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Editorial

Claus-Dieter Baumer, Dipl.-Ing.

Liebe Leserinnen und Leser,

ein fur den VdL eV. wiederum erfolgrei-
ches Jahr 2013 liegt hinter uns. Inzwischen
haben wir in drei Lehrgangen in Zusam-
menarbeit mit dem Transferzentrum focos
an der Hochschule Technik und Wirtschaft
Karlsruhe 39 Nachwuchssachverstandige
ausgebildet und damit einen guten Stan-
dard im Verband geschaffen. Von den 39
in Theorie und Praxis ausgebildeten Kolle-
gen haben noch ein gutes Drittel die ob-
ligatorisch zu fertigenden funf Gutachten
nicht geliefert. Da nicht alle Absolventen
auf den ,Markt” gehen*), wird die Fortset-
zung unserer Aus- und Weiterbildungsbe-
muhungen bereits geplant.

*) nach unseren Beobachtungen gehen
nach der Ausbildung emsthaft in die Sach-
verstandigentatigkeit, z. Zt. maximal zehn
Kollegen.

Nun aber zum eigentlichen Thema dieses
Editorials:

Unser langjahriger Vorsitzender Wolfgang
Hirsch, der inzwischen wie ich das Alter 70
deutlich Uberschritten hat, hat als ersten
Schritt seiner Nachwuchsplanung die Re-
daktion der german aviation news (GAN)
nach langjahriger erfolgreicher Tatigkeit
als Chefredakteur in die jingeren Hande
von Harald Meyer Ubergeben. Harald hat
bereits an der Ausgabe 4/2013 als neuer
Chef der Redaktion deutliche Anderungen
vorgenommen.

Ich selbst bin erst im Jahre 2000 durch un-
seren leider zu frih verstorbenen Freund
Ralf Wagner zum VdL eV. gestoBen. Zu
diesem Zeitpunkt war der Vorgénger der
GAN - die VDL-Nachrichten - noch ein be-
scheidenes DIN A 4-Blattchen mit Umfang
von wenigen Seiten.

Wie ich spater erfuhr, hat Wolfgang seit
1991 als Vorstand das Ziel verfolgt, einen
regen Informationsaustausch zwischen
den Sachverstandigen unseres Verbandes
durch Berichte und Vortrage zu férdern.
Spater fasste er die Seminare der Sachver-
standigen und des AOPA-Arbeitskreises
JFliegende Juristen und Steuerberater”
zusammen, da es sich zeigte, dass auf

beiden Seiten Interesse bestand, von der
anderen Gruppe zu lernen.

Wolfgang hat die GAN inzwischen zu ei-
ner ansehnlichen Fachzeitschrift, die in
den Behdrden, Firmen, Versicherungen,
Gerichten, Luftsportverbdnden, Vereinen
im deutschsprachigen Europa hohes An-
sehen genieB3t, entwickelt. Unsere Beitrage
werden mit groBem Interesse gelesen und
nach Freigabe durch den Verfasser des Of-
teren auch zitiert.

Hierfir, lieber Wolfgang, danken wir Re-
daktionsmitglieder und Freunde im VdL
eV. Dir ganz herzlich! Wir sind sicher,
dass mit Harald die GAN weiter gut ge-
deihen wird.

Was ist noch zu berichten?

Wolfgang Hirsch ist im Jahre 2013 von der
Traditionsgemeinschaft ,Alte Adler” ent-
deckt und zum Mitglied ernannt worden.
(Man kann sich nicht bei den alten Adlern
als Mitglied bewerben, sondern wird von
diesen entdeckt). Ich halte es fiir ein Zei-
chen seines Bekanntheitsgrades in ganz
Deutschland und Anerkennung seiner
langjahrigen Verdienste um die allgemeine
Luftfahrt. Wie ich selbst aus der Zusam-
menarbeit mit ihm weif3, ist seine beson-
dere Zielgruppe der oder die Pilot/in. Hier
hilft er, wo er kann mit seinen umfassen-
den Kenntnissen in der Luftfahrt.

Lieber Wolfgang,

wir wiinschen Dir noch viel Freude mit uns.
Auch wenn Du Deine Aufgaben im VdL
e.V. mit der Ubergabe der GAN-Redaktion
an Harald deutlich verminderst, bleibt doch
noch viel zu tun Gbrig. Es wird schwer sein,
fur Dich einen geeigneten Nachfolger zu
finden.

Ich bin selbst auf dem Weg, meinen Nach-
folger ,in die Spur zu setzen” und bei der
nachsten Vorstandswahl des VdL den Mit-
gliedern zu prasentieren.

Alles Gute — und herzlichen Dank fur
Deine langjahrige Arbeit!
Dieter
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Untersuchung in BFU-Manier!

-\
BFU
e

Autor: Harald Meyer

Am Sonntag, den 5. August 2012 horte
ich wahrend des Frihstlicks im Radio die
Meldung, dass kurz nach dem Start vom
Flugplatz Coburg Steinrticken ein Flugzeug
verungllickt ist und vier Personen dabei
ihr Leben lassen mussten. Die Staatsan-
waltschaft Coburg leitete Untersuchungen
zwecks Klarung der Schuldfrage in diesem
Ungllcksfall ein. Gleichzeitig war ein Mitar-
beiter der Bundesstelle fur Flugunfallunter-
suchung (BFU) vor Ort, um im Rahmen der
Unfallverhiitung Erkenntnisse Uber das Un-
fallgeschehen zu gewinnen. Der 14-seitige
Untersuchungsbericht der Bundesbehérde
mit Sitz in Braunschweig ist datiert auf den
15. April 2013. Fur die Offentlichkeit ist der
Bericht aber erst seit September 2013 auf
der BFU-Homepage einsehbar. Falls nicht
anders vermerkt, so stammen die verwen-
deten Daten zu meinen Anmerkungen aus
offentlich zuganglichen Quellen. Ebenso
flossen Inhalte von Diskussionen mit Fach-
leuten aus dem Luftfahrtbereich in meine
Uberlegungen zu den Hintergriinden des
Flugunfalls mit ein.

Die Entstehung der BFU

191 Vertragsstaaten sind Mitglied in der
Internationalen  Zivilluftfahrt-Organisation
(International Civil Aviation Organization
= |CAO). 18 Anhdnge zum Internationalen
Luftfahrtiibereinkommen sorgen fir eine
international einheitliche Handhabung ver-
schiedenster praktischer Aspekte der Luft-
fahrt. Die Untersuchung von Unféllen oder
Stérungen im Luftverkehr ist im Annex 13
mit dem Titel Aircraft Accident and Incident
Investigation geregelt. Am 21. November
1994 hat sich erstmals die Europaische Uni-
on diesem Thema angenommen und fur
ihre Mitgliedsstaaten die Richtlinie 94/56/
EWG herausgegeben. Daraufhin musste
die Bundesrepublik Deutschland reagieren
und erlieB am 26. August 1998 das Ge-
setz Uber die Untersuchung von Unféllen
und Stérungen bei dem Betrieb ziviler Luft-
fahrzeuge, kurz Flugunfall-Untersuchungs-
Gesetz oder FIUUG. Gleichzeitig mit der
Inkraftsetzung des FIUUG wurde die BFU
am 1. September 1998 als eigenstandige,

dem Bundesministerium fur Verkehr, Bau-
und Wohnungswesen unmittelbar nach-
geordnete Bundesbehorde errichtet. Zuvor
war die Flugunfalluntersuchung Aufgabe
des Luftfahrt-Bundesamtes (LBA), Abtei-
lung Flugunfalluntersuchung, den &lteren
Luftfahrern noch unter dem Akronym FUS
bekannt.

Der BFU-Untersuchungsbericht

Die Pilotin hatte am 29. September 2011
erstmals ihre Lizenz fir Privatpiloten erhal-
ten. Die Gesamtflugerfahrung belauft sich
auf 56:57 Stunden mit 121 Starts und Lan-
dungen. Die Flugzeit auf dem Unfallflug-
zeug betrdgt 8:17 Stunden mit 16 Starts
und Landungen. Am Unfallort wurde der

Das Unglticksflugzeug Piper Archer PA 28-181 mit dem Kennzeichen D-EKLT, Foto: FAG Coburg.

Der Flugunfall

Die 31-jdhrige Zahnarzthelferin Made-
leine F. startete am Sonntagmorgen um
06:16 Ortszeit mit einer Piper Archer PA
28-181, Kennzeichen D-EKLT. Der 44-jéh-
rige Zahnarzt Dr. Jens E, die Handels-
fachwirtin Patrizia T. (31 Jahre alt) und
der 28-jahrige Unternehmer Christian
K. waren mit an Bord des einmotorigen
Flugzeugs. Nach dem Abheben gewann
das Luftfahrzeug keine Hohe, streifte mit
der linken Tragfliche eine Baumkrone
und prallte nach einer Richtungsanderung
nach rechts hinter einer ICE-Neubautrasse
an einer Waldkante auf den Boden. Dabei
wurden die vier Insassen des Flugzeugs
todlich verletzt.

Landeklappenhebel in einer ausgefahre-
nen Stellung (Stellung 40° = voll ausgefah-
ren) vorgefunden.

Nach den Berechnungen der BFU lagen
sowohl die Masse als auch der Schwer-
punkt der Piper PA 28 in den zulassigen
Grenzen. Bei der Obduktion der Pilotin-
nenleiche wurden keine Hinweise auf
gesundheitliche Beeintrdchtigungen oder
durch Einfluss von Alkohol festgestellt. Die
BFU kommt in ihrem Bericht zu folgen-
den Schlussfolgerungen: ,Der Flugunfall
ist darauf zurlickzufiihren, dass die Pilotin
das Luftfahrzeug im Startlauf bei geringer
Geschwindigkeit und groBem Anstellwin-
kel von der Piste abhob. Wahrscheinlich er-
kannte sie den Uberzogenen Flugzustand
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nicht und flog im Sackflug bis zur Waldkan-
te weiter, wo sie mit den ersten Baumen
kollidierte und auf den Boden prallte”.

Fragen zum Unfallgeschehen

GemaB FIUUG § 3 ,unterliegen Unfal-
le und Stérungen einer Untersuchung
mit dem ausschlieBlichen Zweck, nach
Moglichkeit, die Ursachen aufzuklaren,
mit dem Ziel, kinftige Unfélle und Sto-
rungen zu verhiten”. In § 2 definiert der
Gesetzgeber eine Sicherheitsempfehlung
als ,Vorschlag zur Verhitung von Unfal-
len und Stérungen, den die BFU auf der
Grundlage von Fakten und Informationen
unterbreitet, die sich wahrend der Unter-
suchung ergeben hatten”. Im BFU-Un-
tersuchungsbericht sind weder Ursachen
festgelegt noch Sicherheitsempfehlungen
verdffentlicht worden. Ferner erwahnt
die BFU nur den Aspekt Alkohol bei der
Obduktion, nicht aber weitere mdogliche
Einflusse auf die menschliche Entschei-
dungs- und Handlungsfahigkeiten durch
Medikamente, Rauschmittel (Drogen)
oder Kohlenmonoxid. Madeleine F. verun-
gluckte rund 10 Monate nach Abschluss
ihrer Flugausbildung, die sie bei der FAG
Coburg durchfiihrte. Einen Absatz ,Anga-
ben zur Flugausbildung” sucht der Leser
des Untersuchungsberichtes vergeblich.
So bleiben viele Fragen zu mdglichen
Ursachen des Flugunfalls offen. Der Mo-
torfluglehrer des Luftsportvereins hat Frau
F. ausgebildet und nach ihrem Scheiner-
halt auch betreut. Die fliegerische Ausbil-
dung wurde fast ausschlieBlich auf dem
zweisitzigen Flugzeugmuster Diamond
DA20 A1 Katana mit dem Kennzeichen
D-ERUT durchgefihrt. Wie viel Flugzeit
hat die verunfallte Pilotin auf der PA 28
im Alleinflug durchgefihrt und wie hoch
ist der Anteil mit nahezu maximaler Zula-
dung (vier Personen) wahrend der Aus-
bildung bzw. danach wahrend des Char-
terbetriebs? Wurde der Fluglehrer zur
verungliickten Pilotin und insbesondere
zur Art der Einweisung auf das viersitzige
Muster PA 28 befragt? Welche Regelun-
gen sind im Ausbildungshandbuch der
FAG Coburg diesbezlglich festgelegt?
Wurde die Archer mit voll ausgefahrenen
Landeklappen abgestellt, um Beschadi-
gungen beim Ein- und Aussteigen zu
verhindern? Welche Landeklappenstel-
lung haben die Vereinspiloten beim Start
benutzt? GemalB Flughandbuch ist bei
aufgeweichten und kurzen Startbahnen
mit anschlieBendem Hindernis die Lande-
klappen auf 25° (zweite Raste) zu setzen.
Da der Landeklappenhebel an der Unfall-

stelle in 40°-Stellung vorgefunden wurde,
ist folgende Frage zu beantworten: Hat
die Pilotin bewusst kurz vor dem Abhe-
ben die Landeklappen in die Stellung voll
ausgefahren gezogen und wie kommt sie
auf die Idee, ein sog. ,Jump-Verfahren”
anzuwenden, das nicht im Flughandbuch
steht? Eine weitere Moglichkeit kdnnte
die Bedienung des Landeklappenhebels
nach Rasten gewesen sein. Bei einer Aus-
gangslage von 0° ergibt ein Ziehen nach
oben Uber zwei Rasten eine Endstellung
von 25°. Wenn die Ausgangslage aber
10° ist, dann bewirkt die gleiche Vorge-
hensweise (das Ziehen Uber zwei Rasten)
eine Endstellung von 40°, was voll ausge-
fahren bedeutet. Hat die BFU im Rahmen
der Unfalluntersuchung die sog. Region
of Reversed Command berlcksichtigt?
Konkret bedeutet dies: hat der Untersu-
chungsfihrer sich die Frage gestellt, ob
die maximale Triebwerksleistung fir den
Widerstand der Piper PA 28 mit voll aus-
gefahrenen Klappen, geringer Flugge-
schwindigkeit und oberhalb des Boden-
effektes des Tiefdeckers von rund 16 Fuf3
zu gering war? Dann waére der Unfall nur
vermeidbar gewesen, wenn die Pilotin
das Steuerhorn nach vorn gedrickt hatte,
um den Anstellwinkel zu verringern und
die Widerstandsverringerung des Boden-
effektes zum Beschleunigen zu nutzen.
GemaB BFU lagen die Masse und der
Schwerpunkt des verunfallten Flugzeugs
in den zulassigen Grenzen. Die Pilotin war
eine kleine zierliche Person mit geringem
Gewicht. Sie saB auf dem Pilotensitz vorn
links. Uber die drei weiteren Personen
(zwei Manner und eine Frau) an Bord wer-
den keine Angaben bezliglich Masse und
Sitzposition gemacht, aber es kann ange-
nommen werden, dass der Schwerpunkt
in der Nahe der hinteren Grenze lag. Da
im Flughandbuch Angaben zum Verhal-
ten des Flugzeugs bei einem Start mit
40° Klappen fehlen, stellt sich die Frage:
Welche aerodynamischen Auswirkungen
hat die 40° Klappenstellung auf die PA
28 neben einer drastischen Widerstands-
erhéhung, z.B. Nickverhalten? Da die BFU
keinerlei Anmerkungen diesbezlglich im
Untersuchungsbericht macht, hat sie ver-
mutlich auch keine Flige in dieser Kon-
figuration durchgefiihrt. Dann hatte die
Behdrde Bewegungen der PA 28 um die
Querachse bei Landeklappenstellungen
groBer als 25° in der Praxis Uberprifen
kdnnen.
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Flug in den Sonnenaufgang

Der Unglticksflug fand sehr frih am Mor-
gen statt. Es war allgemein bekannt, dass
Madeleine F. beabsichtigte, mit der zweisit-
zigen Katana einen Flug in die aufgehende
Sonne durchzufihren. Am Abend des 4.
August 2012 bzw. im Laufe der Nacht an-
derte sie die Charterung der Maschine von
Katana in Archer, da sich zwei weitere Per-
sonen diesem Vorhaben anschlossen. Am
Sonntagmorgen des 5. August 2012 war
in Coburg Sonnenaufgang (SA) um 05:49
Uhr. Ein VFR-Flug ist bereits 30 Minuten
vor SA moglich.

sachverstandigen, Fluglehrern und Piloten
mit Flugerfahrung auf dem Muster Piper
PA 28 gestellt wurden und im BFU-Unter-
suchungsbericht keine Antworten finden.

Bemerkungen

Der Luftsportverein war der Vercharterer
des Ungllcksflugzeugs. Seitens der BFU
gibt es keinerlei Bemerkungen zu Rege-
lungen einer Flugzeugmiete durch Verein-
sangehdrige. Madeleine F. hatte duBerst
geringe Flugerfahrung aufzuweisen und
dies insbesondere auf dem viersitzigen
Vereinsflugzeug Archer. Hat es eine Rege-
lung beziiglich der Vorgabe von schriftli-
chen Unterlagen Uber Berechnungen von

allzu groBes Selbstvertrauen fur einen Flug
mit hoher Masse vorgespiegelt.

Fazit

Wie bei vielen Untersuchungen von Un-
féllen in der Allgemeinen Luftfahrt ist der
Zweck der Untersuchung durch die BFU
auch in diesem Fall nicht erreicht wor-
den, denn Vorschlage zur Unfallverhiitung
nach FIUUG § 2 fehlen. Der Flugunfall
von Coburg am 5. August 2012 hatte bei
grindlicherer Untersuchung und Aufnah-
me der oben genannten Fragestellungen
dazu jede Menge Stoff geliefert, wenn
die BFU ihrem gesetzlichen Auftrag voll-
standig nachgekommen ware. Als Steu-

Der Sonderlandeplatz Coburg Steinriicken mit einer 700 m langen Graspiste. Die Pilotin Madeleine F.

startete Richtung Osten (069°), Foto: Google Earth.

Madeleine F. startete aber erst wesentlich
spater (27 Minuten nach SA). Ihr selbstge-
setztes Ziel hat sie somit nicht erreicht. War
ihr das bewusst und hat sie sich bei den
Flugvorbereitungen folglich unter Druck
gesetzt? Die Piper PA 28 hat nur eine Ein-
stiegstur, so dass die Pilotin wohl als dritte
Person Uiber den Landeklappenhebel (Stel-
lung hier eingefahren?) hinweg auf den
Pilotensitz gelangt ist. Dieser Vorgang dau-
ert deutlich langer als bei der 2-sitzigen
Katana. Da der Hallenbereich sehr nah
zum Rollhalt der Piste 07 liegt, durfte nur
ein kurzer Rollvorgang stattgefunden ha-
ben. Hat sie dort etwa wegen des Zeit-
drucks méglicherweise die Uberpriifung
des Motors und des dreiblattrigen Verstell-
propellers in Eile vorgenommen oder so-
gar ganz darauf verzichtet? Fragen Uber
Fragen, die in Gesprachen mit Luftfahrt-

Masse, Schwerpunkt und Startstrecke an
den Flugleiter vor Antritt des Fluges ge-
geben? Der Untersuchungsbericht ist nur
von einer Person, dem Untersuchungs-
fuhrer (Dienststellung innerhalb der BFU?)
unterzeichnet worden. Haben ihn andere
Mitarbeiter der BFU unterstitzt? Immerhin
sind vier Personen bei dem Flugunfall ums
Leben gekommen! Warum hat der einzige
Psychologe der BFU den Untersuchungs-
bericht nicht mit gezeichnet? Viele Aspekte
im Rahmen der sog. Human Factors wur-
den so nicht beriicksichtigt bzw. im Bericht
nicht verdffentlicht. Beispielsweise kénnte
die kurzfristige Umbuchung des Flugzeug-
musters negative psychische Folgen fir die
Pilotin Madeleine F. gehabt haben. Die ge-
ringe Flugzeit (8:17 Std.) und sehr wenige
Starts/Landungen (gerade mal 16) auf der
Archer haben ihr womadglich ein falsches,

erzahler muss ich bei dieser Art der BFU-
Vorgehensweise protestieren. Sollte sich
an ihrer Arbeitsweise nichts andern, stellt
sich nachdrlicklich die Frage nach Sinn
und Zweck dieser Bundesbehdrde — man
koénnte aus guten, sachlichen Griinden auf
die Idee verfallen, sie sei UberflUssig!

Was meinen Sie? Schreiben Sie dem Ver-
band der Luftfahrtsachverstandigen lhre
Auffassung zum Thema Untersuchungs-
arbeit der BFU:

Meyers Sicherheitsberatung  Luftfahrt,
Kronprinz-Rupprecht-StraBBe 27

82256 Furstenfeldbruck

E-Mail: meyerffo@arcor.de.

Wenn Sie winschen, dass lhre Meinung
in aviation news veroffentlicht werden
soll, bitte ich Sie dies durch die Uberschrift
JLeserbrief” zu verdeutlichen.

© Harald Meyer
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lhr Wissen gewinnt

Harald Meyer

In der letzten Ausgabe von aviation news
haben wir ihr Wissen Uber verschiedene
Luftfahrzeugtypen getestet. Die korrek-
ten Antworten lauten: Bild 1: Schweizer
SGS 1-26. Die Schweizer Aircraft Corpo-
ration in Elmira, New York/USA baute das
Segelflugzeug in Metallbauweise in einer
Stuickzahl von 700. In der Typenbezeich-
nung steht die 1 fUr einsitzig und 26 fur
die beste Gleitzahl. Bild 2: Stampe &
Vertongen SV-4 A, auch Einsendungen
mit der Typenvariante C wurden als korrekt
gewertet. Das abgebildete Flugzeug mit
dem Kennzeichen D-EJKA (Werknummer
396) ist 1946 in Frankreich von der Soci-
été Nationale de Constructions Aeronau-
tiqgue du Nord (SNCAN) gebaut worden.

Der Doppeldecker ist heute Teil der Flotte
des Fliegenden Museums in GroBenhain.
Bild 3: Fiat G.91 R.4. Weil Griechenland
und die Turkei Anfang der 60er Jahre ihre
Bestellungen Uber insgesamt 50 G.91 R4
stornierten, erhielt die Deutsche Luftwaffe
diese Flugzeuge und setzte sie zu Schu-
lungszwecken in der Waffenschule der
Luftwaffe 50 in Erding ein. Das abgebil-
dete Luftfahrzeug mit dem Kennzeichen
BD+235 wurde von Fiat in Turin/Italien mit
der Werknummer 91-4-0109 hergestellt
und am 29. November 1965 an die Por-
tugiesische Luftwaffe Ubergeben. Danach
erhielt eine G.91 der Variante R.3 bis Ende
1967 diese militérische Kennung. Bild 4:
Boeing 727. Die B-727 ist ein dreistrahli-

ges Verkehrsflugzeug flr den Passagier-
und Frachttransport auf Kurz- und Mittel-
strecken. Der Flugzeughersteller Boeing
in Chicago, lllinois/USA stellte insgesamt
1832 Flugzeuge dieses Typs her. Das Foto
zeigt eine B-727-200 von Continental Air-
line bei der Landung in Wichita Falls, Texas/
USA.

12 Leser haben sich beteiligt, eine Einsen-
dung war korrekt. Daher wurde nur der 1.
Preis Uber 200 Euro vergeben. Der Gewin-
ner ist Stefan Drumm aus Germering. We-
gen der geringen Beteiligung wird es kein
weiteres Typenquiz mehr geben.

© Harald Meyer

Bild 1: Die Variante R4 des einsitzigen Kampfflugzeugs G.91 hatte vier fest eingebaute Colt Browning Maschinengewehre mit einem
Kaliber von 12,7 mm. Je zwei Offnungen auf jeder Rumpfbugseite waren das optische Unterscheidungsmerkmal zur Typenvariante R.3,
die mit zwei Bordkanonen (30 mm) bestlickt war, Foto: Gemeinschaft JaboG 49.
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Kapazitat und Larmschutz - ein

Widerspruch?

Werner Fischbach

Aus Larmschutzgriinden leiten Abfliige auf der Piste 16 — hier ein A380 von Singapore Airlines - in
Zirich moglichst bald eine Linkskurve ein (Foto: W.Fischbach)

Keine Frage - Flugzeuge produzieren
Larm. Und deshalb hat der Schutz vor
eben diesem Larm fir die Flughafenbe-
treiber und die Flugsicherungsdienstleister
eine sehr hohe Prioritét. Er steht zum Bei-
spiel wahrend der Nacht nach der Sicher-
heit an zweiter Stelle. Auf der anderen Sei-
te fordern Fluggesellschaften zusammen
mit den Flugh&fen von den Flugsicherun-
gen, die vorhandenen Kapazitdten nicht
nur mdglichst optimal zu nutzen, sondern
sie mit entsprechenden MaBnahmen zu
steigern. Um den erwarteten Zuwachsen
im Luftverkehr auch zukinftig gerecht
werden zu koénnen. Dass dies eine ver-
standliche Forderung ist, kann wohl kaum
bestritten werden. Auch wenn das Wachs-
tum zumindest in Europa eine kleine Pause
eingelegt hat.

Diese beiden Pramissen scheinen sich je-
doch hin und wieder gegenseitig im Wege
zu stehen. Zum Beispiel in Zrich. Dabei soll
hier nicht auf die Einschrankungen, welche
das Berliner Verkehrsministerium fir die
Uber deutsches Gebiet fihrenden An- und
Abflige (insbesondere furr Anflige zur Pis-
te 14) erlassen hat, eingegangen werden,

sondern auf den Konflikt zwischen Abfli-
gen von der Piste 16 und Fehlanflugverfah-
ren der Piste 14. Eine sehr haufig gewahlte
Variante der Betriebsabwicklung besteht
darin, Anflige zur Piste 14, Abflige auf
den Pisten 16 und 28 durchzufihren. Wo-
bei insbesondere GroBraumflugzeuge und
Langstreckenflige wegen der léngeren
Piste die 16 nutzen. Damit sie jedoch, was
offiziell nicht betétigt wird, die Innenstadt
von Zurich und einen von etwas wohl-
habenderen Birgern bewohnten und im
allgemeinen als ,Goldkiste” bezeichneten
Stadltteil nicht Uberfliegen, leiten sie nach
dem Start relativ schnell in einer Hohe von 2
400 FuB eine Linkskurve ein (bei Propeller-
flugzeugen kann es auch eine Rechtskurve
sein). Dummerweise kdnnen sie mit dieser
Linkskurve jedoch in Konflikt mit Luftfahr-
zeugen kommen, die auf der 14 ein Durch-
startmanover (,Overshoot”) durchfihren.
Nach einem entsprechenden Zwischenfall
aus dem Jahr 2003, bei welchem sich eine
B737 der Easyjet Switzerland und einer
Embraer 145 der Swiss zu nahe kamen,
durfen die Controller Flugzeuge auf der 16
erst dann zum Start freigeben, wenn sich
Anfliige zur Piste 14 je nach Abflugstrecke

der startenden Maschine nicht ndher acht
bzw. zwolf Seemeilen vom Aufsetzpunkt
entfernt befinden. Es ist leicht einzusehen,
dass sich diese Regelung negativ auf die
Kapazitat des Flughafens niederschlagt.

Allerdings lieBe sich diese Problematik re-
lativ einfach @ndern. Indem die Abflige
von der Piste 16 eine bestimmte Distanz
geradeaus steigen wirden. Zumindest bis
zu der Hohe, zu welcher die ,Overshoots”
der Piste 14 steigen. Aber dies scheinen
die Eidgenossen in ihrem Bemdihen, die
Bewohner Zirichs vom Flugldrm zu schit-
zen, zu furchten wie der Teufel das Weih-
wasser. Allerdings moéchte der Schweizer
Flugsicherungsdienstleister ,skyguide” den
Abflug 16 ,straight” wenigstens optional in
den ,Sachplan Infrastruktur Luftfahrt (SIL)”
aufnehmen lassen. Immerhin ein erster
Weg zur Besserung.

Die Sidumfliegung von Frankfurt und der
Hessische Verwaltungsgerichtshof

Mit der Er6ffnung der neuen Nordwestpis-
te in Frankfurt wurden auch die Betriebsver-
fahren geandert. Wéhrend Starts auf den
Pisten 18 (Startbahn West) und 07C/25C
(der ehemaligen Nordpiste) durchgefihrt
werden, wird auf den Pisten 07L/25R (der
Nordwestpiste) und 07R/25L (der ehema-
ligen Stdpiste) gelandet. Mit einer kleinen
Einschrankung: die Luftfahrzeugmuster
A380, B747 und MD-11 dirfen nur auf
der ehemaligen Sudpiste (07R/25L) lan-
den. Doch diese Einschrankung wirkt sich
nicht negativ auf die Betriebsabwicklung
aus. Viel wichtiger ist jedoch, dass durch
diese neue Konstellation die Anflige auf
die beiden Parallelpisten unabhangig von-
einander durchgefthrt werden kénnen.
Anflugverzégerungen gehoren seitdem
der Vergangenheit an. Von bestimmten
Ausnahmesituationen einmal abgesehen.

Fir Abflige von der Piste 25C wadre es
sicherlich mdglich gewesen, ganz ein-
fach jene Abflugstrecken zu nehmen, die
schon fir die ehemalige Nordbahn (25R)
gultig gewesen waren. Dennoch hatten
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sich die Planer entschlossen, hier sukzes-
sive eine neue Variante einzufthren — die
Stdumfliegung. Sie gilt fur Flige in nord-
liche bzw. nordwestliche Richtung und
schreibt vor, dass diese Abfliige nach dem
Passieren der Piste 18 zundchst einen Steu-
erkurs von 1950 einschlagen und dann in
einem weiten Bogen nach Stden auf ei-
nen nordlichen bzw. nordwestlichen Kurs
einschwenken. Begriindet wurde dieses
etwas ungewdhnliche Verfahren mit Si-
cherheitsgriinden. Namlich um Konflikte
zwischen Abfligen auf der 25C und Luft-
fahrzeugen, die auf der 25R ein Fehlan-
flugverfahren durchfiihren, zu vermeiden.

Das hort sich zunachst ganz gut an, bei
genauem Hinschauen ergeben sich jedoch

der ,Center”-Piste betragt sie 518 m, zwi-
schen der ,Center”- und der Nordwest-
piste 1405 m (immer zwischen den Mit-
tellinien der Pisten gemessen). Und noch
etwas fallt dabei auf. Fr den ,Ostbetrieb”,
also wenn aus Richtung Westen angeflo-
gen und in ostlicher Richtung gestartet
wird, wurde keine entsprechende Stidum-
fliegung eingerichtet. Leser, die zur Ironie
neigen, kdnnten vermuten, dass bei dieser
Konstellation Fehlanflige der Piste O7L
Jper ordre de mufti” untersagt wurden!

Deshalb darf angenommen werden, dass
die Sudumfliegung nicht aus Griinden
der Sicherheit, sondern aus Griinden des
Larmschutzes eingerichtet wurde. Namlich
um jene Gemeinden, die westlich des Flug-

die bisher etwas abseits der An- und Ab-
flugstrecken lagen, dem Fluglarm verstarkt
ausgesetzt. Und gingen vor Gericht. Der
Prozess ging durch mehrere Instanzen, bis
der Hessische Verwaltungsgerichtshof am
3. September 2013 die Stidumfliegung fur
nichtig erklarte. Weil sie, so die Richter, ,den
bei der Festlegung von An- und Abflugver-
fahren zu stellenden rechtlichen Anforde-
rungen nicht gentgt” und der ,nach dem
LuftVG zu bewertende sichere und flissi-
ge Betrieb, der zugleich Voraussetzung fur
die sachlich gerechtfertigte Belastung der
Betroffenen mit erheblichem Fluglérm ist,
nicht erreicht werden kann.”

Sinnigerweise haben die Kasseler Verwal-
tungsrichter keine Revision zugelassen,

i Siidumfliegung nach Inbetriebnahme der
Bodennavigationsanlage (ca. 2012):

" Ab Oktober 2011 nutzen alle Flugzeugtypen der
Gewichtsklasse “Light * und “Medium* die Siidumfliegung. l

Ab 2013 nutzen alle Flugzeugtypen der Gewichtsklasse
1 “Light “,*Medium® und “Heavy" (3 und 4-Strahlig) die

: 7.': Sﬁdumﬂhgung.

Darstellung der Stidumfliegung (Quelle: DFS)

ein paar Fragezeichen. Denn mit diesem
Verfahren kénnen Flugzeuge, die der Std-
umfliegung folgen, wesentlich leichter in
Konflikt mit Flugzeugen geraten, die auf
der 25L einen ,Overshoot” durchflhren.
Zumal die Distanz zwischen der ehemali-
gen Nord- und Stdpiste wesentlich gerin-
ger ist als die zwischen der heutigen 25C
und der 25R. Denn zwischen der Sud- und

hafens liegen und besonders unter dem
Larm von Anfligen auf die neue Piste 07L
zu leiden haben, wenigstens bei den Ab-
fluigen von der 25C zu entlasten. Denn die
Idee der Sidumfliegung kam ja nicht von
der DFS (Deutsche Flugsicherung GmbH),
sondern ist auf dem Mist der Fluglarm-
kommission gewachsen. Allerdings sahen
sich dadurch ein paar andere Kommunen,

so dass guter Rat teuer ist. Zwar hat das
fur die Genehmigung der Flugverfahren
zustandige Bundesaufsichtsamt fur Flug-
sicherung (BAF) eine ,Nichtzulassungsbe-
schwerde” eingelegt; zum Zeitpunkt der
Berichterstellung ist darlber jedoch noch
nicht entschieden worden. Anzunehmen

» Fortsetzung auf Seite 10
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Abfliige auf der Piste 25C sind nur moglich, wenn sich kein anfliegendes Luftfahrzeug in der Tabuzone befindet und der fiir die Piste 18 zustandige
Controller zugestimmt hat (Foto: Maximilian Schur).

ist jedoch, dass die ganze Angelegenheit
vor dem Bundesverwaltungsgericht enden
wird. Anzunehmen ist jedoch auch, dass
sowohl die DFS, das BAF und die Flug-
larmkommission an der Stdumfliegung
festhalten wollen, weil sie nach Meinung
des DFS-Chefs Klaus-Dieter Scheurle den
Larmschutz der Bevdlkerung am besten
berlcksichtige. ,Beim Vorschlag dieser
Route an das Bundesamt”, so wird Scheur-
le vom Luftfahrtportal ,airliners.de” zitiert,
,habe die DFS neben der absolut gesetz-
ten Sicherheit dem Larmschutz einen
gewissen Vorrang vor der Kapazitat des
Flughafens eingerdumt.” Was den Konflikt
zwischen Larmschutz” auf der einen Seite
und der Kapazitdt auf der anderen recht
gut beschreibt.

Naturlich soll der Aussage des DFS-Chefs,
nach welcher die Stidumfliegung absolut
sicher geflogen werden kann, nicht wider-
sprochen werden. Nur missen entspre-
chende Verfahren gefunden werden, mit
welchen das Risiko einer gefahrlichen Flug-
zeugannaherung, die durch einen Start auf
der 25C und einem ,Overshoot” auf der
25L entstehen kann, ausgeschlossen oder
zumindest minimiert werden kann. Zumal
sich eine derartige bereits am 13. Dezem-
ber 2011 zwischen einem durchstartenden
A380 der Lufthansa und einem starten-
den A320 der Aeroflot ereignet hat. Die
Bundesstelle flr Flugunfalluntersuchung
(BFU) hat diesen Zwischenfall als Schwere

Stérung eingestuft. Der Bericht tragt das
Aktenzeichen BFU 5X013-11 und kann auf
der Homepage der BFU heruntergeladen
werden (Www.bfu-web.de).

Wie in Zurich wurden auch in Frankfurt
entsprechende Verfahren festgelegt, wie
zukUnftig Zwischenfélle wie jener vom 13.
Dezember 2011 verhindert werden kon-
nen. Die daraus resultierenden Einschran-
kungen sind zwar nicht so gravierend wie
bei den Eidgenossen, aber sie machen sich
doch bei der Abflugkapazitat bemerkbar.
So wurde eine ,Tabuzone” errichtet, deren
Grenze auf den Radarkonsolen der Tow-
ercontroller dargestellt ist (sie liegt bei vier
Seemeilen vom Aufsetzpunkt). Befindet
sich ein Flugzeug innerhalb dieser Tabuzo-
ne, darf einem, nach Stiden abdrehenden
Abflug keine Startfreigabe erteilt werden.
Oder genauer gesagt — das abfliegende
Flugzeug darf seinen Startlauf dann nicht
beginnen. Weshalb die Startfreigabe schon
etwas friher erteilt werden muss. Mit die-
ser Regelung wird jedoch keine automati-
sche Staffelung erreicht werden. Die Con-
troller erkaufen sich damit lediglich etwas
mehr Reaktionszeit.

Dazu kommt noch ein weiteres Problem.
Da Flugzeuge, die der Stidumfliegung fol-
gen, kurz nach dem Passieren der Piste 18
einen Steuerkurs von 195 Grad einschla-
gen, besteht keine laterale Staffelung zu
FlGigen, die auf der Startbahn West star-

ten. Das trifft besonders auf jene Falle zu,
wenn ein schwer beladener Langstrecken-
flug auf der Stidumfliegung mit der ent-
sprechenden geringen Steigflugrate auf
ein Luftfahrzeug trifft, das mit einer hohen
Steigflugrate auf der 18 startet. Um einen
daraus resultierenden Konflikt ausschlie-
Ben zu kénnen, muss der fur die 25C zu-
sténdige Lotse den Abflug mit seinem fiir
die 18 zustandigen Kollegen koordinieren.
Gestartet werden darf erst dann, wenn der
letztere dem zugestimmt hat. Das kostet
Zeit und geht damit auf die Kapazitat.

Wie in Zurich zeigt sich auch in Frankfurt,
dass die MaBnahmen zur Fluglarmverrin-
gerung mit EinbuBen bei der Kapazitat
erkauft wurden. Zurzeit wickeln die Con-
troller 98, in Spitzenzeiten auch ein wenig
mehr als 100 Fliige pro Stunde ab. Wo die
Obergrenze liegt, kann jedoch nicht genau
gesagt werden, da bis jetzt noch keine ent-
sprechenden Simulationen durchgefiihrt
wurden. Uber eines sind sich die Controller
jedoch sicher — die vom Flughafen Frank-
furt angepeilten 126 Flugbewegungen pro
Stunde sind nicht zu erreichen. Zumindest
nicht mit den derzeitigen Verfahren. Aber
wer weil3 — vielleicht kommt das Bundes-
verwaltungsgericht zu derselben Meinung
wie der Hessische Verwaltungsgerichtshof.
Und dann missen die Verfahrensplaner
bei der DFS wohl noch einmal von vorne
beginnen.

© Werner Fischbach
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Erhéhen Multifunktionsdisplays (MFD)

die Sicherheit im Flugbetrieb?

Ein Fall aus der Sachverstandigenpraxis

Claus-Dieter Baumer

Jutation [HeMin: S

MFD-Anzeige: Zylinder Nr. 2 hat Probleme, Foto: Archiv Baumer

Bei meinen jlngsten Bewertungen von
Flugzeugen in der E-Klasse kamen des
Ofteren Eigner von giinstig erworbenen
alteren Flugzeugen, wie z.B. einer Cessna
C 177 RG, Baujahr 1976 mit einer gerin-
gen Stundenzahl auf Zelle und Motor auf
die Idee im Sinne der Sicherheit, moderne
Avioniksysteme beispielsweise Multifunk-
tionsanzeigen, Glascockpit usw. nachzu-
rdsten.

Der Schadensfall

Dass man dabei schnell des Guten zu viel
tun kann und nicht immer alles sicher ist,
soll folgender praktische Fall zeigen: Bei
einer Cirrus SR20 war ein MFD fir die Mo-
torliberwachung eingebaut, was abwei-
chend von bisher bekannteren Systemen
wie z.B. EDM 700 in farblich unterschied-
lichen Kurven den Motorzustand anzeigt,
um Stdérungen frihzeitig zu erkennen und
entsprechende MafBnahmen einzuleiten.
Ist diese Anzeige schon bei guter Beleuch-
tung schwierig auszuwerten, wird es im
Flugzeug bei unterschiedlichem Lichteinfall

fast gar nicht gelingen. Hinzu kommt dann
noch der Pilot mit seinem Farberkennungs-
vermdgen als weiterer Unsicherheitsfak-
tor. Ganz zu schweigen von Piloten mit
Farbschwache. In diesem Fall wurde der
Fehler vom verantwortlichen Piloten nicht
erkannt. Es kam zum Motorstillstand mit
anschlieBender Notlandung, die nicht ganz
ohne Schaden am Flugzeug gelang.

Die Folgen

Das Flugzeug wurde in einem Verein be-
trieben. Als der Kaskoversicherer den Scha-
den am Motor nicht bezahlte (innerer Be-
triebsschaden) und der Reparaturbetrieb
einen Totalschaden am Motor testierte,
hatten die Mitglieder des Vereins die Nase
voll. Sie beauftragten den Vorstand gegen
den Piloten gerichtlich vorzugehen. Der
Vorstand wollte sicher gehen und fragte
mich nach den Aussichten, im Gericht zu
gewinnen. Als Sachverstandiger ist es mir
nicht erlaubt, rechtliche Bewertungen zu
tatigen. Daher konnte ich dem Vorstand
nur an einen Anwalt verweisen, der nach

Sachverstandigenpraxis

CHTE, D4 Temp

meiner technischen Bewertung der Um-
stdnde des Schadens die Erfolgsaussichten
prifen kann.

Fazit

Aus meiner Erfahrung als ehemaliger
Vereinsvorsitzender und langjdhrig tati-
ger Fluglehrer habe ich beobachtet: Im
Vereinsbetrieb gibt es Piloten mit sehr
unterschiedlichem Trainingsstand. Daher
sollte man Vereinsflugzeuge nicht mit den
letzten technischen Errungenschaften aus-
statten. Der Unsicherheitsfaktor Mensch
braucht hier einfacher lesbare Anzeigen.
Ein Glascockpit mit einer MFD-Anzeige ist
hier nicht unbedingt Sicherheitsférdernd.
Es lenkt den Piloten zu sehr ab und erhoht
statt zu vermindern dessen Arbeitsbelas-
tung. In solch hochgerlsteten Cockpits be-
nétigt man fast immer einen ,Copiloten”,
der dann die Anzeigen beobachtet. Dass
das nicht immer gelingt, zeigt der beschrie-
bene Fall.

© Claus-Dieter Bdumer
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Ausbildung von Sachverstandigen

im VdL e V.

Bericht vom 3. Lehrgang

Claus-Dieter Baumer

Erfolgreicher Lehrgangsabschluss am 07. Dezember 2013 (links: Prof. Gottschalk und Frau Angelika

Brauch)

Am 07 12. 2013 nach Beendigung des
Moduls AM002 Werkstoffkunde war der
offizielle Teil des 3. Ausbildungslehrgang
zum Diplom-Luftfahrtsachverstandigen zu
Ende gegangen.

Da drei Teilnehmer inzwischen die erfor-
derlichen Ubungs-Gutachten geliefert hat-
ten, konnte diesen auch das Lehrgangs-
zeugnis und die zweisprachige Urkunde
ausgestellt werden.

Wie in den vorangegangenen Lehrgan-
gen begann die Ausbildung in der letzten
Augustwoche an der Hochschule Technik
und Wirtschaft Karlsruhe mit den Modulen
« AMOQO1 Einfihrung in die Sachverstandi-
gentatigkeit mit praktischen Ubungen (2
Tage)

« AMOQ7 Elektrotechnik / Avionik (1 Tag)

* AMOO8 Instandhaltungspraxis (1 Tag)

* AMOO5 human factors (1 Tag)

Daran schlossen sich 2-tdgige Stationsaus-
bildungen in

* Furstenfeldbruck: AM004 Aerodynamik
und Flugleistung mit praktischen Ubungen
(11-12.10.2013)

* Baierbrunn: AMO10 Flugzeugantriebe
Theorie und Praxis (15.-16.11.2013) und

« Karlsruhe: AMOQ06 Fertigungsverfahren
im Flugzeugbau (06.12.2013) und

AMO002 Werkstoffkunde mit Ubungen
(0712.2013) an.

Highlights Fiirstenfeldbruck:

Hier wurden die noch vorhandenen Mog-
lichkeiten der Luftwaffe genutzt. Fir das
leibliche Wohl sorgte Dozent Harald Meyer
wie immer sehr fursorglich. Die in Theorie
gewonnenen Erkenntnisse konnten vor
Ort durch Besichtigungen der Flugzeuge
und praktisches Fliegen im Simulator ge-
festigt werden.

Praktische Ubungen im Flugsimulator
(Foto: Holger Dachsel)

Baierbrunn:

In den Rdumen der Fa. Dachsel wurden
noch einmal im Schnelldurchgang Kennt-
nisse in Triebwerkstheorie (Kolben- und

Turbinen) aufgefrischt. Am zweiten Tag
wurde unter Anleitung der Herren Dachsel
mit Team praktisch an Kolbentriebwerken
geschraubt und untersucht.

Damit wir nicht vom Fleische fielen, hatte
die Fa. Dachsel auch bayrisch deftig auf-
gefahren.

Ein ganz besonderes Highlight war dann
der Prifstandlauf eines Oldtimer-Sternmo-
tors aus der Ju 52.

Triebwerke Tag 2: Priifstandlauf
(Foto: Holger Dachsel)

Karlsruhe:

Das Programm an den beiden Tagen war
sehr gut zwischen den handelnden Do-
zenten Angelika Brauch, Stefan Krause
und Dr-Ing. Christian W. Siry abgestimmt.
Fir das leibliche und geistige Wohl sorg-
ten Stefanie Tolmie und Prof. Dr-Ing. Gott-
schalk in sehr herzlicher Art und Weise.

Wie geht es weiter?

Dieser Lehrgang war vorerst der letzte die-
ser Art. Er war auch von den Teilnehmern
sehr hochkaratig besetzt (u.a. 3 Dr-Ing.).
In der Zeit vom Beginn in der letzten Au-
gustwoche bis zum Ende am 0712.2013
hat sich im Lehrgang ein toller Teamgeist
entwickelt, den die Teilnehmer nach ihren
AuBerungen am 0712.2013 abends durch
mindestens einmal /Jahr Treffen zur Wei-
terbildung pflegen wollen. Erste Themen-
winsche wurden von den Teilnehmern
spontan geduBert.

Diesen DenkanstoB nehmen wir gerne auf.
Fir 2014 ist geplant, auf freiwilliger Basis
einige bisher nur theoretisch behandelte
Sachverstandigenthemen durch praktische
Ubungen zu vertiefen. ZB. Erstellung von
Gutachten mit anschlieBendem Befra-
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Erfolgreicher Lehrgangsabschluss am 07. Dezember 2013 (links: Prof. Gottschalk und Frau Angelika

Brauch)

i

Triebwerke Tag 2: praktische Arbeiten (im roten Kittel die Herren Dachsel) (Foto: Dieter Bdumer)

gen des Sachverstandigen (Gerichtssaal-
Szenario), Bewertung von Flugzeugen,
Hubschraubern, UL und Segelflugzeugen,
Instandhaltungspraxis (EASA-Regelwerke),
Rhetorikibungen fur Sachverstandige. ..
ZZt. sammeln wir von den Dozenten,
Teilnehmern und Mitgliedern im Verband
Themenvorschldge. Gleichzeitig sind wir
mit der Suche nach preiswerten Unter-
richtsorten gestartet, um maglichst zentral
und kostenglnstig diese Veranstaltungen
durchfiihren zu kénnen. Geplanter Beginn:
spatestens letzte Augustwoche 2014.
Alles in allem ist die Sachverstandigen-
Aus- und Weiterbildung mit dauerhafter
Betreuung und Forderung des gegensei-

tigen Erfahrungsaustausches das erklar-
te Ziel unseres Verbandes. All denen, die
bisher hieran aktiv mitgewirkt haben ein
herzliches Dankeschon!

Was gibt es sonst noch zu berichten?
Am 1712.2013 wurde nach 2-jahriger
Pause bei der IHK Duisburg die Fachkun-
deprifung fir Bewerber als Luftfahrtsach-
verstandige durchgefuhrt. Unsere Kollegen
Frank Dorner, Stefan Krause und Reiner
Moller haben diese Prifung bestanden
und kénnen nun von ihrer zustandigen IHK
offentlich bestellt und vereidigt werden

© Claus-Dieter Baumer
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Letzter Aufruf zur Reise nach Duxford

und Cambridge!

Anmeldeschluss 30. April 2014.

Rainer Taxis

-

- |

o

|

Am Boden des WM Duxford eine Boeing B-17 ,Flying Fortress” und aufgehdngt an Seilen Douglas C-47 A ,,Skytrain” in Invasionsstreifen.

So oder dhnlich ware die Ansage an ei-
nem Flughafen. Wir wollen aber in der
letzten Ausgabe der GENERAL AVIATION
NEWS vor dem Reise-Datum auf die AK
Fliegender Juristen und Steuerberater und
VdL-Excursion 2014 nach Duxford und
Cambridge hinweisen, im Besonderen mit
Blick auf den Anmeldeschluss 30. April
2014.

Der Ablauf der Veranstaltung ist in
kurzen Worten: Anreise am 06. Juni
2014, Ubernachtung

Und am 07Juni nach dem Frihstick
der Bustransfer nach Duxford, einem
Museum mit zum Teil flugfahigem Luft-
fahrtgerat aus vergangenen Jahrzehnten
— eindrucksvoll prasentiert und auf einem

Display die jeweiligen Daten ausgewie-
sen. In acht Hangars erleben Sie High-
lights der Luftfahrt. Ein ganzer Tag von
10:00 uhr bis 17:00 Uhr steht lhnen zur
Verfugung, inclusive einer Mittagspause
mit einem, im Teilnahmebeitrag enthalte-
nen, Lunch. Am Abend Bustransfer zum
Hotel. — Abendessen.

08. Juni (Pfingstsonntag) nach dem Friih-
stlick Bustransfer zur Guildhall in Cam-
bridge. Zweieinhalb Stunden deutsch-
sprachige  Stadtfuhrung mit Fuhrung
King's College and King’s Chappel. Mit-
tagessen und anschliessend Zeit fir ei-
gene Unternehmungen, z.B. auf weitere
Erkundungen der Stadt mit einer Grup-
pe gehen oder eine gefiihrte Stocher-
kahnfahrt machen, auf eigene Faust die

historische Stadt erkunden und vielleicht
shoppen gehen. Abends Bustransfer zum
Hotel. Abendessen.
09. Juni (Pfingstmontag) nach dem Friih-
stlick — Heimreise.
Alle Kosten fur Verpflegung, Bustransfers,
Eintrittsgelder, Gebihren der Stadtfuh-
rung sind im Teilnahmebeitrag enthalten.
Leser der General Aviation News sind mit
angesprochen.
Die Anreise und Abreisemdglichkeiten:
Auto + Fahre, Bahn + Fdhre und Flug
(von vielen deutschen Flughdfen gibt es
Verbindungen nach Stansted, ca. 40 km
von Cambridge).
Die komplette Information erhalten Sie
von unserem Organisator Rainer Taxis per
E-Mail unter rainertaxis-vdl-sv@web.de .
© Rainer Taxis
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Die Aérospatiale-BAC Concorde der Duxford Aviation Society. Das Uberschall-Passa-  Das Imperial War Museum (IWM) in Duxford hat sich auf Flugzeuge
gierflugzeug war von 1976 bis 2003 in Betrieb. des Zweiten Weltkriegs spezialisiert. Im Vordergrund ein britisches
viermotoriges Flugzeug des Typs Avro 683 ,Lancaster”.

Die Fieseler Fi 103 war der erste militérisch eingesetzte Marschflugkdrper. Sie wurde als eine der ,,Wunderwaffen” in der NS-Propaganda des Zweiten Welt-
kriegs auch V' 1 nach Vergeltungswaffe genannt, Fotos Rainer Taxis
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Luftfrachtrecht/Import

RB./Ing

. Horst Knoche, VDI

Haftungsmaxime bei eingefiihrter
und unverzollt eingelagerter Luft-
frachtsendung aus einem Drittland
[Non-EU-Land] fir Zoll-und Einlage-
rungsentgelte bei der Flughafenge-
sellschaft

Problemstellung

Die Fluggesellschaft 'A" beférdert 20t Luft-
fracht aus Thailand nach Deutschland. Der
Abgangsflughafen ist Bangkok [BKK], Be-
stimmungsflughafen ist Disseldorf [DUS]. Die
Spediton 'B' stellte als Agent des Luft-
frachtfihrers [Airline A] den Luftfrachtbrief
[Master-AWB] aus. Intem stellt der Spediteur,
die aus 10 Paletten bestehende Sendung,
zu zwei Sendungen mit jeweils 5 Paletten
zusammen. Zu jeder Sendung wurde ein
separater Hausfrachtorief [HAWB]  erstellt.
Am  Zielort wurde die unbeschadigte Sen-
dung komplett eingelagert. Die Einlagerung
erfolgte als Zollgut im Zollager der Flugha-
fengesellschaft und wird zollrechtlich gestellt.

Frage: Wer ist, unter AuBerachtlassung even-
tueller  Schadenersatzanspriiche aus dem
Beférderungsvertrag wegen  Beschadigung,
Verlust oder verspatetem Eintreffen  der
Luftfrachtsendung, Kostenschuldner fir das
Zollentgelt sowie das Einlagerungsentgelt der
Flughafengesellschaft, wenn

1] die Sendung nicht in einer vorgeschrie-
benen Frist ausgelagert wird;

2] ein Empfangsspediteur die Sendung Uber-
nommen hat, es aber unterlasst sie zollrecht-
lich abzufertigen;

3] ein Empfangsspediteur hat die Sendung
Ubernommen, teilt sie in zwei Partien auf,
wobei zu jeder Partie ein Hausfrachtbrief
erstellt wurde und fertigt, ohne Kenntnis des
LuftfrachtfUhrers, imtGmlich aber nur einen
Teil der Sendung, mit dem dazu gehdrigen
Hausfrachtbrief, ab.

Problemlésung

Allgemeines

Durch die Annahme der Luftfrachtsendung,
zur Befoérderung von A nach B [beispiels-

weise BKK = DUS], entsteht zwischen dem
Versender und dem LuftfrachtfUhrer ein Be-
forderungsvertrag. Er ist in der Regel ein
Werkvertrag. Geschuldet wird die Beférde-
rung einer Luftfrachtsendung, zwischen zwei
bestimmten Punkten, gegen Zahlung der
vereinbarten Frachtraten und Nebenkosten.
Basisgrundlage  des Beforderungsvertrags
sind die Allgemeinen Geschéftsbedingungen
des LuftfrachtfUhrers, in Verbindung mit dem
fUr den internationalen Luftfrachtverkehr dbli-
chen Montrealer Ubereinkommens  [sofem
die Ratifizierung durch den jeweiligen Staat
erfolgte]. Ergdnzend gelten die Bestimmun-
gen des Chicagoer Abkommen Uber die In-
ternationale Zivilluftfahrt vom 07121944, dazu
insbesondere die Artikel 10 [Landung auf Zoll-
flughéfen], Artikel 13 [Einreise- und Abferti-
gungsvorschriften], Artikel 23 [Verfahren bei
Zollabfertigung und Einreise] und Artikel 24
[Zollabgaben]. Wegen der  Internationalitét
und der Tatsache, dass ein oder mehrere in
einem Hoheitsgebiet liegende Staaten, wah-
rend des Luftfrachttransports Uberflogen oder
angeflogen werden, gelten ebenfalls die Vor-

mibagpae b
A
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schriften des Internationalen Privatrechts [IPR].

Da im Beispielfall der Flughafen Dusseldorf als
Bestimmungsort angegebenist, dieser in der
Bundesrepublik Deutschland liegt, unterliegen
alle Rechte und Pflichten aus der Einlagerung
bundesdeutschem Recht.

In der Regel, von Ausnahmen abgese-
hen, unterhalten die Luftfrachtfihrer am
Bestimmungsort kein eigenes  Luftfracht-
eingangslager. Sie bedienen sich spezieller
Lagerhausgesellschaften oder dem Lager
der Flughafengesellschaft. Zwischen dem
Luftfrachtfihrer und der Flughafengesell-
schaften besteht ein entgeltiicher Verwah-
rungsvertrag [§§ 688, ff BGBJ. Darin wird der
Verwahrer [Flughafengesellschaft] verpflichtet,
die ihm vom Hinterleger [LuftfrachtfUhrer]
Ubergebene{n} bewegliche Sache{n} aufzu-
bewahren [§ 688 BGB). Der Hinterleger ist zur
Zahlung der vereinbarten Vergitung, die sich
in der Regel nach einem Tarrif richtet, verpflich-
tet [§ 689 BGB].

=
_ e
| i

Abbildung 1: Fraport AG, Frankfurt Airport Services Worldwide.
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Die Flughafengesellschaft informiert den Luft-
frachtflhrer [Airline A], mittels Air Cargo Ma-
nifest, Uber die eingetroffene, eingelagerte
und zollrechtlich gestellte Luftfrachtsendung.
Zur Auslagerung der Luftfrachtsendung er-
stellt sie einen Ausgabeschein, den sie dem
LuftfrachtfUhrer Ubergibt. Der Luftfrachtfhrer
gibt die erhaltene Nachricht an den im Luft-
frachtbrief [AWB] aufgefihrten Adressaten
oder Empfanger zur Auslagerung der einge-
troffenen Luftfrachtsendung weiter. Wurde
ein Empfangsspediteur mit dem Luftfracht-
handling beauftragt, so wird dieser informiert.

Einige Fuggesellschaften lassen sich durch
einen 'General Sales Agent' [GSA] vertreten.
Sie treten meift als Luftfrachtagenturen oder
Luftfrachtbroker auf. Diese Untemehmen sind
keine Spediteure. Sie sind ausschlieBlich Han-
delsmakler gemaR § 93 HGB. Dies nur zur Ab-
rundung des Bilds.

Thema 1

Die Sendung muss am Bestimmungsort an-
gekommen sein. Bestimmungsort ist nicht die
genannte Stadt, sondem der jeweilige Flug-
hafen.

Es kann zwischen den Parteien im Beftrde-
rungsvertrag vereinbart werden, dass der
LuftfrachtfUhrer andernorts  abliefert.  Dies
kann beispielsweise am Sitz des Empfangers
sein  [Direktauslieferung/-Zustellung]. Diese
Ablieferungsmethode  entspricht nicht der
Problemstellung und wird daher nur informa-
torisch erwahnt.

Die Auslagerung einer Sendung kann derge-
stalt erfolgen, dass dies zum freien Verkehr
erfolgt, oder sie wieder ausgefihrt wird.

Unproblematisch ist die Auslagerung zum
freien Verkehr. Aufgrund des Beférderungs-
vertrags ist der Empfanger nach Ankunft des
Gutes am Bestimmungsort berechtigt, vom
Luftfrachtfuhrer die Aushé@ndigung des Luft-
frachtoriefs und Aushéndigung des Gutes
gegen Zahlung der geschuldeten Betrage [a)
Einlagerungsentgelt, b) Zolleingangsabgaben
und Einfuhrumsatzsteuer, ) Sonderleistungen
wie beispielsweise Kranarbeiten bei Schwer-
guttransporten] zu verlangen [Artikel 13, |
MU,

Mit der Aushandigung allein des Luftfracht-
briefs ist der Luftfrachtbeférderungsvertrag
vom Luftfrachtfihrer noch nicht erfillt, dies
ist erst mit Ablieferung des Gutes der Fall. Da
die Auslieferung des Luftfrachtguts die vor-
herige Erflllung der geschuldeten Betrége
[saaO,bb] durch den Empfanger voraus-

setzt, sind spétere Regressforderungen [Ein-
lagerungsentgette und Zolleingangsabgaben
sowie Sonderleistungsentgelte] gegen den
LuftfrachtfGhrer nicht mehr moglich. Wiirden
sie trotzdem vom Luftfrachtfthrer gefordert,
lage eine unzuldssige ungerechtfertigte Berei-
cherung vor.

Wird die Luftfrachtsendung wieder ausge-
fuhrt, weil beispielsweise der Empfanger, trotz
mehrfacher Aufforderung, die Luftfrachtsen-
dung nicht abfordert und abholt, so entfallen
die zollrechtlichen Eingangsabgabe, weil keine
Einfuhr erfolgte [ §§ 4, 5 Abs. 2 Nr. 4, 6 UStG,
§ 20, | UStDV]. Der Luftfrachtfihrer bleibt
aber zur Zahlung des Einlagerungsentgelts,
aufgrund des bestehenden entgeltiichen Ver-
wahrungsvertrags, verpflichtet. Ein Rckgriff
beim Absender ist moglich.

Der Absender hat das Recht die Sendung
wahrend des Transports umzuleiten, einen
anderen Empfanger als den im Luftfracht-
brief angegebenen zu bestimmen, oder die
Sendung nach der Einlagerung, jedoch vor
der Auslagerung, zurtickzufordern [Artikel 12,
| MU]. Anstelle des Empfangers haftet der
Absender fir die geschuldeten Betrage [Ein-
lagerungsentgett, Handlingskosten]. Der Luft-
frachtfUhrer hat bis zur vollstandigen Zahlung
der geschuldeten Betrage, oder einer anderen
Sicherheitsleistung, das Unternehmerpfand-
recht an der Luftfrachtsendung. Er bleibt auch
hier, aufgrund des entgeltlichen Veerwahrungs-
vertrags, Kostenschuldner gegenlber der
Flughafengesellschaft auf Zahlung des Einla-
gerungsentgelts. Da die Luftfrachtsendung
nicht eingefuhrt wird, entfallen ebenfalls die
Zolleingangsabgaben.

Die gleichen rechtlichen Konsequenzen ent-
stehen, wenn der Zoll die Einfuhr des be-
treffenden  Luftfrachtguts verweigert. Die
Luftfrachtsendung wird an den Absender
zurlickgesandt. Kostenschuldner der geschul-
deten Betrage sind dann der Empfanger und
Absender als Gesamtschuldner [§ 421 BGB],
die der LuftfrachtfUhrer bei ihnen einfordern
muss [§ 426 BGB].

Werden Gegenstande bei der Einfuhr be-
schlagnahmt oder sichergestellt [§ 215 AQ)],
weil die Einfuhrlieferung gegen ein gesetz-
liches Verbot, Gebot oder gegen die guten
Sitten verstoBt, so ist das fur den Besteue-
rungsanspruch bedeutungslos [§ 40 AOQ].
Die Beschlagnahme oder sichergestelite Luft-
frachtsendung wird in das Eigentum des Bun-
des Uberfuhrt [§ 216 AQ]. Die Zollverwaltung
darf diese Gegenstande verauB3emn, wenn ihr
Verderb oder eine wesentliche Minderung

ihres Werts droht oder ihre Aufbewahrung,
Pflege oder Erhaltung mit unverhattnismaBig
grof3en Kosten oder Schwierigkeiten verbun-
denist [§ 216, IV AQ]. Der Erlos tritt an die Stel-
le der Sache [§ 216, IV, 2 AQ].

Aus ihm werden die geschuldeten Betrage
gezahlt. Der Luftfrachtbeférderungsvertrag
endet mit dem Zeitpunkt der Beschlagnahme
des Luftfrachtguts durch den Zoll. Von diesem
Zeitpunkt an hat der Luftfrachtfihrer keine
rechtlichen und tatsachlichen Einwirkungs-
moglichkeiten mehr auf das Luftfrachtgut. Da
eine Beschlagnahme oder Sicherstellung kei-
ne Einfuhr ist, haftet der Luftfrachtfuhrer nicht
fur die zollrechtlichen Eingangsabgaben. Der
Flughafengesellschaft schuldet er das Einla-
gerungsgelt nur vom Zeitpunkt der Landung
des Luftfrachtguts bis zum Augenblick der
Beschlagnahme oder Sicherstellung. Ab die-
sem Zeitpunkt ist Kostenschuldner der Flug-
hafengesellschaft die Zollbehdrde, sofemn sie
das in Besitz genommene Luftfrachtgut nicht
in der eigenen Asservatenkammer einlagert.
Der Luftfrachtfihrer hat das Riickgriffrecht der
verauslagen Einlagerungsentgelte gegen den
Absender und Empfénger als Gesamtschuld-
ner [§§ 421, 426 BGB.

Verweigert der Empfanger die Annahme, so
ist der Beforderungsvertrag erfllt, mit der
Folge, dass der Verglitungsanspruch der ge-
schuldeten Betrdge [ss.a.0.bb] auch dann
fallig ist, wenn es zur Ubergabe des Gutes
nicht kommt [BGH TranspR 1989, Seite 60;
ZLW 1989, Seite 368; Cour de Cassation, ETR
1988, Seite 739]. Da der Luftfrachtfihrer nur
die Beforderung von A nach B schuldet. Auch
hier besteht keine Verpflichtung zur Zahlung
von Eingangsabgaben, da das Luftfrachtgut
nicht eingeftihrt wurde. Allerdings bleibt die
Haftung fir die Einlagerungsentgelte beste-
hen, die vom Absender und Empfanger als
Gesamtschuldner zu leisten sind.

Wird der Luftfrachtfihrer aufgrund beste-
hender Vertrage vorleistungspflichtig, so hat
er das Ruckgriffrecht gegen den Schuldner
nach dem Verursachungsprinzip. Diese Vor-
leistungspflicht besteht in der Regel nur fir
Einlagerungsentgelte aus dem Verwahrungs-
vertrag oder Sonderleistungen. Die Verjah-
rungsfrist betrdgt 3 Jahre [§ 195 BGB]. Davon
bleibt das Ruckgriffrecht unberiihrt. Ein Steu-
erhaftungsbescheid [§ 191 AQ] kann gegen
den LuftfrachtfUhrer nicht ergehen, da die
Einfuhr grundsatzliche Voraussetzung fur die
Entstehung eines Steueranspruchs ist [§§ 4, 5,
Abs. 2 Nr. 4,6 UStG, § 20, | UStDVO.
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Thema 2

Der Empfangsspediteur hat die gleichen Rech-
te und Pflichten wie der Empfanger. Auch hier
gitt, dass durch die alleinige Aushéndigung
des Luftfrachtbriefes an den Empfangsspedi-
teur der Luftfrachtbeférderungsvertrag noch
nicht beendet ist. Dies ist erst mit der Ablie-
ferung des Luftfrachtguts an den Empfanger
im Luftfrachtbrief der Fall. Ablieferung ist nach
einem fur das gesamte Frachtrecht glltigen
Verstandnis derjenige Vorgang, durch den
der Luftfrachtfihrer den Gewahrsam an dem
Gut mit ausdrlcklicher oder stillschweigender
Einwiligung des Empfangers/Empfangsspedi-
teur wieder aufgibt, und diesen in den Stand
versetzt, die tatsachliche Gewalt Uber das
Luftfrachtgut auszutiben [BGH in NJW 1963,
Seite 1830 und BGH in NJW 1979, Seite 493,
sowie OLG Kaln in TranspR 1994, Seite 440].
Eine korperliche Inbesitznahme des Frachtguts
durch den Empfénger/Empfangsspediteur ist
nicht erforderlich, doch muss der Luftfracht-
flhrer seinen Besitz an dem Luftfrachtgut auf-
gegeben haben. Eine Ablieferung liegt aber
dann nicht vor, wenn der Empfanger/Emp-
fangsspediteur auf den Luftfrachtdokumen-
ten den Empfang des Luftfrachtguts beschei-
nigt hat, ohne dieses jedoch tatsachlich bereits
erhalten zu haben. Der Luftfrachtbeférde-
rungsvertrag ist ebenfalls dann nicht beendet,
wenn der Empfanger/Empfangsspediteur
nach der Landung des Luftfrachtguts auf einer
Empfangsquittung die 'Ubemahme’ beschei-
nigt, um die fir die Zollabfertigung notwendi-
gen Unterlagen zu erhalten, das Luftfrachtgut
aber noch bis zum nachsten Tag tatsachlich
im Lager des Luftfrachtfihrers verbleiben soll.
Den Luftfrachtbeforderungsvertrag beendet
nicht die dokumentarische Ubernahme, son-
dem erst die physische Ubergabe des Luft-
frachtguts. Auch vor oder wahrend einer Zoll-
beschau ist der Luftfrachtbeférderungsvertrag
noch nicht erloschen.

Der Luftfrachtfihrer bleibt zundchst Haf-
tungsschuldner gegentber dem Zoll fur
die Eingangsabgaben. Auch haftet er der
Flughafengesellschaft gegentber fir das
Einlagerungsentgelt. Etwas anderes kann
aber getten, wenn der Empfénger oder sein
bevollméchtigter Empfangsspediteur nach
dokumentarischer Ubergabe die physische
Ubergabe hinauszégem, ohne dass von ihnen
nicht zu vertretende Hinderungsgriinde fr
eine physische Ubergabe vorliegen. Wird vom
Empfanger/Empfangsspediteur die physische
Ubergabe langfristig hinausgeschoben, dann
ist mit der dokumentarischen Ubergabe des
Luftfrachtguts der Luftfrachtbeférderungsver-
trag erloschen, und die Einlagerung erfolgt als

Abbildung 2: Fraport AG, Frankfurt Airport Services Worldwide.

entgeltlicher Verwahrungsvertrag.

Es ist im Einzelfall immer darauf abzustellen,
wann die Verfligungsgewalt des Luftfracht-
flhrers erloschen ist. Dies dirfte dann vor-
liegen, wenn die Ubergabe des Frachtguts
an den zum Empfang berechtigten erfolgte,
sodass dieser die Sachherrschaft Uber das
Luftfrachtgut erwerben kann [OLG Koln in
VersR 1996, Seite 523 mw.NJ]. Zum Empfang
berechtigt ist zunachst einmal der Empfanger
laut Luftfrachtbrief oder der von ihm beauf-
tragte Empfangsspediteur. Berechtigter Emp-
fanger ist nicht die im Frachtbrief als 'notify’
bezeichnete Partei. Sie ist lediglich von der An-
kunft des Luftfrachtguts zu benachrichtigen
[OLG Duisseldorf in VersR 1994, Seite 1498].

Thema 3

Nachdem der Empfangsspediteur die Luft-
frachtsendung dokumentarisch und physisch
Ubernommen hat, wird er, aufgrund des be-
stehenden Speditionsvertrags mit seinem
Kunden, zum Verfligungsberechtigten. Er tritt
damit in die Rechte und Pflichten des Empfan-
gers ein. In aller Regel wird eine Luftfrachtsen-
dung mit dem Master-AWB Ubergeben und
tbernommen. Wie er spater [nach der Uber-
nahme] mit der Luftfrachtsendung verfahrt,
ob er sie, ohne Kenntnis des Luftfrachtfuhrers,
in zwei Partien aufteilt, dazu zu jeder einzel-
nen Partie einen Hausfrachtbrief erstellt, diese
maglicherweise, an Stelle des Master-AWBs,
zur Zolldeklaration benutzt, fallt ausschliel3lich
in den Verantwortungsbereich des Empfangs-
spediteurs und nicht des Luftfrachtfihrers. Die
Art der Behandlung und Verwendung der
Luftfrachtsendung ist fur den LuftfrachtfUhrer
nach ihrer Ubergabe und Ubemahme bedeu
tungslos. Genauso bedeutungslos ist die Tat

sache, dass seitens des Empfangsspediteurs
imttmlich nur ein Teil der Gesamtsendung
zollrechtlich deklariert wird.

Da der Empfangsspediteur zum Verfigungs-
berechtigten wurde, haftet er fur die Ein-
gangsabgaben [§§ 35, 69, 191, | AQ].

Die Verfligungsberechtigung des Empfangs-
spediteurs ergibt sich aus dem abgeschlosse-
nen Speditionsvertrag, dem die Bestimmun-
gen Uber einen Geschaftsbesorgungsvertrag
[§ 675 BGB], dem Speditionsgeschaft [§ 407, ff
HGB] sowie die Allgemeinen Deutschen Spe-
ditionsbedingungen [ADSp] zugrunde liegen.
Werden zusatzliche Vereinbarungen getrof-
fen, sind sie ebenfalls mit heranzuziehen.

Es ist darauf hinzuweisen, dass das Spedi-
tions- und Transportrecht in seiner derzeitigen
Fassung Anwendung findet.

Schlussfolgerung

Sobald die eingelagerte Luftfrachtsendung
von einem Verflgungsberechtigten, in der
Regel der berechtigte Empfanger oder der
von ihm beauftragte Empfangsspediteur,
Ubernommen wurde, entfallt jegliche Haftung
des Luftfrachtfuhrers fur Einlagerungsentgelte,
Sonderleistungsentgelte und Eingangsabga-
ben.

Hinweis: Dieses Dokument ist urheberrecht-
lich geschitzt und basiert inhaltlich auf ge-
setzliche Daten und Fakten, die als zuverlassig
angesehen werden. Eine Haftung wird aber
nicht Gbernommen.

© Ing. Horst Knoche

18 aviationnews |Luftfrachtrecht



Einmal Landen ohne Zoll = 19.714,10 EUR?

Patrick Kreimer Rechtsanwalt

Ein Pilot war mit einem schon seit mehre-
ren Jahren in seinem Eigentum stehenden
Echo-Klasse-Flugzeug von seinem Wohnsitz
in der EU in die Schweiz und von dort nach
Deutschland geflogen. Mehr als eineinhalb
Jahre spater erhielt er vom deutschen Zoll
eine Zahlungsaufforderung Gber knapp
20.000,- Euro Einfuhrumsatzsteuer und
Einfuhrzoll, da er das Flugzeug mit dem er
geflogen war, angeblich unter Missachtung
des Zollflugplatzzwangs aus dem Nicht-EU-
Ausland in die EU eingefiihrt hatte.

Was war passiert?

Bei grenzliberschreitenden Fliigen ist eine
Zollabfertigung erforderlich. Der Abflug
ins Ausland muss von einem Flugplatz mit
Zollabfertigung erfolgen, im Zielland muss
zunachst auf einem Zoliflugplatz gelan-
det werden. Soweit so gut und bekannt.
Was aber droht, wenn der Zollflugplatz-
zwang nicht eingehalten wird? Eine teu-
re Uberraschung erlebte ein Pilot, der aus
der Schweiz nach Deutschland flog unter
— vermeintlicher — Nichtbeachtung des
Zollflugplatzzwangs und hierfir mit einem
Abgabenbescheid Uber 19.714,10 EUR zur
Kasse gebeten wurde. Mit anwaltlicher Hil-
fe konnte ein Erlass der Einfuhrumsatzsteu-
er erreicht werden. Uber die verbliebenen
5.390,- EUR Einfuhrzoll wird derzeit vor dem
Finanzgericht gestritten.

Der Pilot, ein langjahrig erfahrener Flugzeu-
geigentimer, der schon unzahlige grenz-
Uberschreitende Flige durchgefihrt hatte,
hatte eine Einladung zu einem Fly-In einer
internationalen Pilotenvereinigung erhal-
ten. Das Treffen fand auf einem Sonder-
landeplatz ohne Zollstelle in Deutschland
statt. Zahlreiche Teilnehmer flogen aus
dem Ausland an, so auch dieser Pilot, der

Nach Art. 202 des EU-Zollkodex entsteht
eine Einfuhrzollschuld (derzeit 77%),
wenn eine Ware vorschriftswidrig in das
EU-Zollgebiet verbracht wird. § 2 des
deutschen Zollverwaltungsgesetzes ord-
net an, dass ein- und ausfliegende Luft-
fahrzeuge auf einem Zollflugplatz lan-
den bzw:. starten mdissen. Bei Entstehen
eines Einfuhrzolls wird automatisch auch
Einfuhrumsatzsteuer in Hohe von der-

an seinem Zweitwohnsitz in der Schweiz
von einem Flugplatz mit Zollabfertigung
startete. Die Veranstalter des Fly-Ins hatten
in der schriftlichen Einladung angekuindigt,
dass fur eine Zollabfertigung bei Ankunft
auf dem Sonderlandeplatz gesorgt sei. In
einer Liste wurde erfasst, fir welche Flug-
zeuge eine Zollabfertigung erforderlich
war. Darin war auch das Flugzeug unseres
Piloten vermerkt.

Ein einmotoriges Motorflugzeug des Typs Cessna
C-150 im Flug tber den Alpen, Foto: Harald Meyer.

Aufgrund dieser Informationen flog er, von
der Schweiz kommend, ohne vorherige
Zwischenlandung auf einem Zollflugplatz
direkt zu dem Sonderlandeplatz, denn er
war davon ausgegangen, dass fur diesen
Flug ausnahmsweise eine Befreiung vom
Zoliflugplatzzwang erteilt worden war. Sol-
che Ausnahmen hatte der Zoll bereits bei
friheren Fligen zum gleichen Flugplatz
erteilt.

Umso Uberraschter war unser Pilot, als er
rund 1 1/2 Jahre nach dieser Landung von
Zollbeamten besucht wurde, die um Ko-
pien aus Flugbuch und Bordbuch baten.
Ferner lieBen sich die Beamten den Kauf-
vertrag des Flugzeugs zeigen, aus dem ein
Kaufpreis von 70.000,- EUR ersichtlich war.
Wiederum einige Zeit spater erhielt unser
Pilot einen Abgabenbescheid Uber 77%
Einfuhrzoll, berechnet aus dem Kaufpreis
in Héhe von 70.000,- EUR, sowie Uber wei-

zeit 19% auf den Wert der eingefiihrten
Ware zzgl. Einfuhrzoll féllig.

Bei Nichteinhaltung des Zollflugplatz-
zwangs ist insbesondere das verwendete
Luftfahrzeug mit seinem gesamten Wert
zu verzollen und zu versteuern, auch
wenn dlieses durchgehend im Eigentum
desselben EU-Blirgers steht. Einfuhrzoll
und Einfuhrumsatzsteuer sind nicht zu

tere 19% Einfuhrumsatzsteuer, insgesamt
19.714,0 EUR. Das Zollamt gab an, dass
fur den Einflug von der Schweiz zu dem
Sonderlandeplatz in Deutschland entgegen
den Informationen des Piloten keine Befrei-
ung vom Zollflugplatzzwang erteilt worden
war. Gemal3 Zollkodex der EU sei daher von
einer Einfuhr des Luftfahrzeuges aus dem
Nicht-EU-Land Schweiz in die Europaische
Union auszugehen mit der Folge, dass die
entsprechenden Einfuhrabgaben fallig sei-
en. Hiervon kénne nur abgesehen werden,
wenn der Versto gegen Zollvorschriften
nur fahrldssig, nicht aber ,offensichtlich fahr-
lassig” erfolgte. Dem Piloten sei hier offen-
sichtliche Fahrlassigkeit vorzuwerfen, denn
dieser hatte sich, nach Ansicht des Zolls, in
jedem Falle selbst von der Befreiung vom
Zolfflugplatzzwang  Uberzeugen mdiissen
und durfte sich nicht auf die schriftlichen
Angaben des Veranstalters des Fly-Ins ver-
lassen.

In dem anhéngigen Verfahren vor dem Fi-
nanzgericht wird noch zu klaren sein, ob
der Zoll den Begriff der ,offensichtlichen
Fahrlassigkeit” nicht Uberspannt und sich
der Pilot insbesondere aufgrund der Erfah-
rungen mit den Veranstaltern des Fly-Ins
aus friheren Fligen auf deren Angaben
verlassen durfte, jedenfalls aber nicht ,of-
fensichtlich” fahrlassig handelte, als er sich
nicht selbst Uber die Befreiung vom Zollflug-
platzzwang vergewisserte.

Der Fall zeigt, dass ein Versto3 gegen den
Zollflugplatzzwang empfindliche finanzielle
Folgen nach sich ziehen kann, die Gber die
Hohe sonst Ublicher BuBgelder deutlich hi-
nausgehen. Hier hatte das Luftfahrzeug ei-
nen Wert von ,nur” 70.000,00 EUR. Wirde
mit einer neueren viersitzigen Single oder
groBBerem Gerat geflogen, konnte sich der
streitige Betrag schnell vervielfachen.

erheben, wenn der Versto3 gegen Zoll-
vorschriftschriften nicht vorsatzlich und
hicht offensichtlich fahriassig” erfolgte.

Abgabenschuldner ist grundsatzlich der
Pilot, so dass es auch fiir den Charterer ei-
nes Flugzeuges teuer werden kann.

Die Zollbehérden kénnen im  Einzelfall
Befreiungen vom Zollflugplatzzwang er-
teilen. Dieses sollte dokumentiert werden.
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Flugdatenanalyse (FDA),
Flight Data Monitoring (FDM),
Flight Operations Quality Assurance (FOQA).

Teil 1

Dipl. Luftfahrtsachverstandiger Sebastian Herrmann

FDM - Operatives Steuerungsinstru-
ment fiir Flugsicherheit
Unter Flugdatenanalyse (FDA), Flight Data
Monitoring (FDM) bzw. Flight Operations
Quiality As-surance (FOQA) versteht man ei-
nen systematischen und proaktiven Gebrauch
technischer Flugzeug-daten aus dem flugbe-
trieblichen Routinebetrieb. Die FDM-Methode
ist instrumentaler Bestandteil eines flugbe-
trieblichen Unfallverhiitungs- und Flugsicher-
heitsprogramms in Luftfahrtunternehmen.
Funktionierendes FDM kann einen signifikan-
ten Teilbeitrag zur Sicherheit im operativen
Luftverkehr leisten. Mit moderner FDM-Soft-
ware lassen sich z. B. komplexe Fugverldufe
emulieren. Analyseergebnisse liefem Trends-
zenarien und dienen ua. als Entscheidungs-
grundlage fur:

«  technologische,

+  6konomische und

+  okologische Ma3nahmen
in Luftfahrtunternehmen. Integriertes FDM be-
schrénkt sich nicht nur auf [T-Hardwarearchi-
tektur, Datennetze und Softwareapplikation.
Wesentlicher Kernnutzen und Steuerungspo-
tenzial fir die betriebliche Flugsicherhett, lie-
gen in der Ableitung praventiver MaBnahmen
aus gewonnen Analyseerkenntnissen — zB.
gezieltes Flugtraining. Fir die Fugunfallunter-
suchung ist FDM von zentraler Bedeutung.
FDM verbindet Datenbanken miteinander,
ermdglicht Routinemessungen, dient der Er-
haltung von Lufttlichtigkeit. Zentrale Funktion
ist die Identifikation von Uberschreitung bzw.
Unterschreitung festgelegter Sicherheitsgrenz-
werte.

Flugbetriebe mit Fluggerét tiber 27.000
kg MCTOM benétigen (FDIVI/FOQA)

Die Internationale Organisation fur Zivilluftfahrt
ICAO empfiehlt den Einsatz eines Flugdaten-
analy-seprogramms  zur Reduktion flugbe-
trieblicher Zwischenfélle und zur Vlermeidung
von Fugunfallen gem. ICAO Annex 6 Art.
3.6.2 fir den Betrieb von Luftfahrzeugen ab
20.000 kg Startgewicht. Dabei beschrankt sich
die Auswertung betrieblich verwertbarer Flug-
daten modermner Luftfahrzeuge in der Praxis
nicht nur auf Verkehrsflugzeuge.

ICAO Annex 6 Art. 363 hingegen fordert
die Einrichtung eines Programms fur Flugsi-
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Abbildung 1: Frontend einer modernen Flugdatenanalyse-Software. Grafische Flugverlaufsdarstel-
lung (,Animation” Bildmitte), dynamische Flugdatenaufzeichnungen (Spalte , Basic Parameters”
rechts) und vertikales Flugverlaufsprofil (unten quer). (Quelle: Eigene Abbildung).
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Abbildung 2: Darstellung emulierter Cockpit Panels im Frontend der FDM-Software (Quelle: Eigene
Abbildung).




cherheit in Flugbetrieben mit Fluggerat Uber
27000 kg MCTOM. Gemaf3 EU-OPS 1.037 a)
Abs. 4) sind Flugbetriebe, die Luftfahrzeuge
mit einem Startgewicht tber 27000 kg betrei-
ben, zu Aufzeichnung und Analyse von Flug-
daten aus dem Routinebetrieb verpflichtet.
Helikopter Uber 7000 kg Startgewicht oder
fir den Transport von mehr als 9 Passagie-
ren, sind mit einem funktionierenden Auf-
zeichnungsgerat fir Flugdaten auszurlisten
und zu betreiben. CAP 739 der britischen
Zivilluftfahrtbehorde CAA referenziert in der
Ausgabe vom Juni 2013 auf die einschldgigen
EASA AMCT ORO.AOC130 und GM1 ORO.
AOC130.

Verwendungszweck von Flugdaten
Mit dem Motiv zur ,intrinsischen” Verbesse-
rung von Flugsicherheit, erfassen, sammeln
und bewerten Luftfahrzeugbetreiber digitale
Fluginformationen aus dem taglichen Flug-
betrieb. Aus den gewonnen Erkenntnissen
lassen sich zB. inhaltliche Schwerpunkte fur
Flugtraining, Flugzeugwartung und In-stand-
haltungsintervalle ableiten, aber auch Beitrdge
zur Sicherheitsleistung im Rahmen des Sicher-
heitsmanagementsystems eines Luftfahrtun-
ternehmens effizient realisieren.
Im Zusammenhang mit der gesetzlich gefor-
derten Analyse technischer Flugdaten, hebt
der Gesetz-geber die nicht-personenbezo-
gene Verwendung ausgewerteter Flugdaten
deutlich hervor:
Erfasste Flugprofile, erflogene  Flugleistun-
gen und festgestelte Abweichungen vom
definierten Soll (Thresholds, Limits), dUrfen
zB. nicht der Bestrafung dienen, disziplina-
rische MaBnahmen nach sich ziehen oder
zur personenbezogenen Leistungsmessung
hinzugezogen werden, sofem die Uber-/
Unterschreitungen nicht vorsétzlich erfolgt
sind. Erkenntnisse gewonnen aus FDM, dir-
fen gemalB EU OPS 1.037 nicht mit Sanktio-
nen verbunden werden. Aus diesem Grund
muss ein Luftfahrzeugbetreiber ausreichen-
de Vorkehrungen zur Geheimhaltung der
Datenquelle(n) sicherstellen.
Als Teilbeitrag zur organisationalen Sicher-
heitskultur in Luftfahrtbetrieben dient das
Flugdatenanaly-seprogramm vielmehr zur:

+ |dentifikation operationeller Risiken,

* Quantifizierung und Beurteilung

flugbetrieblicher Risiken,
« Zuwendung und Adressierung festge-
stellter Risiken.

FDM ist eine dynamische Analyse vergangen-
heitsbezogener Daten und kann Trends indi-
zieren. Dar-aus lassen sich sicherheitsrelevante
Entscheidungen und Handlungsempfehlun-
gen ableiten. Selbst-verstandlich dient die
Aufzeichnung von Flugdaten der klassischen
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Abbildung 3: Signalspuren dynamischer Parameter einer Flugdatenanalyse. (Quelle: Eigene Abbildung).
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Abbildung 4: Analyseergebnisse in Form eines dreidimensionalen Saulendiagramms. (Quelle: Eigene Abbildung).

Instandhaltungszwecken kénnen Flugdaten
anonymisiert verwendet werden.

Von der Datenaufnahme zur Analyse
Flugdatenempfanger (Acquisition Units) an
Bord moderner Luftfahrzeuge erfassen zeit-
gleich einige hundert Signale pro Zeiteinhetit.
Dazu gehoren z. B

- Fluglageparameter,

- Geschwindigkeiten,

- Kréfte,

- Schwingungen,

- Temperaturen,

- Systemdriicke.
Die Datenempfangereinheit sendet diese
Informationen Uber den gesamten Flugver-
lauf an den Flug-datenrekorder. Auf der Re-

korder-Komponente werden die Daten auf
einem Medium abgespeichert. Dies erfolgt
entweder in Echtzeitlbertragung per Satellit
(zB. ACARS/AFIRS). Andemfalls werden die
Daten werden nach der Landung, zB. nach
dem Andocken am Gate, per Funkdatentber-
tragung bzw. Tausch des Datentragers (USB/
MO-Disketten) an das Flugdatenanalysebtiro
und/oder anonymisiert an den Wartungsbe-
trieb Ubermittelt. Inhouse oder durch organi-
sierte Fremdvergabe, wertet ein Luft-fahrtun-
ternehmen seine Flugdaten kontinuierlich aus.
Alternativ kann diese Leistung ausgelagert
wer-den: Hersteller, Technikbetriebe oder
Softwaredienstleister analysieren die Flugda-
ten hinsichtlich be-treiberseitig festgelegter
Sicherheitskriterien laut Betriebshandbtichern.

» Fortsetzung auf Seite 24



Bild 1. Flugkapitédne der Lufthansa lernen Segelfliegen

Welche grofBe Bedeutung die Deutsche
Lufthansa, die Tragerin des deutschen
Luftverkehrs, dem motorlosen Flugsport
beimiBt, zeigen die nachsten drei Bilder.
Einen Vertreter der Deutschen Lufthansa
haben wir bereits im Verlauf der Rhon-
Wettbewerbe kennengelernt. Wir sa-
hen ihn in den ersten Wettbewerben als
iingsten Teilnehmer und dann spater als
einen der besten Hochleistungs-Segel-
flieger, namlich Peter Riedel. Auf Bild 1
treffen wir ihn wieder, diesmal als Lehrer
fur seine Kameraden von der Deutschen
Lufthansa. Gerade steigt Flugkapitan Un-
tucht in das Segelflugzeug ein, Peter Rie-
del, mit Fallschirmgurt versehen, ist start-
fertig, um das Motor- Schleppflugzeug zu
fuhren. Die Tatsache, dass sich Verkehrs-
flieger im Segelflug - ausbilden lassen, ist
recht bezeichnend dafir, ~ welche Be-
deutung dem Segelflug im Rahmen der
ganzen Fliegerei heutzutage zuerkannt
wird. Es war nicht immer so. Friher gab
es viele Motorflieger, die verachtlich auf
die Anhanger des motorlosen Flugsports
herabsahen und diesen gern als Spielerei
mit einer Handbewegung abtaten. Es hat
sich jedoch im Laufe der Zeit erwiesen,
daB die Beherrschung der Luft mit dem
motorlosen Flugzeug vielleicht noch viel
mehr fliegerisches Feingefihl erfordert
als das Fliegen mit starken Motoren. Der
Segelflieger ist dem Element, das er be-
herrschen gelemnt hat, viel enger verbun-

den als der Fuhrer eines Motorflug zeu-
ges, der die feinsten Luftbewegungen
und Luftkrafte nicht mehr so sptren kann
wie der Insasse des leichten Segelflug-
zeuges, der auBerdem gezwungen ist,
jede, auch die feinste Luftregung seinen
Zwecken nutzbar zu machen. Es liegt auf
der Hand, daB dieses feine Einfihlen in
die Geheimnisse der Luftkrafte auch dem
Motorflieger Bild 1. Unterricht im Kunst-

flugvon Nutzen sein muf. Denken wir nur
einmal Segelflugzeug im Looping (freige-
geben durch RLM) daran, daB3 es fur ei-
nen Motorflieger selbstverstandlich war,
vor einem Gewitter kehrtzumachen, oder
es in weitem Bogen zu umfliegen. Erst der
Segelflieger hat uns gelehrt, daB man sich
auch die Krafte eines Gewitters nutzbar
machen kann, wenn man mit ihrer Natur
vertraut ist und es gelernt hat, sie in . rich-
tiger Weise auszunutzen. Auf den Bildern
2 und 3 sehen wir ein Hilfsmittel fir die
Schleppflugschulung, ndmlich eine telefo-
nische Verbindung zwischen dem Fuhrer
des Schleppflugzeuges und dem Fuhrer
des hinten am Seil hédngenden Seglers.
Wir bemerken auch, da3 vor dem Fuhrer-
sitz des Motorflugzeuges, das wir auf Bild
3 sehen, ein Riickblickspiegel angebracht
ist, der es dem Fluglehrer ermdglicht, ge-
nau die Bewegungen des am Seil han-
genden Flugschulers zu beobachten. Mit
Hilfe der telefonischen Verbindung kann
er dann sofort, wenn er Fehler entdeckt,
diese korrigieren und so die Schulung
sehr viel schneller vorwartstreiben als das
friiher moglich war. Als Fiihrer des Motor-
flugzeuges erkennen wir wieder unseren
Freund Peter Riedel. Es ist selbstverstand-
lich, daB3 die Schulung der altbewahrten
Verkehrsflieger im Segelflug keine gro-
Ben Schwierigkeiten- bereitet. Wer eine
so groBBe Flugerfahrung besitzt wie sie,
dem wird auch der Segelflug nicht lan-

Bild 2. Flugkapitdn Untucht schult im Segelflugzeug Kondor
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ge ein Problem bleiben, und sobald sie
einmal die vielleicht vorher bestehende
Abneigung gegen den motorlosen Flug-
sport Uberwunden haben, dauert es nur
kurze Zeit, bis sie selbst begeisterte Se-
gelflieger sind. Wir sahen an dem Kame-
raden, den Peter Riedel im Rhon-Wett-
bewerb 1935 mit auf die Wasserkuppe
brachte, dem Verkehrsflieger Nein, daf
es dann auch bis zu Hochleistungen
nicht mehr lange dauert. Nein hatte, ehe
er auf die Wasserkuppe kam, nur ganz

Bild 4 Unterricht im Kunstflug.
Eine schwierige Fluglage wird erklaert.

wenige Starts im Segelflugzeug hinter
sich und konnte nach wenigen Wett-
bewerbsstarts bereits den aufsehener-
regenden Flug nach dem Harz mit Lan-
dung auf dem Brocken durchftihren.

Bild 3 Telefon fuer Flugzeugschlepp
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Erfolgsfaktoren fir flugbetriebliches FDM

Funktionierendes FDM kann einen effek-

tiven Beitrag zur Sicherheit im Flugbetrieb

leisten. Erfolgrei-ches FDM ist von vielen

Faktoren im Luftfahrtunternehmen und in

dessen Umfeld abhéngig. Da jedes Un-

ternehmen individuelle flotten- und stre-
ckenspezifische  Betriebskriterien — erfillt,
lasst sich fur funkti-onierendes FDM kein
durchgdngiges Patentrezept aussprechen.

Dennoch kdnnen einige erfolgskriti-sche

Faktoren aufgezahlt werden, die pro-akti-

ves FDM begunstigen:

M Erfolgsfaktor Mensch

Identifikation mit der lernenden

.Non-Punitive Organisation”,

- Bewusstsein fur Fehler- und Si
cherheitskultur (TEM),

- kompetente Datenanalyse: kriti
sche Dateninterpretation, Plausibi
lisierung,

- 6konomisch vertretbare Ableitung
praventiver Sicherheitsmafnahmen.
Erfolgsfaktor Organisation

- Integration der FDM-Software in
das Unfallverhiitungs- und
Flugsicherungsprogramm,

- messbarer Feedback-Loop einge
leiteter SicherheitsmafBBnahmen
aus Analyseergebnissen,

- Einbindung bzw. Vernetzung des
FDM mit dem Sicherheitsmanage-
mentsystem.

Erfolgsfaktor Technik

- korrekte Adaption flugzeugspezi
fischer Framework Layouts,

- kontinuierliche und ltickenlose
Datenlbertragung,

- valide Softwareemulation,

- aussagekraftiger Realitats- und
Detaillierungsgrad,

- herstellerkonformes Setting der
Thresholds bzw. Limits gem.
Betriebshandbuch.

Flugdatenanalyse ist instrumentaler Be-
standteil des Flugsicherungsprogrammes.
FDM bedeutet Trend-Monitoring und setzt
kontinuierliches  Assessment, objektives
Reporting mit konstruktivem Feedback vo-
raus. Effizientes FDM kann zu einem mul-
tifunktionalen Sicherheitskonzept fir das
Luftfahrtunter-nehmen werden.

In der Fortsetzung dieses Beitrags werden
typische Fragestellungen zu Einfihrungs-
praxis und Betrieb einer FDM-Software im
Luftfahrtbetrieb vorgestellt.

AuBerdem findet sich im Teil 2 dieses Ar-
tikels eine praxisorientierte Checkliste fir
die Implementie-rung moderner FDM-
Software.
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Abbildung 5: Integriertes System ,,Flight Data Acquisition Management System Digital Flight Data
Acquisition Unit” (Quelle: Honeywell).
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Abbildung 6: Softwarekonfiguration der Thresholds ,,GPWS (Sink Rate 99%)” und ,High rate of
decent (<500ft; 37%)". (Quelle: Eigene Abbildung).
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Pressemitteilung

Enrico Ragoni, CEO

Nach 30 Jahren Engagement in Sachen
Ausbildung werde ich per 31.12.2013 diese
Téatigkeit niederlegen. Somit wird auch das
Angebot ,Training” (A&H TNG) aus dem
Angebot von A&H entfernt.

Nachdem ich 1983 bei HELOG AG mit
den Worten: ,gross, kraftig, du bist ange-
stellt” (was die Schulung mit umfasste)
angestellt wurde, habe ich mich fortan
der Ausbildung der Flughelfer gewidmet.
1985 fuhrte die HELOG erstmals einen
2-Tageskus zum Thema LOGGING durch
— und setzte damit einen Meilenstein.
Anfanglich hemdsarmelig, spater durch
intensive Schulungen in Sachen Methodik,
Didaktik usw. geschult, fihrte ich ab 1997
im Auftrag des BAZL die ersten Methodik-
und Didaktik-Kurse fur ausbildungsverant-
wortliche Flughelfer durch. Ein weiterer
Meilenstein. 1999 griindete ich die Firma
AirWork Ragoni Services GmbH auf den
Standbeinen Arbeitssicherheit, Dokumen-
tation und Schulung. Seit dem Jahr 2000
durfte ich im Auftrag des BAZL die sog.
ERFAs durchfiihren. Spater kamen die
RAM-Manual und SOF-Kurse fiir die SHA
dazu — und vieles mehr.

Wie viele Flughelfer, Polizisten, Feuer-
wehrleute, Material- und Ausbildungsver-
antwortliche, Piloten usw. ich ausgebildet
habe? Keine Ahnung. Es ist nicht wichtig.
Wichtig ist: es war immer Teamwork. Ir-
gendjemand war immer beteiligt, hat
Support geliefert, sein Kénnen zur Verfi-
gung gestellt.

Im Dezember 2013 haben wir festgelegt,
die strategische Ausrichtung der AirWork
& Heliseilerei GmbH auf die Kerngeschaf-
te Entwicklung (A&H ENG), Herstellung
(A&H EQU) und Services (A&H SER) zu
konzentrieren. (siehe www.air-work.com)

Nicht betroffen von der Reduktion des
Angebotes sind die Produktschulungen
bei den Kunden, die damit verbundene
Sachkundeschulung fur die Produkte und
das Mandat BAZL (ERFA) sowie die FUh-

rungsseminare der BG-Verkehr und die
Expertentatigkeit im Verein der Luftfahrt-
sachverstandigen VdL
(wwwiluftfahrt-sv.de).

lhnen, unseren und meinen "Trainings"-
Kunden, Kameraden, Partnern und Freun-
den gilt mein herzlicher Dank flr das
entgegengebrachte Vertrauen, das En-
gagement und die vielen tollen Stunden,
Komplimente und Begegnungen.

Herzlichst, Ihr
Enrico Ragoni, CEO

Foto: © Eugen Brgler SkyNews 2013
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Enrico Ragoni
CEO

Sachverstandiger VdL

Seile, PSA und Zubehor fir
Helikoptertransporte (HESLO)
und Luftrettung (HEC), PCDS
Expertise Helikopteroperation und
Arbeitsmittel, EASA PCDS
EU-Recht Sicherheitstechnik

Bahnhofweg 1
CH-6405 Immensee
FON +41 41 420 49 64
FAX +41 41 420 49 62
MOB +41 79 477 54 13
ragoni@air-work.com
www.air-work.com

Flugmotoren-Reparatur
Dachsel GmbH
EASA - Nr.: DE.145.0199

Instandsetzung und Grundiberholung von:
Continental - und Lycoming Kolbenflugmotoren
Prop-Strike-Service (,Shockloading®)
Kraftstoff- und Zdndanlagen
Komponenten und Anbaugerate
Zylinderinstandsetzungen
Experimental Engines

Unterstiitzung bei
Unfalluntersuchungen und Gutachten

Ersatzteilservice und Verkauf

Instandsetzung und Grundiiberholung von:
Qldtimer Flugmotoren wie z.B..
DB 605 - BMW 132 - Siemens - Argus

Weitere Informationen:

Heinz Dachsel GmbH

Fon: +49 (0) 89/79372 10

Fax: +49 (0) 89 / 793 87 61

Oberdillerstr, 29
D-82065 Baierbrunn bei Minchen

E-mail: motors@dachsel.de

www.flugmotoren.com

G’J‘" WWW.eXpengine.aero

Claus-Dieter Baumer, Dipl.-Ing.

von der Handelskammer Hamburg

offentlich bestellter und vereidigter Sachverstandiger
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Verhalten sich Kolbentriebwerke in Privat-
flugzeugen anders als in Flugzeugen von

Flugschulen, Vereinen oder Firmen?

Claus-Dieter Baumer

Bei einem Privatflugzeug, dessen Trieb-
werks-TBO um 20 Jahre Uberschritten war,
kam es bei einem Uberlandflug zu einem
Motorschaden (Pleuelbruch). Es gelang
dem Piloten, eine Notlandung ohne Bruch,
Personen- und Drittschaden durchzufiih-
ren. Das Triebwerk hatte eine Laufzeit von
1114 Stunden innerhalb 32 Jahre (TBO
1.800 Stunden oder 12 Jahre) — davon in
den letzten 4 Jahren vor dem Unfall nur 34
Flugstunden.

Der Eigner des Flugzeuges zeichnete we-
gen der TBO-Uberschreitung regelmaBig
den zustandigen Instandhaltungsbetrieb
beim Ausstellen des jahrlichen ARC von
der Haftung frei. Das verhinderte nach
dem Zwischenfall nicht, dass die zustan-
dige Staatsanwaltschaft gegen den ver-
antwortlichen Prifer ermittelte und der
Kunde im Zivilprozess Schadenersatz bei
dem Instandhaltungsbetrieb verlangte, da
die zusténdige Kaskoversicherung fir den
Motorschaden nicht aufkam.

Was schreiben die Triebwerksherstel-
ler vor?

Die Hersteller empfehlen fir den siche-
ren Betrieb regelmé&Big Betriebsgrenzen in
Form von max. Flugstunden oder Alter bis
zur Falligkeit einer Grundiberholung. Z.B.:
Textron Lycoming - Service Instruction
1009 AV vom 08.072013: Empfehlung xxx
Stunden oder 12 Jahre — je nach dem was
friher erreicht wird

Continental: Service Information Letter
98.9C: Empfehlung xxx Stunden oder 12
Jahre

Rotax (Beispiel 912 S) ab Werknummer
4.923.890: 2.000 Stunden oder 15 Jahre
Centurion - Service Bulletin vom
06.12.2013: 1.500 Stunden oder 12 Jahre

Aus diesen Empfehlungen/Vorgaben der
Hersteller hat in der Vergangenheit das
Luftfahrt-Bundesamt entsprechende Vor-
schriften erlassen. Allerdings mit Erleich-
terungen fur privat genutzte Flugzeuge.
Siehe NfL 1I-70/99 und NfL 11-95/00.

Ist diese unterschiedliche Behandlung
technisch gerechtfertigt?

Beispiel: Lycoming O 235L2C - Gerichtsfall
Der Erwerber einer gebrauchten Cessna
152 hatte folgendes Problem: Beim ers-
ten ARC*) nach dem Kauf wurde vom In-
standhaltungsbetrieb leichter Spanbefund
im Olffilter festgestellt. Das Triebwerk wur-
de fur 10 Stunden freigegeben um danach
wieder den Offilter zu ziehen und auf Spés-
ne zu untersuchen. Der Eigner schaffte in
den 12 Monaten bis zum folgenden ARC
nur 8 Stunden. Der Instandhaltungsbetrieb

Streitgegenstand vor Offnung

Ventildeckel verrostet
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stellte nun hoheren Spanbefund fest und
schrieb das Triebwerk unklar.

*) Bescheinigung Uber die Prifung der
Lufttlchtigkeit

Es kam zum Rechtsstreit. Ich wurde als
Sachverstandiger mit der Beantwortung
der Fragen aus dem Beweisbeschluss be-
stellt. Das Triebwerk wurde in unserem
Sachverstandigenlehrgang bei der Firma
Dachsel unter Zeugen gedffnet und unter-
sucht:




Zylinder 1 hat 0,2 mm tiefe Kante und Rost

Nockenwelle hat Rostbefall

Ergebnis:

Zylinder 1 und 2 haben eine Kante, die
zum Spanabrieb geflhrt hat.

Das Triebwerk ist stark korrodiert — Ursa-
che ist die unsachgemale Lagerung durch
den Eigner zwischen den wenigen Fltigen.

Dies ist kein Einzelfall. Den Privateignern ist
selten bekannt, dass sie bei Betriebspau-
sen von 30 Tagen und mehr nach Vorga-
ben des Triebwerksherstellers Korrosions-
schutzmaBnahmen ergreifen mussen.

Somit kénnen wir aus der Sachverstan-
digenpraxis nicht die unterschiedlichen
Vorgaben verstehen. Ein Triebwerk im
Ausbildungsbetrieb oder in einem Ver-
ein wird haufiger genutzt. Es fallen kaum
Korrosionsschaden an. Die vom Hersteller
empfohlenen Betriebszeiten bis zur Grund

Uberholung werden meistens erreicht.

In der Service Instruction 1009AV vom
08.072013 von Textron Lycoming wird so-
gar fir hoch beanspruchte Triebwerke die
TBO um 200 Stunden erhoht!

Erfahrungen der Firma Dachsel:

.Die viel geflogenen Triebwerke in Verei-
nen und Flugschulen erreichen oft die TBO
und sind eigentlich danach noch fit fur den
Weiterbetrieb, wahrend sich die privat be-
triebenen Triebwerke regelrecht kaputt

"

stehen”.

Unsicherheiten bei der bisherigen Re-
gelung

Eine weitere Unsicherheit aus der bisheri-
gen Handhabung der NfL [I-70/99 besteht

bei Flugzeugen, die zum privaten Verkehr
zugelassen sind und gewerblich verchar-
tert werden. Hier bin ich in zwei Gerichts-
fallen auf TBO-Uberschreitungen von bis
zu 475 Stunden gestoBen, ohne dass eine
Freigabe durch einen berechtigten Prifer
vorlag. Es ist fraglich, ob in diesen Fallen
das vercharterte Flugzeug Uberhaupt noch
lufttlichtig war. Anfragen der Richter beim
Luftfahrt-Bundesamt konnten diese Frage
bisher nicht klaren.

Versicherer verweigern die Zahlung aus
der Kaskoversicherung, wenn die TBO-
Uberschreitung ursachlich fir die Scha-
densentstehung war. Einige Versicherer
leisten bei einem Prop-Strike keinen Er-
satz fur Kosten des falligen SL-Service*)
am betroffenen Triebwerk, wenn die TBO
Uberschritten ist. *)SL-Service = Vorgaben
der Triebwerkshersteller zur Uberpriifung
der Triebwerke nach einer Hindernisbe-
rihrung des Propellers.

Lost die NfL 11 94/13 das Problem?
Die neuen Vorgaben der EASA und des
LBA in den NfL Il 94/13 vom 28.11.2013
|6sten bei den betroffenen Privatfliegern
heftige Diskussionen aus, da nunmehr die
allseits bekannte Ausnahme nach NfL Il
-70/99 vom 01.07.1999 fur privat genutzte
Flugzeuge zuriickgenommen wurde. Auf-
grund der Reaktion der Privateigner soll es
nun doch noch Erleichterungen geben. Die
Situation fir Eigner und Instandhaltungs-
betriebe ist z.Z. véllig untbersichtlich.
Aus technischer Sicht bin ich wie viele mei-
ner Kollegen der Ansicht, dass es keine
Ausnahmen flr Privateigner geben sollte.
Denn das Triebwerk im Privatbetrieb mit
wenigen Flugstunden/Jahr steht sich re-
gelrecht kaputt, weil die Pflegeanweisun-
gen der Triebwerkshersteller flr Betriebs-
pausen selten beachtet werden. Ein gut
ausgelastetes Triebwerk dagegen bleibt fit
und erreicht die Stunden der TBO*) meis-
tens ohne grof3e Probleme.
*) Zeit zwischen den Grundiberholungen
Auch wenn Triebwerkshersteller ,nur”
Empfehlungen zu den Laufzeiten her-
ausgeben — Ubrigens unabhangig von der
Einsatzart - sie sollten fir alle Betriebsarten
gelten. Die Erfahrungen bei der Instandhal-
tung zeigen es.
Um auf die Eingangsfrage zurtickzukom-
men: Ja, die Triebwerke verhalten sich je
nach Betriebsart unterschiedlich. Daher
halten meine Kollegen und ich die Rege-
lung gemaB NfL Il 94/13 fir sinnvoll. Sie
sollte aus technischer Sicht nicht aufge-
weicht werden.
© Claus-Dieter Baumer
(alle Fotos: Claus-Dieter Baumer)
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Verband der Luftfahrtsachverstéandigen e.V. (VdL)

vormals Deutsche Schatzstelle fir Luftfahrzeuge (seit 1865)

Aufnahmeantrag

Hiermit beantrage ich meine Aufnahme als Mitglied in den Verein

Verband der Luftfahrtsachverstindigen e.V.

ab

Mame, Vorname/ Betrieb

Stralle, Hausnummer

PLZ, Ort

Telefon/Telefax/Maobil

E-Mail-Adresse

Beruf/iBranche

Geburts-/Grindungsdatum

GeburtsorttHRA-HRB-Nr.

USt — ID-Nr.

Mir ist bekannt, dass mit der Aufnahme als Vereinsmitglied ohne speziell vom Verein festgestelite
Sachverstandigengualifikation eine Firmierung mit dem Zusatz "Mitglied des VdL..." oder &hnlich nicht
Zulassig ist.

Datum Unterschrift des Antragstellers
Vorsitzender: RA Wolfgang Hirsch, Geschwister-Scholl-Str. 8, 70806 Komwestheim, Tel.: 07154-21654, Fax: 07154-183824
Stellvertreter: SV Claus-Dieler Baumer, Weidenallee B, 20537 Hamburg Tel.: 040-4102146, Fax: D40-44809589
Stellvertreter: SV Michael Wacker Am Wagenweg 2, 64521 GroR-Gerau, Tel.: 06152-950848, Fax: 06152-850949
Kassierer :5StB Lothar Abrakat, Dreihiigelstr. 20 , 44805 Bochum, Tel.: 0234-2988847, Fax: 0234-2088857
Internet: hitp:iiwww. uftfahri-sv. de e-mail gs@lufifahrt-sv.de St-Nr.: 99018/08783 VR 1762 beim AG Stuttgart
Bankverbindung: BW- Bank Stuttgart Kto: 8103384 BLZ 60050101

Fir Uberweisungen aus dem Ausland:  SWIFT: SOLADESTE00 BIC: SOLADEST BAMN: DEGTG00501010008103394



a8 PESCHKE

e Von Fliegern fiir Flieger. Seit 1959.

VON FLIEGERN FUR FLIEGER:
IHR KOMPETENTER PARTNER

FUR LUFTFAHRTVERSICHERUNGEN
SEIT UBER 50 JAHREN.

SIEGFRIED PESCHKE KG Tel: +49 (0) 89 744 812-0
VERSICHERUNGSVERMITTLUNG ~ www.peschke-muc.de

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 unterstuitzen 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
Ausserhalb 27 Telefon: 0049 6103-42081
63329 Egelsbach | Deutschland Telefax: 0049 6103-42083

Ihr Spezialist fiir Malibu,
Mirage, Meridian, Jet Prop

Wir l6sen auch knifflige Probleme
an IThrem Flugzeug,
ob Piper, Beech, Cessna, D.A.L,
Socata

Piloten-Service Robert Rieger GmbH

DE.145.0170
D-94474 Vilshofen Tel. 0854 1-8974 — Fax: 08541-1232

piloten-service.rieger@gmx.de
D-94348 Atting-Straubing Tel. 09429-T16 - Fax: 09429-8314
piloten-servicef@web.de




Media-Daten 09/2014

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

Verband der Luftfahrtsachverstiandigen e.V.
Geschwister-Scholl-StraBe 8

70806 Kornwestheim

Email: anzeigen@luftfahrt-sv.de

Leserkreis der aviationnews

Auflage: 4.000 Stiick

Hersteller und Zulieferer der
Luft und Raumfahrt (z.B. Airbus, Boeing)

Luftfahrttechnische Betriebe (D, CH, A)

Luftsportvereine (Samliche in Deutschland)
Luftverkehrsgesellschaften (z.B. Lufthansa, Air Berlin)
Verkehrs- und Regionalflughafen, Landeplatze
Wetterdienste, Klimaforschung (z.B. DWD, Kachelmann)
Luftfahrtverbande, -Organisationen (z.B. AOPA,VC, DACC)
Versicherungsgesellschaften (z.B. Allianz, VHV, VGH)

Presse, Rundfunk, Fernsehen (z.B. ARD, ZDF, BILD, WAZ)
Bundes- u. Landesbehorden der Luftfahrt (z.B. BMVBS, LBA, BFU)
Industrie- und Handelskammern (IHK, DIHK)
Forschung,Wissenschaft (z.B. Universitaten, ESA, DLR)
Juristen, Steuerberater, Politik

Gewerbliche und private Piloten (ATPL, CPL, PPL)

Messe, Seminare und Veranstaltungen

Sonderformate auf Anfrage

Anzeigenschluss ist jeweils 14 Tage vor Erscheinungstermin
Ausgabe Marz: 16. Februar, Ausgabe Juni: |5. Mai,

Ausgabe September: | 5. August, Ausgabe Dezember: |6. 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
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Neues aus unserer Schmunzelecke

Zusammengestellt von Wolfgang Hirsch

In Wiesbaden, Mainz und Limburg haben
kirzlich Kaufhduser fur Ehemanner eroff-
net, in dem sich Frauen neue Ehemanner
aussuchen kénnen. Am Eingang hangt
eine Anleitung, die die Regeln erklart, nach
denen hier eingekauft werden kann:

Das Geschéft darf nur einmal aufgesucht
werden. Es gibt 6 Stockwerke mit Man-
nern, deren Eigenschaften von Stock zu
Stock  besser werden. Sie koénnen sich
entweder einen Mann aus dem Stock-
werk aussuchen, auf dem Sie sich befin-
den, oder sie kdnnen ein Stockwerk weiter
hoch gehen und sich dort umsehen. Sie
kénnen aber nicht zurlick auf ein niedrige-
res Stockwerk gehen, das Sie bereits ver-
lassen haben.

Eine Frau geht ins Geschaft um sich einen
Mann zu suchen. Im 1. Stock héngt ein
Schild: "Diese Ménner haben Arbeit." Im 2.
Stock hangt ein Schild: "Diese Manner ha-
ben Arbeit und mogen Kinder." Im 3. Stock
hangt ein Schild: "Diese Manner haben Ar-
beit, mégen Kinder und sehen gut aus."
- "Wow", denkt die Frau, fuhlt sich aber
gezwungen weiterzugehen. Sie geht zum
4. Stock und liest: "Diese Manner haben
Arbeit, mégen Kinder, sehen verdammt
gut aus und helfen im Haushalt." - "Oh
Gott, ich kann kaum widerstehen", denkt
sie sich, geht aber dennoch weiter.

Im 5. Stock steht zu lesen: "Diese Man-
ner haben Arbeit, mégen Kinder, sehen
ver-dammt gut aus, helfen im Haushalt
und haben eine romantische Ader" Sie
ist nahe dran zu bleiben, geht aber dann
doch weiter in den 6. Stock. Auf dem
Schild steht: "Sie sind die Besucherin Num-
mer 31.456.012. Hier gibt es keine Manner.
Das Stockwerk existiert nur, um zu zeigen,
dass es unmaoglich ist, Frauen zufrieden zu
stellen. Vielen Dank fur lhren Einkauf im
Fachgeschaft fur Ehemanner. Auf Wieder-
sehen."

Gegenuber hat ein Kaufhaus fur Ehefrauen
er6ffnet. Es hat ebenfalls sechs Stock-wer-
ke. Im ersten Stock gibt es Frauen, die Sex
lieben. Im 2. Stock gibt es Frauen, die Sex
lieben und Geld haben. Im 3. Stock gibt es
Frauen, die Sex lieben, Geld haben und gut
aussehen. Der 4. bis 6. Stock wurde noch
nie von einem Mann besucht..

Sie liegen auf der Couch. "So ein Partner-
tausch ist wirklich nicht ganz ohne". "Ja,
aber ich wisste schon gerne, was unsere

Frauen gerade machen."

"Papa, stimmt es, dass in einigen Teilen Af-
rikas die Manner ihre Frauen vor der Ehe
nicht kennen?" "Das ist in jedem Land so,
mein Sohn”..

Fragt die eine Blondine die andere: "Was
meinst Du, was ist weiter entfernt, London
oder der Mond"? Sagt die andere: "Haall-
|0000000, siehst du London von hier aus?!,,

Polizist: "Was haben Sie denn getrun-
ken?" Autofahrer: "Schreib a Kistn Bier,
weil Champagner kannst eh ned schrei-
ben!" Polizist: "lhr Name?" Autofahrer:
"Zscherboinsky-Crzcypierzak!" Polizist:
"Wie schreibt man das?" Autofahrer: "Mit
Bindestrich!"

Ein junger, gutaussehender Mann kommt
in die Apotheke und sagt zur Apothekerin
mit leidender Miene: "Ich habe eine Daue-
rerektion. Was konnen Sie mir da geben?"
Die Apothekerin Uberlegt kurz und ant-
wortet dann: "Freies Wohnen und drei
Mahlzeiten am Tag!"

Warum stehen Méanner in der Nacht auf?
17 % mussen aufs WC

21 % gehen zum Kuihlschrank

62 % missen nach Hause

Eine neue Fleischhauerei wird ertffnet.. Als
Geschenk packt der Fleischhauer jedem
Kunden ein Wirstchen ein. Am anderen
Tag kommt eine Kundin in die Fleisch-
hauerei und sagt: "Sie haben mir gestern
irrtimlich ein Wdrstchen dazugepackt”..
"Nein, das gab's kostenlos zur Einfuhrung!"
"Oh Gott, und ich hab’s gegessen!"

Ein Paar fahrt im Winter Uber eine Land-
straBe. Plotzlich entdeckt sie neben der
StraBe etwas. Sie bittet ihren Mann anzu-
halten und sieht nach. Es handelt sich um
ein junges Stinktier. Sie: "Das Kleine lebt
noch! Lass es uns mitnehmen, etwas auf-
warmen und dann wieder freilassen." Er:
"Nun gut, machen wir" Sie: "Es ist aber

halb erfroren, wie sollen wir es am besten
transportieren?" Er: "Nimm es zwischen
deine Beine, da ist es schon warm." Sie:
"Naja, aber der Gestank.....?" Er: "Halt ihm
doch die Nase zu!"

Der Ehemann erholt sich derzeit im Kran-
kenhaus - das kleine Stinktier, mit dem
er verdroschen wurde, hat leider nicht
Uberlebt

Zweite Meinung: Ein Amerikaner war ge-
schéftlich langere Zeit in China und war in
dieser Zeit auch sexuell recht aktiv - aller-
dings ohne Kondom. Zurtick in den Staaten,
wacht er eines Tages auf und sieht, dass
sein bestes Stick mit griinen und violetten
Blaschen Ubersdt ist. Er sucht sofort einen
Facharzt auf, der Doktor hat so was auch
noch nie gesehen, er ordnet eine ganze
Reihe von Tests an und bittet den Mann, in
zwei Tagen zur Besprechung der Ergebnisse
wieder zu kommen. Nach zwei Tagen sitzt
ihm der Mann gegenlber und der Doktor
sagt zu ihm: "Ich habe eine sehr schlechte
Nachricht, Sie haben sich mit Mongolian VD
infiziert, eine extrem seltene Geschlechts-
krankheit, von der wir in Amerika so gut wie
nichts wissen." Der

Mann ist perplex und sagt: "OK, dann gib
mir ein Spritze oder Medikamente, aber
bringen Sie mich wieder auf Vordermann."

Der Arzt: "Es gibt leider keine Medikamen-
te, die das kurieren konnen, es tut mir leid,
aber wir mussen den Penis amputieren."
Der Patient: "Das kommt Uberhaupt nicht in
Frage, ich gehe zu einem anderen Arzt und
hole mir eine zweite Meinung ein!"

Der Arzt: "Tun Sie das, es ist lhre Entschei-
dung, aber ich flrchte, Abschneiden ist die
einzige Option, die Sie haben."

Am nachsten Tag geht der Mann zu einem
chinesischen Arzt und bittet ihn, mehr Uber
dieses Desaster zu erzdhlen. Der Chinese
untersucht den Penis und sagt:" Ah ja, es ist
Mongolian VD, sehl sehl seltene Klankheit."
Der Typ sagt ungeduldig: "Ja, ja, das weil3
ich schon, aber was kénnen wir dagegen
tun. Mein amerikanischer Doktor meint, wir
mussen amputieren.”

Der Chinese schuttelt den Kopf und lacht:
"Dumme amelikanische Doktah, immel
wollen opelielen und mehl Geld machen
auf diese Alt. Wil missen nicht amputielen."
"Gott sei Dank", seufzt der Mann. "Ja", sagt
der chinesische Arzt, "WALTE ZWElI WO-
CHEN, DANN FALLT VON SELBST AB I"
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