbelschleppe
ihre grofte Intensitét wahrend des Lang-
samfluges bei groBem Anstellwinkel in Rei-
seflugkonfiguration erreicht. Dabei weisen
alle Wirbelzopfe ganz bestimmte Verhal-
tensmuster auf. Sie sinken mit etwa 400 bis
500 FuB/Min (rund 150 m/Min) zwischen
500 und 900 FuB (150 bis 280m) unter den
Flugweg des sie erzeugenden Flugzeuges
ab. Danach werden sie stationar und I6sen
sich unter Berlicksichtigung der atmosphéri-
schen Wetterverhaltnisse nach spatestens 15
Min. auf. Bei Flugzeugen oberhalb von 50 to
MTOW (Maximum Takeoff Weight), weisen
Wirbelschleppen direkt hinter der Tragflédche
einen Durchmesser von etwa einem Meter
auf. Der maximal mdgliche Durchmesser ei-
nes Wirbelzopfes entspricht mit zunehmen-
dem Abstand etwa der Spannweite des ho-
rizontalen Abstands der beiden Wirbelzopfe
zueinander, der doppelten Spannweite des
sie erzeugenden Flugzeugs. Betragt der
vertikale Abstand eines Flugzeugs zur Erd-
oberflache weniger als 1000 Fu3 oder 300
Meter, so sinken die Wirbelzopfe auf etwa
die halbe Spannweite des sie generieren-
den Flugzeuges ab, um danach mit einer
horizontalen Geschwindigkeit von etwa 6
Knoten oder 9 km/h nach rechts und links
auszuwandern.

Da eine Wirbelschleppe immer auch in-
tegraler Bestandteil einer Luftmasse ist,
nehmen die jeweiligen Windverhaltnisse
ebenfalls Einfluss auf eine mdgliche seitli-
che Versetzung. Betragt beispielsweise die
Querwindkomponente zur Landebahnaus-
richtung 6 Knoten oder 11 km/h, so kann
eine der beiden Wirbelzopfe durchaus tber
der Piste stationdr werden, wahrend sich der
andere Zopf dann mit rund 12 Knoten oder
22 km/h in die andere Richtung entfernt.
(Bild 2) Das kann fir ein nachfolgend leich-
teres Flugzeug im Landeanflug durchaus zu
einem Problem werden. Aber auch, wenn
der seitliche Abstand zu einer Parallelpiste
weniger als 750 Meter betragt, kann der
seitlich auswandernde Wirbelzopf fir eine
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Wirbelschleppenwanderung bei Seitenwind (Parallelbahnen)

nachfolgend landende Maschine auf dieser
Piste eine ernsthafte Gefahr darstellen. Da
Wirbelschleppen jedoch immer nur dann
entstehen, wenn an den Tragflachen Auf-
trieb erzeugt wird, kann man seine eigenen
Verhaltensparameter bei aufmerksamer Be-
obachtung des Verkehrsgeschehens durch-
aus darauf abstimmen. So entwickeln sich
Wirbelschleppen bei einem startenden Flug-
zeug immer erst dann, wenn es genlgend
Fahrt aufgenommen hat und rotiert. \Wah-
rend eines Landeanflugs hort dieses Phano-
men auf zu existieren, sobald das Fahrwerk
vollen Bodenkontakt hat, also kein Auftrieb
mehr erzeugt wird. Diese Erkenntnisse sind
ein wesentliches Kriterium fir eine eigene
.Do or Don't"- Entscheidung. Das alles gilt in
gleicher Weise auch beim Betrieb von Hub-
schraubern.

Wie nun sollte sich ein Pilot einer kleineren
Maschine an einem Flughafen mit einem
entsprechenden ,Traffic  Mix" verhalten?
Schon vor Einflug in die Platzrunde sollte
er den Sprechfunkverkehr daraufhin analy-
sieren, welche anderen Flugzeuge sich vor
ihm im Anflug befinden oder eine Freigabe
fUr den Start erhalten haben. Wird er dann
selbst fur den Landeanflug freigegeben, be-
stimmen diese Faktoren das eigene Anflug-
verhalten (Bild 3). Landet vor ihm ein grol3e-
res Flugzeug, so muss der eigene Flugweg
definitiv oberhalb des Gleitwegs dieser
Maschine verlaufen und der eigene Auf-
setzpunkt mehr zur Pistenmitte hin verlagert
werden, also weiter bahneinwarts vom Auf-
setzpunkt der vorher gelandeten Maschine.
Da es sich bei groBeren Flugzeugen meis-
tens um Instumenten - Landeanflige

handelt, sind die schwarzen Gummiab-
riebspuren ein deutlicher Indikator flr deren
Aufsetzzone. Auch sollten kleinere Flugzeu-
ge an Verkehrsflugh&fen nicht die gleiche
Anflugtechnik, wie an normalen Landeplét-
zen praktizierten. Wenn die vorhandene Pis-
tenlange zwei oder mehr Kilometer betragt,
kann beim Landeanflug auf voll ausgefah-
rene Auftriebshilfen mit Sicherheit verzichtet
werden. Eine 10° bis maximal 15° ausgefah-
rene Klappe bei leicht Uberhdhter Anflugge-
schwindigkeit wird den Anforderungen in
Bezug auf Sicherheit weitaus besser gerecht.
Ein Ausfahren Uber eine 25° Stellung hinaus,
erzeugt ohnehin kaum noch ein mehr an
Auftrieb, vergroBert jedoch den Gesamt-
widerstand erheblich. Darlber hinaus ver-
schlechtert sich auch das Reaktionsverhal-
ten eines Flugzeugs in Bezug auf notfalls
erforderlich werdende  Steuerkorrekturen.
Erfolgt eine Landung hinter einem starten-

A i B

Verhaltensmuster bei Start und Landung (Wir-
belschleppenstafflung)

A" Aufsetzpunkt nach hinten verlegen

.B” Aufsetzpunkt nach vorne verlegen

,C” Abheben nach vorne verlegen
D" Abheben nach hinten verlegen
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den GroB3flugzeug, verlagert sich der eigene
sichere Aufsetzpunkt mehr an den Pisten-
anfang. Sind mehr als eine halbe Minute
zwischen dem Anrollen fur den Start und
dem eigenen Uberfliegen der Pistenschwel-
le vergangen, so stellen die urspriinglichen
Abgasturbulenzen der Disentriebwerke
keine unmittelbare Gefahr mehr fur den
eigenen Landevorgang dar. Wegen einer
extremen Wirbelschleppengefahr darf der
eigene Aufsetzpunk jedoch niemals hinter
dem Rotationspunkt einer vorher gestarte-
ten schwereren Maschine liegen.

Welche Parameter sind fir den eigenen
Startvorgang zu beachten. Erfolgt ein Start
hinter einer gelandeten gréBeren Maschine,
so muss der eigene Rotationspunkt definitiv
hinter dem Aufsetzpunkt der zuvor gelan-
deten Maschine liegen. Notfalls kann der
eigene Startlauf erst einmal mit einer redu-
zierten Triebwerkleistung begonnen werden.
Erst nach Passieren des Aufsetzpunkts wird
dann die volle Triebwerkleistung gesetzt und
der Startvorgang normal eingeleitet. Erfolgt
der eigene Start jedoch hinter einer gerade
vorher gestarteten schwereren Maschine,
so muf3 der eigene Rotationspunkt in jedem
Fall vor dem der zuvor gestarteten Maschine
liegen. Eine solche Situation wird besonders
dann kritisch, wenn der eigene Start von ei-
ner sogenannten Intersektion” erfolgt, an
dem eine vorher gestartete Maschine bereits
abgehoben hat. Hier besteht bei einem so-
fortigen Start die Gefahr, direkt in eine der
exsistierenden Wirbelschleppen einzufliegen.
Einer solchen Situation kann man nur durch
Warten begegnen und dies sollte niemals
weniger als drei Minuten betragen. Eine
denkbare Ausnahme ware dann gegeben,
wenn die Seitenwindkomponente zur Pis-
tenausrichtung mehr als 10 Knoten betrégt.
Allerdings muss gewahrleistet ein, sofort
nach dem Abheben in den Wind drehen zu
kénnen. Auch unter normalen Verhaltnissen
ist unbedingt darauf achten, keinesfalls den
Flugweg einer vorher gestarteten Maschine
zu unterfliegen. Ein seitlich versetzter Flug-
weg von nur wenigen hundert Metern zur
Piste in Windrichtung hilft fast immer den
Wirbelschleppen des Vorgangers zu entge-
hen. Ein baldiges Abdrehen in den Wind ist
grundsétzlich eine gute Entscheidung, sofern
dabei keine anderen Gefahrenzonen durch-
flogen werden miissen. Ebenfalls ist es nicht
verkehrt wahrend der ersten Phase des Ab-
flugs mit einer héheren Geschwindigkeit zu
steigen, mindestens jedoch solange, bis man
den Wirbelschleppen gefahrdeten Luftraum
verlassen hat.

Wird es einmal erforderlich den Flugweg
von GrofB¥flugzeugen im An- oder Abflug-
sektor zu unterfliegen, sollte der vertikale
Abstand niemals weniger als 1000 FuB
(300 Meter) betragen (Bild 4). Erfolgt das-
Unterfliegen solcher Flugzeuge im rech-
ten Winkel zur Flugrichtung mit einem zu
geringen vertikalen Abstand, kann es zu
einem Einflug in die abgesunkenen Wir-
belschleppen kommen. Dabei sind positive
wie negative Vertikalbeschleunigungen
von bis zu 6g durchaus moglich. Erfolgt ein
Einflug in eine solche Wirbelschleppe, so

Crossing departure courses
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zu dichten Heran- oder Vorbeirollen, wird
der Turbinenabgasstrahl zu einer erhebli-
chen Gefahrenquelle. So manchen unbe-
sorgten Piloten in einer Cessna oder Piper
hat es da schon aufs Kreuz gelegt, wenn
er mit einem zu geringen Abstand an Jets
mit laufendem Triebwerk vorbeirolite. Sollte
es trotz aller Vorsicht doch einmal zu einer
solchen Situation kommen, so muss unver-
zUglich in den Abgasstrahl der Turbine hin-
eingedreht, das Hohenruder gedriickt und
das Flugzeug abbremst werden. Auch ist es
keinesfalls falsch, sich dem anderen Piloten

Beim Unterfliegen muss der Vertikalabstand mindestens 1000 Ft betragen

ist die eigene Fluggeschwindigkeit sofort
auf VA (Mandvergeschwindigkeit) zu re-
duzieren, um mogliche Strukturschaden zu
vermeiden. Gerdt man jedoch in Flugrich-
tung in einen solchen Wirbelzopf, wirken
dort Drehgeschwindigkeiten von bis zu
90°/sek. auf die Langsachse des eigenen
Flugzeugs. Da hilft selbst voller Querruder-
einsatz nicht, sich im Horizontalflug aus
einer solchen Situation zu befreien. Eine
normale Einmotorige schafft hier besten-
falls einmal 45°/sek. Auch hier gilt es die
eigene Fluggeschwindigkeit sofort auf VA
zu reduzieren, um den Wirbelzopf danach
nach unten zu verlassen.

Betrachten wir nun noch das Vorfeld von
Verkehrsflugh&fen. Auch das hier vorhan-
dene Gefahrenpotenzial darf keinesfalls
unterschatzt werden. Laufende Dusen-
triebwerke sind leider immer nur am ein-
geschalteten ZusammenstoBwarnlicht zu
erkennen. Sie gefahrden kleinere Flugzeuge
unter 2000 kg MTOW (maximales Start-
gewicht) in besonderem Mafe. Bei einem

Uber Funk mitzuteilen, wenn sich eine sol-
che Situation erkennbar anbahnt. Nicht im-
mer sind derartig kritische Situationen durch
die Rollverkehrs- oder Vorfeldlotsen sofort
zu erkennen. Auch die Sichtverhaltnisse aus
den Cockpits von Verkehrsmaschinen sind
oft recht eingeschrankt, so dass besonders
kleinere Flugzeuge erst nach einem ent-
sprechenden Hinweis Uber Funk wahrge-
nommen werden. Wird es beim Rollen zur
Piste erforderlich einem Flugzeug mit Strahl-
antrieb zu folgen, so sollte der erforderliche
Abstand mindestens 100 m betragen, um
auf der sicheren Seite zu sein. Auch soll-
te man vermeiden die Piste hinter einem
zum Start freigegebenen Strahlflugzeug
zu kreuzen, wenn der Abstand zu diesem
Flugzeug weniger als 300 m betragt. Vor-
sicht und Umsicht bei Flligen mit kleineren
Flugzeugen zu und von Verkehrsflughafen,
sowie eine solide Kenntnis Uber das mog-
liche Auftreten von Gefahrenquellen sind
die beste Schadenspravention, denn eine
erkannte Gefahr ist bekanntlich immer nur
noch eine halbe Gefahr.
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Zusammenfassung:

» Flige zu Flughafen mit einem zu erwartenden ,Traffic Mix”,

sollten besonders sorgfaltig vorbereitet werden, um spéatere
kritische Situationen schon im Ansatz zu erkennen

Die Intensitdt einer Wirbelschleppe ist primar vom Gewicht,
aber auch von der Flligelform und den vorhandenen Fllige-
lendbegrenzungen (Winglets) abhangig

Wirbelschleppen treten wahrend des gesamten Fluges, also
vom Zeitpunkt des Rotierens bis zum vollstandigen Aufset-
zen auf

Besonders kritisch sind Wetterlagen mit geringer Luftbewe-
gung und hoher relativer Luftfeuchte, da sich Wirbelschlep-
pen dann erfahrungsgemaf nur sehr zogerlich auflésen
Wirbelschleppen sinken in der freien Atmosphare mit einer
Vertikalgeschwindigkeit von 400 bis 500 Ft/Min auf etwa
500 bis 900 Fuf3 unter den jeweiligen Flugweg ab, um da-
nach stationdr zu werden, bis sie sich nach spatestens 15
Minuten auflésen

Der Durchmesser jeder Wirbelschleppe nimmt mit zuneh-
mendem Abstand vom Flugzeug zu und entspricht maximal
der Flugzeugspannweite

Der Abstand der beiden Wirbelschleppenrader zueinander
vergroBert sich mit zunehmender Entfernung zum Flugzeug
und erreicht maximal die zweifache Flugzeugspannweite
Die Drehgeschwindigkeit einer Wirbelschleppe betragt bis
zu 90°/sek,, die von normalen Flugzeugen bei vollem Quer-
rudereinsatz jedoch nur 45°/sek.

In Bodennahe verbleiben Wirbelschleppen in einer Héhe
Uber Grund, die der halben Fligelspannweite des sie er-
zeugenden Flugzeuges entspricht, um danach mit 6 Knoten
seitwarts auszuwandern

Bei einer Landung sollte der eigene Aufsetzpunkt immer
hinter dem, der vorher gelandeten gréBeren Maschine lie-
gen (Gummiabrieb der Aufsetzzone)

Erfolgt die Landung hinter einer vorher gestarteten Maschi-
ne, so ist der eigene Aufsetzpunkt in die Nahe des Pisten-
anfangs zu verlegen (Rotationspunkt des startenden Lfz.
beachten)

Bei einem Start muss der eigene Rotationspunkt immer hin-
ter dem Aufsetzpunkt der vorher gelandeten und vor dem
Rotationspunkt der zuvor gestarteten gréBeren Maschine
liegen

Beim Start von einer Intersektion ist besonders auf andere
gréBere startende Flugzeuge zu achten. Den eigenen Start
gegebenenfalls zeitlich verzogern

Bei vorhandener Querwindkomponente, nach dem Start
moglichst bald in den Wind drehen

Wahrend der gesamten An- und Abflugphase immer auf
ausreichende Geschwindigkeit achten, um eventuellen kriti-
schen Situationen besser begegnen zu kénnen

Beim Rollen auf den Bewegungsflachen eines Flughafens, ist
besonders auf Strahlflugzeuge mit laufenden Triebwerken
zu achten (ZusammenstoBwarnlicht)

Wird ein rechtwinkliger Einflug in eine Wirbelschleppe wah-
rend eines Kreuzens unterhalb wahrscheinlich, so ist sofort
auf Manovergeschwindigkeit (VA) zu reduzieren

Erfolgt ein Einflug von hinten in eine Wirbelschleppe, so sollte
versucht werden diese mit reduzierter Fluggeschwindigkeit
nach unten zu verlassen, gentigend Flughohe vorausgesetzt

© Hans-Ulrich Ohl

Cable Management by OBO
Intelligente Flughafen-Losungen
far die Daten- und Infrastruktur

Anspruchsvolle Flughafen

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 flr Jahr. Lange Wege. Komplexe Strukturen.
Aufwandige Technik. Enormer Energiebedarf. Strenge
Sicherheitsbestimmungen. Flughafen-Projekte sind stets
eine besondere Herausforderung fur die Elektroinstallati-
on. Dort, wo sich Tag fir Tag viele Menschen aufhalten,
muss die Funktion von elektrischen Anlagen, Kommuni-
kationseinrichtungen und Datennetzen auch unter extre-
men Bedingungen gewabhrleistet sein.

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

OBO BETTERMANN-Kundenservice:
Tel.: 02373/89-1500 - E-Mail: info@obo.de
www.obo.de
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Bild 1: Der Reichs-Luftsportfihrer beim Modell-Segelflug-Wettbewerb 1935

ie nachsten Bilder fuhren uns ein in den

Flugsport der jlngsten Fliegergene-
ration, namlich das Modellflugwesen. Die
Bilder 169 bis 173 stammen vom Reichs-
Modellwettbewerb 1935 auf der Wasser-
kuppe. Dort treffen sich alljghrlich zu Pfings-
ten die jungen Modellbauer, genau wie ihre
alteren Kameraden, zum Wettbewerb, um
ZU zeigen, was sie im vergangenen Jahre
geleistet haben, und um im gegenseitigen
Erfahrungsaustausch wieder neue Anre-
gungen fir die Weiterarbeit mitzunehmen.
Die Modellbaukunst ist alter als die ge-
samte Fliegerei, ja, eigentlich ihr Ursprung,
denn all die Menschen, die sich einmal mit
dem Problem des Fliegens beschaftigten,
haben ihre ersten Versuche mit Modellen

Bild 2: Kiinftige Segelflieger

gemacht, und schlieBlich wird auch heute
noch fast jede Neukonstruktion in der Flie-
gerei erst einmal im Modell ausprobiert. In
den Jahren vor dem Kriege, als die Fliege-
rei sich zu entwickeln begann, da begann
auch der Aufschwung des Modellflugwe-
sens. In flugtechnischen Vereinen widmete
man sich diesem Sport, der auf billige und
unterhaltsame Weise in die Geheimnisse
der Fliegerei einfihrte. Neuerdings wird
der Flugmodellbau auf Grund eines Erlas-
ses des Reichs-Erziehungsministers bereits
in den Schulen betrieben. Urspringlich
baute man in der Hauptsache Flugmodel-
le, die eine Antriebskraft besal3en, die also
das Motorflugzeug nachahmten. Als Mo-
toren dienen fur die kleinen Modelle vor-
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Bild 4: Modellsegelflugzeug (ber dem Rhontal

wiegend die aus einer Anzahl von Gum-
mischnlren bestehenden Gummimotoren,
aber auch leichte PreBluftmotoren, ja, so-
gar ganz kleine Benzinmotoren. Als dann
der Segelflug aufbliihte, nahmen sich auch
die Modellbauer des motorlosen Fluges an
und strebten genau wie die Segelflieger
danach, die Kraft zum Fliegen dem Luft-
raum selbst zu entnehmen. Es ist erstaun-
lich, welche Flugleistungen auf diesem
Gebiete bereits erzielt werden konnten.
Unter Ausnutzung thermischer Aufwinde
konnten mit motorlosen Modellen bereits
Rekordfliige von Uber 1 Stunde Dauer und
bis an 20 Kilometer Strecken durchgefiihrt
werden. Es lag fir die Erbauer von motor-
losen Flugmodellen nahe, ihren alljghrli-
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Bild 3: Der Sieger des Reichs-Modellwettbewerbes 1935
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chen Reichs-Wettbewerb ebenfalls auf der
Wasserkuppe mit ihren guten Aufwindver-
haltnissen auszutragen. Wer einmal einen
solchen Wettbewerb miterlebt hat, wird er-
staunt sein Uber die Fille von Arbeitskraft
und Sorgfalt, die diese junge Fliegergene-

ration an ihren Sport wendet. Keine Mihe
wird gescheut, um die manchmal bis zu
mehreren Metern spannenden Modelle zu
hochster Leistungsfahigkeit durchzubilden.
Alle moglichen kleinen Erfindungen wer-
den gemacht, um die Leistungen zu ver-

bessern. Man denke zum Beispiel an die
sinnreich durchkonstruierten Selbststeuer-
gerate, mit denen manche Modellbauer
den Flug ihrer kleinen Wunderwerke auch
dann noch beeinflussen, wenn das Modell
frei im Luftraum segelt.

Bild 5: Start eines Segelflugzeugmodells
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Safety Assessment of Foreign Aircraft

Claus Schwobel

,Noch ein weiteres, unverstandliches Wort-
Ungetim” denkt sich der geneigte Leser
zu Recht. Es handelt sich hier (SAFA) um
ein Programm der Europdischen Kommis-
sion (EC), die Uber entsprechende Directi-
ves und Regulations (2004/36EC und EC
2111/2005) die Européische Luftfahrtagen-
tur (EASA) in Kéln mit der Wahrnehmung
einer wichtigen Uberwachungsfunktion
zur Sicherheit in der Luftfahrt beauftragt
hat. Worum geht es? Die EU Mitglieds-
staaten sowie weitere Nationen, die sich
durch Einzelvertrage diesem Programm
angeschlossen haben, fuhren ramp-ins-
pections bei gewerblichem (ICAO annex
6.I) Flugverkehr ohne Untergrenze beim
MTOM und bei nicht gewerblichem (ICAO
annex 6.ll) Verkehr der allgemeinen Luft-
fahrt ab 5,7t MTOM durch. Dabei wurde
hier zunachst nach dem Zufallsprinzip vor-
gegangen; zunehmend systematisiert sich
seit einigen Jahren aber die Arbeit durch
Auswertung der SAFA Datenbank, die in
Koln gefuhrt wird.

Im Jahre 2010 wurden in insgesamt 42 am
SAFA Programm teilnehmenden Nationen
11703 ramp-inspections an Flugzeugen
von Uber 1000 operators aus 130 Staaten
durchgefihrt, dabei wurden 11019 fin-
dings” — also Beanstandungen festgestellt.
Bei begriindetem Verdacht auf non-com-
pliance mit den bei den checks zugrunde
liegenden Vorschriften der ICAO, der nati-
onalen Vorschriften des jeweiligen Staates
sowie der Vorgaben der Flugzeughersteller
werden sowohl random-checks durchge-
fuhrt als auch gezielt Flugzeuge bestimm-
ter Staaten oder Operator, Flugzeugmuster
oder einzelne Flugzeuge ins Visier genom-
men, die z. T. wiederholt durch technische
Méngel oder operationelles Fehlverhalten
aufgefallen sind.

Das nationale Berichtssystem des Luft-
fahrt-Bundesamtes Uber Ein- und Ausflug-
genehmigungen auslandischer Flugge-
sellschaften ist auch fir die Luftaufsichten
der Bundeslander zuganglich. Zusatzlich
ermoglicht das web-stanly der DFS die
ltickenlose Kontrolle des an- und abflie-

genden Luftverkehrs tUber dem deutschen
Staatsgebiet. Das CFMU von Eurocontrol
erweitert den Blick der Behérden auch
auf den weltweiten Flugbetrieb. Die Ver-
netzung mit den Flugsicherungsstellen der
DFS sowie der Eurocontrol funktioniert gut.
Der Single European Sky nimmt in dieser
Hinsicht also zunehmend Kontur an. Und
die systematische Analyse des statistischen
Materials der SAFA Datenbank hilft den
Behdrden die gezielte, europaweite Verfol-
gung von wenigen ,Schwarzen Schafen”
unter den ca. 800 Third Country Operators
(TCO), die auBerhalb der EU ihre Basis ha-
ben und in den EU Luftraum nutzen. Aber
auch EU based operators befinden sich im
Fokus der EASA. Bei fortgesetzten, erhebli-
chen, sicherheitsrelevanten RegelverstéBen
erhalten Fluggesellschaften stets zunachst
eine gezielte Warnung mit einer formellen
Anhoérung vor der Kommission in Brissel,
bevor sie dann u.U. ein ,ban” der EU-Kom-
mission trifft und sie sich auf der Kommis-
sionsliste (sog. ,black list”) wiederfinden.
Die EU-Mitgliedsstaaten fuhren diese Kon-
trollen nicht nur gegentiber TCOs, sondern
auch vice-versa untereinander durch. Dabei
werden dann natdrlich auch die EU-OPS-1
Vorschriften und die noch gultige JAR-FCL
in Anwendung gebracht. Die TCOs, jen-
seits der EU beheimatet, werden jedoch
nach ICAO Vorschriften geprift und die je-
weiligen nationalen Rechtsvorschriften der
Herkunftslander berlcksichtigt. Eine kirz-
lich abgeschlossene Arbeitsvereinbarung
der EASA mit der amerikanischen FAA
und dem Transportation Safety Board of
Canada regelt die gegenseitige Anerken-
nung und Harmonisierung der maintenace
und von ramp checks. Unter gegenseitiger
Einbeziehung der von der ICAQO in threm
Universal Safety Oversight Audit Program-
me durchgefuhrten check-reports wird
sich die Beurteilungsgrundlage des techni-
schen Standards der TCO in Europa sicher-
lich verbreitern und vertiefen. Das seit Jah-
ren durchgefuhrte IATA-Operational Safety
Assessment (IOSA) liefert ebenfalls sicher-
heitsrelevante Daten und vervollstandigt
die Datenlagen. Alle Daten zusammen
werden ab 2013 die Grundlage zu der

dann erforderlichen EASA Akkreditierung
aller TCOs fur gewerblichen Verkehr nach/
ex Europa bilden (vgl.hierzu die EASA NPA
2011-05). Die Notwendigkeit der Erweite-
rung und Intensivierung der ramp-checks
ergibt sich ganz einfach aus der Betrach-
tung der Unfallstatistik fur Passagier- und
Frachtfllige, die fir die Jahre 2000-2010
ergibt (zit. nach der EASA Jahresstatistik
2010, Seite13):

Fatal accidents per 10 min flights in world
region:

EASA Lander: 31%
Non EASA europ.Lander 24,6%
West and Central Asia 24.4%
Africa A477%

Aus diesen Kerndaten ergibt sich demnach
eindeutig, welche geographischen Gebie-
te verstarkt im Fokus der SAFA Inspektoren
liegen.

Wer diese Inspektionen durchfiihrt? Es sind
in Deutschland mehr als 100 ausgebildete
Flugbetriebsprifer des LBA, der Landes-
luftfahrtbehérden und der Luftaufsichten
tatig. Deren Grundqualifikation ist in der
Directive 2008/49 (CE) ge- regelt wie auch
die Durchfiihrung der ramp checks. Sie sol-
len in der Regel einen CPL/ATPL mit IFR
Berechtigung besitzen oder ein Fachstudi-
um in der Luftfahrt absolviert haben und
eine mehrjahrige Erfahrung in der Luftfahrt
nachweisen. Weiterhin mussten und mds-
sen sie sich einer ergédnzenden Weiterbil-
dung unterziehen und ihren Kenntnisstand
den fortschreitenden  administrativen,
rechtlichen und technischen Entwicklun-
gen anpassen. Die Inspektionen sind eu-
ropaweit standardisiert und es wird ein
einheitliches reporting-sheet verwendet.
Dieses enthalt neben den administrativen
Angaben zum Flugzeug, Flughafen, etc.
finf Hauptteile (A bis E) sowie einen wei-
teren Abschnitt, in welchem die follow-up
MafBnahmen zu den ,findings” aufgefthrt
sind.

Die einzelnen Teile des ramp checks sind,
bzw. gepruft werden zum Beispiel auf
dem flightdeck die folgenden 24 items:
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General | ¢ | R | [ Documentation |C| R

1 | General Condition 4 | Manuals
Security of compariment (i required), Agroplane Operating Manual golO
Number of fiLcrew. Duty Time, Seats, ojo « Operations Manual olo
Asroplane search procedure checkiist Elecironic Flight Bag (7 S5pRcani] ag

2 | Emergency Exits / Equipment (=] =] -
3 | Equipment 5 *Chgcldlsts (nom.! alnonm./ #mes.) olo
J-, I oA o 570 =li=] . Qu_u:k Re_fergnce Handbook (QRH)
< TCAS Il Vers.7/ACAS I (GAassTy | DO | O @ Radio Navigation Charts (Revl........ olo
Radio Equipment (ChanSpacd33kiz) | O | O MAY. Data Base
_Eﬁbd'fﬂuiﬂ'"ﬂ"' g g 7 |+ Minimum Equipment List =1i=)
=-+—=-1 | Jeurney Log Book I Technical Log ClR
= FDR and CVR (G4 - Beacom ) Ol Journey Log Book (Flight & Technicaly | O | O
; :; h’l:l_nahtlnm . | € [ R] 22 Maintenance Release =] =]
ig paration T
Operaional and ATCFIGRTFTan gy | e .~ ||
Weather, NOTAWs. ETOPS (fapplic). |0 [ D . JLB (Open fems / Hold ftem List)
MOTOC (signed Ops /RA & BIC) 24 | Pre Flight Inspection ojo
14 | Load Distribution (Weight and Batance Sheel) |
+ T /0 Data Computation [s ] =]
* Mass and Balance Sheet o|g
[ Safety Equipment C | R || [Flight Crew lc|r
15 | Hand Fire Extinguishers O] O |30 [ Fight Crew Licences
16 | Life Jackets [ Flotation Dewice [=] =] Captaan / glo
17 | » Harness (straps & belts. GA-belts) | O | O | irst Officer =]
18 | Oxygen Equipment (Smoke Goggles) | O [ O Flight Engineer =] =§
19 | Flash Lights / Torches (=] =] Add. Crew Member ojo
A Flightdeck
Die anderen Priifpunkte sind:
B. Safety / Cabin D. Cargo
| Salety Cabin [ETR Cargo Compartment |e|r

2 | Cabin attendant station and crew rest area 1 | General Condition
Cabin Manual (refueiling procedire) & | — | — | Siucture, Wall panels and Seaing | O 100
Cabin Preparation Check List ajg T T S 1
CA seas (sufficient number and conaition) | O | O Eire | Smoke Detedion oo
BN - =10=] Blow-out panels [m] =]

4 | Hand fire extinguishers (HEE) gjo

Life jackets / Flotation devices Soeuger Dyt (J0gy) oo

3 {Instruction for user) ojo Containers : olo

7 | Flash Lights / Torches =] =] Cargo rofler system and drive olo

9 | Oxygen Supply CC + Passengers Jﬁ%""%ﬁ?ﬁﬂ”

Portable Oxygen & Masks =] =] ftucre oo
Oxygen Dropout system (=FL250) ojlo 7 | Dangerous Goods
SmokaEiads olg Authorisation for DG transport / olo

11 | + Cabin crew members gayy. ou) ojlo Flight crew member training

14 | Seat capacity ojo References in OM (scc.toAnnex1g) (0| D

g | Shdes/ Life-Rafts, ELT olo NOTOC olo

(@5 required, incl. Instruction for user) Segregation and accessibility [=RN=]

3 | First Aud Kit / Emerg. Medical Ki =l =] Loading and Securing olo

12 | Access to emergency exts (=] =] E_u;m!:u:u: ?am Parl7 Ch 24)

Seat belt and seat condition Imétations / Restricions

6 (seat bells exfension) oo (Cargo a'c only) o|o

10 | Safety Instructions (Spares) =] =] 3 | safety of cargo on board:

7 | Emergency highting | Load Distribution /Floor-Load Limit (O (O
Emergency exit instrucion ferwser) [O ] O Lashing ! Tie Down Equipment [=1i=1
Lighting and marking (fecrpathays) | O | O | Palliets | Containgrs [= ] }=]

1 | General Internal Condition [O]O] AccesslocargoSemergexits | 0|0
Lavatones / Toilets Smoke Barmier / Curtain . [= ] =]
(smoke defection and built-in fire gxting. | O | O f 2 3
sysl —for alc built after 02 03.2004) Carge Categorisation O o oo

13 | Safety of passenger baggage's

Properly storage: size, weight IO10] D Cargo safety 3 items
B. Pax/Cargo Cabin 14/12 items
C. Aircraft Condition E. Additional Remarks
Aircraft Condition [cTR 1]

1 | General External Condition oo

2 | Doors and Hatches =] E. GENERAL

3 | Flight Controls m =]

4 | Wheals, Tyres and Brakes oo

5 | Undercarriage skids / floats O/0} Die Ergebnisse der reports werden in eine

1] VTSI e, D101 EAsA-Statistik eingegeben und in regel-

7 | Powerplant and pylon =Rl=] e . geg . 9

8  Fan Blades O/o| maBigen Abstdnden von einer Experten-

9 _| Propellers, Rotors (main & tad) DO} gruppe analysiert, die der EU-Kommission

10 | Obvious Rﬂp§|rs ajo

11  Obvious Unripaired Damage alo Empfehlungen b'29|- der Konsequenzen—

12 Leakage o ol lage gibt Im schlimmsten Falle landet ein
{Enging, Hydraus, Drain Mast, Toilet)

C. Aircraft Condition 12 items
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Flugzeug, ein operator oder sogar Flug-

zeuge eines ganzen Staates bis auf Wei-
teres auf der sogenannten blacklist der
EU-Kommission. Letzteres kann passieren,
wenn etwa die Staatsaufsicht Uber die Ein-
haltung der nationalen und internationalen
Rechtsvorschriften keine zuverlassige Auf-
sicht austbt.

Damit verbietet sich dann — wie bereits
angefuhrt — die weitere Nutzung des
EU-Luftraumes im gewerblichen Verkehr.
Ausgenommen sind Positionierungsfliige
zu technischen Zwecken, also zur mainte-
nance.

Schlussbetrachtung:

Luftfahrt ist und bleibt eine Gefahren ge-
neigte Branche — auch wenn diese Aussa-
ge nicht von allen Akteuren akzeptiert wird.
Jeder wohlmeinende, verantwortungs-
bewusste Mitarbeiter kann solche checks
eigentlich nur begrtiBen. Denn sie liefern
einen Beitrag zur Erhdhung der Verkehrs-
sicherheit, wenn sie fachkundig, vorurteils-
frei und zlgig durchgefihrt werden und
keinen delay verursachen, also so, wie es
das Guidance Material des EASA vorsieht.

Mir sind bei einer Gesamtzahl von mehre-
ren Hundert durchgefiihrten ramp-checks
jedenfalls keine widersprechenden AuBe-
rungen bei Profis im flightdeck, in der cabin
oder bei der maintenance begegnet.

Problematisch — wie immer — ist die Frage
der Finanzierung. Soll der Steuerzahler des
jeweiligen EU-Landes, der Flugzeughalter/
Operator zur Kasse gebeten werden oder
gibt es eine Mischfinanzierung?

Hoffentlich kommt niemand auf die Idee,
diese Vorschriften auch auf die GA unter
5,7t MTOM auszudehnen. Einerseits sind
Standardisierungen im Luftverkehr in Rich-
tung auf eine Erhdhung der Sicherheit ja
prinzipiell zu beftirworten. Andererseits ist
die zunehmende Burokratisierung und die
damit verbundene Kostenbelastung ge-
rade in der General Aviation weder vom
kleinen, gewerblichen Unternehmer noch
vom typischen Club — und Gelegenheits-
flieger noch leistbar, zumal dann, wenn die
ganze Prozedur kostendeckend gebuhren-
pflichtig werden sollte. Wir werden sehen,
was die Zukunft bringt!

© Claus Schwobel



Quotenvorrecht bei einem
Luftfahrt-Unfallschaden

Rechtsbeistand Ing. Horst Knoche

Als Schadenregulierungskombination von
Haftpflicht- und Kaskorecht von RB/SV,
Ing. Horst Knoche, VDL. Nicht selten stellt
sich bei der Unfallschadenregulierung her-
aus, dass aus der urspriinglich angenom-
menen klaren Haftungslage nur noch eine
Haftungsquote Ubrig bleibt. Der Anspruch-
steller rechnet dann vorwiegend mit dem
gegnerischen  Haftpflichtversicherer  ab.
Dabei wird auf die Mdglichkeit verzichtet,
seinen Kaskoversicherer in Anspruch zu
nehmen. Weil die Geschadigten, und auch
die mit der Schadenregulierung betrau-
ten Anwalte, Uber die Moglichkeiten des
quotenbevorrechtigten  Abrechnens nur
unzureichend informiert sind. In der Ab-
rechnung mit dem Reparaturbetrieb fehlen
dann gravierende Reparaturkosten.

Zur Information Uber die Maglichkeit ei-
ner Schadenabwicklung nach Quoten-
vorrecht wird von folgendem Beispiel
ausgegangen:

Auf einem Verkehrslandeplatz wird dem
Flugzeugfuhrer nach der Landung im Be-
reich des GAT eine bezifferte Parkposition,
die sich auf einem seitlich beengten Park-
streifen befindet, zugewiesen. Anstelle
das Luftfahrzeug mittig in der Parkposition
zu parken, ragt die linke Flugelflache tber
die Parkposition hinaus und nimmt einen
Teil der Bewegungsflache fir Vorfeld-
fahrzeuge ein. Fir ein Tankfahrzeug ist
die Bewegungsflache zu eng. Der Fahrer
des Tankfahrzeugs unterschatzt die Bewe-
gungsflache, und beschadigt beim Ran-
giervorgang den linken Randbogen der
Flugzeugflache am geparkten Luftfahr-
zeug.

Das Luftfahrzeug wurde in einem sich am
Platz befindlichen Reparatubetrieb ge-
schleppt. Die Abschleppkosten betragen
Euro 200,00. Der hinzugezogene Sach-
verstandige attestierte einen Schaden
von netto Euro 22.350,00 und eine Wert-
minderung von Euro 1.000,00. Das Sach-
verstandigenhonorar betragt netto Euro
1.250,00. Fir das Luftfahrzeug besteht
eine Luftfahrzeugkaskoversicherung mit

einer Selbstbeteiligung von Euro 2.000,00.
Die Reparatur wird in dem sich am Platz
befindlichen Reparaturbetrieb durchge-
fuhrt. Der Halter und Eigentimer des Luft-
fahrzeugs ist vorsteuerabzugsberechtigt.
Alle Schadenpositionen sind netto. Die
Reparaturzeit betragt 10 Arbeitstage. An-
stelle eines gecharterten Ersatzflugzeugs
wird eine Neutzungausfallenbtschadigung
von Euro 1.500,00 geltend gemacht. Die
Unkostenpauschale betragt Euro 50,00.

Die Haftpflichtversicherung des Tankfahr-
zeugs will nur 50% des eingetretenen
Schadens bezahlen. Sie beruft sich auf ein
Mitverschulden des Luftfahrzeugfthrers
wegen nicht ordnungsgemassen Einpar-
kens des Luftfahrzeugs in die zugewiesene
Parkposition.

Es werden folgende Schadenersatzanspri-
che geltend gemacht:

1. Haftpflichtrecht

Bei der Anwendung des Quotenvorrechts
gilt der Grundsatz, dass alles was eine phy-
sikalische Blechbertihrung hatte, quoten-
bevorrechtigt ist. Aus diesem Grundsatz ist
zu schlieBen, dass die Selbstbeteiligung, als
Teil der Reparaturkosten, genauso quoten-
bevorrechtigt ist, wie die Wertminderung,
die Sachverstandigen- und die Abschlepp-
kosten. Diese Schadenpositionen hatten
eine physikalische Blechberthrung.

Eine andere Bewertung erfahrt die Nut-
zungsausfallentschadigung und die Un-
kostenpauschale. Hier gilt die Schaden-
quote von 50%.

Der Haftpflichtversicherer hat folgenden
Schadenersatz auszugleichen:
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2. Kaskorecht
Aufgrund des Bestehens einer Kaskoversi-
cherung ergibt sich folgende Abrechnung
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3. Quotenvorrecht durch Verbindung
von Haftpflicht- und Kaskorecht
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Bei der Abrechnung nach Quotenvorrecht
ist zu beachten, dass der vom Haftpflicht-
versicherer zu ersetzende Betrag nicht
hoher sein darf, als der Betrag, als wenn
ausschlieBlich auf der Basis der Haftungs-
quotelung von 50% errechnet wirde. Im
vorstehend geschilderten Beispiel Euro
13.175,00. Bei der Abrechnung nach Quo-
tenvorrecht werden lediglich Euro 5.225,00
gezahlt. Mithin unter der Kappungsgrenze.

© Ing. Horst Knoche
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Verkaufsanzeige
Wegen Aufgabe Flugsport - fast ohne Fingerabdriicke

Garmin 695/696 mit Platzrunden - Stand 201 |

+ Reserve Antenne + Reserve Batterie + div. Halterungen
Headsets aktive Larmunterdriickung — Ix Bose — 2x Lightspeed
Handfunk Ix ICom IC A22E - inkl. Steckverbindg fiir Cockpit —
Com-Schaltbox Crew/Passagier

Jeppesen VFR Airway Manuals bis April 2012 — Germany / Schweiz / Austria / NL
Altere Jeppesen Manuals — Frankreich — Italien — Kroatien —

ICAO Landeskarten Karten:

Deutschland - Austria - Frankreich - Schweiz - Italien - Skandinavien
Jeppesen Flight Bag und Diverses.

Meistbietend von Privat zu verkaufen,VB EUR 3.500,-

Herr W.D. Hohe

Tel +49(0)9201-9336 oder 9338, Fax +49 (0)9201-9337

Fixrope for \
Human Externa\ Cargo

MultiEvacuationRescueSystem?2
for Human External Cargo up to 800 kg

2010, Nepal's Fishtail Air and\
Swiss Air Zermatt AG performed
the highest air-rescue operatioh ever.

The mission took place at Mt. Ahnapurna,
Nepal at an altitude of 6900 m /422600 ft.

Legal informations \

MERS2
MultiEvakuationRescueSystem
EC Type Examination Nr. 1110
EC Directive 2006/42/EC

1247

A&H

Equipment

www.air-work.com
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Verband der Luftfahrtsachverstandigen e.V. (VdL)

vormals Deutsche Schatzstelle fur Luftfahrzeuge (seit 1965)

Aufnahmeantrag

Hiermit beantrage ich meine Aufnahme als Mitglied in den Verein
Verband der Luftfahrtsachverstandigen e.V.

ab

Name, Vorname/ Betrieb

Stralle, Hausnummer

PLZ, Ort

Telefon/Telefax/Mobil

Beruf/Branche

Geburts-/Griindungsdatum

Geburtsort/HRA-HRB-Nr.

USt — ID-Nr.

Mir ist bekannt, dass mit der Aufnahme als Vereinsmitglied ohne speziell vom Verein festgestellte
Sachverstandigenqualifikation eine Firmierung mit dem Zusatz "Mitglied des VdL..." oder ahnlich nicht

zulassig ist.

Datum Unterschrift des Antragstellers
Jahresbeitrdge und Umlage derzeit: Beitrag Umlage zzgl. 19 % MwSt
Einzelmitgliedschaft 70,00 € 90,00 €
Firmenmitgliedschaft bis 10 Mitarbeiter 70,00 € 110,00 €
Firmenmitgliedschaft ab 11 Mitglieder 70,00 € 210,00 €

Hiermit erméchtige ich den Verband der Luftfahrtsachverstandigen zum widerruflichen Einzug des zur Zeit giiltigen Beschlusses
den Jahresbeitrag und die Umlage bei Félligkeit zu Lasten meines Kontos mittels Lastschrift einzuziehen. Wenn mein Konto die
erforderliche Deckung nicht aufweist, besteht seitens des kontofiihrenden Kreditinstitutes keine Verpflichtung zur Einlésung. Die
eventuell entstehenden Riicklastschriften gehen zu meinen Lasten. Teileinlosungen werden im Lastschriftverfahren nicht

vorgenommen.

Kontoinhaber : ... Name des Kreditinstitutes..........ccccocerrireiieerenniccnnes

KONto-NI.: ... Bankleitzahl:.......c.ccccoveveiiiiiceeeee e,

IBAN- ...t SWIF T e

Vorsitzender: RA Wolfgang Hirsch, Geschwister-Scholl-Str. 8, 70806 Kornwestheim, Tel.: 07154-21654, Fax: 07154-183824
Stellvertreter: SV Claus-Dieter Baumer, Weidenallee 6, 20537 Hamburg Tel.: 040-4102146, Fax: 040-44809589
Stellvertreter: SV Michael Wacker, Am Wagenweg 2, 64521 GroRR-Gerau,  Tel.: 06152-950948, Fax: 06152-950949
Kassierer: StB Lothar Abrakat, Dreihugelstr. 20, 44805 Bochum, Tel.: 0234-2988847, Fax: 0234-2988857
Internet: www.luftfahrt-sv.de email gs@Iuftfahrt-dv.de  St-Nr.: 99018/08783 VR 1762 beim AG Stuttgart
Bankverbindung: BW- Bank Stuttgart Kto: 8103394 BLZ 60050101

Fiir Uberweisungen aus dem Ausland: SWIFT: SOLADEST600 BIC: SOLADEST BAN: DE67600501010008103394
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( PESChke versichert Luftfahrt

Von Fliegern - fiir Flieger

//peschke-muc.de

http

Siegfried Peschke KG * Versicherungsvermittiung

Obeares Stralfeld 3 = 82065 Baierbrunn/lzartal
Telefon 089/ 7 44 81 20 » Telefax 089/ 7 93 84 61

Fliegende Juristen

und

Steuerberater

Luftrecht:

Haltergemeinschaften - Lizenzen
Regulierung von Flugunfédllen
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

Wir unterstltzen Sie bei den kleinen und groBen Aufgaben der Fliegerei.
Wir mischen uns ein wenn Pilotenrechte beeintrachtigt werden.
Verlassen Sie sich auf die weltweit prasente Gemeinschaft der AOPA!

www.aopa.de

AOPA-Germany - Verband der Allgemeinen Luftfahrte. V. Email: info@aopa.de

Telefon: 0049 6103-42081
Telefax: 0049 6103-42083

Ausserhalb 27
63329 Egelsbach | Deutschland
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Thr Spezialist fiir Malibu,
Mirage, Meridian, Jet Prop

Wir 16sen auch knifflige Probleme
an Ihrem 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 Anting-Straubing Tel. 09429-716 — Fax: 09429-8314
piloten-service(@web.de




Media-Daten 07/2012

Heftformat: B:210mm H:297mm

Umschlag:
Heftformat-Anzeigen fiir Umschlag U2-U4
1.200,- Euro

Innenteil:

1/1 Anzeigenseite

B:200 mm H:286 mm

1.200,- Euro

1/2 Seite Satzspiegel 3-spaltig Querformat
B: 190 mm H: 125 mm

600,- Euro

1/2 Seite Satzspiegel Hochformat
B: 93 mm H:270 mm

600,- Euro

1/3 Seite Satzspiegel Hochformat
B: 60 mm H:270 mm

400,- Euro

1/3 Seite Satzspiegel Querformat
B: 190 mm H: 90 mm

400,- Euro

1/4 Seite Satzspiegel Hochformat
B: 93 mm H: 125 mm

300,- Euro

1/4 Seite Satzspiegel Querformat
B: 190 mm H: 60 mm

300,- Euro

1/4 Anzeige

| -spaltige Anzeige Satzspiegel Hochformat

B: 60 mm H: 193 mm

300,- Euro

1/6 Anzeige

| -spaltige Anzeige Satzspiegel Hochformat
B: 60 mm H: 125 mm

200,- Euro

1/8 Seite

Anzeige Querformat

B: 93 mm H: 60 mm

150,- Euro

1/8 Seite

Anzeige Hochformat

B: 60 mm H:93 mm

150,- Euro

| Sonderformate auf Anfrage

Anzeigenschluss ist jeweils 14 Tage vor Erscheinungstermin

Leserkreis der aviationnews

Auflage: 4.000 Stiick

Zulieferer der Luft und Raumfahrt (z.B.Airbus, Boeing)
Luftfahrttechnische Betriebe (D, CH,A)

Luftsportvereine (Samliche in Deutschland)
Luftverkehrsgesellschaften (z.B. Hapag-Lloyd, Lufthansa)
Mittel- und GroBflughafen (Deutschland)
Wetterdienste, Klimaforschung (z.B. DWD, Kachelmann)
Luftfahrtverbande, -Organisationen (z.B.AOPA,VC)
Versicherungsgesellschaften (z.B.Allianz, Colonia, VGH)
Presse, Rundfunk, Fernsehen (z.B.ARD, ZDF, BILD,WAZ)
Bundes- u. Landesbehorden der Luftfahrt (z.B. LBA, BFU)
Industrie- und Handelskammern (IHK, DIHK)
Forschung,Wissenschaft (z.B. Universitaten, ESA. DLR)
Juristen, Steuerberater, Politik

Piloten (ATPL, CPL, PPL)

Messe, Seminare und Veranstaltungen

Ausgabe Marz: | 6. Februar, Ausgabe Juni: | 5. Mai,Ausgabe September: |5. August,Ausgabe Dezember: 16. November.

Preise zuzuglich gesetzl. MwSt.

AE-Provision 5% (gilt nicht fiir Anzeigen von Mitgliedern desVdL + Luftfahrt-Akademie)
Zahlungsbedingung innerhalb von 10 Tagen ohne jeden Abzug

Bei Vorauszahlung 2% Skonto

Bankverbindung Kreissparkasse Boblingen | Konto 3115088 BLZ 60350130
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Neues aus unserer Schmunzelecke

Zusammengestellt von Wolfgang Hirsch

Paula (4) antwortet auf die Frage, was sie
denn im Kindergarten gemacht habe: ,Wir
waren in der Kirche. Aber Gott war leider
nicht da.”

Anne-Mieke (6) fragt aus heiterem Him-
mel ihre Mutter, warum Oma und Opa
sich getrennt haben. lhre Mutter erklart:
,Sie haben sich nicht mehr verstanden.”
Anne-Mieke: ,Wieso? Spricht Opa denn
jetzt Spanisch?”

Opa will Timon (5) eine Geschichte vorle-
sen. Timon: ,Ja, aber bitte die mit der Band
aus Bremen.”

Dominik (8) kommt mit seinem Vater nach
Hause und verklindet: ,Mama, wir haben
auf dem Feld einen Schllipfer gesehen!”
Die Mutter ist irritiert, Vater klart die Situati-
on: ,Dominik, das war eine Windhose.”

Ein Madchen spazierte den Strand entlang,
als es plétzlich eine Stimme horte: ,He,
kuss mich! Ich bin ein verwandelter An-
walt” Das Madchen schaute sich um und
sah einen Frosch. Der Frosch sagte: ,Ja, ich
spreche. Kiiss mich!” Das Méadchen nahm
den Frosch und verstaute ihn in ihrer Hand-
tasche. Spéater zeigte es den Frosch einem
Freund. Der Frosch beschwerte sich: ,Nun
komm schon! Kiss mich! Du wirst es nicht
bereuen!” Das Madchen verstaute den
Frosch wieder in seiner Handtasche. Als es
den Frosch einem weiteren Freund zeigte,
sagte der Frosch: ,Warum kusst du mich
nicht? Ich werde dich reich machen.” Aber
das Méadchen legte den Frosch zuriick in
die Handtasche. Als es spater den Frosch
einer Freundin zeigte, sagte der Frosch:
Jch glaube, du verstehst mich nicht. Ich
sagte dir, ich sei ein verwandelter Anwalt.
Wenn du mich kisst, mache ich dich reich.”
Das Madchen antwortete nun: ,Warum
sollte ich? Ein Anwalt ist wertlos, es gibt so
viele. Aber ein sprechender Frosch ist cool.”

Der Teufel erscheint einem Rechtsanwalt
und schlagt ihm folgendes Geschaft vor:
Jch werde dich zum erfolgreichsten An-
walt der Stadt machen. Du wirst vier Mo-
nate Urlaub im Jahr haben. Alle Kollegen

werden dich beneiden, die Mandanten
und Richter werden dich respektieren. Du
wirst Prasident deines Golfclubs und Eh-
rendoktor der Universitat. Als Gegenleis-
tung sollen aber die Seelen deiner Eltern,
deiner Frau und deiner Kinder auf ewig in
der Holle schmoren.” Der Anwalt tberlegt
kurz und fragt dann: ,Und wo ist der Ha-
ken an der Sache?"

Eine Schlange und ein Hase waren auf
dem Weg durch den Wald, als sie auf ei-
ner Kreuzung zusammenstieBen. Beide
begannen sofort, einander die Schuld am
Unfall zuzuschieben. Als die Schlange ar-
gumentierte, sie sei seit ihrer Geburt blind,
und hatte daher immer Vortritt, stellte sich
heraus, dass auch der Hase seit seiner Ge-
burt blind war. Die beiden vergal3en den
Zusammenstoss, und sprachen miteinan-
der Uber ihre Erfahrungen, blind zu sein. Die
Schlange erzdhlte mit Bedauern, dass ihr
groBtes Problem war, dass sie keine Identi-
tat besal. Sie hatte niemals ihr Spiegelbild
gesehen, ja sie wusste nicht einmal, was
fur ein Tier sie war. Der Hase hatte genau
das gleiche Problem. So beschlossen die
beiden, sich gegenseitig abzutasten, und
zu erzahlen, was der andere war, und wie
er aussah. Die Schlange wand sich darauf
um den Hasen und sagte nach kurzer Zeit:
,Du hast einen sehr weichen, wuscheligen
Pelz, lange Ohren, lange Hinterbeine und
einen kleinen wuscheligen Schwanz. Ich
glaube, du bist ein Hase!” Der Hase war
erleichtert, endlich zu wissen, was er war,
und fUhlte nun den Kérper der Schlange.
Nach ein paar Minuten sagte er: ,Du bist
schuppig, schleimig, hast kleine Augen, du
windest dich und kriechst die ganze Zeit,
und du hast eine gespaltene Zunge. Ich
glaube, du bist ein Anwalt!"

Sie stand im Schlafzimmer nackt vor dem
Spiegel, betrachtete sich eingehend und
norgelte herum, dass sie alt geworden
sei, Ubergewicht habe und hésslich sei. Ich
antwortete: ,Aber Deine Augen funktio-
nieren noch prima.”

3 Sekunden brauche. Ich schenkte ihr dann
eine Personenwaage von Colani.

Pia (4) ist bei ihren GroBeltern. Im Bad sieht
sie die Kloburste und sagt: ,lhr habt aber
eine groBe Zahnburste.”

Julia (6) will wissen, wo unsere Meer-
schweinchen Uberwintern. Papa sagt
scherzhaft: ,In der Truhe.” Daraufhin erntet
er Protest, auch von Hanna (10): ,Das ha-
ben die mit Otzi auch schon versucht, und
es hat nicht geklappt.”

Jon (5) legt morgens nach dem Anzie-
hen seinen Schlafanzug zurlick ins Bett.
Sein Kommentar: ,Mama, ich glaub, mein
Schlafanzug ist nachtaktiv!”

Eine junge Lehrerin bekommt im Unter-
richt Besuch vom Oberschulrat und vom
Rektor. Die zwei setzen sich ganz hinten
in die Klasse. Die htibsche Lehrerin ist ner-
vOs, sie unterrichtet die erste Klasse. Sie
schreibt einen Satz an die Tafel und fragt:
Wer von Euch kann diesen Satz lesen?”
Niemand hebt die Hand, die Lehrerin wird
schon ganz unruhig. Da meldet sich Finn-
Luca, der in der letzten Bank sitzt. Er sagt:
.Die Lehrerin hat einen geilen Hintern.” Die
Lehrerin ist empdrt. Da dreht sich Finn-Lu-
ca zum Oberschulrat und zum Rektor um,
weint und sagt: ,Wenn Ihr beide auch nicht
lesen konnt, durft Ihr auch nicht falsch vor-
sagen.”

Es ist nicht moglich, den Tod eines Steu-
erpflichtigen als ,dauernde Berufsunfahig-
keit" im Sinne von § 16 Abs. 1 Satz 3 EStG
zu werten und demgemaf den erhéhten
Freibetrag abzuziehen (Bundessteuerblatt)

Margarine im Sinne dieser Leitsdtze ist
Margarine im Sinne des Margarinegeset-
zes (Deutsches Lebensmittelbuch)

Nachdem sie nach einer Woche wieder mit
mir redete, wollte sie zur Verséhnung ger-
ne etwas von mir geschenkt bekommen,
was knallrot sei und von Null auf 100 nur

Stirbt ein Bediensteter wahrend einer
Dienstreise, so ist damit die Dienstreise
beendet (Kommentar zum Bundesreise-
kostengesetz)
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