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drei ausgewählte praktische Fälle
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Liebe Leserinnen und Leser,

das Jahr 2015 neigt sich in diesen Wochen 
dem Ende entgegen. Zum Jahresabschluss 
blicken wir auf ein ergebnisvolles und lehr-
reiches Verbandsjahr 2015. Reflektieren 
können wir 4 interessante Seminartage 
mit zahlreichen Vorträgen hochkarätiger 
Fachreferenten. 

Aufgrund der zunehmenden Qualitäts-
orientierung unserer Mitglieder und dem 
hohen Interesse an Aufbau und Pflege 
neuer Kompetenznetzwerke im Verband, 
ergänzten wir unser Weiterbildungspro-
gramm in 2015 entsprechend.

Verbandserfolge sind z.B. der neu gegrün-
dete Arbeitskreis Luftfahrzeugbewertung, 
unsere aktive Teilnahme auf der Luftfahrt-
messe Aero mit Zugewinn neuer Ver-
bandsmitglieder und die methodischen 
Innovationen für unsere Luftfahrtsachver-
ständige in Form elektronisch bereitge-
stellter Referenztabellen, Checklisten und 
Guidelines.

In dieser Winterausgabe stellt Ihnen unser 
Fachautor und Luftfahrtsachverständige, 
Claus-Dieter Bäumer erlebte Überraschun-
gen bei Ortsbesichtigungen aus seiner 
langjährigen Sachverständigenpraxis vor.  

Mein Sachverständigenkollege Rainer 
Taxis präsentiert Ihnen im Anschluss in-
teressante Ergebnisse und Erkenntnisse 
umfangreicher Recherchen zur Stuttgarter 
Flugplatzhistorie. 

Den dritten Beitrag zur Winterausgabe 
bietet Ihnen unser Vorstandskollege Prof. 
Dr.-Ing. Harald Hanke. Er hat die neue Ver-
tiefungsrichtung „Aeronautical Enginee-
ring“  für die Studiengänge Maschinen-
bau und Mechatronik an der FH Karlsruhe 
konzipiert. 

Flughistoriker und Luftfahrtexperte John 
Brown berichtet Ihnen im weiteren Verlauf 
von seinen persönlichen Erlebnissen mit 
dem Lilienthal-Gleiter.  Er hat Ihn für Sie 
geflogen!

Sachverständiger und Flugkapitän Thomas 
Grote referiert im Folgenden von einem 
„versteckten Fehler“ in der Zündelektrik ei-
nes Flugzeuggenerators aus einem prakti-
schen Sachverständigenfall.

Wie "Zertifikation" von Flugzeugsystemen 
und Equipment an der TU München orga-
nisiert werden, erklärt Ihnen unser Fachau-
tor Helmut Wolfseher.

Verbandsmitglied und öffentlich bestellter 
und vereidigter Sachverständiger Reiner 
Möller, berichtet von der Weiterbildungs-
veranstaltung „Instandhaltungspraxis“ an 
der Möllerwerft am Flugplatz Bonn-Han-
gelar. Es referierte der Diplom-Luftfahrt-
sachverständige Stefan Krause.

Klaus Rogge stellt uns seine Impressionen 
von der Doppel-Seminarveranstaltung 
„Ortstermin und Versicherungsgutachten“  
vor. Seminarleiter war Claus-Dieter Bäumer.

Werner Fischbach erläutert uns in Wort und 
Bild die Eigenschaften und Gefahren von 
Wirbelschleppen im Flugbetrieb. 

Jungmitglied Björn Wiegand und seine 
Verbandskollegen gingen dem Material im 
Materialkundelabor der Lufthansa Technik 
Werft in Hamburg auf den Grund. Referent 
vor Ort waren Dr. Christian Siry und sein 
Team. Der VdL bot eine Weiterbildungs-
veranstaltung an.

Beim Lesen dieser vierten Quartalsausga-
be 2015 wünsche ich Ihnen interessante 
Stunden.  

Für Ihr Interesse an unserer Verbandszeit-
schrift German Aviation News in 2015, 
möchten wir uns recht herzlich bei Ihnen 
bedanken.

Im Namen unseres Vorstands wünschen 
wir Ihnen einen schönen Jahresabschluss 
2015 und ein erfolgreiches Neues Jahr!

© Sebastian Herrmann 

Editorial

Sebastian Herrmann
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Aus der Sachverständigenpraxis:
"Überraschungen" bei Ortsbesichtigun-
gen – drei ausgewählte praktische Fälle

										            Claus-Dieter Bäumer

Ortsbesichtigungen werden oftmals bei Er-
füllung von Gerichtsaufträgen unabdingbar, 
um Fragen des Beweisbeschlusses beant-
worten zu können. Die Vorbereitung und 
Durchführung unterliegt strengen Durch-
führungsbestimmungen aus der Rechtspre-
chung. (Siehe hierzu die IfS-Broschüre „Die 
Ortsbesichtigung durch Sachverständige, 
z.Z. aktuell: 7. Auflage 2011- erhältlich beim 
Institut für Sachverständigenwesen e.V., 
Köln für EUR 18,00)
Beachtet man die zahlreichen Ratschläge 
aus dieser Broschüre, ist man keineswegs 
vor weiteren Überraschungen / Störungen 
sicher. Das möchte ich anhand von drei aus-
gewählten Beispielen erläutern: 
Fall 1: Ortsbesichtigung Falco F8L
Fall 2: Ortsbesichtigung MCR 01  
Fall 3: Ortsbesichtigung eines UL

Zu Fall 1: Bruchlandung einer Falco F8L 
nach Triebwerksausfall 
Das Triebwerk der Falco hatte nach einer 
Hindernis-Berührung einen Shock-Loading-
Service bei der Firma X. Nach ca. 3:20 Stun-
den Flugzeit setzte es im Reiseflug aus. Der 
Kläger machte daraufhin eine Notlandung 
mit eingefahrenem Fahrwerk. Das Flugzeug 
wurde dabei erheblich beschädigt. Es kam 
zur Klage gegen den Triebwerksreparatur-
betrieb X und die Werft Y, die das Triebwerk 
nach dem SL-Service wieder eingebaut hat-
te.  
Der Gerichtsauftrag machte eine Ortsbe-
sichtigung auf dem Heimat-Flugplatz des 
Klägers und nach dem Ausbau des Trieb-
werkes eine weitere in einem vom Streit 
nicht betroffenen Triebwerksreparaturbe-
trieb erforderlich, da ich als Sachverständi-
ger nicht über erforderliche Werkzeuge und 
Vorrichtungen verfüge und sowieso nicht 
berechtigt bin, an Komponenten von Flug-
zeugen zu schrauben. 
Von den Streitparteien war beim ersten Ter-
min nur der Kläger mit seinem Anwalt vor 
Ort. Beim Folgetermin in der beim Streit un-
beteiligten Motorreparaturwerkstatt Dach-
sel war „die Hütte voll“: anwesend waren 
neben Kläger und dessen Anwalt Angehö-
rige der beiden Beklagten mit Anwälten, 
Sachverständigen und Versicherer. 

Beim ersten Ortstermin waren einige 
Neugierige zugegen – u.a. auch zwei Ge-
schäftsführer einer benachbarten Flugzeug-
werft. Diese machten durch ungebetene 
Ratschläge auf sich aufmerksam – u.a. 
sollte ich doch erst einmal einen Standlauf 
durchführen, bevor ich das Flugzeug weiter 
untersuche. Selbstverständlich verbat ich 
mir diese Einmischung – allein schon we-
gen der Situation, dass das Triebwerk nach 
dem Schaden bereits 1,5 Jahre ungepflegt 
in der Flugzeughalle stand und durch die-
se Maßnahme Beweise zerstört werden 
konnten und bereits vorhandene Schäden 
vergrößert würden.  
Das alles habe ich dann im Protokoll ver-
merkt. Ich musste ja Zuschauer akzeptieren, 
da eine Ortsbesichtigung „öffentlich“ ist. Al-
lerdings hatte ich die Möglichkeit, die Zu-
schauer in die Schranken zu weisen – u.a. 
Fotos und Tonaufzeichnungen zu verbieten.  

Zu Fall 2: Ortsbesichtigung einer MCR 01
In einem Gerichtsstreit rügte der Eigner 
(Kläger) diverse Mängel an einer MCR 01, 
die er als Baukasten erwarb und durch 
zwei Techniker hatte bauen lassen. U.a. 

wollte er mit diesem VLA einen Flug über 
den Atlantik durchführen und brauchte 
hierzu Tankkapazität für eine Reichweite 
von 17 Flugstunden. 
Das klappte dann nicht ganz. Die Flügel 
wurden nach Herstelleranweisung aufge-
bohrt  - die Flügelrippen hatten nur noch 
eine Stegdicke von  2 cm. Der Innenraum 
des Flügels wurde nach Beratung mit dem 
Hersteller des Baukastens durch ein Dich-
tungsmittel zum „Tank“ deklariert. Eine 
anschließende Probebetankung im Her-
stellerwerk schlug fehl – die Flügel hatten 
sich über Nacht aufgelöst. Es mussten neue 

Abb.1: Ortsbesichtigung 1 nach Besichtigung:  
Abbau des Triebwerkes

Abb.2: Ortsbesichtigung 2 Zerlegen des Triebwerkes in der Fachwerkstatt Dachsel, Baierbrunn
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Flügel mit entsprechendem Mehraufwand 
gebaut werden. 
Der Auftrag des Gerichtes machte eine Orts-
besichtigung erforderlich. Diese war mit den 
Parteien abgestimmt und sollte am Standort 
des Streitgegenstandes auf dem Flugplatz 
Bonn-Hangelar stattfinden. Am Abend vor 
dem Ortstermin rief mich der Kläger an und 
teilte mit, dass das Luftfahrzeug mit Trieb-

werksschaden am vorgesehenen Termin 
nunmehr in Bremgarten bei Freiburg zu 
besichtigen sei. In einem Rundum-Telefonat 
mit den Parteien schaffte ich es noch, den 
Termin abzusagen. 
Es erfolgte dann nach erfolgter Reparatur 
eine neue Ladung auf einem Flugplatz in 
Norddeutschland. Es waren keine Anwälte 
zugegen. 
Als ich dann im Beisein der Beteiligten Fra-
gen an die Erbauer stellte, erklärte mich der 
Kläger für befangen. Ich brach die Ortsbe-
sichtigung sofort ab, vermerkte es im Proto-
koll und berichtete umgehend dem Gericht. 
Ein paar Tage später nahm der Kläger den 
Befangenheitsantrag zurück. Es konnte in 
der Sache weiter gehen. 

Zu Fall 3: Ortsbesichtigung eines UL 
In einem Gerichtsstreit hatte ich den Auf-
trag, ein bestimmtes UL zu vermessen und 
zu wiegen. Ich nahm Kontakt mit dem Eig-
ner B auf, um eine Besichtigung abzustim-
men. Dieser erklärte mir schlichtweg, dass 
er nicht damit einverstanden sei. Ich berich-
tete dem Gericht. 
Es verging einige Zeit in der das Gericht den 
Eigner unter Androhung von Zwangsgeld 
„überredete“, die Besichtigung doch noch 
zuzulassen. Bei einem erneuten Telefonat 
zur Abstimmung eines Besichtigungster-
mins wendete der Eigner ein, dass er den 
Flieger nunmehr besichtigen lasse, aber der 
Zugang auf das Privatgelände des Vereins lt. 
bevorstehendem Beschluss des Vereinsvor-
standes nicht genehmigt würde. 
Es stellte sich alsbald heraus, dass er allein-
vertretungsberechtigter Vorstand war. Ent-

sprechend wurden daraufhin Auflagen des 
Gerichts und die Ladung zum Ortstermin 
formuliert. 
Am Tage der Ortsbesichtigung war ich als 
erster vor Ort und wartete im Auto auf das 
Eintreffen der Parteien. Plötzlich standen 
zwei Männer vor mir und fragten, was ich 
hier wolle. Ich antwortet wahrheitsgemäß, 
dass eine Ortsbesichtigung am UL D-M… 
durchgeführt werden solle. 
Sie entgegneten, dass der Zutritt untersagt 
sei. Man habe am Vorabend eine Vor-
standssitzung durchgeführt. Der Eigner B sei 
abgewählt worden, sie seien jetzt der neue 
Vorstand und mit der Besichtigung nicht 
einverstanden. 
Ich rief den zuständigen Richter an und 
fragte, wie ich nun vorgehen solle.
Nach einem 20minütigem Telefonat mit 
dem neuen Vorstand ordnete er an, abzu-
rücken und ein ausführliches Protokoll zu 
erstellen. Die neuen Vorstandsmitglieder 
verweigerten mir für das Protokoll ihre Na-
men zu nennen. 
Als die Parteien vor Ort eintrafen, sagte ich 
die Ortsbesichtigung ab und fuhr sofort zu-
rück. Eine Einladung des neuen Vorstandes, 

noch bei einer Tasse Kaffee Fragen zu be-
antworten, schlug ich aus und vermerkte 
auch dieses im Protokoll. 
Wie wäre es ausgegangen, wenn der Rich-
ter bei der Ortsbesichtigung anwesend ge-
wesen wäre? 
Regelrecht frech war dann die anschließen-
de Veröffentlichung des Vorgangs „ …und 
haben wir erfolgreich eine Besichtigung 
verhindert…“ im Internetforum durch den 
neuen Vorstand des Vereins. Sie hat mit 
Sicherheit nicht dazu beigetragen, dass der 
Richter Milde walten ließ.  

Weitere Besonderheiten
•  Bauteileöffnung
•  Wer erteilt den Auftrag hierfür? 
•  Wer kommt für Fremdkosten auf? 

Um die Beweisfragen beantworten zu 
können ist oft eine Öffnung bzw. Zerle-

gung von Flugzeugkomponenten erfor-
derlich. Das ist ein kritisches Thema für den 
Sachverständigen: 
Da nach heute geltenden Instandhaltungs-
vorschriften der Sachverständige in der Re-
gel nicht befugt ist, selber zu schrauben, 
ist es unbedingt ratsam, einen autorisierten 
Betrieb mit der Zerlegung zu beauftragen 
und vorher dem Gericht anzuzeigen, dass 
Fremdkosten in Höhe X zu den Gutachten-
kosten kommen werden.
Erteilt er den Auftrag, ist er gegenüber 
dem Eigner und der ausführenden Werft 
in der Haftung. Aus der Erfahrung meines 
leider zu früh verstorbenen Kollegen und 
Freund Ralf Wagner habe ich gelernt, dass 
z.B. für die Einlagerung eines geöffneten 
Motors nach einem Ortstermin Kosten auf 
den Sachverständigen zukommen können, 
wenn sich der Eigentümer des Motors nicht 
mehr meldet. Daher Empfehlung in diesen 
Fällen: Auftraggeber sollte der Eigentümer 
sein. Um ganz sicher zu gehen, sollte das 
Gericht vorher informiert werden. 

Eine weitere Erfahrung
Nach inzwischen 15 Jahren Gerichtspraxis 
mit ca. 160 Ortsbesichtigungen habe ich 
beobachtet, dass nach förmlich korrekter 
Einladung zum Termin nicht alle Beteiligten 
an der eigentlichen Besichtigung Interesse 
haben. Z.B. war in dieser Zeit nur ein ein-
ziges Mal eine junge Richterin an der Teil-
nahme interessiert. 
Wichtig für das Protokoll ist, dass die Mel-
dung über die Nichtteilnahme einer Partei 
schriftlich vor der Besichtigung vorgelegen 
hat, sonst kann es zum – erfolgreichen 
– Vorwurf der Befangenheit des Sachver-
ständigen kommen, wenn er nur mit einer 
Partei oder ganz ohne Parteien besichtigt.  
Die Folgen sind für den Sachverständigen 
dann auf jeden Fall der Verlust des Hono-
rars und eine Meldung des Gerichts an die 
Bestellungsbehörde, was weitere unange-
nehme Folgen haben kann. 
Diese drei Fälle sind nur eine kleine Aus-
wahl an „Überraschungen“, mit denen der 
Sachverständige unvorhergesehen vor Ort 
fertig werden muss. Dabei muss er unbe-
dingt darauf achten, keinen Anlass für Be-
fangenheitsvorwürfe zu bieten z.B. wenn 
er seinem Ärger über diese Störungen 
lauthals Luft verschafft. Also neudeutsch: 
unbedingt „cool bleiben“! 
 
© Claus-Dieter Bäumer  
Fotos: C.D. Bäumer  

Sachverständigenpraxis

Abb.4: Cockpit 

Abb.3: Schlecht verarbeitete Motorverkleidung 
MRC 01     
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Stuttgart Erster Anfang
Als König Wilhelm I. von Württemberg am 
28. September 1818 das Landwirtschafts-
fest in Cannstatt – einem späteren Kurort 
und Stadtteil von Stuttgart – auf dem Wa-
sen schenkte, ahnte er nicht im entferntes-
ten, wie dieses ausgedehnte Gelände einst 
genutzt wird. Des König’s Anliegen war, 
seinem Volk ein jährlich widerkehrendes 
Fest zu etablieren, das, für die vergangenen 
Jahre der Missernten und ohne Sommer, 
Grund zum Feiern gab. 1815 war der indo-
nesische Vulkan Tambora explodiert und 
spie Asche und Gase in die Atmosphäre, 
die Folge war eine Klimaveränderung. Eine 
Hunger und Not leidende Bevölkerung 
war das Resultat über Jahre. 1818 war das 
Jahr einer ersten ergiebigen Ernte.
Auf eben dem oben genannten Wasen be-
gann die Geschichte des Stuttgarter Flug-
hafens. Die Tradition des Volksfestes blieb 
bis heute auf dem Gelände erhalten.
Zu Beginn der Zivilluftfahrt, am Anfang des 
vergangenen Jahrhunderts, diente der Wa-
sen als Landeplatz für Zeppeline. – Aber 
dann:
Der aus Grunbach bei Schorndorf (Gross-
raum Stuttgart) stammende Ernst Heinrich 
Heinkel begann 1909 mit dem Bau eines 
eigenen Flugzeuges nach Planvorlagen von 
Henri Farman. Nach Fertigstellung begann 
er ungezählte Flugversuche vom Cann-
statter Wasen. Sein letzter Startversuch am 
19. Juli 1911 misslang leider und er stürzte 
aus geringer Höhe über dem angrenzen-
den Stuttgarter Stadtteil Untertürkheim ab, 
überlebte schwer verletzt. Vortan widmete 
sich Heinkel der Entwicklung und dem Bau 
von Flugzeugen.
Entgültig zum 1. Flugplatz von Stuttgart 
avancierte der Wasen am 03. Januar 1921. 
Um 11:19 h startete an diesem Tag Paul 
Strähle mit einer, zivil umgebauten, Halber-
stadt CL IV, Kennung D – 71, zum ersten 
Linienflug Stuttgart – Konstanz, als Passa-
gier- und Postflug. Die Verbindung sollte 
weiter nach Zürich führen, wurde aber von 
den Alliierten nicht genehmigt und am 21. 
Oktober 1921 eingestellt. Folglich verein-
barte Strähle mit dem Reichspostamt die 
Linie Stuttgart – Nürnberg einzurichten, die 

er dann mit drei Flugzeugen und 2 weite-
ren Piloten vom 01. April 1922 bis zur In-
flation 1923 von Böblingen aus bediente.
Der in Schorndorf geborene Paul Strähle 
begann seine luftfahrerische Karriere im 
Oktober 1913 als Besatzungsmitglied von 
Luftschiff „Z VII“. Schon zum Leutnant be-
fördert, wurde Strähle 1915 zum Piloten 
ausgebildet, zeichnete sich als Aufklä-
rungs- und Jagdflieger aus, erhielt den Or-
den Pour le Merite und erlebte am Ende 
des 1. Weltkriegs das Verbot zu fliegen. Der 
Fliegerei mit Leib und Seele verschrieben, 
erwarb Paul Strähle 1920 von der Repara-
tionskommission drei Halberstadt CL IV-
Flugzeuge, baute sie zivilnutzbar um und 
erhielt als einziger Privatluftfahrtunterneh-
mer vom Reichsluftamt die Konzession für 
kommerzielle Post- und Passagierflüge.

Etablieren eines 1. Verkehrsflughafens
Der Flugplatz Böblingen, benannt nach 
der gleichnamigen Stadt in der Nähe von 
Stuttgart, ist auf Böblinger- und Sindelfin-
ger- Gemarkung angesiedelt. Eingerichtet 
wurde hier 1915 ein Fliegerhorst. Dieser 
Fliegerhorst, der 1. Weltkrieg dauert bereits 
ein Jahr, hat ausschliesslich der Ausbildung 
von Piloten und Luftwaffenangehörigen 
gedient. Von hier gingen keine Kampf-

handlungen aus. Mit dem Ende des 1. 
Weltkrieges endeten die militärischen und 
zivilen Fliegerei-Aktivitäten am Flugplatz 
Böblingen.
Auf der Sindelfingerseite des Flugfeldes 
angrenzend, hatte 1915 Daimler ein Werk 
eingerichtet, das Flugzeuge und Flugmoto-
ren herstellte. Daimler bekam eine eigene 
Startbahn. Das Werk – um ein Vielfaches 
grösser – existiert noch, produziert anstatt 
Flugmotoren, heute Autos. Eine Persönlich-
keit dieser Zeit mit dem Flughafen Böb-
lingen und Daimler verbunden ist: Hanns 
Klemm. Einen Namen hatte sich Hanns 
Klemm als Regierungsbaumeister errun-
gen, bevor er 1917 sich in der Luftfahrt ein-
bringen konnte. Die Luftschiffbau Zeppelin 
ernannte ihn zum Leiter der Versuchsab-
teilung. Klemm nahm kurze Zeit später 
ein Angebot seines Bundesbruders Ernst 
Heinkel an. Die schwäbische Heimat und 
Daimler Flugzeug- und Flugmotorenbau 
liessen ihn schon im Herbst 1918 abermals 
wechseln. Er bekam im Daimlerwerk Sin-
delfingen den Posten des leitenden Kon-
strukteurs. Nach dem 1. Weltkrieg stieg 
Klemm aufs Autobauen um, wurde später 
Technischer Direktor des Karosseriewerkes. 
1926 gründet Hanns Klemm sein eigenes 
Flugzeugwerk unmittelbar am Flughafen 

Wie fing das eigentlich an mit der 
Fliegerei in…..

									                                        Rainer Taxis

Abb 1: Eroffnung-des-Flugpostverkehrs-Konstanz-Stuttgart-durch-Luftverkehr-Strähle
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Böblingen. Die Nazi Verbrecher enteigne-
ten diesen genialen Flugzeugbauer 1943.	
		
Schon vor Beginn des Jahres 1925, wur-
de dem Flugplatz ein Umbruch verordnet. 
Nach Erdbewegungen, Planierarbeiten, 
Wiesen- und Betonanlagen für das Vorfeld 
wurde ein Flughafengebäude samt Flug-
zeughalle erstellt und offiziell zum würt-
tembergischen Landesflughafen Stuttgart-
Böblingen erklärt. Eine erste regelmässige 
Fluglinie von Berlin, Halle, Erfurt über Böb-
lingen nach Zürich wurde am 06. April 
1926 eröffnet. Nach und nach erweiterte 
sich das Liniennetz zu vielen Metropolen 
in Europa. Je höher das Flugaufkommen 
umso repräsentativer muss das Erschei-
nungsbild eines internationalen Flughafens 
sein. Also wurde 1925 ein Abfertigungsge-
bäude errichtet, im schmucken Bauhaus-
stil, und eingeweiht. Ab 03. Februar 1932 
wurde der Luftpostbetrieb von Böblingen 
nach Buenos Aires eingerichtet, ab dem 
23. April 1936 wieder eingestellt.

Ab 1938 war Böblingen wieder Flieger-
horst der Luftwaffe, der zivile Luftverkehr 
konnte bis zur Fertigstellung des neuerrich-
teten Flughafens Stuttgart auf den Fildern 
aufrechterhalten bleiben. Im April 1939 
bezogen Jagdfliegergruppen den Flieger-
horst die neuerrichteten Kasernen. 
Eine Flugzeugführerschule bildete den 
Nachwuchs für die Luftwaffe aus.
In der Nacht vom 07. Zum 08. Oktober 
1943 traf wohl der schwerste Angriff den 
Flughafen Stuttgart Böblingen und den an-
geschlossenen Fliegerhorst.
Nach Kriegsende übernahm die US Army 
das Gelände, der Flugverkehr wurde ein-
gestellt. Zunächst Gefangenenlager, nutz-
ten danach die Amerikaner das Areal als 
Reparaturwerk für ihre Panzer. 1948 über-
nahm Daimler die Betriebsführung dieses 
Reparaturwerkes. 1956 zog die Bundes-
wehr in einen Teil der Kasernen ein und 
nannte sich Wildermuth-Kaserne. 1993 
verliess die Bundeswehr, nachdem die 
US Army 1992 abgezogen war, das Are-
al. Heute befindet sich dort, neben der 

Bundespolizeidirektion Stuttgart und unter 
Anderem, die MOTORWORLD. Ein Eldo-
rado für Classic-Car und Luxusauto Fans. 
Weitere Industrieansiedlungen und, wert 
eine besondere Erwähnung zu finden, ein 
Wohngebiet entstanden. 

Der Weg zum endgültigen Verkehrs-
flughafen
Die LUWAG, eine am 15. November 1924 
gegründete Betriebsgemeinschaft aus 
Volksstaat Württemberg, Stadt Stuttgart, 
Banken und Industrieunternehmen, be-
schloss im Dezember 1936 den Flughafen 
von Böblingen weg zu verlegen. Die Wahl 
fiel auf das Gelände auf den Fildern das 
zu den heutigen Gemarkungen Leinfel-
den-Echterdingen und Filderstadt, sowie 
zu einem kleinen Teil Stuttgart gehört. 
Ausschlaggebend für die Entscheidung 
war das weiträumige und ebene Gelände.  
Von 1937 bis 1938 wurde das Flughafen-
gebäude, ein ansprechender Bau, erbaut 
und das Flugfeld eingerichtet.
Im April 1939 wurde der Flugverkehr 
aufgenommen. Eine 1.425 Meter lange 
Grasstartbahn genügte den damaligen 
Ansprüchen. Unternehmen siedelten am 
Flughafen an. Lufthansa erstellte eine 
Werft für ihre Flugzeuge, Daimler richtete 
eine Erprobungsstation für Flugmotoren 
ein. Im Laufe der Jahre wurden auf der 
Südseite eine Reihe von Hangars gebaut 
und 1942 die Grasbahn durch eine Beton-
piste ersetzt. Kurz vor Kriegsanfang 1939 
legte die Krake Mobilmachung auch ihre 
Arme über den neuen Flughafen, die Luft-
waffe übernahm das Gelände. Ab Herbst 
1939 stiegen zunächst Aufklärer zu Erkun-
dungsflügen auf, ab Mai 1940 weiteten 
sich die militärischen Aktivitäten weiter 
aus. Von nun an flogen von Echterdingen 
aus Bomber gen Westen zu ihren zerstöre-
rischen Einsätzen. 

Der zivile Luftverkehr wurde neben diesen 
Einsätzen weiterhin betrieben. Stuttgart 
war, für damalige Verhältnisse, gewisser-
massen eine Fixstation für die Linien der 
Lufthansa von Berlin zu den Metropolen 
der iberischen Halbinsel. Die Swiss Air be-
diente ab 1941 die Strecke Zürich – Berlin 
und retour mit einem planmässigen Zwi-
schenstopp in Stuttgart.
Die Präsenz der Luftwaffe am Flughafen 
geriet bei den alliierten Luftverbänden na-
türlich in den Fokus und wurde das Areal ab 
Mai 1942 angegriffen. Vorerst beeinträch-
tigten die Schäden den Flughafenbetrieb 
nicht. Ernster wurde die Lage in der Nacht 

Abb 2: Flughafen Böblingen. Am 29. April 1925 be-

gann der Linienverkehr mit  späteren Verbindungen 

bis nach Südamerika. (Foto Stadtarchiv Böblingen)
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Abb 4: Luftbild_1969 (Foto Flughafen Stuttgart).

vom 15. zum 16. März 1943, mehr als 850 
britische Bomber flogen einen Angriff auf 
Stuttgarts Zentrum. Sie verfehlten, bedingt 
durch die Witterungsverhältnisse, das Ziel, 
trafen mit ihrer zerstörenden Fracht nun 
die südlich gelegenen Stadtgebiete und 
auch den Flughafen. Ein endgültiges Infer-
no brachte das Bombardement hunderter 
amerikanischer Bomber am 14. August 
über Echterdingen und den Flughafen. 
Echterdingen wurde erheblich zerstört, der 
Flughafen übersät mit Bombentrichtern. 
Zunächst starteten noch Maschinen von 

der Grasbahn, doch von nun an und bis 
1945 war der Flughafen unter ständig wie-
derkehrendem Beschuss, bald nicht mehr 
nutzbar, der Flugbetrieb eingestellt. Der 
damalige Flughafendirektor Lothar Zobel 
soll etwa geäussert haben: Was nach den 
Luftangriffen übrig war, fiel der Sprengung 
durch die Nazis anheim. Schmählichst 
empfunden wurde von ihm, dass der zivile 
Teil des Flughafens durch die Luftwaffe zur 
Plünderung frei gegeben wurde.
Am 03. Oktober 1948 ging der Nach-
kriegsflugbetrieb in eine neue Zukunft. 
Deutschland hatte, auf Grund der Verein-
barungen der Alliierten, keine eigene Luft-
verkehrsgesellschaft. Vielmehr übernah-
men ab 1948 Swissair und Pan Am und 
später British Airways den regelmässigen 
Flugverkehr zwischen Stuttgart und Berlin. 
Ein beschaulicher Betrieb! Auf dem Vorfeld 
standen selten mehrere Linienflieger, das 
Abfertigungsgebäude war renoviert und 
davor – mit einer Abschrankung versehen 
– eine Aussichtsterrasse. Das hatte schon 
einen Eindruck von grosser, weiter Welt 
hinterlassen, damals. Und die eben er-
wähnte Abschrankung hatte einen Durch-

gang zum Vorfeld, streng verschlossen, 
der nur zur Passagierabfertigung geöffnet 
wurde. Und wenn dann die DC-3s ihre 
beiden Motoren starteten und der blau-
weisse Abgasrauch in einer Wolke aus den 
Auspuffrohren geblasen wurde, dann war 
das ein erhebendes Gefühl. Der Traum je-
des Mädchens, jedes Jungen einen Beruf 
in dieser aufregenden Welt auszuüben, 
blieb nicht aus. 

Wie bekannt, die Schwaben müssen stets 
etwas zu schaffen haben. So entschlos-

sen sich die Zentralschwaben in Stuttgart 
im Jahr 1951 dem Flughafengebäude ei-
nen Kontrollturm zu verpassen und die 
Landebahn von 1.400 m auf 1.800 m zu 
verlängern. Die Alliierten-Statuten wurden 
1955 aufgehoben, die Deutsche Lufthansa 
nahm Stuttgart in ihr neues Streckennetz 
auf. Startsignal für ein rasant wachsendes 
Verkehrsaufkommen. 
Ein schwäbisches „Cleverle“, der Unterneh-
mer, Rul Arnold Bückle, gründete schon 
1952 in Stuttgart die SÜDFLUG INTERNA-
TIONAL, umging die Statuten, indem er 
Strohmänner aus der Schweiz vorschob, 
die ersten Maschinen in der Schweiz re-
gistriert wurden und mit schweizer Besat-
zungen im Bedarfsflugverkehr flogen. Mit 
der Aufhebung der Statuten erhielten die 
Flugzeuge deutsche Kennungen. Vorerst 
flog man für Lufthansa von Stuttgart nach 
Frankfurt und Nürnberg. Diese Linienflüge 
endeten 1963. Für Bückle kein Problem, 
er baute ab 1963 einen Charterflugdienst 
auf mit einem Streckennetz in den Mittel-
meerraum und zu den Kanaren. Bald war 
die Südflug die zweitgrösste Charter Flug 
Gesellschaft nach Condor.

1967 verliess das goldene Händchen den 
Unternehmer Bückle. Bestellte, nicht aus-
gelieferte Maschinen zwangen ihn zwei 
DC-8 für die Sommersaison 1967 zu mie-
ten. Finanzielle Schwierigkeiten führten im 
Januar 1969 zur Übernahme der Südflug 
Iternational durch die Deutsche Lufthansa, 
die Maschinen und Personal, in die Con-
dor Flugdienst integriert. – Noch einmal 
taucht die Firma im Jahr 1990 wie Phönix 
aus der Asche auf, Condor lässt das Toch-
terunternehmen Südflug mit Personal und 
Flugzeugen ausstatten – das Personal zu 
Südflugbedingungen.
Bemerkenswert, wie die Schwaben die 
Herausforderung des wachsenden Luft-
verkehrs annahmen und bewältigten. 
1961 verlängerte die Flughafen Stuttgart 
GmbH, kurz FSG genannt, die Startbahn 
nunmehr auf 2.250 m. Nach und nach 
wurden Flugzeughalle, OPS-Gebäude, 
Vorfelderweiterung, Kleinflugzeughal-
le und ein Gebäude für den Bodenver-
kehrsdienst erstellt. Eine Startbahnverlän-
gerung folgte in der zweiten Hälfte der 
1970er Jahre auf 2.550 m. Die Massnah-
me war zwingend. Die Weidacher Höhe, 
ein im Westen vorgelagerter Höhenzug 
galt als Hindernis im Anflug auf die Piste. 
Mehr war nicht machbar, denn im Nord-
osten grenzte die A 8 an das Flughafen-
gelände an. 			 

Mit der Verlegung, dem Neu- und Ausbau 
der A 8 nach Norden, konnte dem Hinder-
nis Weidacher Höhe seitens des Flugha-
fens ausgewichen werden. Ca. 800 m der 
bisherigen Startbahn wurden abgetragen, 
die komplette Start-und Landebahn nach 
Osten verschoben und auf 3.345 m verlän-
gert. Die weiteren Veränderungen in die-
sem Zuge sind Verlegung der Feuerwehr 
und Tanklager in den Nordosten des Vor-
feldes. Ebenfalls neuerstanden ist das GAT 
im Nordosten. Auf der Südseite der Piste 
entstand ein neues Luftfrachtzentrum, die 
Hubschrauberstaffel der Polizei. Die US 
Army unterhält seit 1945 auf der Südseite 
ein US Army Airfield.	

Abb 3: Besucherterrasse_1972 (Foto Flughafen Stuttgart)
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Ein Novum ist die Platzierung des Kontroll-
turmes ausserhalb des Flughafen Areals, als 
wohl Einzigster in Europa. Er wurde südlich 
auf der Gemarkung Bernhausen errichtet 
und 1993 in Betrieb genommen. Sein Vor-
gänger stand seit 1951 auf dem Abferti-
gungsgebäude. Die Fluglotsen hatten in 
diesem Tower, der nach Süden ausgerichtet 

war, von morgens bis abends mit dem Son-
nenlicht zu kämpfen, im neuen Tower geht 
Ihnen die Sonne im Rücken vorbei. 	

1991 nahm die FSG den neugebauten Ter-
minal 1 in Betrieb. Seit 1993 mit S-Bahnhof. 
Der Bau der Terminals T 2, T 3 und T 4 
folgten nach und nach bis T 4 im Jahr 2000 
fertiggestellt war. Stetig anwachsende Pas-
sagierzahlen erforderten diesen Ausbau. 
Zählte 1970 der Publikumsverkehr täglich 
ca. 2.000 Personen, fliegen heute ab Stutt-
gart fast 10 Millionen Passagiere jährlich. 
Den grössten Anteil bringt mit über 30% 
German Wings, gefolgt mit knapp 20% 
von Air Berlin in die Lüfte.
Das Streckennetz, das von Stuttgart aus 
bedient wird, umfasst Ziele in ganz Europa, 
überwiegend aber die Mittelmeer Region 
und täglich Direktflüge nach Atlanta/USA.
Im Norden grenzt die im Oktober 2007 
eröffnete Neue Messe Stuttgart an das 
Flughafen Areal an. Beide Unternehmen 
sind mit dem Hauptbahnhof über die S-
Bahn-Station Flughafen/Messe verbun-
den. Wenn alle Prognosen stimmen wird 
die Neubaustrecke der Bahn von Stuttgart 

nach Ulm 2021 in Betrieb gehen, mit ei-
nem Fernbahnhof am Flughafen. Ein wei-
terer Bahnhof, der Zentrale Busbahnhof, 
ist im Bau und wird in absehbarer Zeit in 
Betrieb gehen. Spekulationen, die den 
Flughafenbetrieb der Zukunft betreffen, 
sind nicht Gegenstand dieses Beitrags. Ei-
nes aber ist sicher – die Kapazität des Luft-
verkehrs am Flughafen Stuttgart kommt in 
naher Zukunft an seine Grenzen. 
Einen Beweis zur Nachhaltigkeit leistet 
der Flughafen Stuttgart, der seit 2014 den 
Zusatz Manfred Rommel-Flughafen trägt. 
Hier wird ein Pushback-Schlepper mit E-
Antrieb eingesetzt, zwei Mercedes Vito 
mit e-Cell und eine Mercedes B-Klasse mit 
Brennstoffzellen Antrieb als Follow-me-
Fahrzeug betrieben. Die erste Wasserstoff-
tankstelle Baden-Württembergs wurde 

hier am Flughafen installiert. Das macht 
alles aus grüner Sicht schon etwas her.

Tja, mit dem Sinn für Gemeinsamkeit, 
haben die Schwaben ihren Landesver-
bündeten Badenern den ehemaligen ka-
nadischen Jet-Flugplatz Baden Karlsruhe 
eröffnet – mit einer kräftigen Gesellschaf-
ter-Beteiligung.
© Rainer Taxis 

Abb 9: Elektro Pushback Schlepper (Foto Flughafen 

Stuttgart).

Abb 6: Feuerwehr_FLF (Foto Flughafen Stuttgart)

Abb 7: Kontrollturm neu (Foto Flughafen Stuttgart_04)

Abb 8: Flughafen Stuttgart-Manfred Rommel Flughafen (Foto Flughafen Stuttgart)

Abb 5: Luftbild aktuell_EDDS_edit Foto Google Earth)
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Vorstellung der neuen Vertiefungsrichtung AERO-
NAUTICAL ENGINEERING in den Studiengängen 
Maschinenbau und Mechatronik der Hochschule 
Karlsruhe (HsKA) Teil1

Vor ca. 4 Jahren beschloss der damali-
ge Dekan, an der Hochschule Karlsruhe 
(HsKA) ab dem 4. Semester neben den 
bestehenden anderen Vertiefungen, Ae-
ronautical Engineering einzuführen. Da-
mit hatte die Hochschule Karlsruhe einen 
Schwerpunkt, den es in dieser Form an 
keiner anderen Hochschule in Deutsch-
land gibt.
Zu Beginn wurde der Studiengang Mecha-
tronik ausgedeutet, um die Vertiefung zu 
etablieren. Es wurde unterstellt, dass Me-
chatronik sehr nahe an der Aviatik sei.
Bei der Umsetzung zeigte sich jedoch, 
dass der Studiengang Maschinenbau viel 
schneller die Umsetzung durchführen 
konnte. So wurde die Vertiefung 2013 im 
Maschinenbau eröffnet. Erst vor 1 1/2� Se-
mestern kam dann Mechatronik dazu.
Die vergangenen 2 Semester hatten ge-
zeigt, dass das Eingangswissen der Stu-
dierenden im 4. Semester zwischen Ma-
schinenbau und Mechatronik doch recht 
unterschiedlich ist. Der einen Gruppe 
fehlten Kenntnisse der Strömungslehre 
und Thermodynamik, den anderen Wissen 
in der Sensorik und Messtechnik. Daher 
mussten kleine Veränderungen vorge-
nommen werden, um den Studierenden 
ein Knowhow anzubieten, sodass sie dem 
jeweils aufbauenden Unterricht gut folgen 
können.
In Karlsruhe wird als Abschluss das Ziel ver-
folgt, in erster Linie als Absolventen „Flug-
versuchsingenieure“ zu sehen. In zweiter 
Linie werden auch sog. „Technische Pilo-
ten“ ausgebildet. Während des Studiums 
sollen die Studierenden folgende Kompe-
tenzen erwerben:
• Verständnis der fliegerischen Zusammen
  hänge
• Anwendung diverser Messmethoden, 
  um Probleme der Fliegerei (Flugzeuge,  
  Avionikanlagen, …) zu ergründen
• im Weitesten soll der Student aus se- 
  kundären Indizien (Anzeigen, Messwerte,  
  Vibrationen, Geräusche, Risse, Verände
  rungen) ein primäres Problem eingrenzen 
  und Verdacht auf die Ursache schöpfen
• dazu gehört eine weitsichtige interdiszip-
  linäre Sicht, um für identifizierte Probleme  
  praktikable Lösungen zu finden

• er soll dabei mit der Flexibilität eines Pilo-
  ten oder Lotsen und einer ingenieurmäßi
  gen Denkweise vorgehen, wie es bei
  Flugversuchs- oder Flugtestingenieuren 
  üblich ist
Das Studium stützt sich nicht wie an den 
meisten Hochschulen hauptsächlich auf 
eine Pilotenausbildung, sondern bezieht 
alle aeronautischen Richtungen im Studi-
um mit ein. Der Unterschied in den beiden 
Richtungen ist im Praxissemester (5.Sem.) 
zu finden. Empfohlene Orientierung im 
praktischen Studiensemester:
• vorzugsweise in einem flugorientierten 
  Unternehmen (sehr gerne im Ausland):
  o Flugzeugüberholung
  o Flugzeugwerft
  o Airline – techn. Pilot
  o Flugzeug- bzw. Fluganlagenhersteller
  o DFS – Akademie Langen, Avionik Anla-
   gen-Wartung
•  an einer Flugschule, die theor. ATPL/CPL 
   Pilotenausbildung anbietet
Während der „normale“ Weg die Karlsru-
her Studierenden in ein luftfahrtorientiertes 
Unternehmen zum Praktikum führt, gehen 
die künftigen Piloten also in eine Flugschu-
le und erwerben in diesem Semester die 
theoretischen Kenntnisse eines Berufspi-
loten. Die erfolgreich bestandene LBA-
Prüfung kann in den Wahlpflichtfächern als 
Leistungsnachweis anerkannt werden.

Die Besonderheiten des Studiums:
• Die Studierenden sollen mehr Praxis im 
  und zum Unterricht / den Vorlesungen 
  erhalten
• Sie sollen eigenständige Laborversuchs
  entwicklung vornehmen. Dazu erhalten 
  sie für nur einen Versuch die nötige Zeit 
  statt einer Vorlesung. Die Betreuung durch 
  den Fachdozenten ist jederzeit verfügbar.
• Die Hochschule Karlsruhe (HAW – Hoch-
  schule für angewandte Wissenschaften)  
  besitzt als eine von ganz wenigen Hoch-
  schulen eine fliegende Labormessplatt
  form in Form eines eigenen Motorflug- 
  zeugs
• Mehr als 80% der Fachdozenten haben 
  einen Luftfahrthintergrund (z.B. Testpilot, 
  Testflugingenieur, Fluglotse, Dipl.-Luft-
  fahrtsachverständiger, Flugunfalluntersu- 

  cher, usw.)
• Während des Studiums werden den Stu
  dierenden von Aeronautical Engineering 
  nur luftfahrtspezifische Projektarbeiten 
  angeboten, viele um später im fliegenden 
  Labor genutzt zu werden

Ein Blick in die Zukunft
Den Studierenden stehen die beruflichen 
Türen der Luftfahrt offen. Überall dort, wo 
gemessen und entwickelt wird, werden 
Flugversuchsingenieure benötigt. Aber 
auch außerhalb der Luftfahrt werden die-
se Ingenieure dort gesucht, wo mit und an 
Strömungen gemessen werden soll. Bei-
spiele: Windkanäle der Kfz Industrie, Ver-
besserungen im Leistungssport (Skirennen, 
Schwimmen, Segeln), Ultraleichtflugzeug-
bau, usw.
Aktuell ist der deutsche Markt „leergefegt“ 
von Avionikern, solche Ingenieure werden 
händeringend gesucht.

Die folgende Darstellung zeigt, wie Aero-
nautical Engineering als Vertiefung in den 
Studiengängen eingebettet ist, wie obige 
Kompetenzen erworben werden:

Die Schwerpunktmodule sind Pflichtveran-
staltungen. Dahinter verbirgt sich:
• Schwerpunktmodul 1 (4. Semester, 
  Pflichtbelegung)
  – Festigkeit der Flugkonstruktion
  – Aircraftdesign und Flugzeugsysteme
• Schwerpunktmodul 2 (6. Semester , 
  Pflichtbelegung)
  – Avionik
  – Aktorik, Sensorik und Signalverarbei-
     tung (für Maschinenbau) oder Strö
     mungslehre mit Labor (für Mechatronik)

Die Wahlpflichtmodule können frei ge-
wählt werden. Die Gesamtsumme der Cre-

                        Prof. Dr. Harald Hanke

Abb 1: Schwerpunkt- und Wahlpflichtfächer im Studium
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ditpoints für diese Wahlmodule (6cp) gibt 
vor, wie viele Module minimal zu wählen 
sind. Nach oben gibt es keine Beschrän-
kung. Die Wahlmodule im 4. Semester ha-
ben je 2cp und die Module des 6. Semes-
ters z.Z. 3cp.

•  Wahlpflichtmodul 1 (4. Semester, 3 
   von 4 zu wählen)
– Human Performance (HF)
– Air Traffic Control (ATC)
– EASA – Regulations
– Principles of Flight

•  Wahlpflichtmodul 2 (6. Semester, 2 
   von 4 zu wählen)
– Luftfahrtantriebe
– Performance / Flugversuchstechniken / 
   Fluglabor
– Meteorologie
– Flugnaviation
In der letzten Zeit wurde ein Wunsch der 
Studenten nach mehr Praxis besonders in 
den luftfahrtzugeordneten Fächern immer 
lauter. Dadurch wurde die reine Vorlesung 
Aktorik – Sensorik umgestaltet. Es wird 
heute eine theoretische Vorlesung Senso-
rik angeboten und dazu ein „besonderes“ 
Labor.
Unter dem Arbeitstitel „aeronautisch ange-
wandte Aktorik-Sensorik“ bilden die Stu-
dierenden Kleingruppen und erhalten für 
dieses Labor eine reale Aufgabenstellung 
aus der Luftfahrt. Vor Beginn der Arbeit 
ist ein detaillierter Zeitablaufplan für ihre 
Versuchsreihe zu erstellen. Sie haben dann 
das gesamte Semester Zeit, die Theorie 
zusammenzutragen, theoretische Mess-
werte zu errechnen, die Messschaltung zu 
entwerfen und aufzubauen, den Versuch 
durchzuführen und dabei verschiedene 
Messreihen aufzuzeichnen und letztlich 
einen zusammenfassenden Bericht anzu-
fertigen. Alle Einzelleistungen werden als 
Klausurersatz gewertet.
Durch den engen Zeitplan in Aeronauti-
cal Engineering haben die Studierenden 
nach der offiziellen Planung keine Zeit, 2 
in der Prüfungsordnung geforderte cp’s in 
einem separaten Fremdsprachenfach zu 
erbringen. Der Studiendekan hat in diesem 
Ausnahmefall zugestimmt, 2 Fächer aus 
dem Wahlpflichtfachangebot in Englisch zu 
präsentieren. Die Wahl fiel auf die der eng-
lischen Sprache am nächsten stehenden 
aeronautischen Fächer: Navigation und 
Meteorologie. Da das Vokabular dieser Fä-
cher so und so schwer zu übersetzen ist, 
haben die Studierenden durch diese Maß-
nahme den größten Nutzen für ihr späte-
res Berufsleben, besonders in der Luftfahrt.
In den Fächern ATC (Air Traffic Control) 

und Navigation bieten die Lehrbeauftrag-
ten Besichtigungen bei den Fluglotsen in 
Karlsruhe an.
Seit 2 Semestern wird den Studenten von 
einem Fluglotsen die Möglichkeit angebo-
ten, das Funksprechzeugnis zu erwerben. 
Lediglich die offiziellen Prüfungsgebühren 
müssen die Studierenden übernehmen. 
Ein sehr positiver Effekt war dabei, dass 
2 Studenten, die dieses spezielle Ange-
bot annahmen, während des Fluglabors 
die Flugplatzkontrolle als „Flugplatz-Info“ 
für alle Flugzeuge aus dem Tower heraus 
anboten.

Damit komme ich zum Highlight dieser 
Vertiefung: dem Fluglabor. Die Hochschu-
le hatte eine Flugsportgruppe gegründet 
(http://www.fsg-hska.de/) und ein eigenes 
Flugzeug angeschafft (Piper PA28). Am 
Baden-Airpark (EDSB) wurde ein Stellplatz 
angemietet, um das Flugzeug sicher unter-
zustellen. Das eigentliche Fluglabor wird in 
Winzeln (EDTW) durchgeführt. Dieser Platz 
hat optimale Verhältnisse:
• wenig Luftverkehr
• eine asphaltierte Landebahn, die in eine 
  Grasbahn übergeht
• geringe Bevölkerungsdichte, sodass die 
  Lärmbelastung gering ist
• in der Flugplatzumgebung relativ freie 
  Flugmöglichkeiten für die Messflüge

Das Flugzeug dient als fliegende Mess-

plattform für die Studierenden. Während 
der Vorlesungen im 6. Semester werden 
die zu lösenden Aufgaben besprochen. 
Als Hausaufgabe müssen die Studenten 
in Gruppen bis zum Labortermin die Auf-
gaben theoretisch ausarbeiten. Ein Student 
übernimmt während des Messfluges die 
Aufgabe des Messingenieurs, der andere 
die des verantwortlichen Flugversuchsin-
genieurs. Beide erarbeiten eine Checkliste, 
welche Manöver der Pilot wie fliegen soll, 
sodass alle Parameter für die Ausarbeitung 
der Versuchsaufgabe gemessen und auf-
gezeichnet werden können.

Zum Fluglabor wird das Flugzeug mit ent-
sprechenden Messaufnehmern und ei-
nem portablen Computer im Frachtraum 
bestückt. 

Abb 2: Tower in Winzeln (EDTW) Abb 4: Anbringen von Wollfäden zum Demonstrie-

ren der lokalen Tragflächenströmung

Abb 3: Messflugzeug der Flugsportgruppe in der 

HsKA

Abb 5: zusätziche Pilot-Messsonde

» Fortsetzung auf Seite 12
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Werbemaßnahmen:
In der Startphase versuchte die Hoch-
schule aus den eigenen Reihen der 
Maschinenbauer und Mechatroniker 
Studierende für die Vertiefung Aero-
nautical Engineering zu gewinnen. Wie 
nicht anders zu erwarten, sprach es sich 
auch überregional herum, dass wir eine 
etwas andere aeronautische Ausbildung 
anbieten. So wurden wir überhäuft von 
Anfragen interessierter Neustudierender 
und potentieller Studienwechsler. Wir 
entschlossen uns, viele dieser Fragen im 
Vorfeld zu beantworten. Daher haben 
wir ein komplettes Paket von Maßnah-
men entwickelt:

•  YouTube Videos (Facebook)

•  Präsenz auf Messen

•  Überarbeitung der Homepage der Flug-
   sportgruppe

•  Plakate und Präsentationen zum Studien-
   beginn und auf Campustagen

•  Werbung in berufsbildenden Gymnasien 
   mit Austausch- / Probeunterricht

Einmalige Projektarbeit:
Als ein weltweit einmaliges Projekt soll 
an der Hochschule Karlsruhe, auch weil 
sie eine Hochschule für angewandte Wis-
senschaften ist, das mutmaßlich allerers-
te motorisierte Flugzeug des deutschen 
Luftfahrtpioniers Gustav Albin Weißkopf 
(alias Gustav Whitehead), der Flyer21 im 
Original nachgebaut werden.

Der Projektplan Flyer21 sieht wie folgt aus:
•  CAD Zeichnung mittels Fotometrie zum 
   Trag- / Flugwerk (abgeschlossen)
•  Einarbeitung in die Acetylenmotortech-
   nik, CAD Zeichnung des Motors (verge-
   ben)
•  CAD Zeichnung des Propellers
•  Berechnung der Leistungsdaten hervor-
   gehend aus den vorigen Projekten
•  Aufbau des Flugzeugs
•  Einzeltestläufe und Flugerprobung

Bisher entstanden noch keine Kosten 
zum Flyer21-Projekt, da alle Arbeiten the-
oretischer Natur inkl. der Erarbeitung des 
Grundlagenwissens waren. Mit der Her-
stellung aus den CAD Zeichnungen des 

Grundlagenwissens waren. Mit der Her-
stellung aus den CAD Zeichnungen des 
Motors, des Propellers und anschließend 
des Flugwerks werden Kosten entstehen.
Wenn man bedenkt, dass die Tragflä-
chenbespannung aus Seide war, dass die 
Tragflächenrippen aus Bambus bestanden, 
dass die Rumpfstabilisierung aus ange-
feuchteten und wärmebehandelten Holz-
latten gefertigt wurden, die Propeller aus 
hochfestem Holz waren und letztlich von 
dem Luftfahrthistoriker Drahtbefestigun-
gen zur Steuerung entdeckt wurden, ist 
ersichtlich, dass wir in der nächsten Zeit 
beginnen müssen, interessierte Sponsoren 
zu suchen. 
© Prof. Dr. Harald Hanke

Abb 6: Mission-Logos der bisherigen Fluglabore

» Fortsetzung von Seite 11

Abb 7: mutmaßlich erstes Motorflugzeug von G. Weißkopf, FLYER21
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Im „Lilienthal Jahr“, 2016, werden 125 Jah-
re Menschenflug gefeiert. Das Herannah-
en dieses Ereignisses nahm der Autor zum 
Anlass, die Errungenschaften Lilienthals 
näher zu erkunden.

Am 26. August des vergangenen Som-
mers machte er sich zusammen mit Freun-
den auf den Weg in die beschauliche 
Oberpfalz. An einem leichten Hang sollte 
der Nachbau eines Lilienthal-Gleiters (Typ 
11 - Eindecker) im Flug erprobt werden.

Das Erprobungsgerät wurde durch Nor-
man Bernschneider gebaut. Beruflich ist 
Norman im staatlichen Hochbauamt für 
Militäranlagen zuständig. In seiner Freizeit 
bastelt er seit 2004 an diversen Lilienthal-
Gleitern. Bislang waren es neun Stück. 
Davon kamen sieben ins Fernsehen und 
fünf stehen in Museen. Allerdings konnte 
bislang kein einziges erfolgreich geflogen 
werden.

Vielmehr ist seit dem Tod Lilienthals vor 
120 Jahren niemand mit einem origi-
nalgetreuen Nachbau eines Lilienthal-
Gleiters erfolgreich geflogen. (Lediglich 
im Jahre 1969 flog jemand mit einem 
Doppeldecker, bei dem es sich nachher 
[1984] herausstellte, dass die Flügel-
Kombination vom Original abwich.) Viele 
andere Versuche mit Lilienthal-Einde-
cker-Nachbauten waren gescheitert, 
darunter welche vom Europameister im 
Hängegleiten. Woran lag’s?

Vor den gegenständlichen Flugversuchen 
wurde auch mit anderen Erbauern von 
Lilienthal-Gleitern sowie mit dem Chef des 
Lilienthal-Museums Rücksprache gehalten. 
Insbesondere wurde historisches Bildmate-
rial ausgewertet. Dabei wurde schnell klar, 
dass ein Lilienthal-Gleiter recht wenig mit 
einem modernen Hängegleiter zu tun hat. 
Der vogelähnliche Flügel, der hohe Schwer-
punkt und die Steuerung durch Beinbewe-
gung fallen als Unterschiede sofort auf. 
Aber der Hauptunterschied besteht darin, 
dass das Höhenruder hochklappt, der Glei-
ter ausschwebt und die Strömung abreißt, 

sofern die Beine nicht vor dem Körper un-
ter gleichzeitiger Anspannung der Bauch-
muskulatur ausgestreckt gehalten werden. 
Wer einen Lilienthal-Gleiter fliegt, macht 
also Bauchtraining.
 
Die höchste Anspannungsphase eines

„sit-up“s wird vom Start bis kurz vor der 
Landung gehalten. Will man aufsetzen, so 
lockert man die Bauchmuskeln und lässt 
die Beine aus ihrer Position vor dem Körper 
nach unten fallen. Dabei verlagert sich der 
Schwerpunkt nach hinten. Das Höhenruder 
ist so ausgelegt, dass es zwar starr in Po-
sition bleibt, solange der Schwerpunkt vor 
dem Druckpunkt liegt. Doch, sobald das 
Gewicht des Piloten mehrheitlich hinter 
den Druckpunkt gerät, kippt das Höhenru-
der nach oben in die Maximalstellung. 

Würde diese Bewegung in großer Höhe 
durchgeführt, so würde der Gleiter direkt 
vom Himmel fallen. Führt man sie knapp 
über dem Boden aus, so landet man wie 
ein Vogel. Das war offenbar die Intention 
Lilienthals. Denn er war stolz darauf, sanft 
„auf einem Bein“ landen zu können.

Sobald man einen Lilienthal-Gleiter in Hän-
den hält, wird klar, warum Lilienthal es so 
wollte. 

Im Vergleich zum herkömmlichen, moder-
nen Hängegleiter ist der Lilienthal-Gleiter 
recht schwer. Der Apparat richtet sich von 
alleine nach dem Wind aus. (Auch mit viel 
Kraft ist es kaum möglich, den Gleiter um 

nur 10 Grad quer zum Wind zu stellen.) Die 
Unterarme werden in Manschetten gelegt, 
um den Gleiter hochzuheben. Solange 
man auf dem Boden steht, trägt man den 
Gleiter auf den angewinkelten Unterar-
men. Erzeugt der Flügel Auftrieb, so stützt 
man sich auf den Unterarmen ab.

Auch der Startvorgang unterscheidet sich 
erheblich von jenem des modernen Hän-
gegleiters. Man nimmt Anlauf, stößt sich – 
wie beim Weitsprung – vom Boden weg 
und zieht das hintere Bein schnell nach 
vorne, um den Mittelpunkt des Körper-
gewichts vor den Druckpunkt zu bringen 
(sonst richtet sich die Nasenleiste gen Him-
mel).  Gleichzeitig ist man – anders als im 
modernen Hängegleiter – darauf bedacht, 
sich nicht vom Flügel „heben zu lassen“, 
sondern den Gleiter gezielt und bewusst 
in die Bahn des Gleitwinkels zu stoßen.

Abb 1: Lilienthal im Gleitflug (l.) und bei der Landung (r.) in den 1890er Jahren bei Berlin:

Angespannte Bauchmuskeln im Gleitflug (l.). Beine gesenkt, Höhenleitwerk nach oben gekippt (r.)

Abb 2: Der Lilienthal-Gleiter richtet sich von alleine 

nach dem Wind aus

» Fortsetzung auf Seite 14

Fliegen eines Lilienthal-Gleiters
Erlebnisbericht

										                          John Brown
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Ist der Start geglückt, so pendelt sich 
das Gerät bei einem Gleitwinkel von ca. 
1-zu-4, knapp schneller als die Sprint-Ge-
schwindigkeit eines Menschen, ein.

Und nun, stellen Sie sich vor, was passie-
ren würde, wenn man aufsetzen würde, 
ohne zuvor die Geschwindigkeit zu dros-
seln? Die Beine wären nicht schnell ge-
nug, um im Lauf aufzusetzen, man würde 
mit dem Gleiter nach vorne fallen und 
sich überschlagen. Dabei hätte man keine 
Möglichkeit, die Unterarme aus den Man-
schetten zu ziehen. Gebrochene Unterar-
me wären die mögliche Folge.

Diese und viele andere Erkenntnisse über 

die Motive und Problemstellungen Lilien-
thals konnten durch die Erprobung seines 
Gleiters gewonnen werden. Es wurde 
dabei deutlich, dass unsere heutigen Vor-
stellungen vom Fliegen fehl am Platz sind, 
wenn es darum geht, zu begreifen, was 
die Pioniere des Menschenfluges damals 
dachten.

Lilienthal wollte wie ein Vogel fliegen. Er 
konnte nicht aufsteigen. Aber, wenigs-
tens bei der Landung wollte er die Vögel 
nachahmen. Sein „Höhenruder“ war eher 
wie eine Luftbremse und diente dem 
Zwecke der Entschleunigung vor der Lan-
dung statt unterschiedliche Gleitwinkel 
und Geschwindigkeiten herbeizuführen. 
Um Kurvenflug ging es ihm nicht, denn 
er konnte nur gegen einen guten Wind 
starten, über kurze Strecken fliegen, und 
niemals quer zum Wind oder mit dem 
Wind landen. 

Gleichwohl ebnete er durch die Ausle-
gung und Flügelkonstruktion seines Glei-
ters den Weg für den ersten Motorflug.

Neben den flughistorischen und techni-
schen Beobachtungen hatte die Erpro-
bung des Lilienthal-Gleiters auch eine 
emotionelle Komponente. Generationen 
nach dem Ableben Lilienthals, mit dessen 
Flugapparat am Übungshang zu stehen 
war ein Gefühl, wie vom Finger der Ge-
schichte berührt zu werden. Wie muss es 
ihm damals ergangen sein als er, ohne 
unser heutiges Wissen übers Flugwesen 
zu besitzen, den ersten Sprung wagte?  
Konnte er damals ahnen, wohin es führen 
würde?

© John Brown

» Fortsetzung von Seite 13

Abb 3: Beim Startlauf wird der Gleiter auf den Un-

terarmen getragen 

Abb 6: Landen auf einem Fuß im Lilienthal-StilAbb 4: Beim Absprung werden Kopf und Füße sofort nach vorne gestreckt

Abb 5: Angespannte Bauchmuskel & vorausgestreckte Beine sichern den Schwerpunkt fürs Gleiten 
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E-Mail-Information 
an: gs@vdlsv.de 
von   HKD.Business@t-online.de 
cc: k/A 
Re.: Anzeige in nächster GAN 
 
 
 
 
 
 
Datum  14.10.2015    
Projekt  [C:/VdL - Anzeigenmanusskript v 14.10.2014]  
Thema  Anzeige im nächsten GAN 
 
Hallo Wolfgang, 
 
bitte prüfen, mit Info nach hier, ob die nachstehend skizzierte 1/8-tel Anzeige 
    
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
im nächsten GAN zum bisherigen Preis von €uro 150,00, plus MWSt. veröffentlicht werden kann. Vielen 
Dank.  
 
Mit freundlichen Grüßen 

Horst Knoche                                  

                         

HKD | Business 
Ing. Horst Knoche, VDI 

Consulting | Engineering | Rechtsdienstleistungen*]  
 

D 40474 Düsseldorf    
Meineckestr. 63 

 Telefon  +49 [0]211  45 17 77    
Telefax  +49 [0]211  43 11 28 

E-Mail: HKD.Business@t-online.de 

*] lizenziert durch OLG Düsseldorf 3712 E 06.74  

 

 

HKD | Business
 

 
Aviation Consulting  

bedarfsorientierte Beratung bei der  
Planung, dem Einsatz und Erwerb  

eines Luftfahrzeugs; 
 

Begutachtung Engineering 
Schaden- und Wertgutachten  

an Luftfahrzeugen bis 5,7 t MTOW  
und Luftfrachttransporte; 

 

Materiell rechtliche Beratung 
Schadenersatz- und 

versicherungsrechtliche Problemlösungen  
aus der Nutzung eines Luftfahrzeugs; 

 
Büro Ing. Horst Knoche, VDI 
D 40474 Düsseldorf, Meineckestraße 63 

Telefon +49 [0]211  45 17 77 
Telefax +49 [0]211  43 11 28 

E-Mail: HKD.Business@t-online.de 
 

Mitglied im VdL und AK-Jur -  
Verband der Luftfahrtsachverständigen  
und Arbeitskreis der Luftfahrtjuristen 
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Ein versteckter Fehler

Bei einem Erprobungsflug eines zugelas-
senen und geprüften Eigenbaus kam es 
nach Angaben des Piloten zu einem teil-
weisen Ausfall der Bordelektrik. Die da-
durch hervorgerufenen Motorstörungen 
führten zu einer Sicherheitslandung in 
freiem Gelände. 
Der Auftrag war festzustellen, ob es ge-
sicherte Hinweise auf die Angaben des 
Piloten und die Ursache der elektrischen 
Fehlfunktionen gab.
Nach Sichtung der zur Verfügung stehen-
den Unterlagen konnte nur ein Teil des 
Flugzeuges, sowie der Motor und einige 
Komponenten für die Suche herangezo-
gen werden. Über den Flugverlauf und 
die technischen Vorgänge gab es keine 
unabhängigen Aufzeichnungen, wie zum 
Beispiel Speicherkarten in einem EFIS.
Der Vorgang war so weit technisch erklär-
lich und belegt, als dass die Motorsteue-
rung bei Unterschreiten einer bestimmten 
Bordspannung komplett abschaltet, wenn 
zeitgleich die Bordbatterien entleert sind. 
Darauf gab es gesicherte Hinweise.
Die Untersuchung bezog sich primär auf 
das elektrische System des Flugzeuges 
und die noch vorhandenen Teile, welche 
Rückschluss auf die Fehlfunktionen zulie-
ßen. So wurde zunächst der verwendete 
Ladestromverteiler im Labor des Herstel-
lers auf die vom Hersteller vorgesehene 
Verwendung, sowie auf seine ordnungs-
gemäße elektrische Funktion geprüft. 
Bei dem Motor handelte es sich um eine 
„non-certified engine“ so dass es keine Un-
terlagen zu den am Motor verwendeten 
Komponenten, wie dem Generator, gab. 
Die eingebauten Bauteile, wie Wicklungen, 
Erreger und Spannungsregler, stammten 
teilweise aus anderen Verwendungen. Der 
Generator wurde daher beim Hersteller 
des Motors mit Spezialwerkzeug freigelegt 
und mithilfe des vorhandenen Teststandes 
einer Funktionsprüfung unterzogen. Eben-
so wurde der 3-Phasen-Spannungsregler/
Gleichrichter geprüft. Dieser wies keine 
Fehlfunktion auf.
Die Wicklung einer Phase des Generators 
wies eine beschädigte Isolierung (fehlen-
der Isolierlack) infolge hoher thermischer 

Belastung auf. Beim Test des Generators 
konnte festgestellt werden, dass es im 
Betrieb zu sichtbaren Spannungsüber

schlägen an einer Stelle zwischen den 
Wicklungen zweier Phasen kam. 
Weiter wurde die Ummantelung der zum 
Generator führenden Anschlusskabel un-
tersucht, da sie auffällig steif waren. Die 

äußere Ummantelung war intakt, jedoch 
konnte bei der Freilegung festgestellt wer-
den, dass die Isolierung der Einzelkabel in-

folge Hitzeeinwirkung brüchig und zerstört 
war. Die Anschlusskabel sind bei diesem 
Motor hoher thermischer Belastung aus-
gesetzt, da der Generator aufgrund Per-
manenterregung arbeitet und die Kabel 

                         Thomas Grote 

Abb. 1. Beschädigte Isolierung einer Wicklung und Spannungsüberschlag

Abb. 2: Beschädigte Isolierung der Anschlußkabel nach Freilegung 
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hinter den Generatorwicklungen vom 
Generator weggeführt wurden.

Da beim Motorhersteller Messungen an 
den Generatorwicklungen nicht möglich 
waren, wurde dies mit Feinmessgeräten 
in einer Ankerwickelei durchgeführt. Dazu 
wurde ein Meßaufbau auf einer Dreh-
bank hergestellt, um den Generator im 
Betrieb messen zu können. Mittels eines 
Oszillographen konnte eine zusammen-
brechende Spannungserzeugung unter 
Last nachgewiesen werden. 

Die Ursache dafür, ein Kurzschluss zwi-
schen Wicklungen und dem Statorkern, 
konnte mittels eines Feinohmmeters 

nachgewiesen werden. Ebenso konnte 
die Stelle, an der es zum Kurzschluss kam, 
gefunden werden.

Der Generator war somit derart defekt, 
dass er nicht die geforderte Leistung lie-
fern konnte.

Insgesamt ergab sich dadurch der Nach-
weis, dass der Verlust der gesamten 
Bordspannung während des Fluges mög-
lich gewesen ist.

© Thomas Grote 
Dipl.-Ing., Dipl.-Sachverständiger, 
Flugkapitän

Piloten landen hier

2 x aerokurier kostenlos testen
plus Tankgutschein gratis dazu,
wenn Sie sich für ein Abo entscheidenbo entschei

25 €

exklusiv für Abonnenten: 
Aktuelle Informationen 
des DAeC

Gleich hier bestellen: 

www.aerokurier.de/gan
oder Telefon +49 (0)711 3206-8899 und Bestell-Nr. 1365845 angeben

+49 (177) 2577  801 

+49 (6430) 92  50  531

 l f s v @ h h a n ke. d e

Prof. Dr. Harald Hanke

 

Dipl.-Luftfahrtsachverständiger, ATPL
Lehrstuhl für Avionik

Unfallanalysen, Gutachten
Spezialgebiete:
Flight-Safety, Human Factors, Avionik
Aircraft-Performance, Aircraft-Handling

@ 

�V�o�n�	�P�i�l�o�t�e�n�	�1�9�9�4�	�i�n�s�	
�L�e�b�e�n�	�g�e�r�u�f�e�n�	�u�n�d�	

�g�e�l�e�i�t�e�t�,�	�u�n�t�e�r�s�t�ü�t�z�t�	�d�i�e�	
�„�S�t�i�f�t�u�n�g�	�M�a�y�d�a�y�“

�i�n�	�N�o�t�	�g�e�r�a�t�e�n�e�	�L�u�f�t�f�a�h�r�e�r
�u�n�d�	�d�e�r�e�n�	�A�n�g�e�h�ö�r�i�g�e�.

�S�o�	�b�e�t�r�e�u�t�	�s�i�e
�F�l�u�g�b�e�s�a�t�z�u�n�g�e�n

�a�l�l�e�r�	�L�u�f�t�f�a�h�r�t�r�e�i�c�h�e�	
�n�a�c�h�	�k�r�i�t�i�s�c�h�e�n�	�u�n�d

�u�m�	�s�t�r�e�s�s�b�e�d�i�n�g�t�e�n
�F�o�l�g�e�e�r�k�r�a�n�k�u�n�g�e�n
�e�n�t�g�e�g�e�n�z�u�w�i�r�k�e�n�.

�Z�i�e�l�	�a�l�l�e�r�	�H�i�l�f�s�m�a�ß�n�a�h�m�e�n
�i�s�t�	�A�n�r�e�g�u�n�g�	�u�n�d
�U�n�t�e�r�s�t�ü�t�z�u�n�g�	�z�u�r

�S�e�l�b�s�t�h�i�l�f�e�.

�I�n�	�i�h�r�e�m�	�N�a�m�e�n�	�t�r�ä�g�t�	
�s�i�e�	�b�e�w�u�s�s�t�	�d�e�n�	�N�o�t�r�u�f�	
�d�e�r�	�i�n�t�e�r�n�a�t�i�o�n�a�l�e�n�	
�L�u�f�t�f�a�h�r�t�:�	�M�a�y�d�a�y�.

�H�e�l�f�e�n�	�S�i�e�	�m�i�t�,�	�d�a�s�s�	�a�u�f�	
�d�i�e�s�e�n�	�N�o�t�r�u�f�	�s�t�e�t�s�	�r�a�s�c�h�e

�H�i�l�f�e�	�e�r�f�o�l�g�e�n�	�k�a�n�n�.

�S�c�h�i�r�m�h�e�r�r�	�i�s�t
�D�r�.�	�T�h�o�m�a�s�	�E�n�d�e�r�s�,
�C�E�O�	�A�i�r�b�u�s�	�G�r�o�u�p�.

�F�r�a�n�k�f�u�r�t�e�r�	�S�t�r�a�ß�e�	�1�2�4�,
�6�3�2�6�3�	�N�e�u�-�I�s�e�n�b�u�r�g

�T�e�l�e�f�o�n�:�	�0�7�0�0 �– �7�7�0�0 �7�7�0�1
�F�a�x�:�	�0�7�0�0 �– �7�7�0�0 �7�7�0�2

�E�-�M�a�i�l�:�	
�i�n�f�o�@�S�t�i�f�t�u�n�g�-�M�a�y�d�a�y�.�d�e

�I�n�t�e�r�n�e�t�:�	
�w�w�w�.�S�t�i�f�t�u�n�g�-�M�a�y�d�a�y�.�d�e

�S�p�e�n�d�e�n�:�	
�F�r�a�n�k�f�u�r�t�e�r�	�S�p�a�r�k�a�s�s�e

�I�B�A�N�:
�D�E�3�6�	�5�0�0�5�	�0�2�0�1�	�0�0�0�0�	�0�0�4�4�	�4�0

�B�I�C�.�:�	�H�E�L�A�D�E�F�1�8�2�2

Jobnummer
2LS XX 46047
Anlageformat
100%
Umfang
1 Seite
Endformat
43 x 248 mm
Anschnitt
5 mm (bitte bei
Platzierung
anpassen)
Farben 3c:
Cyan 100%
Magenta 60%,
Schwarz 65%
DTP
Anne Steinmetz
29-09-2006
Ausdruck
100%
Version
1 RZ
Medium
Maydayanzeige
Typogröße: 10pt

�b�e�l�a�s�t�e�n�d�e�n�	�V�o�r�f�ä�l�l�e�n�,

XX-46047_Anz Mayday 43x248mm  17.10.2006  16:20 Uhr  Se



aviation news20 Sachverständigenpraxis

Seminar Zertifikation von Flugzeug-
systemen und Equipment
von Verband der Luftfahrtsachverständigen 
und der TU München

Zum ersten Mal haben der VdL und die TU 
München gemeinsam ein Seminar ausge-
richtet, in dem die Vorgehensweise bei der 
System- und Geräte-Zertifikation für die 
Luftfahrt gelehrt wurde.  Hubert Koch, ein 
erfahrener Praktiker  in Fragen der Zertifika-
tion von Flugzeugsystemen, unternahm in 
diesem Seminar einen Parforceritt zunächst 
durch die Certification Specifications und 
dann durch die Entwicklungsnormen DO-
178 C für die Software und die DO-254 für 
die Hardware.
Die Kenntnis der Entwicklungslandschaft 
und der in ihr geltenden Regeln wird von 
der EASA von Entwicklungsbetrieben vor-
ausgesetzt, die als „Design Organisations 
Approved“ (DOA) anerkannt werden wol-
len. Und diese Anerkennung als DOA ist 
Grundvoraussetzung, wenn man begleitet 
von der EASA, ein System für die Luftfahrt 
entwickeln oder ein bereits fertiges Sys-
tem der EASA zur Zertifizierung vorstellen 
möchte.
Elektronischen und mechatronischen Lö-
sungen ist systemimmanent, dass  durch 
sie, aufgrund zufälliger oder systematischer 
Fehler und daraus resultierender Fehlfunk-
tionen, jederzeit gefährliche  Zustände für 
das Flugsystem entstehen können. Je nach 
Grad der Gefährdung, die durch die Fehl-
funktion für Leib und Leben besteht wird 
die Entwicklung in unterschiedliche Design 
Assurance Level  (DAL) eingeordnet. (Wo-
bei für Kenner der Sicherheitsnorm 26262 
für PKWs angemerkt sei, dass die höchs-
te Sicherheitsstufe in der Luftfahrt DAL 
A ist, während die Automobilnorm ASIL 
A für die niedrigsten Sicherheits¬anfor-
derungen steht.)
Um mögliche Fehler in den elektronischen 
und mechatronischen Systemen zu er-
kennen und in der weiteren Entwicklung 
zu vermeiden bzw. für den Fehlerfall De-
grations- und Alternativstrategien zu im-
plementieren, müssen zunächst Safety 
Assessments  durchgeführt werden. Ei-
nen Schwerpunkt legte der Referent auf 
das Safety Assessment entsprechend SAE 
ED-79A / SAE ARP4754A, wobei es Koch 
gelang, bei den Teilnehmern das Bewusst-
sein für die Notwendigkeit zur Schaffung 

einer  Sicherheitskultur im Entwicklungs-
unternehmen zu wecken. Bei den Func-
tional  Hazard Assessments wurde über 
den Function Tree und seine Allokution 
zum System zur Fault Tree Analysis (FTA) 
übergeleitet und nach intensiver Beschäf-
tigung mit der FTA wurde zunächst in die 
Particular Risks Analysis (PRA) eingeführt. 
Anschließend wurde die Bedeutung der 
Common Cause Analyse (CSA) und der 
Common Mode Analyse (CMA) darge-
stellt.  Notwendigkeit derartiger Analysen 
erarbeiteten die  Seminarteilnehmer an 
aktuellen Fällen.  Als einem bekannten 
Beispiel für Fehler, die durch CSA und/oder 
CMA Analysen entdeckt werden könnten, 
wurde  auch der Absturz der A 400M dis-
kutiert. (Bei diesem Absturz fielen gleich-
zeitig 3 Motoren aus.) 
Am zweiten Seminartag nahm die DO-
178 C einen breiten Raum ein. Den Teil-
nehmern wurde die Struktur der DO-178 
C mit ihren Supplements DO-330 bis DO-
333 dargestellt. Für Außenstehende ist 
es schwer nachzuvollziehen, welche An-
forderungen an die Softwareentwicklung  
für die elektronischen Steuereinheiten 
gestellt werden. Bedenkt man aber, dass 
die gesamte Steuerung eines modernen 
Flugzeugs durch  diese Steuereinheiten 
erfolgt, wird die Bedeutung einer sicheren 
Software erklärlich. Je nach Design Assu-

rance Level werden die Anforderungen an 
die Software höher. Bei Softwareentwick-
lungen nach DAL A muss die Software 
auf unabhängigen Prozessoren ausgeführt 
werden und diversitär 1 entwickelt werden. 
Die Software Life Circle, d.h. die verwen-
deten Prozessmodelle werden von der 
DO-178 C nicht vorgeschrieben. So kön-
nen neben dem Wasserfall-Modell, das in 
Deutschland etablierte V-Modell aber auch 
Prototyping oder Reverse Engineering und 
andere mehr eingesetzt werden. 
Eine gemeinsame Anforderung, die in 
jedem Prozessmodell realisiert werden 
muss,  ist das bidirektionale Tracing von 
Anforderungen (Requirements) zum ein-
zelnen Softwarebefehl und umgekehrt die 
Rückverfolgung von einem Softwarebefehl 
hin zu seiner Begründung im darüber lie-
genden Requirement. Zu Projektbeginn 
wird von der Behörde der „Plan for Soft-
ware Aspects of Certification“ (PSAC) ge-
prüft.  Im PSAC müssen auch die „Addi-
tional Considerations“ aufgeführt werden.  
Für Software-entwickler sind die SW-ori-
entierten Themen wie Re-Use (Previously 
Development Software), Model Based De-
velopment, On Board Real Time Scheduler, 
Partitioning, Tool Qualification u.a.m. gän-
1 Diversitäre Software wird von unabhängigen 
Teams in zwei verschiedenen Versionen realisiert. 
Dabei werden auch unterschiedliche Entwicklungs-
werkzeuge eingesetzt.

										                 Helmut Wolfseher
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gige Begriffe, sodass im Rahmen des Se-
minars keine Vertiefung erforderlich war.
Letztendlich wurde im Rahmen der Dar-
stellung der Softwareentwicklung nach 
DO-178 C der Software Verification Pro-
cess mit dem Hardware/Software Integra-
tion Testing, dem Low-level-Testing und 
der Coverage Anaylis vorgestellt. Dieser 
Nachweis der Testabdeckung wird einmal 
auf Basis der Anforderungen an das Steu-

ergerät durchgeführt und zum anderen 
zur Untersuchung der Softwarestruktur 
durch die „Structural Coverage Analysis“ 
durchgeführt.
Am Ende des Seminars stand die Einfüh-
rung in die DO-254 die die Entwicklung 
der Hardware reguliert. Die „Complex 
Electronic Hardware“, dominiert die Hard-
wareentwicklung in der Aviation Indus-
trie und daher wurde im April 2000 die 
DO-254 „Design Assurance Guidance for 
Airborne Electronic Hardware“ in Kraft ge-
setzt. Sie definiert den Life Cycle Process 
für die Hardwareentwicklung mit den Un-
terstützungsprozessen  wie dem  Hard-
ware Verification und Validation Prozess,  
dem Configuration Management.
Im Seminar wurde auch das Pendant zum 
PSAC . dem Plan for Software Aspects of 
Certification, der PHAC , der Plan for Hard-
ware Aspects of Certification  erläutert. 
Auch die Bedeutung von COTS  „Compo-
nents of The Shelf“ für die Hardwareent-
wicklung wurde dargestellt. Dabei gewin-
nen die COTS als elektronische Bauteile 
im Allgemeinen und als Simple COTS Mi-
krocontroller in einfachen Steuergeräten 
und in wachsendem Umfang als Complex 
COTS Mikrokontroller immer mehr an 
Bedeutung, wobei die Absicherung von 
Complexen Mikrocontrollern schon des-
halb immer wichtiger wird, weil  die Soft-
ware moderner   Luftfahrzeuge  aufgrund 

ihres wachsenden Umfangs nach immer 
leistungsfähigeren Mikrocontrollern ver-
langt, und diese Controller mit immer kom-
plexerer Hardware realisiert werden muss.
Die Entwicklungen elektronischer und me-
chatronischer Systeme werden  von Luft-
fahrtunternehmen gegenüber der EASA 
von sogenannten CVEs „Compliance Veri-
fication Engineers“ vorgestellt und vertre-
ten. Im Anschluss an das Seminar wurde 

mit dem Lehrstuhl für Flugdynamik disku-
tiert, ob der VdL zusammen mit der TU 
München die Seminarreihe fortsetzen soll-
te. Ziel wäre es Studierende und Praktiker 
zum CVE auszubilden. 

© Helmut Wolfseher	
© Bilder: Andrea Wanner
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Weiterbildungsveranstaltung „Instandhal-
tungspraxis“ im Verband der Luftfahrtsach-
verständigen e.V.

Reiner Möller

Im Oktober 2015 trafen sich acht Luft-
fahrtsachverständige zu einem zweitägi-
gen Weiterbildungsseminar am Flugplatz 
Bonn-Hangelar (EDKB). Veranstaltungsort 
war der Instandhaltungsbetrieb  „Flug-
zeugwerft Möller GmbH“. Die Weiterbil-
dungsveranstaltung war Bestandteil unse-
rer verbandsinternen Weiterbildungsreihe 
des Verbands der Luftfahrtsachverstän-
digen e.V. Das  zweitägige Praxisseminar 
besuchten die Teilnehmer mit unterschied-
lichen Vorkenntnissen. Die Veranstaltung 
wurde vom Dozenten Stefan Krause und 
mir organisiert und durchgeführt. Wir sind 
öffentlich bestellte und vereidigte Luft-
fahrtsachverständige und Inhaber des Luft-
fahrtsachverständigendiploms.

Infrastruktur und Übungsobjekte
Die Flugzeugwerft am Verkehrslandeplatz 
Bonn-Hangelar, einem LBA und EASA li-
zenzierten Instandhaltungsbetrieb mit be-
hördlich erteilter Genehmigung zur Über-
wachung der Lufttüchtigkeit (CAMO), bot 
optimale Voraussetzungen zur Durchfüh-
rung dieser verbandsinternen Fortbildungs-
veranstaltung: Moderne Schulungsräume, 
umfangreiche Werkstatteinrichtung, um-
fangreicher Luftfahrzeugbestand in der 
Werkhalle und hoch qualifizierte Mitarbeiter 
standen den Seminarteilnehmern vor Ort 
mit ihren Kompetenzen zur Verfügung.

Aufgrund des umfangreichen Instandhal-
tungsprogramms behördlich anerkannter 
Flugzeugmuster bis 5,7 Tonnen in allen 
Bauweisen (Metall, Kunststoff, Holz und 
Gemischtbauweise), konnten die Teilneh-
mer zahlreiche Anwendungsfälle zu  War-
tung, Schadensdiagnose und Instandset-
zung  in der Flugwerft Möller sichten.

Veranstaltungsablauf: Theorie und 
Praxis
Inhaltlich gliederte sich das Seminar in 2 
Veranstaltungsabschnitte: 
Im ersten Teil des Seminars stand die Ver-
mittlung theoretischer Instandhaltungs-
grundlagen auf dem Lehrplan. Die Dozen-
ten präsentierten Grundlagen ausgewählter 
Bereiche der modernen Instandhaltung an 

Luftfahrzeugen. Konkret standen folgende 
Themen auf der Agenda. 
- Internationale und nationale Gesetzge-
  bung
- Instandhaltungsvorschriften allgemein.
- Instandhaltungsdokumentation und Aus-
  fertigungsbeispiele
- Luftfahrzeugdokumentation und Führung 
  mit Mängelbeispielen
- Qualifizierung und Prüfungsvorausset-
  zung für Luftfahrtgerät und Komponenten
- Vorgehen bei der Schadensbeurteilung 
  und Unfalluntersuchung im Ortstermin
- Gutachtenerstellung bei Schäden und Re-
  paraturkosten- mit Restwertermittlung
- Wertgutachten und Verfahren zur Ermitt
  lung der Zeit- und Wiederverkaufswerte
- Beispiele der verschiedenen Gutachten 
  bei Schäden, Unfall und Wertermittlung
- Behördliche Kontakte im Zusammenhang 
  mit einem Gutachten
- Gerichtliche Besonderheiten
Der zweite Teil der Weiterbildungsmaß-
nahme bestand im Wesentlichen aus der 

praktischen Beurteilung am Flugzeug. Für 
diesen Abschnitt standen uns eine größe-
re Anzahl unterschiedlicher Flugzeugmus-

ter und Geräte in den Werkstatträumen 
der Flugwerft zur Verfügung. An diversen 
Flugzeugmustern der Hersteller: Cessna, 
Piper, Extra, Diamond, SIAI und Cirrus, zeig-
te sich, wie umfangreich die erforderlichen 
Instandhaltungskenntnisse für die Flug-
zeugtypen in Bezug auf Instandhaltungs-, 
Umrüstungs- oder Reparaturprozesse sind. 
An Beispielen erläuterte ich den Teilneh-
mern die Besonderheiten der Bauweisen 
und Ausrüstungen im Hinblick auf die An-
forderungen an einen Sachverständigen.

Im Rahmen der Begehung der Werkstat-
träume, konnten wir einen Einblick in die 
verschiedenen Werkstattbereiche, allge-
meine Wartung und Reparaturen, große 
Avionikwerkstatt, Lackiererei und Blech-
schlosserei gewinnen.
Besondere Betonung fanden in diesem 
Zusammenhang die gesetzlichen Anfor-
derungen an Sauberkeit, Ordnung und 
Dokumentationspflicht eines behördlich 
überwachten Instandhaltungsbetriebs, in 

dem Flugzeugteile und Materialien lagern. 
Eine Besichtigung der Fa. „Flugzeug Instru-
menten Service F.I.S. GmbH“ im Unterge-

Abb. 1: „Dozenten und Seminarteilnehmer in der Flugzeugwerft Möller GmbH.“
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schoß der Werft schloss den interessanten 
Rundgang ab.

Moderne Instandhaltungsdokumen-
tation
Letztlich wurden wir ausführlich mit Bei-
spielen aus der Dokumentation und Hand-
habung einschlägiger PC-Programme für 
den Instandhaltungsumfang informiert. 
Vortragender Instandhaltungsleiter war 
Sebastian Stumm, der selbst als Werftmit-
arbeiter und Pilot der Instandhaltungswerft 
„Flugwerft Möller GmbH“. Von Sebastian 
wurde uns gezeigt, wie die Aufträge und 
Abläufe EDV-gestützt bearbeitet werden. 
Unter Berücksichtigung der Prüfung von 
Betriebszeitenverläufen der  Flugzeug-
komponenten, anfallende AD / LTA’s, 
Service Bulletins u. a. Herstellerinformati-
onen, wird der Auftrag wirtschaftlich und 
vollständig, auch unter den Erfordernissen 
der Sicherheitsaspekte abgearbeitet. Eine 
gute Mischung aus Management in der 
Arbeitsvorbereitung, Steuerung der Be-
triebsabläufe stellte sich als Voraussetzung 
für erfolgreiche Arbeitsausführung und 
Prüfung heraus. 

Im modernen Instandhaltungsbetrieb fiel 
uns auf: Meterlange Schränke bis zur De-
cke gefüllt mit Wartungshandbüchern und 
Partkatalogen und stapelweise Papierkor-
respondenz sind „Schnee von gestern“. 
Heute beschränkt sich technische Doku-
mentation weitestgehend auf elektroni-
sche Dateien und EDV-gestützte Kommu-
nikationsprozesse. 

Interessanterweise werden Einträge wäh-
rend der Auftragsdurchführung in den 
Dokumenten von den Mechanikern und 
Prüfern handschriftlich im Befundbericht 
vorgenommen und unterschrieben. So 
kann jeder Arbeitsablauf auch im Nachhi-
nein mit persönlichem Bezug und Verant-
wortung nachvollzogen werden.

Eine weitere Besonderheit ist die zeitglei-
che Bearbeitung der Flugzeuge in der 
CAMO der Werft. Die Überwachung der 
Lufttüchtigkeit erfolgt mit der Auftragsbe-
arbeitung durch Personal, welches unab-
hängig vom Management der Werft, mit 
den genannten Daten arbeiten und prüfen 
kann.
Oft ist die CAMO Betreuung der Flugzeu-
ge zeitlich und räumlich getrennt und es 
entstehen Mehraufwendungen und Kos-
ten für den Kunden.
Zusammenfassend kann die Weiterbil-
dungsmaßnahme in der Flugzeugwerft 
als ein gutes Beispiel genannt werden, an 
dem sich zeigt, wie lehrreich und wert-
voll die verbandsinternen Weiterbildungs-
maßnahmen für die Teilnehmer sind. Der 
fachliche  Dialog mit dem zuständigen 
Wertmitarbeiter und das Verständnis über 
Instandhaltungsprozesse seitens des Sach-
verständigen, ist mit wesentlicher Erfolgs-
faktor bei der Lösungsfindung im Sach-
verständigenauftrag. Dies hat auch der 
Verband der Luftfahrtsachverständigen 
erkannt und ermöglicht seinen Mitgliedern 
die Teilnahme an verbandsseitig organi-
sierten Weiterbildungsveranstaltungen. Die 

Teilnahme an mindestens 2 Seminarveran-
staltungen pro Jahr ist Voraussetzung zur 
Listung im verbandsseitigen Sachverstän-
digenregister. 

Durch die überschaubare Größe und Or-
ganisation der Flugwerft Möller in Bonn 
Hangelar mit ihren mit 18 Angestellten, 
war eine optimale Übersicht über die z. T. 
sehr komplexen Vorgänge in Regelwerk 
mit Behörden, Betriebsabläufen und Auf-
gaben in der Praxis mit unterschiedlichen 
Bauweisen von Luftfahrzeugmustern 
möglich. Es hat sich gezeigt, dass eine 
enge und vertrauensvolle Zusammen-
arbeit des Sachverständigen mit dem 
Instandhaltungsbetrieb von großer Rele-
vanz für erfolgreiche Gutachtenergebnis-
se und Ergebnisqualität ist.  Oft sind die 
komplexen Vorgänge bei der Erstellung 
eines Gutachtens selbst für erfahrene 
Sachverständige so anspruchsvoll, dass 
kompetenter fachlicher Rat von Instand-
haltungsexperten  benötigt wird.

An dieser Stelle sei noch einmal Martin 
Birkmann als Inhaber und Geschäftsführer 
der Werft mit seiner Frau Gabriele recht 
herzlich gedankt. 

© Reiner Möller

Abb. 2. „Fachreferenten SV Stefan Krause und SV Reiner Möller im Schulungsraum Bonn-Hangelar.“

C

M

Y

CM

MY

CY

CMY

K

Anzeige klein_outlines.pdf   1   12.10.15   17:58



aviation news24 Sachverständigen Weiterbildung

Zu einem besonders praxis-orientierten 
Doppel-Seminar hatten sich am 13.No-
vember 2015 9 Teilnehmer zu einer Sach-
verständigen-Weiterbildung nach Langen 
begeben. In den Räumlichkeiten der DFS-
Akademie in Langen wurden wir von Se-
bastian Herrmann zum Thema „Ortstermin 
und Versicherungsgutachten“ sehr herzlich 

empfangen. 
Entsprechend der Seminar-Agenda wur-
den wir zunächst eingewiesen in stan-
dardisierte Abläufe eines Ortstermins. 
Beginnend mit wichtigen Einzelheiten bei 
der Ladung und der Durchführung erleb-
ten wir anschließend anhand von Beispie-
len aus dem umfangreichen Fundus von 
Claus-Dieter Bäumer, welche Tücken und 
Fallen im Berufsalltag auf uns warten. Eine 
gründliche Vorbereitung ist demnach die 
beste Voraussetzung für einen geordne-
ten Ablauf. Dabei darf die Sorgfalt und ge-
ordnete Vorgehensweise beim Ortstermin 
nicht zu kurz kommen. 

Im Anschluss an die Vermittlung von 
Grundlagen zu Versicherungsgutachten 
konnten wir in Gruppen zu Beispielen aus 
den Bereichen Kasko- und Haftpflichtscha-
den eigene Lösungsvorschläge erarbeiten. 
Gemeinsam diskutierten wir anschließend 
im Rahmen der Auswertung der Gruppen-
arbeit die vorgestellten Lösungen. 

Literatur zum Sachverständigenwesen, wie 
auch Checklisten für die Übernahme eines 
Gerichts- oder Versicherungsgutachtens, 
erhielten mit der Aushändigung des Scripts 
am Ende des Seminars. Hilfreich waren 

auch die „Empfehlungen zum Aufbau ei-
nes Sachverständigengutachtens“ des Ins-
tituts für Sachverständigenwesens e. V. 
Nicht zu vergessen sind die persönlichen 
Hinweise zu den Anforderungen an den 
Sachverständigen, damit die Tätigkeit er-
folgreich  ausgeführt werden kann. Be-
sonders ist darauf zu achten, dass keine 

Argumente zur Ablehnung eines Sachver-
ständigen wegen Befangenheit vorliegen. 
Vielen Dank nochmals an Claus-Dieter 
Bäumer und Sebastian Herrmann, die für 
die Durchführung bzw. Organisation die-
ser gelungenen Veranstaltung zeichnen. 
In bekannter Manier war im Vorwege al-
les perfekt vorbereitet worden. Tipps zur 
Unterbringung mit allen notwendigen In-
formationen  zur Anreise haben uns sehr 
geholfen. 

Die  praktischen Hinweise, untermalt mit 
Bezug zur Realität, haben auch dieses Se-
minar zu einem wertvollen Ereignis wer-
den zu lassen. 

© Klaus Rogge

Redaktioneller Hinweis: Themen und Ter-
mine für VdL-Weiterbildungsveranstaltun-
gen und den Sachverständigen-Grund-
lehrgang in 2016, werden in der Ausgabe 
GAN01/2016 veröffentlicht.

Seminar „Ortstermin und Versicherungs-
gutachten“

Klaus Rogge
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Wenn man über die Gefahren von Wirbel-
schleppen spricht, dann meint man ge-
meinhin jene, die von Großraumflugzeu-
gen wie die Boeing B747 oder dem Airbus 
A380 ausgehen. Doch Wirbelschleppen 
werden von allen Flugzeugen erzeugt. Das 
liegt  nun einmal an den aerodynamischen 
Gesetzen, nach welchen sich Flugzeuge 
in die Luft erheben. Deshalb generieren 
auch kleinere Flugzeuge Wirbelschleppen 
(„wake vortex“ oder „wake turbulences“), 
die für nachfolgende Luftfahrzeuge gefähr-
lich werden können. Dies zeigt ein Unfall, 
der sich am 9. September 2012 während 
eines Flugtages auf dem Sonderlandeplatz 
Backnang-Heiningen ereignet hat.

Da war eine mit vier Personen besetzte 
Robin DR400/180 39 Sekunden nach ei-
ner Antonov AN-2 gestartet. Kurz danach 
führte das Flugzeug eine kontinuierliche 
Rollbewegung um die Längsachse nach 
rechts durch, wobei eine Schräglage von 
fast 90 Grad erreicht wurde.  Die DR400 
stürzte danach neben der Piste ab und 
geriet in Brand. Dieser wurde von der Feu-
erwehr recht schnell gelöscht, allerdings 
konnten von den Insassen zwei nur noch 
tot und die beiden anderen mit schweren 
Verletzungen geborgen werden. Einer der 
Schwerverletzten verstarb später im Kran-
kenhaus. Das Flugzeug wurde völlig zer-
stört. Bei der Unfalluntersuchung stellte 
sich heraus, dass die DR400 in die Wirbel-
schleppen der zuvor gestarteten AN-2 ge-
raten und dadurch ein starkes Rollmoment 
entstanden war, das der Pilot der DR400 
mit einem entgegenwirkendem Querru-
derausschlag nicht mehr kompensieren 
konnte. Von Bedeutung war sicherlich 
auch die Tatsache, dass zum Zeitpunkt des 
Unfalls nahezu Windstille herrschte und die 
Wirbelzöpfe der AN-2 deshalb lange erhal-
ten blieben.

Die Wirbelschleppen der Antonov 
AN-2
Obwohl die Antonov AN-2 wie die DR400 
der Wirbelschleppenkategorie „light“ ange-
hört, bringt sie mit einer maximalen Start-
masse von 5,5 Tonnen doch ein ordentli-

ches Gewicht auf die Waage (die DR400 
schafft gerade mal eine Tonne). Und da 
die Stärke der Wirbelschleppen, in einigen 
Publikationen auch als Randwirbel oder 
Wirbelzöpfe bezeichnet, vom Gewicht des 
jeweiligen Flugzeugs abhängt, sollten die 
der AN-2 nicht unterschätzt werden. 
Um den Auswirkungen der Wirbelschlep-
pen einer AN-2 auf eine nachfolgende 
DR400 auf den Grund zu gehen, beauf-
tragte die Bundesstelle für Flugunfallun-
tersuchung (BFU) das Institut für Flugsys-
temtechnik des Deutschen Zentrums für 
Luft- und Raumfahrt (DLR) mit entspre-
chenden Untersuchungen. 

Die Versuche wurden am 3. Juli 2014 am 
Flugplatz von Reinsdorf in Brandenburg 
mit einer AN-2 und einer DR-400 durch-
geführt, wobei die DR400 von einem er-
fahrenen Testpiloten geflogen wurde. Die 
Versuchsflüge wurden am frühen Vormit-
tag absolviert, um den Wetterverhältnissen 
(nahezu Windstille) am Flugplatz Back-
nang-Heiningen entsprechen zu können. 
Zur Visualisierung der Wirbelschleppen 
wurden Rauchkörper am Boden sowie bei 
der AN-2 installiert. Die so gut sichtbaren 
Wirbel wurden mehrmals von DR400 ge-
zielt angeflogen. Die Ergebnisse waren 
auch für die Experten überraschend. 

Da die DR400 in Backnang 39 Sekunden 
nach der AN-2 gestartet war, wurde das 
Verhalten der Wirbelschleppen in einem 
Zeitraum von 20 bis 60 Sekunden beson-
ders betrachtet. Dabei ergab sich, dass 
nach 39 Sekunden der Zirkulationswert 
der Wirbelschleppe 77m2/sec und nach 60 
Sekunden 66 m2/sec betrug. Ferner wur-
de errechnet, dass die Wirbelschleppe bei 
Windstille nach 39 Sekunden um etwa 40 
bis 50 Meter abgesunken und erst nach 
140 Sekunden, also nach etwas mehr als 
zwei Minuten, vollständig zerfallen war.

Bei fünf Testflügen in einem Abstand zwi-
schen 200 bis 800 Meter hinter den AN-
2, konnten deren Auswirkungen recht gut 
dokumentiert werden. Dabei wurde die 
Wirbelschleppe immer von unten angeflo-
gen.  In ihrem Untersuchungsbericht stellt 
die BFU fest, dass die AN-2 „eine Wirbel-
schleppe mit zwei gegensinnig rotieren-
den Einzelwirbeln erzeugen kann, deren 
Rollmoment so groß sein kann, dass es für 
ein Flugzeug wie die DR400 nicht möglich 
ist, dieses Rollmoment mit entgegenwir-
kendem Querruderausschlag ausreichend 
zu kompensieren.“ Und der Testpilot 
schätzte, dass sich für ein Flugzeug in der 
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Bitte Abstand halten

                        Werner Fischbach

Abb. 1: Achtung Wirbelschleppen – AN-2 beim Anflug nach Berlin-Schönefeld (Foto: W. Fischbach)
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Größe einer DR400, das „unvorbereitet 
bzw. unerwartet in den Kern einer solchen 
Wirbelschleppe einfliegt“, die Gefahr er-
gibt, dass es „bis über 90 Grad rollt und 
einen signifikanten Höhenverlust erfährt.“ 

Der Unfallbericht trägt das Aktenzeichen 
„BFU 3X134-12“ und kann auf der Home-
page der BFU (www.bfu-web.de) eingese-
hen bzw. heruntergeladen werden.

Abwehrstrategien
Die Ergebnisse dieser Untersuchungen ha-
ben die BFU veranlasst, im Juni 2015 eine 
Flugsicherheitsinformation mit dem Titel 
„Wirbelschleppen in der Allgemeinen Luft-
fahrt“ herauszugeben. Dabei empfiehlt sie

• bei windstillen Wetterlagen beachten, 
  dass Wirbelschleppen von Luftfahrzeu- 
  gen mit mehr als 5 t Startmasse bis 
  zu einer Minute nach dem Start gefähr- 
  lich sein können,
• ausreichend Abstand zu vorausfliegen

  den Luftfahrzeugen halten und da bei 
  den Flugweg in gleicher Höhe oder 	
  darüber wählen, um ein Einfliegen in die  
  Wirbelschleppe 	zu vermeiden

• im Landeanflug hinter größeren Luftfahr
  zeugen möglichst den Aufsetzpunkt hin-

  ter dem des vorausflieg den Luftfahr-
  zeugs wählen, um den Kontakt der 	
  Wirbelschleppen zu vermeiden.

Das sind bekannte Wirbelschleppenver-
meidungsstrategien und sie besagen nicht 
anderes, als dass es nicht nur sinnvoll, 
sondern auch lebenserhaltend ist, einen 
größeren Abstand hinter einem größe-
ren Luftfahrzeug einzuhalten. Auch wenn 
es sich dabei nur um eine Antonov AN-2 

handelt. „Better a little bit late in this life as 
to early in the next one“, sagt ein amerika-
nisches Sprichwort. Das wurde zwar für´s 
Autofahren erfunden, aber es gilt eben 
auch für die Luftfahrt.
An den Regional- und den internationalen 

Flughäfen obliegt die „Wirbelschleppen-
staffelung“ den Controllern. Sie richten sich 
dabei an die von der ICAO bzw. an die 
vom jeweiligen nationalen Flugsicherungs-
dienstleister vorgegebenen Staffelungskri-
terien. Nun sind diese Kriterien gewisser-
maßen etwas in die Jahre gekommen und 
sollten dringend überarbeitet werden. Zur-
zeit gehören sowohl die DR400 als auch 
die AN-2 derselben Wirbelschleppenkate-
gorie, nämlich „light“ an (alles was weniger 
als sieben Tonnen maximale Startmasse 
aufweist, wird als „light“ eingestuft). Was 
angesichts des Unfalls von Backnang-Hei-
ningen nicht unbedingt als sinnvoll ange-
sehen werden kann. 

Die DFS sieht bisher jedoch keinen An-
lass, Konsequenzen aus dem Unfall in 
Backnang zu ziehen. Vielleicht weil sich 
die AN-2, obwohl bis 1992 rund 18 000 
Exemplare davon gebaut wurden, sehr 
selten an den kontrollierten Plätzen sehen 
lässt und weil sie da wohl auf die Flexi-
biltät ihrer Controller vertraut. Zudem, so 
mag man sich bei der DFS sagen, wurde 
bei Eurocontrol inzwischen eine Arbeits-
gruppe namens RECAT-EU (European 
Wake Vortex Re-Categorisation) aufgelegt, 
welche die Kriterien der Wirbelschleppen-
staffelung neu überarbeiten soll. Danach 
sollen anstatt den bisher drei Kategorien 
(wobei der A380 eine Extrarolle erhalten 
hat) sechs geschaffen werden. Die nied-
rigste wird dabei als „light“ bezeichnet und 
die zwei Luftfahrzeugmuster, die in einer 
entsprechenden Grafik bei „light“ aufge-
führt werden, sind die Saab SF340 und 
der Learjet LR35. Aber, so kann man der 
Eurocontrol-Kurzinformation entnehmen,  
bei RECAT-EU geht es in erster Linie um 
die Optimierung der europäischen Flug-
hafenkapazitäten („optimising Europe´s 
airports capacity“). Unter Beibehaltung der 
Sicherheit. Doch da stellt sich die Frage, es 
sinnvoll ist, wenn Luftfahrzeuge mit einer 
maximalen Startmasse bis zu sieben Ton-
nen ganz einfach nicht zur Kenntnis ge-
nommen werden.

© Werner Fischbach

Abb. 2: Visualisierung der AN-2-Wirbelschleppen bei den Versuchen in Reinsdorf (Foto: BFU/DLR)

Abb. 3: Wirbelschleppe_An-2: Quelle BFU 

» Fortsetzung von Seite 25
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Das Spiel mit dem Feuer!  Der Verband 
der Luftfahrtsachverständigen e.V. goes 
Lufthansa Technik AG in Hamburg! Mit 
reger Teilnahme und großem Lernerfolg 
nahm der diesjährige Jahrgang der Aus- 
und Weiterbildung zum Diplom Luftfahrt-
Sachverständigen an dem Modul „Turbi-
nentriebwerke und Materialuntersuchung“ 
in der Abteilung „zentrale Werkstofftechnik 
TQ/M“ teil. 

Die Lufthansa Technik AG ist ein weltweit 
führender Anbieter für flugzeugtechnische  
Dienstleistungen. Die zentrale Werkstoff-
technik TQ/M ist langjähriger und bewähr-
ter Partner des VdL e.V. für Weiterbildun-
gen und Schadensuntersuchungen.
 
Die zentrale Werkstofftechnik der Luft-
hansa Technik AG führt labortechnische 
Untersuchungen für Luftfahrtwerkstoffe 
bei der Überholung von Flugzeugen und 
Turbinentriebwerken durch. Das Dienst-
leistungs-Portfolio umfasst Aircraft Fluid 
Monitoring (z.B. Triebwerks-Öl Analysen) 
Werkstoffauswahl- und Kompatibilitäts-
Untersuchungen, Flammability Tests, Scha-
dens-Untersuchungen, Lagerschaden 
Analysen und Reverse Engineering. 

Dem Material auf den Grund gehen:
Der Schwerpunkt der Schulung lag im 
Bereich Schadensuntersuchungen: Dazu 
gehörten Vorträge über Methoden- und 
Beispiele von Schadensuntersuchungen, 
praktische Übungen im Metallographie- 
Labor sowie ein Rundgang durch die Zen-
trallabore mit Vorstellung weiterer Prüfver-
fahren.

Da Bauteile in großen Höhen, sowie bei 
Starts und Landungen permanent belas-
tet werden, kommt dem Verfahren der 
Material-Ermüdungsanalysen, im Bereich 
Schadensuntersuchungen, eine zentrale 
Rolle zu: Im Fall einer Material-Ermüdungs 
Analyse ist es zunächst notwendig, die Art 
eines Schadens zu dokumentieren. Dann 
wird nach ähnlichen Schäden, die bereits 
in der Vergangenheit auftraten recher-
chiert, um die Ursache eines Bruchs „ein-

zukreisen“. Das Rad muss sprichwörtlich 
nicht immer neu erfunden werden. Ferner 
können daraus wertvolle Informationen 
gewonnen werden, auf welche Weise be-
troffene Bauteile konstruktiv optimiert wer-
den können. Für die tatsächliche Untersu-
chung bietet die zentrale Werkstofftechnik 
umfangreiche Analyse Methoden an, wo-
bei diese in zerstörende und nicht zerstö-
rende Verfahren eingeteilt werden. Mittels 
modernsten Untersuchungsmethoden, z.B. 
der Spektroskopie oder X-Ray Methode, 
können Schäden an Bauteilen sogar fest-
gestellt werden, bevor das menschliche 
Auge Beschädigungen erkennt oder gar 
das Material versagt.

Aircraft Fluid Monitoring: Abgesehen 
von Konstruktions-Optimierungen (sie-
he oben) kann das Auftreten von mikro-
skopisch kleinen Schäden auch durch die 
Analyse- und richtige Auswahl von Hilfs-
stoffen reduziert werden: So kann selbst 
hochfester Stahl beispielsweise durch un-
geeignete Reiniger, galvanische Lösungen- 
und Schneidöle durch Wasserstoff- Ver-
sprödung an Belastbarkeit verlieren. Auch 
spielt die Qualität- und Labor-Kontrolle von 

Triebwerksölen eine wichtige Rolle, um 
die maximale Lebensdauer von z.B. Trieb-
werkslagern (Bearings) einzuhalten. 
Zu guter Letzt: „Spiel mit dem Feuer“
Den Teilnehmern wurden die Bedeutung, 
Vorschriften, Verfahren und Beispiele zur 
Auswertung von Schwerentflammbarkeits-
tests vorgestellt: Werkstoffe in Flugzeugka-
binen dürfen nach einer jeweils definierten 
Beflammungszeit nicht selbstständig wei-
terbrennen, damit Passagiere in bestimm-
ten Evakuierungszeitfenstern ein Flugzeug 
verlassen können. Mit Bunsenbrenner 
Tests wird in Stichproben z.B. alljährlich der 
Lufthansa Weihnachtsschmuck für die Ka-
binen getestet. Kabinenverkleidungen aus 
Komposit-Materialien werden mittels einer 
vertikalen Halterung über einem Bunsen 
Brenner beflammt. Beim „Heat Release 
Test“ werden Werkstoffe auf deren Rauch-
entwicklung und Hitzeentwicklung getes-
tet. Beim „Fire Containment Test“ wird die 
Feuerfestigkeit von Abfalleimern getestet. 
Sämtliche Testverfahren erfüllen die EASA/ 
FAA Schwerentflammbarkeits Anforderun-
gen für FAR 25.853. Vorgegeben werden 

Weiterbildung 2015
Dem Material auf den Grund gehen! 
(Praktische Übungen im Werkstoffprüflabor Lufthansa 
Technik AG am 18.09.2015)

Björn Wiegand 

Abb. 1: Diskussion der Ergebnisse der Brandversuche
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z.B. Feuchtigkeitswerte, Temperaturen, Be-
flammungsdauer und die Erstellung von 
Zertifikaten.

Besonders bei dem Praxisbeispiel der 
Schwerentflammbarkeit von Kabinenver-
kleidungen hatten die Teilnehmer die Ge-
legenheit, beim „Spiel mit dem Feuer zu 
zusehen“. Der VdL e.V. bedankt sich herz-
lich bei der zentralen Werkstofftechnik – 
TQ/M der Lufthansa Technik AG und freut 
sich bereits auf weitere Veranstaltungen 
im nächsten Jahr.

© Björn Wiegand
Fotos: C.D. Bäumer  
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Ordnung: Das Durcheinander, an das Du 
Dich gewöhnt hast.

Pointe: Das, was einem nicht einfällt, wenn 
man es am Dringendsten braucht. 

Pünktlichkeit: Eine Tugend, die bewirkt, 
dass man ständig auf andere warten muss.

Qualität: Ein Artikel´, der hält, bis er ganz 
bezahlt ist.

Rabatt: Der nachträgliche Abzug des Auf-
schlags.

Schlager: Texte, die gesungen werden 
müssen, weil sie zu dumm sind, um ge-
sprochen zu werden.

Sommer: Die Zeit, in der es zu heiß ist, das 
zu tun, wofür es im Winter zu kalt war.

Telefon: Beliebtes Einbrecherwerkzeug, 
mit dem man sich auch außerhalb der Be-
suchszeit Zutritt zu Privatwohnungen ver-
schafft.

Tradition: Überlieferte Dressur.

Überlegung: Ein Gedankenvorgang, der 
nach einem Misserfolg angestellt wird.

Verbot: Eine raffinierte Methode, Lust an 
Belustigungen zu wecken, zu denen kein 
Mensch Lust hätte, wenn sie nicht verbo-
ten wären.

Werbung: Die Kunst, auf den Kopf zu zie-
len und die Brieftasche zu treffen.

Zeitung: Heute aktuell, morgen Wurstpa-
pier, in 20 Jahren Kulturgeschichte.

„Herr Doktor, wohin bringen sie mich 
denn?“ „Ins Leichenschauhaus“ „Aber ich 
bin doch gar nicht tot!“ „Wir sind ja auch 
noch nicht da...“

Stationsarzt zur Jungschwester: „Haben sie 
Patient Nr. 12 das Blut abgenommen?“ „Ja, 
aber mehr als sechs Liter habe ich nicht 
aus ihm herausbekommen..“ 

„Also, es besteht kein Zweifel mehr. Sie 
sind vergiftet worden.“ „Womit denn, um 
Himmels willen?“ „Keine Sorge, das wer-
den wir bei der Obduktion feststellen....“ 

Kommt ein Mann in die Apotheke und 
sagt: „Ich hätte gerne eine Packung Ace-
tylsalicylsäure.“ Darauf der Apotheker: „Sie 
meinen Aspirin?“ Der Mann: „Ja, genau, 
ich kann mir bloß dieses blöde Wort nie 
merken!“ 

Der Augenarzt nach der Untersuchung: 
Wie haben sie eigentlich hierher gefun-
den? 

Nach der Treibjagd inspiziert der Baron 
die Strecke: „31 Fasane, 15 Rebhühner, 28 
Hasen, eine Wildsau, ein Treiber..“ Dem Ba-
ron stockt der Atem. Dann rast er mit dem 
Schwerver-letzten ins Krankenhaus. „Die 
paar Schrotkugeln hätten ihm kaum ge-
schadet“, erklärt der Chefarzt. „Aber dass 
ihre Leute den Mann ausgenommen ha-
ben, wird er kaum überleben...“ 

Der Arzt zum Patienten: "Tut mir leid, aber 
ich kann bei Ihnen nichts finden. Es muss 
wohl am Alkohol liegen!"
Patient: "Dann komme ich wieder, wenn 
Sie nüchtern sind!"  

Frau kommt vom Arzt. Ihr Mann fragt: "Na, 
was hat er gesagt?" Sie: "Er meint, ich hät-
te ein Porzellan-Syndrom." Er ruft sofort 
den Arzt an und fragt, was das ist.
Der Arzt: "Ich konnte ihr doch nicht sagen, 
dass sie nicht alle Tassen im Schrank hat." 

Ernährungsbewusste Patientin: "Sind Fi-
sche gesund, Herr Doktor?" "Ich glaube 
schon, bei mir war jedenfalls noch keiner 
in Behandlung." 

"Wie stehen meine Chancen, Herr Dok-
tor?" "Tja, wissen Sie, ich mache diese 
Operation bereits zum 82. Mal!" "Na, dann 
bin ich ja beruhigt."
"Eben - einmal muss sie mir ja gelingen!"

"Ich möchte gern ein Bandwurmmittel", 
sagte der Mann in der Apotheke. "Soll es 
für einen Erwachsenen sein?" fragt der 
Apotheker. "Woher soll ich wissen, wie alt 
mein Bandwurm ist?" 

Kommt ein Tscheche zum Augenarzt. Der 
hält ihm die Buchstabentafel vor, auf der 
steht  C Z W X N Q Y S T A C Z,  und fragt 
ihn: "Können Sie das lesen?"
"Lesen?" ruft der Tscheche erstaunt aus, 
"Ich kenne den Kerl!" 

"Guten Tag, Herr Doktor. Ich habe Kopf-
schmerzen, Bauchschmerzen, meiner Glie-
der tun mir weh, ich habe Husten, bin ver-
schnupft und mein Hals tut es auch nicht 
so richtig. Können Sie mir sagen, was mir 
fehlt?" - "Nein, Sie haben schon alles." 

 
Der Arzt auf der Psychotherapeutischen 
macht seine tägliche Visite. Dabei spricht 
er kurz mit einem Mann, der sich einbildet, 
Napoleon zu sein. Der Arzt: "Wer hat Ih-
nen eigentlich gesagt, dass Sie Napoleon 
sind?" Der Patient darauf im Brustton der 
Überzeugung: "Der liebe Gott!" Daraufhin 
steht ein weiterer Mann auf: "Was soll ich 
gesagt haben?"

Patient: Herr Doktor, wenn ich Kaffee trin-
ke kann ich nachts nicht schlafen. Doktor: 
Komisch, bei mir ist es genau umgekehrt, 
wenn ich nachts schlafe kann ich keinen 
Kaffee trinken.

Zeit: Gottes Art, Kredit zu geben.
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