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Editorial

Rainer Taxis.

Liebe Leserinnen und Leser,

Um 2015 das 50-jahrige Bestehen un-
seres Verbandes, Mitgliedern und Publi-
kum gebuhrend prasentieren zu kénnen,
macht die Vorstandschaft schon jetzt
erhebliche Anstrengungen, alles in ei-
nen Rahmen zu stellen, der Uberzeugt.
Nicht nur, aber auch, soll die Arbeit von
Wolfgang Hirsch gewdirdigt werden, der
diesen Verband durch seine Uberlegun-
gen und Verhandlungen in den Rahmen
gestellt hat, in dem sich der Verband ak-
tuell darstellt.

Aus der einstigen Deutschen Schéatz-
stelle fur Luftfahrzeuge, wurde in den
1990er Jahren von Wolfgang Hirsch
kontinuierlich der Anteil von Sachver-
standigen der Luftfahrt erweitert und,
mit Hilfe von Ralf Wagner, der leider
viel zu frih von uns ging, der die Ein-
weisung in gerichtlich verwertbare
Gutachten vornahm, zum Verbandfir
Luftfahrtsachverstandige ausgebaut. Im
Jahr 1992 konnte Wolfgang Hirsch die
Eintragung als Deutsche Schatzstelle
fur Luftfahrzeuge . Verband der Luft-
fahrtsachverstandigen e.V. erreichen;
im Jahre 2000 erfolgte die vollstandige
.Umbenennung” durch Streichung des
friheren Namens. Durch Zusammenar-
beit mit Ralf Wagner stie3 Claus Dieter
Baumer, unser heutiger 2. Vorstand,
zum Verband. |hm obliegt heute auch
der Ausbildungsbetrieb zum Diplom
Luftfahrtsachverstandigen, der in Zu-
sammenarbeit mit dem Transferzentrum
Focos an der Hochschule Karlsruhe er-
folgreich arbeitet.

Seit nunmehr 20 Jahren bin ich selbst Mit-
glied im Verband der Luftfahrtsachver-
stdndigen und neben anderen kleinen or-
ganisatorischen Tatigkeiten, habe ich die
Organisation unseres Messeauftritts inne.
Doch auch flr mich ist 2015 ein Jahr der
Wende. Jahrgang 1940, der ich bin, hat-
te ich bei unserer Jahreshauptversamm-
lung 2013 gebeten, ein jlingeres Mitglied
kénnte mich nach 2015 vertreten. Post-

wendend hatte sich Klaus Lehmkdster
bereit erklart und ein erstes Schnuppern
zur vergangenen AERO 2014 hat mani-
festiert, wir werden in 2014 gemeinsam
die AERO 2015 organisieren. Ich freue
mich und bin sicher, ab der AERO 2016
wird Klaus Lehmkoster die AERO kinftig
organisieren.

Sicher, der tatige Abschied von der AERO
ist ein Schritt, der nicht leicht fallt, aber
verninftigerweise stattfinden muss, in ei-
ner Zeit, in der man sich noch in gesund-
heitlich und mental guter Form befindet.
Ganzlich verabschieden von der AERO
werde ich mich nicht und solange als
Standsoldat dem Verband dienen, wie es
mir moglich sein wird.

In erster Linie werden die Gesprache und
die Korrespondenz mit dem Projektteam
fehlen. Andererseits kann mehr Kontakt
zu den Personen anderer Aussteller ge-
pflegt werden, mit denen in den vergan-
genen 12 Jahren schon ein freundlicher
Umgang gepflegt wurde. Und die Jah-
reshauptversammlung unseres Verban-
des wird am Messestandort in Friedrichs-
hafen ihre Zukunft haben - ein Grund
mehr die AERO zu besuchen. Hier méch-
te ich den Mitgliedern gerne versichern,
dass im Lauf der Jahre, zur Freude von
Vorstand und mir, die Zahl der Teilneh-
mer an der JHV stetig gestiegen ist. Ein
Zeichen einerseits fir das Interesse an
einer demokratischen Mitbestimmung
im Verband, andererseits ein Beweis der
Verbundenheit der Mitglieder zu ihrem
Berufsverband.

Mein diesjahriger, in mehreren Etappen
erfolgter, Rundgang durch die Messe-
hallen bewies mir, in der Entwicklung
der Luftfahrt gibt es keinen Stillstand. Es
fielen mir zwei Dinge ins Auge. Eins ist
die zunehmende Zahl an UL-Flugzeugen
und Gyrocoptern. Nicht nur zahlenma-
Big, auch technisch waren viele Neu-
erungen zu vermerken. Ein EU-Staat
scheint sich als Homebase vieler UL-
Flieger Hersteller zu etablieren. Gezahlt

habe ich die Gerdte nicht, aber einen be-
sonderen Eindruck hatte sich mir schon
eingepragt. Am Ende fehlte mir die Zeit,
eine Analyse zu erstellen, war ich ja nur
auf einem Streifzug durch das Messege-
lande, meine Aufgabe war die Prasenz
auf unserem Verbandsmessestand. -
Zweitens bemerkte ich eine Zunahme an
Ausstellern von Accessoires flr Flugzeug
und Pilot — vom Allzweckwerkzeug bis
zur Unterwasche mit sinnigem Aufdruck,
wie Follow Me oder Remove before
Flight. Doch waren auch wirklich nitz-
liche Gebrauchsmaterialien dabei, wie
Abdeckungen fur Flugzeuge und Hub-
schrauber der Firma ISS Protect, die vor
Witterungseinflissen schitzen — und das
zu erwahnen ist mir ein Anliegen, denn
in unserer Region gingen schwere Hagel
nieder, die erhebliche Schaden an Flug-
zeugen, Helikoptern, Autos und Hausern
hinterliessen.

Besondere Umsténde erfordern Re-
aktionen, auch wenn man sich schon
emotional auf ein ruhigeres Fahrwasser
vorbereitet hat. So hatte ich der Bitte
von Vorstand Wolfgang Hirsch keinen
negativen Bescheid erteilen kdnnen, die
Redaktion der General Aviation News
im Interims-Status bis Frihjahr 2015 zu
Ubernehmen. Ich verspreche lhnen, ich
werde mich redlich bemihen den Lesern
aktuelle Themen unserer Autoren zu bie-
ten und den Autoren ein unkomplizierter
Koordinator zu sein. Uber jeden Beitrag,
ob von innerhalb unseres Verbandes
oder auBerhalb werde ich mich freuen
und, bei Platzangebot in der ndchstmdg-
lichen Ausgabe, veroffentlichen.

In diesem Sinne ein herzliches Gruss' Sie,

Rainer Taxis.
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Die Brider Wright aus sachverstandiger

Sicht

Autor: John Brown

Das Fliegen wird durch die amerika-
nischen Briider Wright personifiziert.
Sie dienen als Vorbild fiir Schulkinder
und Erfinder, Inspiration fiir Piloten
und Meilenstein fiir Luftfahrt-Histori-
ker. Doch, wie werden ihre Taten aus
Luftfahrt-Sachverstiandiger Sicht be-
trachtet?

Die Story von Kitty Hawk

Als Sinnbild flr die Entstehung der Luft-
fahrt gilt die Story von Kitty Hawk. Zwei
Fahrrad-Mechaniker wurden am Heiligen
Abend im Uber 1.000-km entfernten Day-
ton, Ohio, zu Hause erwartet. Trotz eines
durch die lokale Wetterstation mit 40km/h
gemessenen Windes und eines tobenden
Sturms wollten sie aber vorher, am 17 De-
zember 1903, einen ersten Motorflug mit
ihrem 12 PS Hangegleiter in den Sanddu-
nen von North Carolina machen. Mit dieser
neuen Flugmaschine hatten sie bis dahin
noch keine Flugerfahrung gesammelt.

Am Ende des Tages schickten sie ein Tele-
gramm an ihren Vater. Sie teilten ihm mit,
dass sie vier Flige Uber eine Dauer von
bis zu 57 Sekunden erfolgreich geschafft
hatten und die Heimreise sofort antraten.
Sie baten ihn ferner, die Offentlichkeit tber
ihre Erfolge zu informieren:
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Telegramm Orville Wrights am 17. Dez. 1903 aus
Kitty Hawk an seinen Vater nach Dayton

Tags darauf erfuhr die Offentlichkeit mit-
tels eines Berichts des Journalisten, Harry
P. Moore, dass die Briider nach einem Start
von einer hohen Sanddiine drei Meilen
weit und bis zu 60 FuB hoch (ca. 20 Me-
ter) in einer mit Rotor und Propeller ausge-
statteten Maschine flogen:

aviationnews Historie

Erstberichte (ber Kitty Hawk: NY Herald, 19. Dez.
1903, 5.1 (links) 17. Jan. 1904, S.3 (rechts):

3-Meilen-Flug, in 20m Héhe mit 12 km/h von einer
Sandd(ine in einer Maschine mit Rotor und Propeller

Die Wrights monierten, das Telegramm
sei unerlaubt abgefangen und dessen In-
halt ,auf unehrliche Weise" der Presse zu-
gespielt worden. Mit dieser Begriindung
gaben die Brider am 6. Januar, 1904, ihre
eigene Erklarung heraus. Zwar hatten sie
im Telegramm ihren Vater angewiesen,
Jinform press” (,Presse informieren”). Nun
erklarten sie, dass sie doch keine detaillier-
te Pressemitteilung machen wollten, aber
dass sie vier Fluge, jeweils zwei pro Bru-
der, gemacht hatten. Sie seien ,von einer
Ebene aus gestartet” und ,nicht héher als
8 bis 10 FuB” mit einer ,Geschwindigkeit
von 30 bis 35 mph” geflogen. Der langste
Flug war ,852 Ful3" weit und ,dauerte 59
Sekunden”.

Sie raumten ein, dass es ,unklug war, bei
Sturm zu fliegen”, figten aber hinzu, dass
sie dadurch nun ,die Gewissheit” hatten,
dass ihre Maschine, auch bei bockigem
Wind ,ausreichend kontrollierbar und mo-
torisiert sei”, und dass sie ,,den Schock har-
ter Landungen standhalten” kénne:

Pressemitteilung der Wrights vom 6. Jan., 1904

Spater klarte Orville Wright die Umstande
der Berichterstattung auf: Das Telegramm
sei doch nicht unerlaubt abgefangen wor-
den. Vielmehr habe Wright selbst daneben
gestanden als ein Zeuge dem Journalisten
eine falsche Version der Geschehnisse am
Telefon erzahlte:
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Interview, Moore-Wright, 16. Dez. 1928, Kansas
City Star, 17. Dez. 1828, S. 2

Laut Tagebuch der Wrights gab es an je-
nem Tag drei Unfalle: Beim ersten Flug
wurden Bug und Fahrwerk beschadigt.
Der vierte Flug endete im Totalschaden.
Danach entstand sogar Personenschaden
als das Flugzeug durch den Sturm Uber
den Strand gefegt wurde und es der Zeu-
ge, Daniels, vergeblich zu stabilisieren ver-
suchte.

Vor diesem Hintergrund wirde ein Sach-
verstandiger womaoglich fragen, welche
der Geschehnis-Berichte der Wahrheit
entsprache und welchem der Zeugen ge-
glaubt werden kénne. Offen bleibt ferner,
warum Orville Wright tatenlos mithorte
als ein Zeuge einem Journalisten eine fal-
sche Version der Geschehnisse telefonisch
durchgab, und warum er und sein Bruder,
Wilbur, dem Journalisten strafbares Ver-
halten (Verletzung des Briefgeheimnisses)
vorwarf als dieser die falsche Version ver-
offentlichte?

Umstande und Faktenlage des ersten
Flugversuchs

Zur damaligen Zeit gab es viele Flugma-
schinen-Erfinder, die fir sich reklamierten,
erfolgreich geflogen zu sein. Beispielswei-
se behauptete Augustus M. Herring bereits
1898, bei 25mph Wind einen erfolgreichen
Motorflug gemacht zu haben (17 Mai,
1899, Horseless Age, S. 7). Demzufolge
erhielten die Kitty Hawk Experimente der
Wrights wenig Beachtung. Vielmehr wur-
den die Wrights erst 45 Jahre spater durch
das US-Bundesmuseum, Smithsonian, als
erste Motorflieger anerkannt.

Weltweit bekannt wurden die Wrights erst
im August 1908, allerdings fur etwas an-
deres. Zu diesem Zeitpunkt machten sie




in Frankreich und Amerika spektakuldre,
offentliche Flugvorfihrungen. Damit zeig-
ten sie der Welt, dass sie die Kunst des
Fliegens gemeistert hatten. Der Erstflug,
hingegen, war damals noch kein Thema.
Man glaubte es ihnen einfach, als sie zum
Besten erzahlten, wie alles damals im Jah-
re 1903 begann. Diese Schilderung wurde
bis heute als Ursprung der Geschichte des
Motorfluges Uberliefert.

«Glauben” gehort jedoch nicht zum
Handwerk des Luftfahrt-Sachverstandigen.
FUr ihn zahlt nur, was er weif3. Wie wirde
also ein Luftfahrt-Sachverstandiger die Fak-
tenlage rundum die Geschehnisse in den
Sand-Dunen von Kill Devil Hills bei Kitty
Hawk am 17 Dezember, 1903 beurteilen?

Fotodokumentarische/Wissenschaftli-
che Beweise

Zunachst denkt man, es sei doch einfach,
Beweise fir einen Erstflug der Wrights im
Jahre 1903 in Kitty Hawk zu finden. Be-
kanntermal3en gibt es ein Foto davon...
womdglich das beriihmteste Foto aller Zei-
ten! Doch, gerade dieses berihmte Foto ist
aus Luftfahrt-Sachverstandiger Sicht prob-
lematisch, nicht zuletzt deswegen, weil es
keinen Flug zeigt.

Am 1. Sept. 1908 durch die Briider Wright verof-
fentlichtes Foto aus Kitty Hawk, welches einen
Strémungsabriss am Vorflligel zeigt. Foto: Wiki-
pedia Commons (Original Glasplattennegative im
US Library of Congress, Washington DC)

Das berihmte Foto vom 17 Dezember,
1903 wurde erstmalig am 1. September,
1908 verdffentlicht (Century Magazine,
S.644). Bezeichnenderweise geschah dies
erst drei Wochen nachdem Wilbur Wright
Uberzeugende, offentliche Flugvorfuhrun-
gen bei einer Veranstaltung in Frankreich
gemacht hatte. Dabei wurde die aeronau-
tische Uberlegenheit der Wrights zur Schau
gestellt. Damit wussten also alle, dass die
Briider fliegen konnten. Das Foto wurde
daher unkritisch als Beleg fiir zwischenzeit-
lich offenkundiger, unwiderlegbarer Tatsa-
chen akzeptiert.

In Artikeln im September 1914 und Dezem-
ber 1928 (jeweils auf den Seiten 4 und 82
von ,Boy’s Life”) wurde Wilbur Wright als

Pilot des Erstfluges genannt. Das Foto zeigt
jedoch den kahlképfigen Wilbur mit Mut-
ze, wie er neben der Maschine und gegen
den 40km/h-Wind l8uft, so dass es sich bei
dieser Angabe, wer tatsachlich am Steuer
war, offenbar um ein Irrtum handelte.

Zwar ware die um fast finf Jahre verspa-
tete Veroffentlichung des Bildes in einer
Beweisfuhrung bedenklich. Dies ist jedoch
nicht dessen Hauptmangel. Denn, nach
mehr als 100 Jahren Forschung, wei3 die
Wissenschaft einiges mehr dartber, wie
ein Flugzeug fliegt. Und bei Wissenschaft-
lern wird jenes Foto nicht mehr als Flugfo-
to, sondern als Gegenbeweis gewdirdigt.

Stromungsabriss

Zum Anlass des 100. Jahrestages von Kitty
Hawk beschloss die AIAA (American Insti-
tute of Aeronautics and Astronautics), die
Flugeigenschaften des 1903 Wright Flyer
im Wind Kanal der NASA (Ames) zu un-
tersuchen. Dies ist ohne weiteres moglich,
da das Original-Flugzeug noch existiert.
Die Messungen erfolgten im 1:1-MafBstab
(also, nicht an einem Modell). Die Ergeb-
nisse wurden u.a. in den wissenschaftli-
chen Papieren AIAA 2000-0511 ,Unstable
at any Speed” sowie AIAA 2010-400, ,Un-
stable at All Speeds” verdffentlicht.

Schon die Titel dieser Studien geben
Hinweis darauf, was die Wissenschaftler
entdeckten. Sie spielen auf den Titel des
Buches, ,Unsafe at any Speed”, des US-
Konsumentenschutzers, Ralph Nader, an.
Darin prangerte er Betrug und Fahrldssig-
keit in der US-Autoindustrie an.

Das 1903-Flugzeug der Brider Wright ist
insofern ungewohnlich als es einen so-
genannten ,Vorflugel” (auch ,Canard”
oder Entenfliigel” genannt) besitzt, auf
dem sich das Hoéhenruder befindet. Wie
bei einem Tandem-Decker, so auch beim
Canard-Flugzeug tragt diese Flache einen
Teil der Last und erzeugt einen Teil des
Auftriebs.

Bei den wissenschaftlichen Windkanal-Mes-
sungen der NASA/AIAA kam heraus, dass
die Stromung am Vorfligel des 1903 Wright
Flyers ,bei einem Anstellwinkel von mehr als
5° bis 6° abrei3t”. [AIAA 2000-0511, Sum-
mary, S.11] Der Anstellwinkel im berlihmten
Foto betragt jedoch unstrittig mehr als 15°.
[Mittels Fotometrie konnte man den genau-
en Winkel ermitteln. Dies ist aber nicht not-
wendig, weil man mit bloBem Auge erkennt,
dass der Winkel mehr als 6° betragt ]
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Damit steht fest, dass die Stromung am
Vorfligel abgerissen war, und dass das
abgebildete Flugzeug in diesem Augen-
blick zwar in der Luft war, jedoch nicht
flog, sondern eine ballistische Laufbahn
vollzog. (Dies ist in etwa vergleichbar
damit, ein Foto eines Menschen zu knip-
sen, der Anlauf genommen hat und ge-
rade ins Wasser springt.)

Junnel Data - Effect of Canard Deflection
rd lift is abways significant
uate canard power to trim at operationally significant C,'s

=3" & ¢~ 6" canard showed separation and buffet. -
sded testing at higher o / &, combinations

AIAA/NASA-Papier mit der Feststellung, dass die
Strémung am Vorfitigel des 1903 Wright Flyer bei
6° Anstellwinkel abreiBt.

Das Foto zeigt also einen Augenblick, in
dem das Flugzeug zwar in einer horizon-
talen, ,flugéhnlichen Lage” zu sehen ist,
dessen Bug jedoch gerade ‘runter knallt.
So steht's zumindest im Tagebuch von
Orville Wright. Dieser schrieb, dass er
selbst — nicht sein Brider, Wilbur - der
Pilot war, und dass bei der nachherigen
Bruchlandung sowohl der Motor als
auch das Fahrwerk beschadigt wurden.
[Dieser Tagesbuch-Eintrag wurde erst
nach Wilburs Tot (1912) durch Orville
veroffentlicht.]

Gibt es andere Erklérungen fiir diese Wi-
derspriche?

Eine Beurteilung wiirde méglicherwei-
se anders ausfallen, wenn das Flugzeug
eine hohe Geschwindigkeit gehabt hat-
te, etwa wenn es zum Looping oder
zur gerissenen Rolle ansetzen und da-
bei das Hohenruder voll ausschlagen
wirde. Es ist jedoch unstrittig, dass das
12PS-Flugzeug kurz nach dem Start
Minimalgeschwindigkeit hatte, so dass
diese Erklarung ausscheidet.

Das Flugzeug legte bei diesem ersten
Versuch eine behauptete Strecke von
maximal 40m zurtick, so dass es zudem
fraglich ist, ob man dabei Uberhaupt
von einem ,Flug” reden konne, selbst

wenn das Foto keinen Strdmungsabriss
festgehalten hatte.

~Sehr extreme Instabilitit” beim
Nicken

An sich hat das Wort ,extrem” eine
starke Aussagekraft. Die NASA/AIAA-
Wissenschaftler fanden es dennoch fir
angemessen, das Wort ,sehr” hinzu
zu fugen, um die Nick-Instabilitdt des
1903 Wright Flyers zu beschreiben. Sie
stellten fest, dass der Neutralpunkt des
Flugzeugs ca. 20%* vor dessen Schwer-
punkt lag (*gemessen an der Flligelseh-
ne) (ibid, S.17). Hierbei zogen die Wis-
senschaftler einen Vergleich zum Pfeil,
den man verkehrt ‘rum durch die Luft
schieBt (ibid, S. 10). Zwar macht eine
marginale Nick-Instabilitat ein Flugzeug
besonders wendig. Eine ,,sehr extreme
Instabilitat” dieses Ausmafes erfordert
jedoch vom Piloten ein Reaktionsver-
mdgen, das jenseits des Menschenmdg-
lichen liegt.

~Extreme Instabilitdt” beim Rollen
Hinzu kommt eine starke, negative V-
Stellung (-10° pro Seite), die dem Flug-
zeug auch beim Rollen - laut NASA/
AIAA - eine ,extreme Instabilitat” be-
scherte (ibid, S.17). Dieser Grad der ne-
gativen V-Stellung kommt fast nur bei
Uberschallflugzeugen vor. Eine laterale
Steuerung unter diesen Umstanden
wirde dem Piloten des 1903 Wright Fly-
ers — selbst unter guten Voraussetzun-
gen - ein Reaktionsvermogen abverlan-
gen, das am Rande des menschlichen
Koénnens liegt. Bei einem bockigen Wind
in Bodenndhe uber unebenen Grund
am Steuer eines unbekannten, unter-
motorisierten Flugzeugs, welches beim
Rollen im Liegen mittels Hiftbewegung
gesteuert wurde, und zudem beim Ni-
cken ,sehr extrem instabil” war, scheint
es wenig plausibel, eine erfolgreiche
Rollsteuerung zugrunde zu legen.

So vernichtend diese wissenschaftlichen
Beweise wiegen, so wirde ein gewis-
senhafter Ermittler méglicherweise nach
weiteren Erkldrungen, Beweisen und In-
dizien suchen, bevor er den Fall zu den
Akten legt. Eventuell wirde er Zeugen
vernehmen und Indizien auswerten. ..

Zeugenbeweise

Es ist ungewohnlich, wenn eine betei-
ligte Partei selbst eine ,,Geschichte der
Luftfahrt” verfasst. Im entsprechend
titulierten Werk des Orville Wright aus
1921 (S.6) wird festgehalten, dass am

17. Dezember 1903 nur finf Personen
als Zeugen anwesend waren. Nur zwei
von ihnen verfassten schriftliche Erkla-
rungen daruber. Interessanterweise
widersprechen Beide den Angaben der
Bruder Wright. Sie bezeugen eher einen
unkontrollierten Gleitflugversuch:
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Schriftlicher Zeugenbericht lber Kitty Hawk
durch John T. Daniels, 30. Juni, 1935

Uber die Geschehnisse des 17. Dez. 1903
schrieb John T. Daniels (am 30. Juni,
1935), dass ,die Maschine den Hugel
hinauf getragen, auf eine Schiene ge-
setzt, dann in Richtung Strand gestar-
tet” wurde, und dass bei der Landung
»das Ruder abgerissen wurde, weshalb
sie ins Camp zuriick getragen werden
musste”. Adam Etheridge schrieb (zur
selben Zeit - ohne allzu viele substanti-
ierende Detailangaben zu machen): ,Ich
sah das gleiche wie Daniels”.

Der beschriebene Start auf einem Berg
mit Flug runter zum Normalnull liest sich
eher wie ein Gleitflug als einer ohne
Héhenverlust. Und die meisten Piloten
wirden eine Landung, bei der das Ru-
der abgerissen wurde, nicht als , kont-
rolliert” bezeichnen.

Beide Zeugen waren angestellte Ret-
tungsschwimmer der US-Regierung
und Freunde der Wrights. Es ist be-
kannt, dass sie keine luftfahrttechnische
Ausbildung besaB3en. Es kann ferner an-
genommen werden, dass sie nicht dar-
auf aus waren, mit ihren Aussagen den
Wrights zu schadigen.

Die Wrights kehrten erstmals wieder
im Mai 1908 nach Kitty Hawk zuriick
- knapp 4 Monate vor der Veroffent-
lichung des beriihmten Fotos. Daniels
war derjenige, an den die Wrights die
wichtige Aufgabe delegierten, Fotos zu
machen, wahrend sich einer der Brider
jeweils abwechselnd darum kiimmerte,
das Flugzeug anzuschieben. Zwar nahm
Daniels gerne den Lob fiirs gelungene
Foto entgegen. Doch, wann immer er
gezielt danach gefragt wurde, konnte
er sich nicht daran erinnern, das Foto
geknipst zu haben.

In allen an jenem Tag im Jahre 1903 auf-
genommenen Fotos trugen die Brider
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Briider Anzug und Krawatte. Die Tagebticher
der Wrights bezeichneten die Gegend als
von Mosquitos verseuchter Sumpf, beschrie-
ben die olige Aufgabe, den Motor zu repa-
rieren und hielten Temperaturen an jenem
17 Dezember nahe dem Gefrierpunkt fest.

In den Tagen vor dem 17. Dezember 1903
waren einige sachkundige Menschen vor
Ort anwesend. Am besagten Tag waren sie
jedoch nicht mehr da. Die Brlider warteten
solange bis es stiirmte und der Windkanal-
und Flugzeug-Bauer, Dr. George Spratt,
wegen einer wetterbedingten Erkaltung
sowie der Telegraphen-Beamte, Alf Drink-
water, dienstlich-bedingt den Versuchsort
verlieBen, bevor sie ihre Motorflug-Expe-
rimente durchflhrten. Bis zu seinem Tot
beteuerte Drinkwater, dass die Wrights im
Dezember 1903 nicht flogen (NY Times,
17. Dez, 1951), und Dr. Spratt, dass die
Wrights das Fliegen nicht erfanden (Paul-
son, D.C, 2003). Beide waren jedoch am
17. Dezember 1903 nicht anwesend. Sie
gelten daher nicht als Zeugen.

Festzuhalten bleibt also, dass es keinen
Zeugen gibt, der Uberprifbar behauptet,
die Wrights am 17. Dezember 1903 beim
echten Flug gesehen zu haben. Beschrei-
bungen von ,.bemannten, kontrollierten
Motorflligen ohne Hohenverlust” (wie
es in der Definition heiBt) an jenem Tag
beruhen allein auf die Angaben der Briider
selbst. Flr einen Sachverstandigen hat je-
doch die Aussage bzw. das Pladoyer einer
Partei keinen Beweiswert.

Hinzu kommt, dass die Brider Wright
am 19. Mai, 1910, Herrn William Hammer
beauftragten, lhre Patent- und Erstflugs-
Anspriiche durchzusetzen. In diesem Zu-
sammenhang verdffentlichte Hammer im
Jahre 1911 eine ,Chronologie der Luftfahrt”
(World Almanac 1911, S. 437). Darin wird
der erste Flugversuch am 17 Dez. 1903
ausdrtcklich als nicht gelungen bezeichnet
(,did not demonstrate they had pow-
er or control.”). Im Brief vom 17 Juli, 1913
bedankte sich Orville Wright bei Hammer
fur diese Chronologie und bezeichnete sie
als zutreffend und richtig (,by far the best
record of the early flights”).

Indizien

Die Briider Wright haben sechs Monate
nach Kitty Hawk am 23. Mai, 1904 min-
destens 12 Journalisten zur Flugvorfiihrung
nach Dayton eingeladen. In der Ankindi-
gung hieB3 es, sie wiirden den Beweis anzu-
treten, dass sie tatsachlich fliegen konnten.
Zwar lauteten die nachherigen Presse-

Berichte unterschiedlich. Sie schilderten je-
doch Ubereinstimmend, wie das Flugzeug
25 bis 40 Ful weit schrag nach oben bis in
eine Hohe von 10 bis 25 FuB3 stieg, bevor
es sich abrupt mit dem Bug in den Boden
bohrte und danach irreparabel war. Exem-
plarisch hierfur ist der Titelseiten-Bericht
der New York Times vom 27. Mai, 1904 mit
der Aufschrift, ,Fall Wrecks Airship”.

. FALL WRECKS AIRSHIP.

On Trial Trip It Went Thirty Feot and
Droppid—lnventm Satlefied, '"lounll.

Skecial te The New York Timei.

DAYTON, Ohlo,” May 26—The Wright
flylng machine, invented by Orvilla and
Wilbur Wright, brothers, of this city, whic
made s succesaful flight at Kilty Hawlk,
N. C., laat December had anothar trial 1
this city to-day, which ths brothers
wis successful Great secrocy waa
tained about the test, and but few”
nessed It

.The machine after belnt propellsd al
a track for the distance of a humdred feet,
rose twalye feet In the alr, and flew a dis.
tance of thirty feet, when it dropped. This
was due, the inventora say, to g derange-
ment of the gasoline engine that furnizhes
the power. In the fall the propellors were
broken. and the test could not be repeated.

Zeugenbericht, NY Times, 27. Mai, 1904, S.1

Shall 1 tell you how they
cured it of bobbing up and down T Simply
by loading its nose or fronl steering-appa-
ratus with cast iron. In my ignorance

thought the engine was not tu.rwu wnouggh ;
but whoen rqﬂ pounds of iron WK funtensd
fas [ will

to b8 " nose seraiat in calling it).

On both these trip- aevenly pounds in-

nh-ml of fifty of cast iron was carried on the
" s,

Erster Augenzeugenbericht eines Fluges durch ei-
nen Journalisten, 1. Jan.,, 1905

Das Flugverhalten des Wright Flyer war
also im Mai 1904 scheinbar identisch, wie
sechs Monate zuvor am 17 Dez. 1903 in
Kitty Hawk. Dies obwohl zwischenzeit-
lich ,Verbesserungen” eingebaut wurden.
Zwar bezeichneten die Briider diesen Ver-
such als ,Erfolg” und schrieben vom ,60
FuB weitem Gleitflug” (,Early Airplane
History”, Wright, O, S.7). Die Journalisten
(alles Zeugen) sahen es anders.

Am 20. September 1904 gelang es ei-
nem ersten ,Journalisten” als Augenzeu-
ge einen Bericht Uber Fluge der Brider
Wright zu verfassen. Der pensionierte Bie-
nenzlchter und Sunday-School-Teacher,
Amos Root, verdffentlichte diesen sodann
auf Seite 36 in der Januar-1905-Ausgabe
der bi-monatlichen Zeitschrift , Gleanings
in Bee Culture” (Aktuelles aus dem Im-
kerwesen). [Dies, nachdem ihn Scientific
American als ,too far-fetched” (,zu weit
hergeholt”) ablehnte ]

Es ist nicht Uberliefert, warum sein Bericht
erst 7 Ausgaben (102 Tage) spater auf ei-
ner hinteren Seite erschien, und warum

er mit Bildern von einer Kirche und einem
Kind beim Bibellesen illustriert wurde. Ab-
gesehen von Hinweisen auf ,die Wege
des Herrn” und Vergleiche zu den arabi-
schen,,Mérchen von 1.001 Nacht”, enthalt
Roots Bericht u.a. den Hinweis, dass die
Brlider den Vorfllgel stabilisierten dadurch,
dass sie ihn mit 50 bis 70 Pfund Gusseisen
beluden. (Dies entsprach in etwa einem
Viertel des Leergewichtes des Flugzeugs.)

Aus heutiger, wissenschaftlicher Sicht —ins-
besondere aus Luftfahrt-Sachverstandiger
Sicht — ist diese ,Stabilisierungs-Methode”
ein Hinweis darauf, dass die Bruder die
physikalischen Prinzipien des Fluges nicht
verstanden. Ferner weist sie auf Defizite in
der Flugtauglichkeit der Maschine hin.

Im Oktober 1904 fand anldsslich der Welt-
ausstellung in St. Louis einen Flugwettbe-
werb statt. Es gab dort $100.000 Preisgeld
fir eine erfolgreiche Flugmaschine (nach
heutigem Wertmal3stab entspricht dies mehr
als eine Million Euro). Urspriinglich kiindigten
die Briider ihre Teilnahme an. Sie sind aber
nicht erschienen — obwohl St. Louis viel na-
her zu Dayton als Kitty Hawk liegt. Warum,
wenn sie schon fliegen konnten, haben sie
dieses leicht-verdiente Geld nicht abgeholt?
Um ihr Geheimnis zu wahren?, wo sie doch
wenige Monate vorher eine Flugvorfiihrung
vor Journalisten machen wollten? und ihre
Ideen bereits ab dem 23. Marz 1903 durch
Patentanmeldung geschiitzt waren?

Vorhandene Indizien bestatigen also, was die
wissenschaftlichen Messungen von NASA/
AIAA im Windkanal ermitteften, was das be-
rihmte Foto zeigt, und was Orville Wright in
seinem Tagebuch beziiglich des ersten Ver-
suches schrieb... die Brider Wright hatten
durchgehend bis mindestens ein Jahr nach
Kitty Hawk Probleme mit dem Gewichtsaus-
gleich entlang der Langsachse (um die Quer-
achse) ihres Flugzeugs, speziell in Verbindung
mit dem Vorfliigel. (Dies ist wenig Uberra-
schend, da die Langsstabilitat eines Entenflig-
lers bis heute eine Herausforderung bleibt.)

Schlussfolgerung

Angesichts dieser Beweis- und Indizien-
lage spricht aus Sachverstandiger-Sicht
nichts daflr, dass die Brider Wright am
17. Dezember 1903 in Kitty Hawk flogen.
Vielmehr gibt es klare und Uberzeugen-
de Beweise dafir, dass die Brider Wright
vor Ende 1904 nicht flogen. Fir einen
Luftfahrt-Sachverstandigen gibt es selten
einen so klaren Fall.

» Fortsetzung auf Seite 8
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Nachhang

Erst im Jahre 1905 bauten die Wrights ein
komplett neues Flugzeug mit einem nach
vorne verlagerten Schwerpunt und ohne
negative V-Stellung. Gegen Ende jenes
Jahres bezeugten sodann 11 von 17 an-
geschriebenen Dayton-Bewohnern schrift-
lich, dass sie die Wrights beim Fliegen be-
obachtet hatten. [Dies ware aber nach der
damals gultigen Praktikabilitats-Nachweis-
Bestimmung des US-Patentrechts zu spat
gewesen, um die Erteilung des im Jahre
1903 beantragten Patents zu begriinden,
bei dem der 1903 Wright Flyer als ,funkti-
onierendes Patent Modell” erachtet wurde.
(Rochester Democrat and Chronicle, May
5, 1925)]

Erst im Jahre 1948 wurde in einem ge-
heimen Vertrag zwischen den Anwalten
der Wrights und dem US-Bundesmuseum
(Smithsonian), die Wrights Version der Ge-
schichte des Erstflugs vertraglich festgelegt.
Gegen den Erlass einer Erbschaftssteu-
erschuld in Millionenhéhe zugunsten der
Wright-Erben erhielt das Museum das Ori-
ginalflugzeug aus 1903 zu Ausstellungs-
zwecken. Ab diesem Zeitpunkt bis heute
ist das US-Bundesmuseum verpflichtet, zu
behaupten, dass die Wrights am 17 De-
zember 1903 den ersten Motorflug der
Geschichte machten.

Neltbher the Smithsouian ntiution sr s saccensors

MOE any atewm of olher spency, burcan or facilities, ad
migiztercd for the United Statns of Americs by the
Smithsenian lnstitotion or ils suctespore, akall

publish or pormit 19 be displayed & stalwment ar Lbel

in ecuncction with ar Ia respect of any eircroft madsl

or design of earller dote (ham the Wright Acroplase

af 1503, clalming ko sifcet thet such airerall was

capable of carrying & man wnder its awn power In con~
trolled fkght,

Weder die Smithsonian Institution oder deren
Nachfolger, noch jegliches von der Smithsonian
Institution oder deren Nachfolger fiir die Verei-
nigten Staaten von Amerika verwaltete/s Mu-
seum oder Agentur, Amt oder Abteilung, darf
offentlich bekannt machen oder eine Erklarung
oder eine Aufschrift in Verbindung mit oder in
Bezug zu einem Luftfahrzeug-Typ oder -Entwurf
mit einem friiheren Datum als dem des Wright-
Flugzeuges von 1903 mit der Behauptung verse-
hen, dass dieses Flugzeug in der Lage war, einen
Menschen unter eigener Kraft im kontrollierten
Flug zu tragen.”

Wright-Smithsonian Vertrag vom 23. Nov. 1948,
S.3 Abs. 2(d), samt Ubersetzung

Als dieser geheime Vertrag sodann im Jah-
re 1976 aufgrund einer neuen Gesetzge-
bung (Freedom of Information Act — eine
folge des Watergate-Skandals) als Licht
kam, begriindeten das Museum und die
Wright-Erben die vermeintliche Notwen-
digkeit dieses Vertrages damit, dass das
Museum davor zu Unrecht behauptet hat-
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te, sein eigener (langst verstorbene) Direk-
tor, Samuel Langley, sei der wahre Erfinder
des Fliegens gewesen. Dieser habe vor den
Wrights ein Flugzeug erprobt, das zwar
.in der Lage war, zu fliegen” (,capable of
flight”) — obwohl es nicht flog. Diese be-
merkenswerte Argumentation wurde ad
Absurdum gefiihrt, als daraufhin in kurzer
Folge bekannt wurde, dass Wilbur Wright
am 2. Marz 1906 in einem Brief an Octave
Chanute eingerdumt hatte, dass Langleys
Maschine ,,capable of flight” war und Or-
ville Wright im Brief vom 2. Juni 1941 von
der Library of Congress verlangte, dass die-
ses Zugestandnis des langst verstorbenen
Wilbur, aus Datenschutzgriinden von der
Offentlichkeit ferngehalten wird.

Im Mérz 2014 wurde das Smithsonian ge-
zwungen, weitere 502 Seiten aus bis da-
hin geheim gehaltenen Akten herauszuge-
ben. Einer der Briefe (J.Graf an RA Miller,
30. Aug, 1948) belegt, dass es keine Luft-
fahrthistoriker des Smithsonian, sondern
private Freunde der Wrights waren (Earl
Findley & Lester Gardner), die jenen Passus
im Vertrag verfassten, wonach die Wrights
den ersten bemannten, kontrollierten Flug-
ohne-H&henverlust der Geschichte im Jah-
re 1903 gemacht haben sollen:

WILLE AT
5 FOATH BACAONAY Dlhh?

LIERS 3;JE!1 JULY PASE FIFTY SEVEW coruwl one FHITENEA|
e FrEL TIlI_I_Q}H:u.: BE- OYRAMITES TAN YOO SURPLT BRJEF:

s Siow|Ha B FAXEs| L
3 RE A2 e

EAMLs (
Telegramm: Wright-Smithsonian-Vertrag Verfas-
ser, Earl Findlley, an Orville Wright, 11. Juni, 1945

pro-WeiBkopf-Aussage des Aeronautik-
tik-Redakteurs von Scientific American
und Zeugen (S.Y.Beach) durch liickenhaf-
tes Zitieren so zu falschen, dass er negativ
wirkt (Gardner an Findley, 11. Apr, 1939):
Das US-Bundesmuseum behauptet bis
heute — stets vertragstreu — trotz der
ihm seit mindestens 2003 bekannten
wissenschaftlichen  Erkenntnisse, dass
die Wrights am 17. Dezember 1903 flo-
gen. Dessen Chefhistoriker, Dr. Thomas
D. Crouch, der keine luftfahrttechnische
Ausbildung besitzt, stammt aus dem Ge-
burtsort der Brider Wright (Dayton) und
hat finf Wright-Biographien veroffent-
licht. In einer Stellungnahme zu obigen,
wissenschaftlichen Ausflhrungen dieses
Autors schrieb Crouch in der Marz 2014
Ausgabe von ,Air & Space” (das Magazin
des Smithsonian, S.22), dass der Wright-
Smithsonian Vertrag eine ,gesunde Erin-
nerung” sei.

(c) There shall ot all timos be prominently displayed with
said seroplane a label io the following form and language:

- Thz Orizlnal Wright Brothers® Acroplaune
= The World's First Power=Driven Heavier=than-Af{r Machine
= in Which }ao Made Froe, Coatrolled, and

» Sustained Flight

3 Invented and Bullt by Wilbur and Orville Wright

* Flown by Them at Kitty Hawk, North Carolina

K December 17, 1903
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Wright-Smithsonian Vertrag vom 23. Nov. 1948, 5.2 Abs. 2(c)

Diese Dokumente stellen zudem die Be-
hauptung des Smithsonian, der Vertrag
mit den Wright-Erben sei wegen der Erst-
flugsanspriche ihres friheren Direktors,
Langley, notwendig gewesen, infrage.
Vielmehr korrespondierten die Akteure
darliber, wie das Wright-Vermachtnis vor
dem Erstflugsanspruch des deutschen
Flugpioniers, Gustav WeiBBkopf, geschitzt
werden konne: 1. Findley schreibt an
Wright, dass WeiBkopfs Anspruch ,mit
Dynamit gesprengt” werden misse (Tele-
gramm, 11. Jun, 1945); 2. Der WeiBkopf-
Beflirworter und Aeronautik-Kurator des
US Library of Congress, Prof. A. Zahm, wird
fur seine diesbezliglichen Behauptungen
als ,Nigger in the woodpile” beschimpft
(Findley an Wright, 11. Nov, 1945); 3.
Gardner unterweist Findley darin, eine

Das Foto beschrieb Crouch wie folgt:,, Das
Foto fing einen Augenblick ein, in dem
das Héhenruder auf Anschlag war.

Beweis dafir, dass dies Orville dennoch
abfangen und weiterfliegen konnte fin-
det man darin, dass, als das Foto ge-
knipst wurde, das Flugzeug nur ca. 20
FuBB weit tiber den Boden geflogen und
nicht ldnger als zwei bis drei Sekunden in
der Luft gewesen sei. Es war daher weit
entfernt vom Strémungsabriss, weil es in
den ndchsten neun bis zehn Sekunden
weitere 100 FuBB weit fliege musste.” Dr.
Crouch gibt also das eigene Statement
von Orville Wright, insgesamt 120 Ful3
weit Uber eine Dauer von 12 Sekunden
geflogen zu sein, als ,Beweis” dafiir an,
dass der Flug weiterging. Er erklért da-
bei weder, warum er hier das Pladoyer



einer Partei als ,Beweis” wirdigt, noch
warum die Gesetze der Aerodynamik fir
den Augenblick dieses Fotos nicht galten.
Vielmehr scheint er sie gezielt auBer Kraft
gesetzt zu haben, damit sie den Angaben
des Orville Wright nicht widersprechen.

Zum 100. Jahrestag von Kitty Hawk im
Jahre 2003 wurden $ 1,5 Million dafur
aufgewendet, eine exakte Replika des
1903 Wright Flyer zu bauen. 100 Millio-
nen Fernseh-Zuschauer sahen am Jah-
restag zu, wie es ihm nicht gelang, zu
fliegen. Vielmehr war keiner der vielen
Versuche, ihn zu fliegen, erfolgreich, ob-
wohl die Piloten zuvor hunderte Stunden
im Simulator Ubten. (Wie beim Original, so
endeten auch zwei der vier Replikafliige
mit erheblichem Schaden am Flugzeug.)
Unter Anwendung derselben Logik wie
Dr. Crouch meinte der Direktor jenes
Programms, Hyde; ,,wir wissen, dass die
Wrights damit geflogen sind, es ist daher
definitiv flugfahig” (LA Times, 2003).

Beide Herren haben scheinbar ihre
Schwierigkeiten damit, zu erkennen, dass
etwas nur dann als ,Wissen” oder ,be-
wiesen” gilt, wenn es durch ausreichend
Beweise gestiitzt wird — nicht bloB durch
eine unsubstantiierte Behauptung einer
Partei. Vorliegend dienen die vorhande-
nen Beweise sogar dazu, die Behauptun-
gen der Parteien zu widerlegen.

Amerikanische Schulkinder lernten einst,
dass ,George Washington nicht lugen
konnte”. Heute lernen Sie, dass er Sklaven
besal3. Jedes Jahr werden sie wahrend
.Black History Month” daran erinnert.
Frher lernten sie ebenfalls, dass Christo-
pher Columbus Amerika entdeckte. Heu-
te lernen sie, dass es die Wikinger wa-
ren. Und im Moment lernen sie, dass die
Brider Wright den ersten Motorflug der
Geschichte, 1903 in Kitty Hawk machten.
Was werden sie wohl in Zukunft lernen?

Die Wissenschaft hat die Bruder Wright
eingeholt... so manchen Luftfahrthistori-
ker der US-Regierung in Washington of-
fenbar noch nicht.

© John Brown

Dieselpest - eine Tatsache, die
besprochen sein muss!

Seit etlichen Jahren nimmt die Anzahl die-
selbetriebener Fluggerate zu. Okologische
und im Wesentlichen 6konomische Aspek-
te konnten Uberzeugen. Zeichnet sich der
Dieselmotor durch hdheres Drehmoment,
6konomisch gunstigeren Verbrauch und
niedrigeren CO2 - AusstoB3es aus, bleibt
er im Vorteil zum Benzinmotor. Sein Kraft-
stoff, Dieseldl, erfordert eine gewisse Sorg-
falt, um das Phédnomen der Dieselpest zu
vermeiden. Zur Entstehung der Dieselpest
muss man die Faktoren kennen.

Wir haben hier eine Biokorrosion, die sich
in Kraftstofftanks, aber auch - sehr selten
- in Heizoltanks bildet. Die Biokorrosion
wurde schon um die Wende des vorletz-
ten Jahrhunderts entdeckt und erstmals
nachweislich in einem Kerosintank im Jahr
1956 festgestellt. Die Biokorrosion basiert
auf dem Wachstum von Mikroorganismen
in  Kohlenwasserstoffen. Schimmelpilze,
Hefen und Bakterien brauchen fiirs Uber-
leben Wasser und Nahrstoffe. Wasser ist
im Kraftstoff enthalten. Nach EU-Norm
590 darf Diesel bis zu 200 mg Wasser
pro Kilogramm Kraftstoff enthalten. Das
Wasser, schwerer als der Kraftstoff, setzt
sich an den Tankvertiefungen ab und
wird zur Ausgangslage der Vermehrung
von Bakterien und Pilzen Die Nahrung
sind die organischen Substanzen im
Kraftstoff — im Besonderen seit ein Anteil
an Biodiesel beigemischt wird. Konden-
sation von Wasser aus der Luft, die Gber
die Tankbellftung einstrémt, tragt mit zur
Basisbildung bei. Kommen noch weitere
Komponenten, wie Temperatur und Sau-
erstoff, dazu, ist eine stete Vermehrung
der Mikroorganismen nicht aufzuhalten.
Biokorrosion breitet sich im Tank aus.
Dieser Bioschlamm, ein biobakterieller
Schleim, wird Uber das Ansaugrohr in Fil-
ter und Leitungen des Einspritzsystemes
geleitet und fihrt zu Verstopfungen und
in der Folge zu Leistungsverlust oder gar
Stillstand des Motors.

Um die Unbill eines solchen Ereignisses
zu vermeiden und ihr vorzubeugen, sollte
man dem Dieselaggregat seine besonde-
re Aufmerksamkeit schenken. Flugzeuge
sind nun mal schwankenden Temperatu-
ren ausgesetzt — mal warm im Sonnen-

schein am Tage und AbkUhlung in der
Nacht. Langer Stillstand in Zeiten man-
gelnder Freizeit oder schlechten Wetters
sind die Grundlagen fir das Wachstum
der Dieselpest.

Das Alles ist aber kein Horror, wenn Sie
als Eigner oder Pilot einige Tipps beach-
ten. Es gibt einerseits mechanische M&g-
lichkeiten, wie den Tankinhalt von Zeit zu
Zeit durch Umpumpen durch ein Filter-
system einer mechanischen Reinigung zu
unterziehen oder aus einer Vielzahl von
chemischen Produkten dem Phanomen
zu Leibe zu riicken. Beabsichtigen Sie, lhre
Maschine langere Zeit zu ,grounden” (ab
ca. drei Wochen), leeren Sie den Tank und
Sie kbnnen sicher sein, der Biokorrosion im
Tank Ihres Fliegers keine Chance zu geben.
Keine Komplikationen bereiten Tanks von
Diesel-PKW - |hr Volumen ist zu gering.

© Rainer Taxis

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

Instandsetzung und Grundiiberholung von:
Continental - und Lycoming Kolbenflugmotoren
Prop-Strike-Service (,Shockloading”)
Kraftstoff- und Ziindanlagen
Komponenten und Anbaugerate
Zylinderinstandsetzungen
Experimental Engines

Unterstiitzung bei
Unfalluntersuchungen und Gutachten

Ersatzteilservice und Verkauf

Instandsetzung und Grundiiberholung von:
Oldtimer 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

‘fl'" WWW.expengine.aero
>
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Weiterbildung von Sachverstandigen

im VdL e V.

Claus-Dieter Baumer

Unterricht an der Hochschule Karlsruhe Modul AMO001, Foto: Bdumer.

Vorhaben 2014

Nach dem erfolgreichen Abschluss von bis-
her drei Diplom-Sachverstdndigenkursen
wollen wir 2014 an die Vertiefung der er-
worbenen Kenntnisse gehen. Es hatte sich
namlich bei den Fachkundeprifungen bei
der IHK Duisburg gezeigt, dass dies unbe-
dingt notwendig ist. Hinzu kommen unse-
re Anforderungen an die Sachverstandigen
des VdL eV, mindestens an zwei Seminar-
veranstaltungen/Jahr teilzunehmen.

Welche Module wollen wir durch
praktische Ubungen vertiefen?

Die Umfrage bei den Absolventen der drei
Lehrgénge ergab einen Bedarf bei Gutach-
ten, Ortsbesichtigung, Flugzeugbewertun-
gen und praktischer Instandhaltung.

Modul AMO001, Dozent: Claus-Dieter
Baumer

1. Ubung: Gutachten erstellen und im
Gericht erklaren

Hier ist geplant, dass die Teilnehmer vorweg
Gutachtenauftrage erhalten und diese nach

Fertigstellung via Email an mich schicken.
Diese Gutachten werden an die Ubrigen
Teilnehmer verteilt. Sie werden von diesen
gelesen und ausgewertet. AnschlieBend
Uberlegen sie sich nach Zuteilung: ,Klager-
Beklagter-Rolle” Fragen und Einwendun-
gen zum Gutachten.

Am Seminarort (geplant: 12. September
2014 bei der DFS-Akademie in Langen)
wird dann ein Gerichtszenario mit Rollen-
spielen gelbt:

Die Verfasser der Gutachten werden von
den Ubrigen Teilnehmern, die vorher die
Rolle Klager” und ,Beklagter” zugewiesen
bekamen, unter ,Beschuss” genommen.
Die Rolle des Gerichts wird dabei vorzugs-
weise von einem Rechtsanwalt Gbernom-
men. In diesem Szenario werden Hinweise
auf Fehler und Fallen gegeben.

2. Ubung: Ortsbesichtigung

Ein weiterer praktischer Teil ist die ,Planung
und Durchfuihrung einer Ortsbesichtigung”,
die wir mit praktischen Flugzeugbewertun-
gen (geplant: 29. oder 30. August 2014

Flugplatz Mannheim — Organisator: Alfred
Sternberg) verbinden wollen.

Modul AMO008, Dozent: Stefan Krause
Anhand von praktischen Arbeiten sollen
die Kenntnisse Uber Instandhaltungsvor-
schriften vertieft werden.

(Seminarort geplant: Zwei Tage am Wo-
chenende Ende September 2014 am Sitz
der Aviation Academy International (AAl)
in Neuhausen ob Eck (EDSN) oder Hoch-
schule Karlsruhe)

Geplante Kosten je Teilnehmer/Tag:

EUR 300,- zuztglich U-Steuer

* Gutachtenibung:  EUR 300,- netto

* Ortsbesichtigung mit Flugzeugschatzung:
EUR 300;- netto

* Instandhaltungspraxis (2 Tage):
EUR 600,- netto

Voraussetzung: Die Mindestteilnehmerzahl
von 8 (max. 14) muss erreicht sein.
Anmeldeformulare erhaltlich tGber E-Mail:
claus.baeumer@baeumer-luftfahrt.de

10 aviationnews Weiterbildung Flugbetrieb



Zweite Excursion nach Toulouse

s m e

Toulouse Capitol

Donnerstag, 06. Marz, eine kleine Gruppe
macht sich auf den Weg nach Toulouse —
alle waren fiir die vorherige Toulouse Excur-
sion gemeldet, infolge Terminiberschnei-
dung und Klinik-Aufenthalten verhindert.
Ein Vierer-Grippchen bestieg in Stuttgart
den Flieger, um Uber Miinchen, das Ziel
zu erreichen und zwei Mitreisende, die ei-
ner besonderen Erwahnung beddrfen. Ein
Brautigam hatte seinem Trauzeugen die
Reise geschenkt, als Dank fur die Organi-
sation seiner Hochzeit. Beide sind Technik
Fans, hatten sich sehr auf die Reise gefreut,
ein Handicap war die Flugunvertraglichkeit
des Einen und Grund, um mit dem TGV von
Stuttgart Uber Paris ans Ziel Toulouse zu rei-
sen.

Am Freitagmorgen, der Besuch bei AIRBUS,
wie gehabt in deutscher Sprache, erlebten
wir einen kompetent und eindrucksvoll ge-
fUhrten Rundgang. Unser Guide, Madame
Celine Lauriere, hielt interessante Erklarun-
gen zu den verschiedenen Produktionsstat-
te und der Zusammenfligung der Teile eines
AIRBUS A 380, parat. Nach der Aufzug-
fahrt zur Ubersichtsplattform beeindruckten
uns drei, in der Fertigung befindliche, A 380.
Unsere besondere Aufmerksamkeit galt der
Vorbereitung zur Aufhdngung eines Trieb-
werkes, das bereits angefahren war. An
einer Tragflache waren etliche Paneele ent-

fernt und Techniker bearbeiteten in dieser
Offnung Kraftstoffleitungen und E-Kabel in
Vorbereitung zur Triebwerksanhangung. —
Schade, dass Fotografierverbot bestand.

Toulouse, Cite De L'Espace - Ariane 5

Zum Aussenbalkon der Plattform gefiihrt,
waren die Landung eines AIRBUS Beluga, et-
liche Minuten spater der Start eines zweiten
Beluga erlebbar. Unglaublich, wie diese un-
férmigen Geréte so unspektakuldr sich in die
LUfte erheben.— Und, beim Blick nach rechts,
neben der Halle abgestellt — ein Guppy und,
ein Relikt aus friher Jet-Fliegerei, eine Cara-
velle, einst, mit ihren zwei Strahltriebwerken,
eine ohrenbetdubende Donnerbiichse.

Die Rundfahrt durch das Werk am Nachmit-
tag liessen wir streichen und statt dessen war
die Cite de I' Espace auf dem Programm und
gestaltete sich der Nachmittag im C-Max Pa-
last hoch interessant mit zwei Beitragen, ein
Film beschéaftigte sich mit der Entstehung der
Planeten und ein Vortrag im Planetarium mit
dem Zusammenhang der Stembilder und
deren Figuration.

Am Samstag Stadtfiihrung am Vormittag in
Toulouse, wieder mit Madame Lauriere. Um-
leitungen und verstopfte Strassen und eine
weitere Unbill fihrten zu Verspatung, doch
Madame Lauriere wartete freundlicherweise
auf das kleine Volkchen. Grund fr den Stau:
eine neue Strassenbahnbriicke Uber die Au-
tobahn. — Das Mittagessen fand wieder im
Café — Restaurant ,Le Florida” statt.

» Fortsetzung auf Seite 12
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» Fortsetzung von Seite 11

Airbus Besucher Eingang

Den Samstagnachmittag nutzten wir zu
einem Besuch der sagenhaften Festungs-
stadt Carcassonne. Diese Stadt, bereits
von den Rémern gegriindet, war Mittel-
punkt der Katharer im Mittelalter, jene
liberalen Christen, die von der romisch-
katholischen Kirche als Ketzer verfolgt
wurden. Eindrucksvoll die Geschichte
und die Festung!

Die sonntagliche Ruckreise barg noch Tu-
cken. Wahrend die Reiseteilnehmer bei
Lufthansa in Toulouse am einen Schalter
eincheckten, konnte ich am Schalter ne-
benan einchecken. Ja, der Flug war ruhig
und punktlich — aber dann! Schon wah-
rend des Fluges nach Frankfurt wies die
Kabinen-Crew auf die Gepéackausgabe
fur Passagiere mit LH-Air Rail Tickets, also
Weiterreise mit dem ICE hin. Wir erwarte-
ten unser Gepack und alle Koffer kamen,
nur mein Koffer fand sich nicht ein. Mei-
ne Anfrage, wo denn mein Koffer bliebe,
wurde beschieden: der kommt noch. Also
weiter warten. Eine halbe Stunde vor Ab-
fahrt des ICE, befand ich mich nicht mehr
in Wartestimmung und erkundigte mich -
mit negativem Bescheid.

Das war, entgegen aller Anklindigungen,
nur nach Frankfurt abgefertigt. Der junge
Mann am Schalter bereitete die Lieferung
zu mir nach hause vor, doch just jetzt kam
seine Abldsung (Schichtwechsel), die ihm
beibrachte, es wird nicht nach hause ge-
schickt und ich bekam von ihr zu horen,
dass das Gepack am Flughafen Stuttgart
abzuholen sei.

A 380 unlackiert

Mein Einwand, dass ich jeweils 40 km Hin-
und Ruckfahrt hatte auf Grund eines Luft-
hansa Fehlers, erfuhr umgehend zur Ant-
wort, wir bringen ihnen ihr Gepack nicht
nach hause. Ich blieb ruhig und gelassen,
sie blieb unhoflich, wirdigte mich keines
Blickes und das erregte einen meiner Be-
gleiter so sehr, dass er sie lautstark zum
Einlenken aufforderte.

Die Weiterfahrt, obwohl| mit reserviertem
Sitzplatz, fand im Uberfillten Einstiegsbe-
reich des ICE statt. Trockenes Statement
eines Vielreisenden: immer das Gleiche
am Sonntag.

ein Anruf mit der lapidaren Aufforderung
mein Gepack am Airport Stuttgart abzu-
holen. — Nein ich hole es nicht ab, sie liefe
Zurtick im Heim, erreicht mich am Montag
ein Anruf mit der lapidaren Aufforderung
mein Gepack am Airport Stuttgart abzu-

Airbus Belugas

holen. — Nein ich hole es nicht ab, sie lie-
fern meinen Koffer nach hause. Die Dame
von LH: Ich habe sie benachrichtigt, keine
Zeit ich muss weiterarbeiten.

Einige Zeit verging und wieder ein Anruf
von LH, eine Dame fragt mich nach dem
Warum meiner Verweigerung, ich erkla-
re und sie hat wohl die Lizenz zum Ent-
scheiden. Zwei Stunden spater bringt ein
freundlicher Fahrer meinen Koffer — nach
hause. Geht doch. Eine Entschuldigung
seitens Lufthansa fur das ungebdihrliche
Verhalten Ihrer frankfurter Mitarbeiterin,
die blieb, trotz Bitte, aus. Naja, auch LH
greift bei der Personalwahl mal daneben.
Kurz vor Redaktionsschluss kam ein Wie-
der-gut-Machungs-Geschenk von  Luft-
hansa. Sehr freundlich!

Copyright Bilder: Joachim Taxis
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Leserbrief zum Artikel ,,Untersuchung in BFU-Manier"

Ein Fastunfall, dem ich nur dank der sorgfélti-
gen Doppelsitzerschulung in der selbsterbau-
ten GO IV (Gefuhlsschulung und Horizontaus-
richtung) entging, konnte von mir im Baby 3
B vermieden werden.

Auch in diesem Fall war die versehentlich be-
tatigte Landeklappe, beim fast automatischen
Ziehen der Schleppseil-Kupplungsauslésung,
die Ursache. Da beim Erststart ohne Kanzel
und nur mit Motorradbrille, also offen ge-
startet wurde, war der Normalflug (mit an-
gewiesenen 60 km/h) nur mit Nachdriicken
moglich. Jedoch musste ich fur die Platzrunde
bereits nach der ersten 90°-Kurve erkennen,
dass ich in keinem Fall die zu Uberfliegenden
Pappeln auf der Landeplatzseite schaffen
wirde. Glucklicherweise erkannte ich schnell
die bereits ausgefahrenen Landeklappen und
konnte noch vor der zweiten 90°-Kurve die

Klappen einholen, was sofort zum Fahrtge-
winn auf 90 km/h und angenehmem , Auf-
stieg” im Platzparallelflug und der 60 km/h
Reduzierung fuhrte. Funk gab es damals frei-
lich noch nicht.

Fur mich ist unbekannt, ob dieser konstrukti-
ve ,Mangel”, des meines Erachtens zu langen
Landeklappenhebels zu einer Meldung oder
gar Konstruktionsanderung fuhrte. Inwieweit
insofem eine intensive Unterrichtung der Aus-
bilder in Fragen der Haftung fur Mangeffolge-
schaden aus Produkten betrieben wird, ist mir
ebenso unbekannt. Denn unsere Normaljuris-
ten wagen sich offensichtlich nur in beschei-
denem Umfang an diese BDB-Erganzung aus
den 90er Jahren. Selbst beim Fernsehen kann
man haarstrdubende Fragen erleben.

Axel Beuttenmdiller

Von Piloten 1994 ins Leben gerufen und geleitet, unterstiitzt die
,Stiftung Mayday” in Not geratene Luftfahrer und deren Angehdorige.
So betreut sie Flugbesatzungen aller Luftfahrtbereiche nach kritischen
und belastenden Vorfdllen, um stressbedingten Folgeerkrankungen
entgegenzuwirken. Ziel aller HilfsmaBnahmen ist Anregung und
Unterstlitzung zur Selbsthilfe.

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

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

Stiftung Mayday

Frankfurter StralRe 124, 63263 Neu-Isenburg
Telefon: 0700 — 77 00 77 01
Fax: 0700 - 77 00 77 02

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

Spenden: Frankfurter Sparkasse, BLZ 500 502 01, Kontonummer: 4440
IBAN: DE36 5005 0201 0000 0044 00, SWIFT-BIC.: HELADEF1822

HMS - the experts voice

in blade quality.

Aviation & Wind Turbine
Ingenieurburo fur

Blade-
Engineering Y

——

Mitglied im Sachversténdigenbeirat
des Bundesverbands WindEnergie.
Sprecher der Qualitats-Initiative
Rotorblatt (QIR) im BWE e.V. Regio-
nalstelle Berlin des Verbands der
Luftfahrtsachverstandigen e.V.

HMS Sachversténdige Berlin

Dr. Ing. Wolfgang Holstein

14547 Beelitz - Schape 9c

Fon: (033) 204 630 007

Fax: (032) 223 746 175
mail@rotorcare.eu - www.rotorcare.eu

We take care. Rotorcare.
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AIRBORNE INSPECTIONS
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VAN

Wir haben die Technik und den

personlichen Service

Tel. 09429/9409-0 Fax 09429/8432

Flugplatz Straubing - Wallmuhle
sales@mt-propeller.com
www.mt-propeller.com

Nutzen Sie unsere 20jahrige Erfahrung
D-94348 Atting

MT-Propeller Gerd Miihlbauer GmbH

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

Wartung, Uberholung, Verkauf
JAA-LBA.G.0008, JAA-LBA.NJA.009
Entwicklung, Herstellung, Verkauf
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AERO 2014 Jahrliches Highlight der

General Aviation

Rainer Taxis

Betritt der Besucher die Messe Uber den
Eingang West, wird er empfangen von
den Neuerungen der Entwicklungen auf
dem Sektor E-Flight. Keine Frage, dieser
Sektor bedarf der Aufstellung an vor-
derster Front. Einer Weiterentwicklung
dieses Antriebs kann nur Unterstitzung
gesichert werden. Unbestritten bleibt,
dass noch vieles auf dem Sektor Endu-
rance auszubauen ist und Rentabilitdt die

sucher beeindrucken. Seine Aufmerksam-
keit wird an allen Stdanden Resonanzen
finden. Unterscheiden wir die Besucher in
zwei Gruppen: die Sehleute und die spe-
zifisch Interessierten.

Die Ersteren lassen sich messen an den
Taschen voller Prospekte und gekaufter
Souvenirs. Diese Gruppe ist nicht un-
wichtig. Ihre Standhaftigkeit, ihre Fragen

stetig und erfolgreich steigen lasst. Die
diesjahrige Besucherzahl betrug laut Pres-
se Schlussbericht 33.400 Besucher. Ein
weiterer Aspekt, die Zahl der Aussteller
erhoht sich. Dieses Jahr konnte eine Stei-
gerung der Standzahl festgestellt werden,
dort wo sonst kahle Wéande waren selbst
unter Treppenaufgéngen, standen viele
kleine Stande, die Accessoires anboten.
— Dahinter steht natdrlich die erfolgreich

Flugzeug mit Vermessungstechnik

notwendige Aufmerksamkeit erlebt Ein
Eigner ist interessiert an Leistung, Trans-
portkapazitat, Wartungsfreundlichkeit und
Reichweite.

Und es besteht kein Zweifel, dass die
Konstrukteure und Hersteller dieser dar-
gebotenen Fluggerate an diesen Kriterien
arbeiten. In punkto Gewicht - Leistung
stimmt das Verhéltnis insofern, dass die
Leistung des E-Antriebs und sein Gewicht
im Verhaltnis zum Verbrennungsmotor im
Vorteil ist, im Ganzen gesehen schwindet
dieser Vorteil, wenn die Akku-Kapazitat
eingerechnet wird — und die ist entschei-
dend fur Pax-Kapazitat und Reichweite.
Den Beteiligten an der neuen Technologie
ist ein erfolgreiches Handchen bei der Er-
oberung von Marktanteilen zu winschen.
Das sind die ersten Eindruicke, die den Be-

an den Standen lassen Standpersonal
oft einen trockenen Mund bekommen,
die gehen nachher auf Flugtage und be-
richten von dem Gehdrten und mancher
Pilot,Eigner oder Platzhalter erfahrt, was
auf der AERO geboten wird und er sich
notwendige Informationen holen kann.
Die spezifisch interessierten Besucher be-
gehen die Messe mit vorgegebenen Zie-
len, die sie ansteuern. Flugzeuge, Helikop-
ter, die ganze Palette der Fluggeréate, aber
auch Avionik, Maintenance, Flugplatzaus-
ristung und Verbandsvertretungen wer-
den angesteuert und am Ende noch ein
bisschen flaniert. Man hat sich den Tag ja
freigenommen.

Beide Gruppen sind vor allen Dingen der
Faktor, der die Besucherzahl der Messe
AERO Friedrichshafen von Jahr zu Jahr

und vorausplanende Arbeit von Projektlei-
ter Roland Bosch und seinen Referentin-
nen Kathrin John und Meike Abele.

Die Empfindung, dass das Angebot an
UL und Girocopter einen wachsenden
Anteil verzeichnet, triigt nicht. Es durfte
keine Tauschung sein, dass auf diesem
Sektor der Anteil tschechischer Ausstel-
ler gestiegen ist. Auffallend ist bei einem
dieser Hersteller, dass er ins Blickfeld des
Betrachters, vor das Produkt zwei sehr
hibsche Models stellt, wobei die umge-
hangten Patronengurtel, genauso wenig
wie einige Meter weiter, ein sich dre-
hender Gyrocopter mit Maschinenpistole
bewaffneten Strohméannern, nicht unbe-
dingt auf eine zivile Luftfahrtschau geho-
ren. Sind es auf dem einen Stand attrakti-
ve, junge Damen, ist es zu verzeihen, die

14  aviationnews Messebericht



Besucher und Aktivisten am VdL-Stand

die Strohpuppen hingegen entbehren je-
der Astethik.

Dennoch muss man nicht grundsatzlich
die militérische Sparte ausgrenzen und die
Ausstellung lhrer, hoffentlich unbewaffne-
ten, Hubschrauber von Streitkraften und
von Bundespolizei im Sinne von Werbung
junger Piloten betrachten. Die im Forum
Ost gehaltenen Vortrage unterstreichen
diese Einschatzung. Und wer bleibt nicht
stehen und staunt, wenn diese Maschinen
am Ende der Messe sich aus dem Messe-
gelande zum Heimflug in die Luft erheben
und davon schweben.

Nicht an Interesse verloren hat die Avionik
Avenue. Seit einigen Jahren eine feste Ein-
richtung. Hier ist zusammengefasst, was
an Avionik schon immer bekannt war, aber
auch Neuentwicklungen, die das Fliegen

extravagante Models und ein Kasperl am Flieger

dem Piloten erleichtern, ihn im Handling
seines Fluggerates unterstitzen. Die Ein-
richtung dieser Sparte kompakt in der Hal-
le A 6, war ein bemerkenswerter Schach-
zug der Messeverantwortlichen.

Ahnlich einzuschétzen ist die Einrichtung
der Engine Avenue. Hier stehen die ein-
zelnen Antriebssysteme, ob Benzinmotor,
Dieselmotor, E-Motor, Strahltriebwerk oder
Wankelmotor zur Betrachtung und Infor-
mation ausgestellt. Die Einen zertifiziert,
die anderen ohne Zertifikat. Die Zukunft
wird zeigen wer oder was in Luftfahrzeu-
gen placiert wird.

Eine neue Einrichtung sollte noch erwahnt
werden — die Aussteller Lounge. Diese Ein-
richtung in der linken Ecke der Halle A 6
bietet den Ausstellern die Moglichkeit ih-
rem Standpersonal und ihren Gasten, bei

Anmeldung vor Messebeginn, zlgig ihr
Essen einzunehmen und nicht in den end-
losen Schlangen der Ubrigen Restaurants
auf der Messe vor den Theken zu stehen.
Auf den 12. April 2014 war die Jahres-
hauptversammlung des Verbands der
Luftfahrtsachverstandigen anberaumt. Die
Veranstaltung wurde geleitet vom Vor-
stand, Rechtsanwalt Wolfgang Hirsch und
seinen Beisitzern. Die Ublichen Formalita-
ten wurden abgearbeitet. Entlastung, Kas-
senprifung, Abarbeitung der Aktivitdten
des vergangenen Jahres und Haushalts-
vorplanung, Wahl eines stellvertretenden
Vorsitzenden.

Und nach der AERO 2014 ist vor der AERO
2015. Projektleitung und Aussteller berei-
ten sich, wenn die Bilanz 2014 gezogen ist,
ab sofort auf die nachste AERO in Fried-
richshafen, vom 15. — 18. April 2015, vor.
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Anschlagen von Auf3enlasten an
Hubschraubern mit geeigneten
Lastaufnahmemitteln

Stephan Elfert

Uberall, wo z. B. der Einsatz eines konven-
tionellen Autokranes aufgrund geographi-
scher oder anderer Gegebenheiten nicht
moglich ist, wird der Hubschrauber fir den
Transport von Lasten zum einzig verfug-
baren "Kran". Ein Fall fir speziell ausge-
bildetes Personal und trotzdem kommt es
immer wieder zu Unféllen, deren Ursachen
in falsch ausgewahlten oder nicht geeig-
neten Lastaufnahmemittel liegen.

Bei Transport- oder Montageflligen kom-
men als Lastaufnahmemittel berwiegend
Stahl- oder Kunststoffseile zum Einsatz.
Unter bestimmten Entlastungsbedingun-
gen, z. B. Bruch des Seiles oder Verlust der
Last, kann es zum unkontrollierten Hoch-
schlagen kommen.

Eine todliche Gefahr, denn falls das hoch-
schlagende Seil oder andere Bestandteile
der Lastaufnah—meeinrichtung in den
Haupt- oder Heckrotor gelangen, kann das
zum Absturz des Hubschraubers fiihren.
Aus diesem Grund kam es beispielsweise
bei einem Erkun—dungsflug im Rahmen ei-
ner Waldsanierung zu einem Absturz. Der
Heliko—pter war zum Transport von Baum-
pflanzen bereits mehrere Tage im Ein—satz.
Am Unfalltag erfolgte kurzfri—stig eine An-
derung des Flugplanes. Fir den anstehen-
den Flug hatte das Lastenseil vom Heliko-
pter entfernt werden mussen. Nach dem
Start stieg der Heli senkrecht auf eine Hohe
von ca. 30 m Uber Grund und begann mit
dem Vorwartsflug. Nach kurzer Zeit ver-
fing sich der Lasthaken in einem quer zur
Flugrichtung verlaufenden Zaun und zer-
riss diesen. Das unter starker Spannung
stehende und relativ elastische Lastenseil
schleuderte in die Hauptrotorebe—ne und
zerstorte den Haupt- und Heckrotor weit-
gehend. Der Hubschrau—ber prallte un-
kontrolliert auf den Erdboden und wurde
vollstandig zerstort.

Das Hochschlagverhalten unterschiedli-
cher Stahl- oder Kunststoffseile bei Bruch
der Verbindung zur Last und der damit
im Zusammenhang stehenden plétzlichen
Entlastung war bis zum Jahr 2006 relativ
unklar, ist fir die Auswahl geeigneter Seile
aber von groBter Bedeutung.

18  aviationnews Flugbetrieb

Der Technische Auf-sichtsdienst der Be-
rufsgenossenschaft flr Transport und Ver-
kehrswirtschaft (BG Verkehr), eines Tragers
der gesetzlichen Unfallversicherung und
u. a. fur die Unternehmen der Hubschrau-
berbranche zustdndig, nahm sich dieses
Themas an. Mit der systematischen Unter-
suchung dieser speziellen Seileigenschaft
betraten wir praktisch Neuland und aus
den ersten Uberlegungen wurde schnell
ein eigenes Forschungsprojekt.

Nach Abschluss der theoretischen Bearbei-
tung des Themas folgten bald praktische
Tests. Auf einem groBBen Werftgelande in
Hamburg fuhrte die BG Verkehr mit den
Projektpartnern die ersten Versuche zum
Hochschlagverhalten von Lastaufnahme-
mitteln durch. Dabei kam u. a. ein riesiger
Werftenkran zum Einsatz.

Vertikaler Versuchsaufbau zur Beurteilung des
Hochschlagverhaltens auf dem Geldnde der
Blohm + Vloss Werft in Hamburg. Damit wurden
Lastenseile bis zu einer Lénge von 40 m getestet.

Schnell war klar, dass ein groBer Teil der im
zivilen und militarischen Bereich verwende-
ten Lastaufnahmemittel ungeeignet war.
Die getesteten Seile aus verschie—densten
Werkstoffen und unterschiedlicher Kon-
struktion verhielten sich teilweise wie ein
Gummiband und héatten im Emstfall den
Boden oder den Rotor des Hubschrau-
bers be—schadigen kdnnen. Die entspre-
chenden Daten und Ergebnisse wurden in
mehr als 230 Einzelversuchen zusammen
getragen.

So wurde u. a. bewiesen, dass:

* nicht drehfreie Stahlseile und gewobene
Polyamid-Hebebander sowie

« Seilgeflechte mit groBer Konstruktions-
dehnung (z. B. Polyamid- und Kreuzge-
flechte) als Lastaufnahme- oder Anschlag-
seil nicht geeignet sind.

Auf die statischen Versuche folgten in den
Jahren 2011, 2012 und 2013 Tests am Last-
haken von Hubschraubern. Projektleiter
Dipl-Ing. Stephan Elfert entwickelte ein
spezielles Messequipment, mit dem die
dynamischen Einflisse und Krafte erfasst
wurden, die beim Lastentransport auf die
Lastaufnahmeeinrichtung wirken.

Die Messungen erfolgten einerseits bei
speziellen Messflligen und andererseits im
Rahmen der alltaglichen Arbeit mit dem
Hubschrauber. Bereits nach einigen Auf-
zeichnungen zeigten sich erstaunliche und
teilweise nicht erwartete Messdaten. Dass
zum Zeitpunkt der Lastaufnahme oder
-ablage Lastspitzen entstehen kénnen, war
bekannt. Erstaunlich waren aber die Hohe
und Dauer der Schwingungsbelastungen
und das bereits bei normalen Flugmané-
vern. Es werden teilweise Belastungen in
den Seilen induziert, die dem Mehrfachen
der statischen Last entsprechen. Die uner-
wartet hohen Lastspitzen in Verbindung
mit einer erheblichen Einwirkdauer (bis zu
mehreren Sekunden) kénnen die Standzeit
einer Lastaufnahmeeinrichtung verkirzen.

Aufgrund dessen wurde eine Erhdhung
der Dimensionierungsfaktoren fur Lastauf-
nahmemittel und damit verbundenen Ma-
terialsicherheit unumganglich.




reduzieren. Alle Projektpartner gehen da-
von aus, dass sich geringere Lastspitzen
nicht nur positiv auf die Lebensdauer aller
Seiltypen, sondern auch auf den Wartungs-
aufwand des Hubschraubers auswirken.
Die Versuchsreihen und -ergebnisse wur-
den zeitnah und umfassend auf Infor-
mationsveranstaltungen, Seminaren und
Messen vorgestellt. Das Interesse der
Hubschrauberbranche ist enorm und fir
das Jahr 2014 sind bereits neue Flugver-
suche geplant. In diesem Zusammenhang
mdchten wir uns bei den Projektpartnern,
der Fliegergruppe und der Fliegerstaffel
Blumberg der Bundespolizei sowie der Fir-
ma AirWork & Heliseilerei GmbH aus der
Schweiz fur ihr Engagement und ihren Ein-
satz bedanken. Unser Dank gilt auBerdem
der Firma Airbus Helicopters (vormals
Eurocopter Deutschland) und der Berner
Fachhochschule Burgdorf, die an den Ver-
suchen zum Hochschlagverhalten von Sei-
len im Jahr 2012 beteiligt waren.

Weiterfuhrende Links: www.bg-verkehr.de
und www.air-work.com

© Text und Fotos Stephan Elfert (BG Verkehr)
Als zusatzlicher "Info-Kasten"

Im Team der Messfliegerei hat der VdL-
Sachverstandige Enrico Ragoni, Griinder
und CEO der AirWork & Heliseilerei GmbH
(A&H), Immensee/Schweiz, einen Teil der
Lastaufnahmemittel und Transportvorrich-
tungen, sprich Seile, Haken, Lastennetze
und Dampfungsglieder beigesteuert. Die
Hardware, teilweise zugekaufte Teile Drit-
ter Hersteller sowie Produkte aus der eige-
nen Fabrikation wurden in verschiedenen
Ein Hubschrauber des Typs Eurocopter AS 332 Super Puma wahrend der Aufnahme von Messdaten. Der  Konfigurationen und Gewichtsklassen so-
Zeitaufwand fir das Erfliegen einer Messreihe betrug bis zu 3 Tagen. wie mit unterschiedlichen Lasten getestet.

G|e|ChZe.|t|g gelang_ es, dle Frage des _Slnn_ . 11.0%. 2011, \I‘:nudﬂ T n.!n-d &, 14 mm oYl I_N_rllu Baton 1030 kg, rechibs Lestennets 10400 kgl
vollen Einsatzes eines Dampfungsgliedes sgheaP ] ot V-3 ARSI - §

weitgehend zu beantworten. Der Einsatz
eines Dampfers (im eigentlichen Sinn eine
Feder mit entsprechend weicherer Feder-
charakteristik als die des Lastenseils) ist
unter Beachtung folgender Regeln sinnvoll:
+ Kommen Dampfungsglieder zum Ein- | =
satz, sind diese zwischen Luftfahrzeug und -
Lastaufnahmemittel zu platzieren.

* Der Einsatz von Dampfungsgliedern am
unteren Seilende wird nicht empfohlen (z.
B. Probleme bei der Handhabung, Verstar-
kung des Hochschlagens). : .
* In Bezug auf das Hochschlagen ist die Be- ' ; - ; i
nutzung von extrem "kurzen" Lastenseilen

mit einem Dampfungsglied problematisch.

Ein richtia di P . g. 9 p__ for k Induzierte Krafte im Lastenseil (in Newton Uber der Zeit in Sekunden). Der Lastwechsel von der Beton-
In I’IC. tg |men5|9n!erter Dampter kann auf die Netzlast erfolgte nach etwa 400 Sekunden. Kommen Démpfungsglieder zum Einsatz, sind deut-

Lastspitzen nachweislich um mehr als 30%  fich geringere Kraft- bzw. Lastspitzen zu erkennen.
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Flugdatenanalyse (FDA),
Flight Data Monitoring (FDM),

Flight Operations Quality Assurance (FOQA).

Teil 2

Dipl. Luftfahrtsachverstandiger Sebastian Herrmann

Unter Flugdatenanalyse (FDA), Flight Data
Monitoring (FDM) bzw. Flight Operations
Quality Assurance (FOQA), versteht man
eine systematische Verwendung technischer
Flugzeugdaten aus dem Routinebetrieb. Ein
funktionierender FDM-Regelkreis ist fir ge-
werbliche Luftfahrzeugbetreiber mit Fluggerét
Uber 27000 kg MCTOM gemal3 EASA Air
Operations fir den gewerblichen Luftverkehr
ORO.AOCI130 ff. gesetzlich vorgeschrieben.
Das systematische Sammeln und Auswerten
von Flugdaten darf nicht zu disziplinarischen
Zwecken eingesetzt werden. Dies regelt Ab-
satz b) der Verordnung. Insbesondere sind
betreiberseitig addquate Sicherheitsmafnah-
men zum Schutz der Datenquelle von Flug-
daten zu treffen.

Integrierte Produkt- und Prozesssteu-
erung durch multifunktionales FDM

PraventionsmaBnahmen, Erkenntnisse und
Entwicklungstrends gewonnen aus FDM,
sollen zur betrieblichen Risikominimierung
beitragen und eine kontinuierliche Stei-
gerung der flugbetrieblichen Sicherheit in
Luftfahrtbetrieben bewirken. Neben dem
Sicherheitsaspekt, kann modernes FDM
auch Informationen zu technischen und
wirtschaftlichen Fragestellungen liefern. Ein
FDM-Konzept wird dann multifunktional
eingesetzt, wenn es dem Luftfahrtunter-
nehmen beispielsweise zusatzlich Liveda-
ten Uber Treibstoffverbrauche, Triebwerk-
zustand, Position oder Bodenverweilzeiten
Ubermittelt, aus denen proaktive War-
tungsmaBnahmen abgeleitet werden oder
operationelle  Handlungsempfehlungen
resultieren (vgl. Abbildung 7). FDM Iasst
sich in die taktische und operative Pro-
zesssteuerung von Luftfahrtunternehmen
und Wartungsbetrieben integrieren. Aus
den empfangenen Flugdaten entnimmt
der Luftfahrzeugbetreiber neben dem
Flugfuhrungsprofil auch technische Status-
informationen und operationelle Informa-
tionen. Abbildung 7 stellt die wichtigsten
Informationspotenziale gewonnen aus
FDM am Beispiel eines entsprechenden In-
formationsschemas des Flugzeugmusters
Boeing 737 grafisch dar. Die Informations-
typen sind farblich separiert. Funktionie-
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Abb. 7: FDR-Hardwarearchitektur und Informationsfluss Boeing 737. (Quelle: SAFRAN Sagem).

rendes FDM leistet neben sicherheitsrele-
vanten Trendinformationen als Beitrag zum
umfassenden  Sicherheitsmanagement-
system (SMS), belastbare Aussagen zur
operationellen Effizienz. Die Gewinnung
und  Auswertung  sicherheitsrelevanter
Flugdaten ist Kernbestandteil des flugbe-
trieblichen Unfallverhttungs- und Flugsi-
cherheitsprogramms.  Flottenspezifische
Analysesoftware kann sicherheitsrelevante
Trendindikatoren ausweisen (z.B. Anzahl
stabilisierter Anfllige bei anspruchsvollen
Anflugszenarien/-Profilen Uber einen be-
stimmten Zeitraum, Anzahl sog ,harter”
oder ,Ubergewichtiger” Landungen, Ge-
wichte, Krafte, Schwingungen etc.).

Praxisprojekt FDM-Softwareintegra-
tion

Im Rahmen meiner beruflichen Tatigkeit
als Flugbetriebsingenieur im Hause eines
weltweit operierenden Luftfahrtunterneh-
mens, beauftragte mich die Betriebsleitung
mit der Beschaffung und Einflhrung einer
geeigneten Flugdatenanalysesoftware. Die
Software sollte zunachst der Analyse rou-
tinemaBiger Flugdaten dienen und spéter

auch wartungstechnische und operatio-
nelle Informationen zur Verfigung stellen.
Die homogene Flotte bestand aus Lange-
streckenfrachten vom Typ Boeing 747-400
CF. Die einzuftihrende FDM-Software war
instrumenteller Bestandteil des flugbe-
trieblichen Unfallverhtitungs- und Flugsi-
cherheitsprogramms gemal3 Vorgaben der
geltenden EU-OPS 1.037 welches einen
Beitrag zum abteilungstbergreifenden Si-
cherheitsmanagementsystem (SMS) leis-
tete.

Die geplante Projektdauer war auf 6 Mo-
nate angesetzt. Es wurde von Plankosten
in Hohe von 250.000 Euro ausgegangen.
Den Projektauftrag gliederte ich gemaB
nebenstehender Abbildung 8 in sinnlo-
gische Projektmanagementphasen. Die 5
Projektschritte bis zur Einflhrung, bestan-
den im Wesentlichen aus folgenden Ar-
beitspaketen:

(1) Initialisierung: Klarung der fachlichen
und organisatorischen  Zustandigkeiten
und Prozesswege.

(2) Definition: Zusammenstellung eines
Projektteams, Zieldefinition, Anforderungs-
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spezifikation.

(3) Planung: Inhaltliche, kostenbezogene
und zeitliche Implementierungsplanung.
(4) Steuerung: Beschaffungsvorgang, Ins-
tallation/Portierung, Installation, Konfigura-
tion, Training.

(5) Abschluss: Abnahme, Nachkalkulation,
Abschlussbericht, Prasentation mit Soft-
warevorfihrung.

Schritt 1: Initialisierungsphase

Nach Klarung der Zustdndigkeiten und
Schaffung eines organisatorischen Be-
zugsrahmens, gab die Betriebsleitung den
Projektstart bekannt. Der Accountable Ma-
nager rief die assoziierenden Abteilungs-
leiter zur Unterstlitzung und Bereitstellung
entsprechender Ressourcen, Dokumente,
Informationen flr das FDM-Integrations-
konzept auf und erlduterte Zweck und
Nutzen der MaBnahme. Um einen schlan-
ken und flexiblen Ressourceneinsatz ohne
Herausldsung aus den Linienabteilungen
zu ermdglichen und einen schnellen Wis-
sensaustausch im Sinne des abteilungs-
Ubergreifenden Projekts zu begunstigen,
wahlten wir die Matrix-Projektorganisation
mit tempordrem Lenkungsausschuss.

Schritt 2: Definitionsphase

Zu Beginn der Definitionsphase stellte ich
ein interdisziplindres Projektteam aus den
Abteilungen:

» Flugbetrieb

» Wartungsabteilung

» Flugsicherheitsabteilung und

» [T-Experten

zusammen. Dies ermdglichte eine kom-
plementdre Aufnahme interdisziplinarer
Anforderungen und erwarteter Produkt-
kriterien aus den einzelnen Fachbereichen.
Diese nahmen wir in das FDM-Lastenheft
auf. Zu den speziellen produktspezifi-
schen Anforderungsmerkmalen der zu
beschaffenden FDM-Applikation z3hlten
zB.

» MO-Speichermedienkompatibilitat,

» Flugdatenkapazitat von 15 Sektoren je
Speichermedium bis zum Datentransfer/
Diskwechsel,

» Inanspruchnahme providerseitiger ,Ma-
naged Services”,

» Individuelle Konfigurationsmaéglichkeit kriti-
scher Kategorie C-Flugplatze geméB OM-C,
» Dateninformationen fur das ,Engine
Health Monitoring” fir Wartung und In-
standhaltung,

» Treibstoffverbrauchswerte fur das ,Per-
formance Engineering” und das ,CO2-
Monitoring”.

Aus den definierten Produktfunktionen
und messbaren Projektzielen, resultierten
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Abb. 8: PM-Referenzphasen (Checkliste) zur FDM-Softwareeinflihrung. (Quelle: Eigenes Modell).

Vorkalkulation und Projektplanung.
Schritt 3: Planungsphase

Nach einer 2-tatigen Planungsphase, in der
wir Projektstruktur- und Ablaufplan erstell-
ten, terminierten wir arbeitspaketbezoge-
ne Meilensteine Uber den Projektzeitraum.
Ferner legten wir den angenommenen
Kostengangplan fest. Danach folgte die
zentrale Phase der aktiven Projektsteue-
rung.

Schritt 4: Steuerungsphase

Die Projektsteuerungsphase beinhaltete
Anbietersuche,  Angebotsaufforderung,
Angebotsvergleich, Beschaffung, Testbe-
trieb und Installation der FDM-Software.
Wahrend der fur 6 Monate geplanten Pro-
jektlaufzeit verdoppelte sich die Flotten-
zahl. Der Bezug der flugzeugspezifischen
LLogical Framework Layouts” zum Zweck
der Softwarekonfiguration gestaltete sich
sehr aufwandig. Dies hatte direkte Aus-
wirkungen auf die Zieldimension ,Zeit":
Die geplante Projektlaufzeit verlangerte
sich um 3 Monate. Daraus erschloss sich
freier Puffer, welcher zur Intensivierung
der Trainingsphase mit dem Softwarede-
monstrator genutzte wurde. Die Einwei-
sung in die komplexe Softwareanwen-
dung umfasste 4 Personenwochen im
Verhaltnis 60% in-house und 40% aufBBer
Hause beim Softwarehersteller in U.K. Die
Inbetriebnahme erfolgte mit 3-monatiger
Verspatung anforderungskonform. Der
Abschlussphase folgte eine etwa 12-mo-
natige Feinanpassung der sog. ,Threshold-
Limits” im laufenden Analysebetrieb der

FDM-Software. Die Vertraulichkeit der
Flugdaten wurde durch Einrichtung auf
einem separaten Server, Firewalls und
mehrfachem Passwortschutz der Clients
sichergestellt.

Schritt 5: Abschlussphase

Nach erfolgreicher Installation konnte die
formale Produktabnahme erfolgen, die
Nachkalkulation stattfinden und die An-
weisung zur Zahlung des Produkts ausge-
|6st werden. Ein Abschlussbericht mit Pra-
sentation wurde erstellt, das Projektteam
aufgeldst.

Folgende Methoden wendete ich zu fol-
genden Projektphasen bzw. Aufgabenstel-
lungen an:

- Informationsbeschaffungsplan (Initialisierung),
- Target Costing (Definition),

- House of Quiality (Definition),

- Nutzwertanalyse (Definition),

- Projektstrukturplan (Projektplanung),

- Checkliste (Projektsteuerung).

Die FDM-Software ist instrumentaler Be-
standteil des kontinuierlichen FDM-Regelrei-
ses eines gewerblichen Luftfahrtunterneh-
mens. Nebenstehende Abbildung 9 zeigt
ein mdgliches Betriebsmodell des dynami-
schen FDM-Regelkreises im Unternehmen.
Ausgehend vom PDCA-Zyklus interpretiert
dieses Betriebsmodell die kontinuierliche
und systematische Flugdatenanalyse zur
Ableitung proaktiver MaBnahmen fir Risi-
kominimierung und Sicherheitsorientierung.
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Diese Hauptanforderungen stellt der Gesetz-
geber in EASA AIR OPS OROAOC130 und
detailliert sie in den AMCT ORO.AOC130 ff.

Praxistip — Fragebogen fiir effiziente
FDM-Softwareimplementierung
Unabhangig von der BetriebsgroBe,
sollten sich gewerbliche Betreiber mit
Luftfahrtgerat Uber 27000 MCTOM zur
Erflllung ihrer FDM-Einfuhrungspflicht,
folgende Fragen stellen:

(1) Welche funktionalen und strukturellen
Anforderungen an FDM stellt die Luftfahrt-
behorde?

» Lasst sich aus dem Anforderungsprofil
eine Compliance Checklist erstellen?

(2) Welche Ressourcen sind fiir Einfihrung
und Inbetriebhaltung von FDM zu kalku-
lieren?

» Gibt es Erfahrungen bei Partnerunterneh-
men, Providern, Instituten, Projektberatern?
(3) Wer bietet anforderungskonforme Soft-
wareprogramme? \Welche Software eignet
sich?

(4) Wer ist fur das Einfuhrungsprojekt im
Unternehmen fachlich/disziplinarisch ver-
antwortlich?

» Sind alle assoziierenden Interessengrup-
pen hinreichend vertreten?

» Wer eignet sich als Projektleiter fur Aus-
wahl, Konfiguration und Einfiihrung?

» Wer betreibt Analysen, spricht Hand-
lungsempfehlungen nach der Inbetrieb-
nahme aus?

» Wie sind die Prozesse im FDM-Regelkreis?
(5) Wie erfolgt die FDM-Softwareintegra-
tion in die betriebliche Systemlandschaft
(vgl. Abbildung 10)?

» Welche Schnittstellen kénnen identifiziert
werden?

» Wo liegen Synergiepotenziale?

(6) Ist die Inbetriebhaltung (After-Sales-
Services, Managed Services, Change Re-
quests) Uber den Produktlebenszyklus des
FDM-Softwareprogramms geregelt?

» Welche freien After-Sales-Services sind
Bestandteil des Werks-/Dienstleistungsver-
trags?

» Welche Managed Services bietet der Pro-
vider zu welchem Preis-Qualitatsverhaltnis
an?

» Wann stehen welche Change Requests
an? Wie wird bei Updates und Upgrades
verfahren?

Sind die strukturellen Fragen fiir die Soft-
wareintegration im Rahmen des FDM-
Konzepts geklart, lasst sich auch die
Integration eines multifunktionalen FDM-
Softwaretools in die betriebliche System-

Abb. 9: PDCA-Zyklusmodell am Beispiel eines sicherheitsorientierten FDM-Betriebskonzepts. (Quelle:

Eigenes Modell).

landschaft mit Erfolg realisieren (vgl. Ab-
bildung 10).

Funktionierendes FDM als stabiler Regel-
kreis, leistet einen nachhaltigen Beitrag
zur Sicherheit im Flugbetrieb. Die Produk-
tivitdt des FDM-Regelkreises mit dem Ziel
der Risikominimierung und Sicherheitsori-
entierung ist von vielen Faktoren im Luft-
fahrtunternehmen und dessen Umfeld
abhangig.

Das instrumentelle Betreiben eines FDM-
Analysetools allein ist noch kein Garant fur

ein erfolgreiches Unfallverhtitungs- und
Flugsicherheitsprogramm.  Sicherheits-
kultur und -Motivation im Unternehmen,
Flugbetriebspolitik, Ausbildungsprinzipien
und personliche Kompetenzen der ver-
antwortlichen Entscheidungstrager befs-
higen zum optimalen Einsatz potenzieller
FDM-Software im Luftfahrtunternehmen.

© Sebastian Herrmann
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Abb. 10: Integration des Flight Data Monitoring in eine multifunktionale IT-Suite (FDMA). (Quelle:

Sheorey Digital Systems Ltd.).
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Nimmt die internationale Luftfahrt bald

Abschied vom altbewahrten ILS?

Hans-Ulrich Ohl

Fast ein Jahrhundert diente das ,Instrumen-
ten Lande System” (ILS) der Luftfahrt als eine
zuverlassige Navigationshilfe bei Landean-
fluigen unter Schlechtwetterbedingungen. In
den vierziger Jahren in den USA entwickelt,
wurde es nach dem zweiten Weltkrieg auch
in Europa zu einer standigen, zuverldssigen
Einrichtung flr Prazisionslandeanflige an Ver-
kehrs- und Sonderflughéfen im Allwetterflug-
betrieb. Die ,International Civil Aviation Orga-
nisation” (ICAQ) mit Sitz in Montreal, Kanada,
als zustandige Institution fir Luftrecht, Naviga-
tionsverfahren und Flugzeugausriistungen im
internationalen zivilen Luftverkehr, machte das
ILS weltweit zu einer verbindlichen Schlecht-
wetteranflughilfe. Der hohe Grad an Genau-
igkeit und Zuverlassigkeit war ein Garant fur
einen regelmaBigen, sicheren Luftverkehr,
auch unter ungunstigsten Wetterverhaltnis-
sen. Standig verbessert erlaubt dieses System
heute Landungen  bei aufliegenden Wolken
und Landebahnsichten von unter 50 Metern.
Ein Aufbau und Betrieb einer ILS - Anlage an
einem Flughafen ist jedoch nicht in jedem Fall
einfach und problemlos zu realisieren. Ein
mindestens 12 Kilometer langer,  gerade
verlaufender, hindernisfreier Anflugkorridor ist
mit einer der zwingenden Voraussetzungen.
Flugplétze in bergigem Gelande oder in Berg-
talern gelegen, verhindern schon allein auf
Grund der geografischen Gegebenheiten den
Aufbau eines verlasslich funktionierenden ILS -
Landesystems. Soll es einmal den Betriebsan-
forderungen der héchstmaoglichen Kategorie
(CAT) gentigen, kommt  man sehr schnell
bei der Anschaffung, inklusive Aufbau und
Vermessung aller Systemkomponenten auf
einen hoéheren sechsstelligen Betrag. Einmal
in Betrieb, mlssen diese Anlagen durch regel-
maBige Vermessungsfliige mit technisch da-
fur besonders ausgertsteten Flugzeugen auf
die einzuhaltenden Toleranzen Gberprift wer-
den. Alles in allem ein relativ teures und zeitlich
aufwendiges Verfahren. Allein am Frankfurter
Flughafen mussen in regelmaBigen Abstan-
den sechs verschiedene ILS - Systeme Uber-
prift und vermessen werden. An Flughéfen
mit einem hohen Tagesverkehrsaufkommen
wurden diese Vermessungsaktivitdten auch
schon mal in die Nachtstunden verlegt, sehr
zur Freude” der Flughafenanrainer.

Abb. 1: Schematischer Aufbau einer heutigen im Einsatz befindlichen ILS - Anlage fiir den Instrumen-

ten Landeanflugbetrieb, Foto: FAA.

Je nach Art und Umfang der wettermaBigen
Betriebsvoraussetzungen fiir einen Flughafen,
kénnen drei unterschiedlich ausgestattete ILS

- Betriebssysteme erforderlich werden. Die

nach Kategorien (CAT) unterteiltten Wetterbe-

dingungen weisen folgende Mindestwerte
auf:

CAT 1: Minimum Entscheidungshhe 200 ft
/ 60 m Uber Grund, Landebahnsicht
(Runway Visual Range = RVR) min
destens 550 m oder Bodensicht min
desten 800 m

CAT 2: Minimum Entscheidungshohe 100 ft

/30 m Uber Grund, Landebahnsicht
(RVR) mindestens 300 m

CAT 3a: Minimum Entscheidungshohe 50 ft /
15 m Uber Grund, Landebahnsicht
(RVR) mindestens 175 m

CAT 3b: Minimum Entscheidungshohe weni

ger 50 ft / 15 m Uber Grund,
Landebahnsicht (RVR) mindestens
50m

CAT 3c: Entscheidungshohe O ft und Land

bahnsicht O m. Bisher jedoch aus
versicherungstechnischen Vorbehal
ten ausgesetzt

Um solche Instrumenten - Landeverfahren
auch unter schwierigen terrestrischen Bedin-
gungen zu ermdglichen, wurden in den 80er

Jahren Versuche mit einem neu entwickelten
Prazisionsanfluglande - System durch die ICAO
geférdert und erprobt. Unter der Bezeichnung
.Mikrowellen Lande System"” (MLS), wurden
Testlaufe weltweit unter teils schwierigen
geografischen Gelandeverhaltnissen durch-
gefuhrt. Obwohl die Erprobungsergebnisse
recht ermutigend waren, zogerte die ICAO
lange, dieses System weltweit zum neuen
Standard fur Prézisionslandeanfllige zu erkla-
ren. Sicherlich waren auch die zu erwartenden
hohen Investitionskosten mit ein Grund, eine
weltweite Realisierung insgesamt zogerlich
anzugehen. So hatten in der Ubergangszeit
von mehreren Jahren zwei parallele System-
komponenten vorgehalten werden missen,
bis alle Beteiligten, sowohl die Flughafen als
auch die Luftfahrzeuge eine entsprechende,
vollsténdige Umrlistung auf das neue System
erfahren hétten. Vor allen Dingen die Flughé-
fen der dritten Welt waren kaum in der Lage
gewesen, die hohen Investitionskosten aus
eigener Kraft zu stemmen. Das Erfordernis zur
Entwicklung eines vollig neuen, bodenunab-
hangigen Instrumentenanflug - Systems kam
nicht zuletzt auf Grund der Zustimmung des
amerikanischen  Verteidigungs-ministeriums
(Department of Defense = DOD) zustande,
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die eine zivile Mitbenutzung des ameri-
kanischen GPS Satelliten - Navigationssys-
tems zusagten. Zwar war dieses System
zu Anfang noch nicht ausreichend prazise
genug, um den hohen Grad an Genauig-
keit und Zuverlassigkeit zu gewdhrleisten.
Zwei Ereignisse haben diese Entwicklung
dann jedoch entscheidend beeinflusst.
Die zu Beginn der zivilen Mitbenutzung
kinstlich  generierte  Verschlechterung
der Satellitensignale wurde durch das

Verbesserung der Positionsgenauigkeit
von nunmehr +/- 5 Metern. Damit waren
die grundséatzlichen Voraussetzungen ge-
geben, dem Gedanken an ein Prazisions
- Landesystem auf der Basis korrigierter
Satellitensignalen naher zu treten.

Das ,Deutsche Zentrum fir Luft- und
Raumfahrt” (DLR) in Zusammenarbeit
mit der ,Deutschen Flugsicherung” (DFS),
sowie anderer Institutionen aus der Luft-
und Raumfahrt entwickelten auf der
Basis des EGNOS eine Prazisions - An-

GPS Salallitss

Abb. 2: Grundsétzlicher Aufbau einer GBAS-Anlage fiir Instrumentenan- und Abflugverfahren an
Verkehrsflughéfen bestehend aus: 1. vier GBAS - Reference Receiver fiir die Satellitendaten - Integ-
ritdtsprifung, 2. GBAS - Ground Facility (GBAS Master - Station) und 3. VHF - Sender zur Flugdaten-

amerikanische Verteidigungsministerium
Ende der 80er Jahre zurlickgenommen,
was zu einer Verbesserung der Positi-
onsgenauigkeit von urspringlich +/- 100
Metern auf +/- 30 Meter fuhrte. Ein wei-
terer Fortschritt in der Genauigkeit wurde
durch die Einflhrung von korrigierenden
Bodenmessstationen erreicht. Unter der
Bezeichnung ,Local Area Augmentation
System” (LAAS) fur den Luftraum der
USA und dem ,European Geostationa-
ry Navigation Overlay System” (EGNOS)
fir Europa werden die empfangenen
GPS-Satellitendaten durch hochprazise
vermessene, bodeninstallierte Messsta-
tionen auf ihre Integritdt hin Uberprift
und gegebenenfalls von einer Mastersta-
tion korrigiert. Uber geostationare Satelli-
ten auf Aquatorebene kénnen dann die
berichtigten Messdaten abgerufen und
navigatorische Verwendung finden. Das
alles fihrte letztlich zu einer erheblichen

fughilfe unter der Bezeichnung ,Ground
Based Augmentation System” (GBAS).
Durch eine Versuchsreihe an den Flug-
hafen Bremen und Braunschweig unter
Mitwirkung der Fluggesellschaften ,Air
Berlin” und ,TUI Fly" konnten wesentliche
Erkenntnisse bezlglich der Genauigkeit
und Zuverlassigkeit der Systemkompo-
nenten gewonnen werden. Jeweils an
einem Flughafen installierte, hochprazise
vier Bodenmess - Empfanger Uberprifen
die empfangenen GPS-Daten mit ihrer
eigenen, hochprazise vermessenen, ei-
genen geographischen Position und lei-
ten diese an eine Masterstation auf dem
Flughafen weiter. Fehlerhaft empfangene
Messdaten der Satelliten werden jeweils
innerhalb von 1,5 Sekunden korrigiert. Im
Flugzeug kdénnen dann unter Verwen-
dung dieser berichtigten Messdaten tber
dreiBig unterschiedliche An- und Abflug-
verfahren abgerufen werden. Ein weiterer

Vorteil dieses neuen Systems ist seine
universelle Verfugbarkeit. Mit nur einer
GBAS Bodenanlage konnen samtliche
Landebahnen eines Flughafens bedient
werden. Der Pilot muss lediglich vor Be-
ginn eines Landeanfluges die jeweilige
Landebahn, den maglichen Anflugweg,
sowie die beabsichtigte Sinkrate (Gleit-
weg) in das System eingeben. Auch der
zurzeit aus Larmgrinden viel diskutierte
Steilanflug (Steep Descent Approach) bis
zu einer Position etwa 10 Seemeilen vor
der Landebahnschwelle oder ein durch-
gehender, stabiler Sinkflug (Continuous
Descent Appropach = CDA) waren als
Option méglich. Ein weiterer Vorteil ware
die Nutzung dieser Sattelitendaten nach
erfolgter Landung sowohl im Cockpit als
auch im Kontrollturm fur die Rollverkehrs-
Uberwachung. Auch andere Flugplatze in
unmittelbarer Nachbarschaft kénnen von
diesem System partizipieren, sofern deren
Entfernung weniger als 35 Kilometer zum
Masterflughafen betragt. Gerade fir klei-
nere Regionalflugplatze erdffnen sich so
Maoglichkeiten Instrumenten - Landean-
fluge auch bei marginalen Wetterlagen zu
praktizieren, sofern ein solcher Platz fir
Instrumentenlandeanfliige zugelassen ist.

Am Bremer Flughafen ist heute bereits
ein solches System nach CAT 1 zuge-
lassen und im betrieblichen Einsatz. Der
Frankfurter Flughafen (FRAPORT) wird in
Verbindung mit der DFS nach Aufbau ei-
nes GBAS - Systems zusammen mit der
.Deutschen Lufthansa” (DLH) ein inten-
sives Erprobungsprogramm durchfihren.
Wie gut auch immer die Resultate ausse-
hen werden, dieses System wird in ers-
ter Naherung nur fur Instrumenten - Lan-
deanfliige der CAT 1 zugelassen werden.
Fur den Allwetterflugbetrieb wird also das
vorhandene ILS noch fir eine langere Zeit
unverzichtbar bleiben.

© Hans-Ulrich Ohl
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Leserbrief zum Artikel ,,Untersuchung in BFU-Manier”

In der Fliegerei wird standig geforscht, vor allem
um Flugzeuge schneller, leistungsfahiger und fur
den Benutzer interessanter zu machen. Auch bei
den Kleinen Leichtflugzeugen in der UL-Szene
werden standig technische Rekorde aufgestellt,
auch im Segelflugzeugbau, wo wir heute Gleitzah-
len von 1:70 vorfinden. Alles schon und gut, aber
wo bleibt der Faktor Mensch in diesen Systemen?
Es ist einfacher, physikalisch leicht messbare Fak-
toren wie Zugfestigkeit, Elastizitdtsmodul, Streck-
grenze, Wohlerkurve und vieles mehr darzustellen,
aber wie soll das bei dem Faktor Mensch durch-
fihrbar sein? Die Ingenieure haben hier wirklich
eine gute Arbeit geleistet, aber diese technischen
Systeme mussen von Menschen bedient wer-
den, und die modeme Fliegertauglichkeitsmedizin
deckt nicht den psychologischen Teil im Maschi-
ne - Mensch System ab. Ein Fliegerarzt kann nicht
die psychologischen Gegebenheiten eines Piloten
untersuchen. Ich habe in meinem Leben zwei
fliegerpsychologischen Tests gemacht, wobei der
eine Psychologe nach drei Jahren emeuten Treffen
mit mir einen Teil seiner Auswertung korrigieren
musste, nachdem ich ihm mein fliegerischen Wer-
degang dokumentiert habe. Welche Eigenschaft
macht den idealen Flugzeugfihrer/in aus? Diese
Frage ist nicht einfach zu beantworten. Ich habe
in Prag bei dem Psychologen am AMC einen
sogenannten Schuhfried-Test gemacht (Anmer-
kung der Redaktion: ein nach Dr. Felix Schufried
benanntes Testsystem fUr computergestitzte psy-
chologische Diagnostik). Dabei wurden folgende
Kriterien gemaR expert system aviation geprift:
kognitive  Leistungsfahigkeit, ~ figural-induktives
und numerisch-induktives Denken, arithmetische
Schétzungsfahigkeit, arithmetische Kompetenz,
kurzfristiges visuelle Gedachtnis, durchschnittliche
Zeit fur richtige Antworten, Zahl der richtigen und
verspateten Antworten, durchschnittlicher Wert der
Reaktionszeit der richtigen Antworten, Fahigkeit
der SituationsUbersicht, rdumliche Vorstellungskraft,
Raumvorstellung, Zeit im Idealbereich, Zahl der rich-
tigen Reaktionen, Zeit der visuellen Verarbeitung,
Entscheidungssicherheit. Profile-US Muzi n = 1007
(Anmerkung der Redaktion: Anzahl der Themen
fur eine Normierung bei der Personlichkeitstestung
von US-Piloten): Selbstvertrauen, Soziabilitét, Ag-
gressivitat, Ordnungsliebe, Negativismus, affektive
Labilitét, Angstgefuhl, Depressivitét, Alkoholismus,
Dogmatismus, Submissivitat, Teamorientierung,
Organisieren, Impulsivitdt, Risikotendenz.

Nachdem diese menschlichen Eigenschaften fertig
gepruft wurden, wertet ein Fliegerpsychologe alles
aus, und kommt mit einem Satz zum Ergebnis, ge-
eignet oder nicht geeignet, fahig oder nicht fahig.
Den Psychologen bei der BFU mdchte ich soweit
in Schutz nehmen, auf meine Initiative haben wir
uns bei der TU Hannover Fachbereich Psychologie

mit der Professorin und einer Doktorandin getrof-
fen, und Forschungsmdglichkeiten human factors
in der Privatfliegerei besprochen. Der Psychologe
wurde gefragt, was aus psychologischer Sicht
erforderlich ist, um die Flugsicherheit zu verbes-
semn. Da sagte er, wir missen bei den Fluglehrem
anfangen, diese besser zu trainieren, damit die
Fluglehrer deutlich besser feststellen konnen, wel-
che Pilotenkandidaten geeignet sind und welche
nicht. Dabei wurden speziell die kommerziellen
Flugschulen angedeutet, weil hier auch unfahige
so lange wie mdaglich gehalten werden sollen
zwecks Geldverdienens.

Es sind nicht nur Anfénger mit wenig Flugerfah-
rung, wie hier in aviation news beschrieben, son-
dern auch erfahrene Piloten mit vielen tausend
Flugstunden Erfahrung, die Flugunfélle produzie-
ren. Ich meine, es ist bei der Flugunfallanalyse nicht
unbedingt bedeutsam, welche Flugerfahrung ein
Pilot/in hat. Meiner Meinung kommt es immer auf
die Zusammenfiigung unterschiedlichster Konditi-
onen an, wie kdnnen diese erkannt und erfolgreich
durchlebt werden. Welchen Stellenwert hat dabei
die kognitive Leistungsfahigkeit eines Menschen.
Das was in der Technik Zugfestigkeit, Elastizitats-
modul, Streckgrenze, Wohlerkurve ist, so denke ich,
ist bei der Betrachtung human factors die kognitive
Leistungsfahigkeit gepaart mit den unter Profile-US
Muzi n = 1007 stehenden Eigenschaften.

Ich habe einige Fluglehrer mit dem Ergebnis
meiner psychologischen Teste konfrontiert, ich
habe dabeifestgestellt, dass die Fluglehrer damit
wenig anfangen konnen. Selbst Herr Professor
Jurgen Kriebel, vereidigter psychiatrischer Sach-
verstandiger fur Pilotentberprifungen nach
§ 24¢ (Anmerkung der Redaktion: Uberpriifung
der Zuverlassigkeit und Tauglichkeit in beson-
deren Fallen) der Luftverkehrszulassungsord-
nung schreibt, das die Flugtauglichkeit nicht
unbedingt auch eine psychologische Eignung
mit einschlieBt. In seinem Buch "Praktische
Flugmedizin" hatte er viele Beispiele von medi-
zinischen Einzelschicksalen aus psychiatrischer
Sichtweise beschreiben kénnen.

Ich habe beim Durchlesen aller BFU Unfallberichte
noch nie etwas Uber die Flugunfalleinflussnahme
in Bezug auf wissenschaftlich fundierte Kenntnis-
se ausgehend von kognitiver Leistungsfahigkeit
etwas gelesen. Mich wiirde interessieren, welche
der zu untersuchenden unterschiedlichen Parame-
ter ist eigentlich verantwortlich bei der , Produktion”
von Flugunfallen? Welche Mangel kénnten in einer
Flugschule trainiert werden, und welche nicht? Das
ist fur mich die ungeldste Frage.

Horst Metzig
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In Memoriam DC-10

Werner Fischbach

Mit dem Flug einer DC-10-30 der Bi-
man Airlines of Bangladesh von Dhaka
nach Birmingham wurde Ende Februar
ein Kapitel der Zivilluftfahrt geschlos-
sen. Denn mit der S2-ACR wurde der
letzte Passagierflug dieses dreistrahli-
gen GroBraumflugzeugs durchgefiihrt.
Grund genug, sich der Geschichte dieses
Luftfahrzeugmusters zu erinnern.

Obwohl die DC-10 als ziviles Flugzeug
entwickelt wurde, hatte sie dennoch mili-
tarische Wurzeln. Denn als sich die US Air
Force Mitte der sechziger Jahre des letzten
Jahrhunderts mit der Ausschreibung CH-
HLS nach einem strahlgetriebenen GroB-
raumtransporter umsah, hatte sich neben
Boeing und Lockheed auch der Flugzeug-
hersteller Douglas beworben. Bekanntlich

in die Jahre und verlangten nach einem
Nachfolger.

Zur selben Zeit war American Airlines auf
der Suche nach einem zweistrahligen Flug-
zeug, das die Licke zwischen der B707
und der B747 schlieBen sollte. Am 1. April
1966 gab Douglas bekannt, dass sie sich
an dem von American Airlines ausge-
schriebenen Wettbewerb beteiligen woll-
te. Zuvor war es Douglas gelungen, Ame-
rican Airlines dahingehend zu tberzeugen,
dass ein dreistrahliges Flugzeug fur die
vorgesehenen Zwecke besser ware als ein
zweistrahliges. Als American Airlines am
19. Februar 1968 (einige Quellen nennen
auch den 2. Februar) bei Douglas einen
ersten Auftrag Uber 25 Maschinen mit zu-
satzlichen 25 Optionen erteilte, entschied

!
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Auf Vorschlag von FedEx wurde die MD-10 entwickelt. Das Foto zeigt den Prototypen bei den ersten
Fliigen im Jahr 1999, Foto: Boeing Commercial Airline Group.

gingen Boeing und Douglas nur als zweite
Sieger aus diesem Wettbewerb hervor. Der
Auftrag ging an die Firma Lockheed, die
dann die C-5A ,Galaxy” entwickelte. Den-
noch wollten weder Boeing noch Douglas
ihre Entwirfe zu den Akten legen und ent-
wickelten sie weiter, um sie auf dem zivilen
Markt an den Mann bzw. an die Flugge-
sellschaften bringen zu kdénnen. Bei Boe-
ing wurde daraus die B747, bei Douglas die
DC-10. Die Aussichten fur die DC-10 waren
eigentlich gar nicht so schlecht; schlieBlich
kamen die B707 und die DC-8 so langsam

sich Douglas am 25. April desselben Jah-
res, die Entwicklung der DC-10 weiterzu-
fuhren. Am gleichen Tag gab auch United
Airlines eine Bestellung Uber 30 (und 30
Optionen) ab; wenig spater wahlten auch
Northwest Orient Airlines und Trans Inter-
national Airlines den Dreistrahler.

Allerdings mussten bei Douglas noch ein
paar Hirden gemeistert werden. So litt der
Hersteller immer noch unter den finanziel-
len Schwierigkeiten, die sich aus friheren
Programmen ergeben hatten. Erst durch

die Fusion mit McDonnell in Jahr 1967
konnten die finanziellen Schwierigkeiten
Uberwunden werden. Und so hatte das
neu zu entwickelnde Flugzeug eigentlich
die Bezeichnung MD-10 (abgeleitet von
McDonnell Douglas) und nicht DC-10 tra-
gen mussen. Denn schlieBlich steht das DC
fur Douglas Commercial und Douglas gab
es ja eigentlich gar nicht mehr.

Doch es gab noch ein anderes Problem. Denn
als American, wie bereits erwahnt, den Wett-
bewerb flr ein neues Flugzeug ausgerufen
hatte, litt Douglas unter finanziellen Proble-
men und Boeing war mit der Produktion des
Jumbojets ausgelastet. So sah auch Lock-
heed eine gute Chance, im zivilen Markt Ful3
zu fassen und entwickelte die L-1011 ,Tristar”.
Und zunachst hatte Lockheed mit seinem
Entwurf die Nase vorne. Unter anderem
auch, weil das Management von McDonnell,
das bis dorthin ausschlieBlich Militarflugzeu-
ge gefertigt hatte, wenig Erfahrung bei der
Vermarktung ziviler Flugzeuge hatte. Doch
mit entsprechenden Preisnachldssen konnte
die Krise entscharft werden. Zusétzlich hat-
te die ,Tristar” ein Handicap. Das Flugzeug
wurde ausschlieBlich von dem damals neu-
en Rolls-Royce RB.211 angetrieben. Dieses
Triebwerk bot zwar den Vorteil eines sehr
schnellen Schubwechsels, aber da viele Flug-
gesellschaften auch auf Triebwerke anderer
Hersteller wie General Electric oder Pratt &
Whitney zurlickgreifen wollten, entschieden
sie sich lieber fir die DC-10. Und als die DC-
10 dann spéter auch zum Langstreckenflug-
zeug weiterentwickelt wurde, hatte sie auch
hier gegentiber dem Konkurrenten aus dem
Hause Lockheed die Nase vorne. Denn von
der Tristar” existierte zu diesem Zeitpunkt
noch keine Langstreckenvariante; die kam
mit der L-1011-500 erst 1975 auf den Markt.
Zusatzlich ergaben sich bei Lockheed noch
wirtschaftliche und technische Probleme, so
dass erst 1972 mit der Serienfertigung der
Jristar” begonnen werden konnte.

Die unterschiedlichen Versionen der
DC-10

Die erste Version wurde als DC-10-10 be-
zeichnet. lhre Hauptkunden waren Ame-
rican und United Airlines, die beide ihre
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Die deutsche Fluglinie Lufthansa setzte elf eigene und eine geleaste DC-10 ein, Foto: Lufthansa.

ersten Maschinen am 29. Juli 1972 Uber-
nahmen. Diese Version war primar fur den
amerikanischen Markt entwickelt worden
und konnte noch keine Langstrecken be-
dienen. Fur den Einsatz von heiBen und
hoch gelegenen Flughafen wurde die DC-
10-15 entwickelt, die mit leistungsstarkeren
Triebwerken vom Typ CF6-50C2F ausge-
ristet wurde. Sieben Exemplare wurden
davon hergestellt — funf fir Mexicana und
zwei fur Aero Mexico.

Die Langstreckenversion wurde zunachst
als DC-10-20 bezeichnet. Sie flhrte ihren
Erstflug am 28. Februar 1972 durch und
war mit dem leistungsstarkeren JTOD-59A
von Pratt & Whitney ausgeristet. Sie wur-
de spéter als DC-10-40 bezeichnet und le-
diglich von Northwest Orient (22 Maschi-
nen) und Japan Airlines (20 Maschinen)
eingesetzt.

Der eigentliche Renner war jedoch das
Langstreckenmuster DC-10-30, das Uber
drei General Electric CF6-50C — Triebwerke
verflgte und ihren Erstflug am 21. Juni 1972
absolvierte. Sie verfugte Uber denselben
Rumpf wie die DC-10-10, ihre Spannweite
war jedoch um etwa drei Meter erweitert
und der Treibstoffvorrat um 56 000 | er-
hoht worden. Ab 1982 konnten die bei-
den Langstreckenversionen mit einem Zu-
satztank versehen und mit dem starkeren

CF6-50C2B-Triebwerk ausgerlstet werden.
Damit erhohte sich die Reichweite auf 11
500 km und die Flugzeuge wurden mit
dem Zusatz ER (Extended Range) verse-
hen. Bleibt noch anzumerken, dass die bei-
den Langstreckenversionen — wie Ubrigens
auch die DC-10-10 — auch als ,convertible
freighter” bzw. als reine Frachtmaschinen
ge- bzw. umgebaut werden konnten. Und
schlieBlich kam die DC-10 als KC-10A auch
noch zu militarischen Ehren. Dabei handelt
es sich um eine Version der DC-10-30,
die von der US Air Force als Tankflugzeug
eingesetzt wird. Auch die niederlandische
Luftwaffe betreibt zwei derartige Maschi-
nen, die als KDC-10 bezeichnet werden.

Die ersten Kunden der DC-10-30 kamen
Ubrigens nicht aus den USA, sondern aus
Europa. Und zwar von einer Gruppe von
Fluggesellschaften, die mit KSSU (KLM,
Swissair, SAS und die franzosische UTA)
abgekurzt wurde und die bereits 1969 ins-
gesamt 36 DC-10-30 in Auftrag gab. Am
23. September 1970 entschied sich auch
die Lufthansa fur die DC-10-30, um die
B707 abzuldsen und ein modernes Flug-
zeug auf jenen Strecken, auf welchen sich
der Einsatz der B747 nicht lohnte, einzuset-
zen. Es war Ubrigens das erste Mal, dass
der traditionelle Boeing-Kunde Lufthansa
bei der Beschaffung von Jetflugzeugen
Jfremd” ging. Was angesichts der Bestel-

lungen bei Airbus aus heutiger Sicht jedoch
eher einem kleinen Seitensprung gleich-
kommt. Die erste Maschine (D-ADAO / ¢/n
47921/117) wurde am 12. November 1973
an den Kranichflieger Ubergeben; der erste
Linienflug am 14. Januar 1974 von Frankfurt
auf der Stdroute nach Tokio durchgefiihrt.

Insgesamt hatte die Lufthansa zwolf Ma-
schinen in ihrem Bestand; auch bei der
Chartertochter Condor kam sie zum Ein-
satz. Im Besitz befanden sich allerdings
nur elf Exemplare; die zwolfte, eine DC-10-
30F(CF) wurde vom 25. Januar bis 18. Juli
1989 von World Airways geleast (N112WA
/ c¢/n 47820/317). Bleibt noch anzumerken,
dass auch die ehemalige Charterflugge-
sellschaft Atlantis zwei DC-10-30 bestellt
hatte, die 1973 ausgeliefert werden sollten.
Dummerweise hatte sich Atlantis zu einem
ernsthaften Konkurrenten flr die Lufthansa
und insbesondere fiir deren Chartertochter
Condor gemausert, so dass sich das Ver-
kehrsministerium zum Patron des damali-
gen Staatscarriers aufschwang und der At-
lantis unter anderem 1970 die beantragten
Streckenrechte in die USA verweigerte. Auf
anderen Strecken entbrannte ein erbitterter
Preiskampf, bei welchem Atlantis letztlich
den Kurzeren zog und am 19. Oktober
1972 Konkurs anmelden musste.
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Ungliicke mit der DC-10

Allerdings haben sich mit der DC-10 auch
zahlreiche Unfille ereignet, wobei hier nicht
alle, sondern nur die bedeutendsten auf-
geflhrt werden sollen. Bereits am 12. Juni
1972 ereignete sich der erste Zwischenfall,
als sich bei einer DC-10-10 der American
Airlines die hintere Frachttir im Flug off-
nete. Dies fuhrte zu einem Druckabfall, so
dass der Kabinenboden im hinteren Teil
des Flugzeugs einbrach. Glicklicherweise
schaffte es die Crew, nach Denver zuriick-
zukehren. Die Verkehrssicherheitsbehtrde
NTSB und McDonnell Douglas schlugen
daraufhin vor, die Frachttlren mit einem
neuen Verriegelungssystem zu versehen.
Dazu wurde eine Liste samtlicher DC-10s,

Triebwerksaufhdngung waren hierflr ver-
antwortlich und nachdem auch an weiteren
DC-10s &hnliche Risse gefunden wurden,
zog die FAA die Musterzulassung zurlick
und legte damit die weltweite DC-10 — Flot-
te still. Dies war ein einmaliger Vorgang, der
sich erst beim ,Grounding” der B787 wie-
derholte. Am 19. Juli 1989 geriet eine DC-10
von United Airlines in die Schlagzeilen. Nach
einem Bruch der Rotorscheibe des mittleren
Triebwerks wurden das Seitenleitwerk und
samtliche Hydrauliksysteme beschadigt. Mit
Hilfe der Schubregelung gelang es der Be-
satzung, ihre DC-10 auf dem Flughafen von
Sioux City zu landen. Allerdings Uberschlug
sich die Maschine dabei und brach ausei-
nander. 111 Passagiere kamen dabei ums
Leben, 175 von ihnen sowie die gesamte
Besatzung Uberlebten jedoch das Ungllick.

Die S2-ACR (DC 10-30 der Biman Bangladesh Airlines) — hier beim Besuch am 6. Juni 1989 in Frank-
furt — war die letzte im Passagierdienst eingesetzte DC-10, Foto: Harald M. Helbig.

die umgerUstet werden mussten, veroffent-
licht und die betroffenen Maschinen der
US-Fluggesellschaften  American  Airlines,
United Airlines, National Airlines und Con-
tinental Airlines aufgefiihrt. Vergessen wur-
den jedoch zwei Maschinen, die von einem
japanischen Leasingunternehmen fir All
Nippon Airways (ANA) bestellt worden wa-
ren. Als ANA jedoch kein Interesse an den
Flugzeugen hatte, wurden sie an Turkish
Airlines weitergegeben. Ohne die Verrie-
gelung der Frachtluke entsprechend modi-
fiziert zu haben. Das Ergebnis? Am 3. Mérz
1974 stirzte eine DC-10 der turkischen
Fluggesellschaft nach dem Start in Paris-Orly
ab, nachdem die Frachtraumtur sich gedff-
net hatte, der Kabinenboden eingebrochen
war und zwei Sitzreihen aus dem Flugzeug
gerissen worden waren. Alle 346 Insassen
der DC-10 kamen ums Leben.

Am 25. Mai 1979 stiirzte eine DC-10-10
der American Airlines nach dem Start in
Chicago-O'Hare in eine Wohnwagensied-
lung, nachdem sich das linke Triebwerk von
der Tragflache gelodst hatte. Risse in der

AbschlieBend sollen noch zwei Unfélle
erwahnt werden, die unter der Rubrik
~menschliches Versagen” aufgefihrt wer-
den missen. Da ware zum einen der Flug
einer DC-10-30 (ZK-NZP) von Air New Ze-
aland, der an den Hangen des Mt. Erebus
in der Antarktis endete. Die Ursache die-
ses Ungllcks ist wohl bei der Operations-
Abteilung der Fluggesellschaft zu suchen,
was den Leiter der Untersuchungskom-
mission zu der Aussage verleitete, er ware
bei Air New Zealand auf ,an orchestrated
litany of lies” gestoBen. Und schlieBlich
sollte noch der Unfall einer DC-10-30 der
Spantax erwahnt werden, einer Flugge-
sellschaft, die immer wieder fir negative
Schlagzeilen sorgte. Am 13. September
1982 kam es beim Startlauf in Malaga
zu Vibrationen am Bugfahrwerk, so dass
die Piloten einen Startabbruch einleite-
ten. Allerdings viel zu spat, so dass die
DC-10 Uber die Piste hinausschoss, eine
Autobahn Uberquerte und schlieBlich an
der Boschung einer Eisenbahnlinie zum
Stehen kam. 50 der 394 Insassen kamen
ums Leben.

Weiterentwicklungen und das Ende der
letzten Passagier - DC-10

Ab 1985 machte sich McDonnell Douglas
Gedanken Uber einen Nachfolger der DC-
10. Heraus kam die MD-11, die einen 5,66
Meter langeren Rumpf, ein verkleinertes
Seitenleitwerk, groBere Tragflachen und
sparsamere Triebwerke aufwies sowie an
den Tragflachenenden mit Winglets aus-
gerUstet war. Und nattrlich nahmen die
Piloten in einem ,Glas-Cockpit” Platz, so
dass auf den Flugingenieur verzichtet wer-
den konnte. Dass die MD-11 nicht beson-
ders erfolgreich war, hat sicherlich mehrere
Grinde. Einer davon war wohl die Tatsa-
che, dass McDonnell Douglas inzwischen
von Boeing Uibernommen worden war und
der Dreistrahler nicht so richtig ins Portfolio
Boeing passte. Zudem machten die wei-
tere Entwicklung der Triebwerke und das
Aufkommen der zweistrahligen ETOPS-
Flugzeuge den Einsatz von Dreistrahlern
wie die MD-11 obsolet. Obwohl sie noch
von der LTU als Passagierflugzeug einge-
setzt wurde und von Fluggesellschaften
wie der KLM immer noch wird, konnte sie
hauptsachlich als Frachter Erfolge erzielen.
Unter anderem bei Lufthansa Cargo, aber
da steht die Ablésung in Form der B777F
in den Startléchern. Allerdings hat die Ent-
wicklung der MD-11 und vor allem die ih-
res Cockpits auch bei der DC-10 ihre Spuren
hinterlassen. Auf Anregung der Frachtflug-
gesellschaft FedEx wurden zahlreiche DC-
10 - Maschinen zur MD-10 umgebaut
und mit einem Glascockpit und moderner
Avionik umgeristet. Bei FedEx stehen noch
zahlreiche MD-10 im Einsatz.

Insgesamt wurden 446 Exemplare der DC-
10 gebaut. Die vorletzte Maschine war ei-
gentlich von FedEx in Auftrag gegeben,
aber dann von Biman Airline of Bangladesh
Ubernommen und als S2-ACR betrieben
worden. Sie war die letzte DC-10, die welt-
weit noch im Passagierdienst eingesetzt
worden war. Am 20. Februar flhrte sie den
letzten Linienflug von Dhaka nach Birming-
ham durch. Dort blieb sie einige Tage, um
fir zahlreiche DC-10 — Fans noch ein paar
Sonderflige durchzufiihren. Danach soll-
te das Flugzeug zum Museum of Flight in
Seattle Uberfuhrt werden. Doch dort war
offenbar kein Platz fur den legendéren Drei-
strahler zu finden. So wurde die Maschine
leer nach Dhaka geflogen, wo sie den Weg
allen alten Eisens gehen und in der Schrott-
presse landen wird. Bei Biman wird sie Ubri-
gens durch die B777 ersetzt.

© Werner Fischbach
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ePESCHKE Fliegende Juristen
und

Steuerberater

VON FLIEGERN FUR FLIEGER:

IHR KOMPETENTER PARTNER
FUR LUFTFAHRTVERSICHERUNGEN Luftrecht:
SEIT UBER 50 JAHREN.

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

SIEGFRIED PESCHKE KG Tel: +49 (0) 89 744 812-0
VERSICHERUNGSVERMITTLUNG ~ www.peschke-muc.de
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Thr Spezialist fiir Malibu,
Mirage, Meridian, Jet Prop

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

Socata
Wir unterstiitzen Sie bei den kleinen und groBen Aufgaben der Fliegerei. . . )
Wir mischen uns ein wenn Pilotenrechte beeintrachtigt werden. Piloten-Service Robert Rleger GmbH
Verlassen Sie sich auf die weltweit prasente Gemeinschaft der AOPA! DE.145.0170
D-94474 Vilshofen Tel. 0854 1-8974 — Fax: 08541-1232
WWW.ao pa . d e piloten-service.rieger{@gmx.de
D-94348 Atting-Straubing Tel. 09429-T16 - Fax: 09429-8314

AOPA-Germany - Verband der Allgemeinen Luftfahrte. V. Email: info@aopa.de Dilﬂtfn'Sﬂr‘r’ifE@ web,de
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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 Luftfahrtsachverstindigen 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. Universititen, 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 15% (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

Berlusconi ist gestorben. Sein Privatsekre-
tar mochte wissen, ob er in den Himmel
gekommen ist. Er ruft oben an. Eine weib-
liche Stimme meldet sich: "Hier spricht die
Jungfrau Maria!" Der Sekretér legt auf.
Nach einer Stunde ruft er nochmal an.
Dies-mal antwortet die Stimme: "Hier
spricht Maria!" Der Sekretér seufzt erleich-
tert und meint: "Gott sein Dank, der Chef
ist oben angekommen!"

Eine 92 jahrige Oma kommt in die Volks-
hochschule und sagt: "Ich mdchte gerne
Hebréisch lernen, aber das Althebréisch!"
Antwort vom Fraulein am Schalter: "Tut
mir leid, das haben wir nicht in unserem
Programm. Wieso wollen sie denn gerade
diese Sprache lernen?" Omi meint: "Damit
ich mit Christus reden kann, wenn ich in
den Himmel komme." Das Fraulein fragt:
"Ja sind sie denn sicher, dass sie in den
Himmel kommen? Was machen sie denn,
wenn sie in der Holle landen?" Sagt die
Oma: "Kein Problem, Serbisch, Russisch,
Bulgarisch, Kroatisch und Tirkisch kann
ich schon."

Vier Motorradfahrer sitzen Donnerstag-
abend zusammen in der Kneipe und be-
sprechen, dass sie sich am Wochenende
zum Fahren, Feiern und Saufen auf einer
Rennstrecke treffen wollen.

Einer der Kumpel druckst den ganzen
Abend rum und weil3 nicht, wie er es sei-
nen Freunden beibringen soll, dass er von
seiner Frau voraussichtlich keinen Ausgang
bekommt. Als er endlich damit rausriickt,
wird er natirlich den Rest des Abends da-
mit aufgezogen und verarscht.

Vollig frustriert geht er nach Hause und
winscht den Kumpels noch ein schénes
Renn- und Partywochenende. Die drei
Kumpel machen sich am Samstag in der
Frih auf den Weg.

Als sie an der Strecke ankommen, se-
hen sie ihren 4. Kollegen. Der sitzt dort
im Klappstuhl, mit einer Dose Bier in der
Hand. "Wo kommst du denn jetzt her? Du
hattest doch keinen Ausgang?" Der Kolle-
ge darauf: "Tja, und ich bin sogar schon
seit Freitag hier!" "Und, wie kommt das
so plotzlich?" Der Kollege: "Ach so, ja, als
ich am Donnerstag von Euch nach Hause
kam und mich gerade noch fir ein Bier vor
die Glotze setzen wollte, stand meine Frau

hinter mir und hielt mir die Augen zu. Als
ich ihre Hande von meinen Augen entfernt
und mich rumgedreht hatte, stand sie dort
in einem durchsichtigen Nachthemd und
sagte: "UBERRASCHUNG!I Bring mich ins
Bett, fessele mich und dann mach', was
Du willst!" Und, was soll ich noch sagen,
Jungs: "HIER BIN ICH!"

Chuck Norris, Jesus und der Papst sitzen in
einem Boot. Plotzlich stellen die Drei fest,
dass das Boot untergeht und Jesus springt
aufs Wasser und geht zum Ufer...

Kurz darauf springt Chuck Norris hinterher
und geht ebenfalls Gbers Wasser zum Ufer.
Der Papst versucht es ihnen gleich zu tun.
"Platsch!" Er fallt ins Wasser..

Jesus zu Chuck Norris: "Hatten wir ihm
sagen sollen, wo die Pfahle unter Wasser
versteckt sind?"

Chuck Norris: "Pfahle? Welche Pfahle"

Der junge Helmut vom Dorf kommt zum
ersten Mal nach Kéln, um dort zu leben. Er
mietet sich eine Wohnung in einem Hoch-
haus. Als er an der Wohnungstir gerade
seinen Namen anbringen will, erscheint
aus der gegenuberliegenden Tur eine sexy
junge Dame, nur mit einem Morgenmantel
bekleidet.

Er grinst verlegen und die beiden beginnen
eine Unterhaltung. Wahrend sie miteinan-
der sprechen, verrutscht ihr Morgenmantel
und es wird klar, dass sie nichts darunter
tragt. Der arme Helmut wird ganz nervos
und versucht krampfhaft, Augenkontakt zu
behalten.

Nach ein paar Minuten legt sie ihre Hand
auf seinen Arm und sagt: "Lass uns in
meine Wohnung gehen, ich hore jemand
kommen..".

Er geht mit ihr in ihre Wohnung und nach-
dem sie die Tur zugemacht hat, streift sie
ihren Morgenmantel herab. Vollkommen
nackt raunt sie ihm zu: "Was glaubst Du, ist
das Beste an mir?"

Helmut stottert, schluckt ein paar Mal und
sagt dann: "Es mlssen Deine Ohren sein!"
Sie staunt: "Warum meine Ohren? Schau
Dir mal diese Briste an! Sie sind voll, han-
gen kein bisschen und sind 100% natdir-
lich. Mein Hintern ist fest und ich habe
keine Zellulitis, schau dir meine Haut an,
weich und sanft! Warum um alles in der
Welt glaubst Du, meine Ohren waren mein

bestes Korperteil?!"

Helmut schluckt wieder ein paar mal bevor
er antwortet: "DrauBen, als Du sagtest, Du
horst jemand kommen ... das war ich!"

Ein K&tzchen wird Uberfahren und kommt
in den Himmel. Petrus 6ffnet das Tor und
sagt zum Kétzchen: "Hallo! Jedes Tier,
das in den Himmel kommt, darf sich et-
was winschen. Katzchen, was ist Dein
Wunsch?"

Das Katzchen antwortet: "Wenn ich im
Gras gelegen bin, habe ich mir immer die
Wolken angesehen und mir vorgestellt,
dass die ganz weich und kuschelig sind.
Ich winsche mir eine weiche, kuschelige
Wolke." Gesagt getan, das Katzchen be-
kommt eine Wolke wie gewinscht.

Zwei Wochen spater kommen mehrere
100 Mause, die vergiftet wurden, in den
Himmel. Petrus &ffnet das Tor und sagt
zum Mauseanfihrer: "Hallo! Jedes Tier das
in den Himmel kommt, darf sich etwas
wilinschen. Mause, was ist Euer Wunsch?"
lhr Chef antwortet: "Uns haben auf der
Erde immer die Menschen gefallen, die auf
Rollschuhen unterwegs waren. Ich wiin-
sche mir fir alle Mause Rollschuhe."

Und wie gewtiinscht bekamen alle Mause
Rollschuhe.

Zwei Wochen spater macht Petrus eine
Runde durch den Himmel und kommt an
der Wolke mit dem Kéatzchen vorbei und
fragt: "Wie geht es Dir denn?" Da antwor-
tet die kleine Katze: "Es war vom ersten
Tag an sehr schon! Aber dass es seit zwei
Wochen Essen auf Radern gibt, ist der ab-
solute Hammer.

Jch lese keine Anleitungen... Ich driicke
Knopfe, bis es klappt.”

JKomm wir machen Teamwork.. - Ich
Team, Du Work"

. Habe gelesen, dass letztes Jahr 4.153.237
Leute geheiratet haben. Ich will keinen
Stress machen, aber sollte das nicht eine
gerade Zahl sein?”
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