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Editorial

Reinhard Kircher

Liebe Leserinnen, liebe Leser,

die diesjahrige Jahreshauptversammlung wurde am 21. April im Rahmen der 26. AERO in Friedrichs-
hafen durchgefuhrt. Im dreijéhrigen Turnus wird die Vorstandswahl abgehalten. Nach Entlastung des
bisherigen Vorstandes, gaben die Anwesenden und stimmberechtigten Mitglieder ihr Votum fir den
neuen Vorstand Herr Frank-Peter Domer ab.

Seit der ersten Ausgabe der Verbandszeitschrift ,German Aviation News” 2006 begleite ich die
Herstellung und Produktion der Mitgliedszeitung, die im Auftrag vom damaligen Vorstand Wolf-
gang Hirsch in ein neues Layout tberfihrt wurde.

Auf Wunsch des Verbandsvorstands und der Mitgliederversammlung vom 21. April 2018, unter-
stitze ich den Verband der Luftfahrtsachverstandigen ab der 2. Ausgabe 2018 auch als Chefre-
dakteur. Firr das Vertrauen in die Ubernahme dieser Aufgabe danke ich Vorstand und Verbands-
kollegen recht herzlich.

Die Ubergabe der GAN-Redaktion fand im Beisein des bisherigen Redaktionsleiters Sebastian Herr-
mann und Rainer Taxis statt, bei denen ich mich herzlich bedanke fur die Unterstiitzung der zu
leistenden Aufgaben und aller damit verbundenen Verantwortlichkeiten.

In die Ergebnisse der Wahlen zur Vorstandssitzung 2018 flhrt Sie Herr Frank-Peter Dorner ein.
Flr den sicheren Betrieb von Flugzeugen auf Flugpldtzen gelten zahlreiche Vorschriften. Diese
werden im Beitrag von Herrn Dr. P-). Wagner unter der Uberschrift: Startbahnfestigkeiten an VFR-

Platzen detailiert beschrieben.

Der Dominoeffekt im Zusammenhang mit einem Vorfall der sich am 26. Mai 2013 in Lausanne
ereignete, wird dokumentiert von Herr Werner Fischbach.

Impressionen von der AERO 2018 werden wieder von Rainer Taxis erldutert, im Focus der diesjah-
rigen Messe stehen die Entwicklungen um die Alternativantriebe und die vorgestellten Neuheiten.

Technische Beschreibung des Flugautos Carplane® folgt von Redakteur John Brown.

Historischer Ruickblick von Rainer Taxis gilt dem "Erst Atlantik-Flug", jetzt Ostasien-Flug des E.G.
Freiherr von Hinefeld.

Die neue 3-saulige Ausbildung zum "Luftfahrtsachverstandigen im VDL" mit einigen Neuerungen
werden von Dr. Harald Hanke vorgestellt. Termine zur Grundausbildung zum Sachverstandigen
gultig ab 01.05.2018 finden Sie auf der Seite 31.

Ich danke den Autoren fUr Ihre Beitrage, den Inserenten fur die Unterstitzung und allen

Beteiligten furr das Gelingen der vorliegenden Ausgabe.

Beste GriiBe
Reinhard Kircher

Inhalt

VERBAND
Vorstandssitzung des VdL e. V.

SACHVERSTANDIGENPRAXIS
Startbahnfestigkeiten

LUFTFAHRTINDUSTRIE
Dominoeffekt durch TCAS

LUFTFAHRTINDUSTRIE
AERO Impressionen

Impressum

CENTERFOLD
AERO 2018

LUFTFAHRTINDUSTRIE
Flugauto Carplane®

LUFTFAHRTHISTORIE
Erst Atlantik-Flug

MITTEILUNGEN
Neue Mitglieder / Mediadaten

AUSBILDUNG
Die neue Ausbildung

MITTEILUNGEN
Ausbildungssprogramm

Fotos:
Titel Frank-Peter Dorner

Impressionen AERO
Centerfold

U4

© R. Kircher

4-5

6-11

12-13

14-19

15

16-17

20-23

24-27

28

29-30

31

Fur redaktionelle Anliegen, Leserbriefe
und lhren Kontakt zu uns, steht lhnen

folgende Mail-Redaktionsadresse

zur Verfugung:
gan@Iuftfahrt-sv.de

Editorial aviation news 3



Jahreshauptversammlung des VdL e.V.
AERO Friedrichshafen 2018

Abb. 1: Jahreshauptversammlung Podium v. . Luftf-Sv Stefan Krause, Luftf-Sv Sebastian Herrmann, Dr. Harald

Hanke, StB Klaus Rudolf Kelber, RA Wolfgang Hirsch

Auf der Mitgliederversammlung der AERO 2018 in Friedrichshafen
wurde teilweise die Vorstandschaft im Verband der Luftfahrtsach-
verstandigen e.V. neu besetzt.

Allen voran hat verdientermaBBen Wolfgang Hirsch, der nahezu drei
Jahrzehnte den Verband als 1. Vorsitzender gefihrt, gepragt und
hervorragend vertreten hat, sein Vorhaben, den Stab weiter zu rei-
chen, in die Tat umgesetzt.

Daher ist es nun an mir, ihm fur die lange, kompetente und nach-

Abb. 2: Vorstandsmitglieder VDL e.V. v. |. Pressesprecher Luftf-Sv Klaus Rogge, Luftf-Sv Stefan Krause, Vor-
sitzender des VdL e. V. RA Frank-Peter Dérner, Dr. Harald Hanke, StB Klaus Rudolf Kelber

Frank-Peter Dorner

haltige Zeit vielen Dank zu sagen. Er-
freulicherweise bleibt er dem Verband
als  Ehrenvorsitzender erhalten und
wird viele Aufgaben weiterhin wahr-
nehmen und sich vor allem auch die
Muihe machen, das Wissen Uber die
Ablaufe im Verband, das er tber all die
Jahre angesammelt hat, an den neuen
Vorstand weiterzugeben.

Ebenso verdient hat sich Rainer Taxis
von seiner aktiven Co-Redaktion der
GAN zuriick gezogen. Er betont zu
Recht, dass ihm nun im Alter von dem-
nachst 78 Jahren auch langsam ein
wenig mehr Freizeit zusteht.

Klaus Rogge folgt Sebastian Herrmann
im Amt nach und tbernimmt die Rolle
des Pressesprechers im VdL eV.

Zur Redaktion der General Aviation News wird der gesamte Vor-
stand kuinftig Reinhard Kircher unterstiitzen mussen, der sich um
Layout, Auswahl und Organisation der GAN kimmert. Er hat es
sich zur Aufgabe gemacht, die GAN fiir die Zukunft noch weiter
zu modernisieren.

Das vier Mal im Jahr, derzeit in Langen stattfindende Seminar des
VdL eV. zusammen mit der AOPA-Arbeitskreis Fliegender Juris-
ten und Steuerberater wird perspektivisch auch Modernisierun-
gen und Anderungen erfahren. Zum
einen wird der bisherige Veranstal-
tungsort zumindest im letzten Quartal
dieses Jahres nicht mehr zur Verfugung
stehen, zum anderen soll die Zusam-
menarbeit der beiden Vereinigungen
noch starker betont werden. Der Kol-
lege Rechtsanwalt Jochen Hagele als
Vorsitzender des Arbeitskreises und
der Vorstand fur den VdL. e.V. werden
versuchen, die Attraktivitat der Veran-
staltung Uber den Ausbau der Koope-
ration weiter zu erhdhen. Der fachli-
che Austausch von Sachverstandigen,
Anwadlten und Steuerberatern soll sich
auch in weiteren gemeinsamen Auf-
tritten, Artikeln und Veranstaltungen
verstarken.

Ich danke den Mitgliedemn fur den Ver-
trauensvorschuss durch die Wahl zum
Vorsitzenden des VdL eV. und freue
mich auf mdglichst viele Anregungen
und einen freundlichen, konstruktiven
und kollegialen Austausch von Wissen,
Erfahrungen und Ideen.

© Frank-Peter Dorner
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Abb. 3: Dr. Harald Hanke

Abb. 4: RA Wolfgang Hirsch Ehrenvorsitzender des VdL e.V.

Abb. 5: v. . Dr. Harald Hanke, StB Klaus Rudolf Kelber

Abb. 6: v. |. Luftf-Sv Stefan Krause, Luftf-Sv Sebastian Herrmann, Dr. Harald Hanke

Nikolai Albishausen
Central EuropeanTeam
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Startbahnfestigkeiten an VFR-Platzen

Stabilitatsprifung von Beldgen auf Flughéafen fiir Flugzeuge
im Sichtflugbetrieb

FUr den sicheren Betrieb von Flugzeugen auf Flugplatzen gelten
zahlreiche Vorschriften. Rollt das Flugzeug am Boden ist es aus
technischer Sicht kein Flugzeug sondern ein Fahrzeug. Aerody-
namische Grundsatze spielen hier, insbesondere bei geringen
Geschwindigkeiten, keine Rolle mehr.

Um den Flugbetrieb auch am Boden sicher zu gestalten, gelten
verschiedenste technische Anforderungen an den Untergrund
mit dem Ziel Schaden an Mensch, Technik und Bauwerken zu
vermeiden.

In Abhangigkeit zur FlugplatzgroBe mit den hier genehmigten
Rollbewegungen von Flugzeugen sind unterschiedliche, sowohl
nationale wie internationale Regelungen gliltig.

Verkehrsflughafen

Fir Verkehrsflughafen mit den Code letter E oder F sind insbeson-
dere die Anforderungen von ICAO und EASA bei der Bewertung
der Tragfahigkeiten der befestigten oder nicht befestigten Flachen
heranzuziehen.

Auf Verkehrsflughafen sind Start- und Landebahnen, die Roll- und
Stoppwege sowie der Vorfelder etc. mit Asphalt oder Beton be-
festigt. Unbefestigt, das bedeutet technisch eine unversiegelte
Oberflache meist mit Grasbewuchs, sind die Flachen der Streifen
und der RESA. Auf einigen Verkehrsflugh&fen sind auch die Schul-
tern, somit die Bereiche unmittelbar neben der Piste, unbefestigt.
Die Stabilitat von befestigten Flachen auf Verkehrsflughafen wer-
den in PCN (Pavement Classification Number) und ACN (Aircraft
Classification Number) Werten angegeben. PCN Werte beschrei-
ben die Tragfahigkeit der Beton- oder Asphaltflachen und beste-
hen aus unterschiedlichen Zahlen und Buchstaben. lhre Ermitt-
lung erfolgt entweder Gber Aufbaudaten vom Unterbau bis zur
Oberflache oder durch Tragfahigkeitsversuche. Eine wesentliche
Eingangsgroe dabei ist die Festigkeit der Tragschicht unter den
Hartbeldgen. Gemessen wird diese mittels CBR — Versuch.

Der ACN Wert charakterisiert das Flugzeug selbst und wird maf-
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Abb. 1: Versagen einer Flugbetriebsfldche (Trahmer 2004)

Dr. P-J. Wagner

geblich vom Gewicht bestimmt.

Um Schaden wie in Bild 1 - TRAHMER, B.: Prasentation Fahrwerks-
integration in den Gesamtentwurf aus der Vorlesung Fahrwerke
im Fach Flugzeugentwurf. Airbus Deutschland, Juni 2004- zu ver-
mieden, ist klar, dass die Flugzeuglast geringer sein muss als die
Stabilitat des Gberrollten Hartbelags — hier Asphalt.

Flugplatze

Fir ,Flugplatze fir Flugzeuge im Sichtflugbetrieb” gelten grund-
satzlich vergleichbare Anforderungen.

Nach Bundesministerium fur Verkehr, Bau- und Stadtentwicklung
Gemeinsame Grundsatze des Bundes und der Lander fiir die An-
lage und den Betrieb von Flugplatzen fiir Flugzeuge im Sichtflug-
betrieb 2013 gilt die Tragfahigkeit von Beldgen ist zu bestimmen.
Bei Nutzung durch Flugzeuge mit einer Vorfeldstandmasse von
mehr als 5700 kg ist die in ICAO Anhang 14 dargestellte Me-
thode zur Bestimmung von Tragfahigkeiten (ACN/PCNMethode)
anzuwenden. In allen anderen Fallen hat der Flugplatzunterneh-
mer auf Verlangen der Genehmigungsbehtrde die Tragfahigkeit
geeignet nachzuweisen.

Unterschieden werden hier zwischen Hartbeldgen wie Asphalt,
Beton und in Ausnahmen Pflaster und Weichbeldgen wie Gras,
Sand oder Schotter. Ein Beispiel eines solchen Flugplatzes zeigt
Bild 2. Die Piste weist einen Hartbelag aus Asphalt auf, die tbri-
gen Flachen sind als Weichbelag Gras ausgebaut.

Abb. 2: Luftbild Piste, Hartbelag aus Asphalt

Bei Nutzung durch Flugzeuge mit einer Vorfeldstandmasse von
mehr als 5700 kg fordert das Grundsatzpapier den Nachweis
der Tragfahigkeit nach der ACN/PCN Methode (siehe oben). Da-
bei ist zu beachten, dass diese Methoden allein auf Hartbeldge
wie Asphalt (flexible pavement) oder Beton (rigid pavement) an-
zuwenden sind. Weichbeldge lassen sich mit diesen Methoden,
unabhéngig von der Vorfeldstandmasse der Flugzeuge, nicht
bewerten.
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Hartbeldge

Die Ermittlung der Tragfahigkeit fur PCN Werte gem. ICAO oder
EASA erfolgt, wie oben erldutert, z.B. Uber Aufbaudaten mit
einer  Stabilitatsangabe
der Tragschicht. Bild 3
zeigt einen solchen, ty-
pischen Aufbau eines
Vorfelds mit Hartbelag
— hier Beton oder rigid
pavement -.

Fir die Stabilitatspra-
fung wird gem. ICAO
oder EASA der CBR -
Wert der Tragschicht an-
gegeben.

Abb. 3: Tragschicht

Seine Bestimmung erfolgt durch
einen Laborversuch, bei dem ein
Druckstempel sehr langsam in die
Tragschichtprobe gedrlickt und
dabei der Widerstand registriert
wird. Der gemessene Wert an der
Probe wird gegen den Widerstand
eines Referenzbodens ins Verhalt-
nis gesetzt. Der daraus gewonne-
ne Zahlenbetrag ist dimensionslos
oder wird, multipliziert mit 100, in
[%] angegeben. Bild 4 zeigt den
CBR - Versuch im Labor.

Zu den technischen Bestimmun-
gen der PCN Werte zdhlen Mes-
sungen z.B. mittels kleinrdumiger
FWD falling weight Deflectometer oder einer flachenhaften Ra-
darsensorik. Bild 5 zeigt den Einsatz der Radarsensorik auf zwei
Hartbeldgen Asphalt und Beton.

.

Abb. 4: CBR Versuch im Labor

Abb. 5: Radarsensorik

Eingesetzt wurden hier drei Antennen, die Uber die Fldchen ge-
zogen wurden. Die Radarsensorik ist ein ,optisches” Verfahren,
mit dem die Flachen mittels elektromagnetischer Wellen durch-
leuchtet werden. Gemessen werden die Aufbaudaten (Materi-
alien und deren Schichtstarken) sowie Schaden wie Risse und
Sackungen, die beides Ursache fur Defizite in der Tragfahigkeit
sein kénnen.

Der FWD ist ein seismisches Verfahren, bei dem mittels Fallge-
wicht eine Erschitterung in den Untergrund auf- bzw. einge-
bracht wird. Aus den Ausbreitungscharakteristika der Wellen wird
auf die Tragfahigkeit geschlossen.

-~ Falimasse

_~ Gummipuffer (Feder-Dampfer-System)
Kraftmessdose __~ Geofon (b‘sssmck)\
Lastplatte~_ _ H I] - I] H Q Flhdﬂhgberllma \
l <

Deflexion DO

Krammungsradius
RO

" Deflexionsmulde

Abb. 6: Prinzipienskizze

Bild 6 oben mit Prinzipienskizze aus Methode zur Klassifizierung
von Tragfahigkeitsmessergebnissen des Falling Weight Deflec-
tometers bei Asphaltbefestigungen, Dipl-Ing. Thomas Chakar,
Karlsruhe 2010 und Bild 7 unten aus http://atlasgtl.com/servi-
ces-2/surveys/falling-weight-deflectometerhtml der Fa. Atlas

Abb. 7: Fa. Atlas Global Technology Ltd..

Global Technology Ltd..

Beide Methoden sind ebenfalls auf Hartbeldge (Asphalt flexible
oder Beton rigid) von Flugplatzen mit einer Vorfeldstandmasse
von weniger als 5700 kg anwendbar.

Da hier die Anforderungen von ICAO oder EASA fir den Nach-
weis der Tragfahigkeit nicht ausdricklich gefordert sind, konnen
auch andere Verfahren bzw. Verfahrenskombinationen zum Ein-
satz kommen.

Diplom-Finanzwirt Klaus-Rudolf Kelber, Steuerberater —
Beratungen fiir die Luftfahrt, Schwerpunkte:

- Mineraldlsteuerbefreiungsantrage

- Konzepte zur steuerlichen Beriicksichtigung von Kosten fiir LFZ

- Betreuung kleiner und mittlerer Betriebe der allgemeinen Luftfahrt

- Vereinsbesteuerung und Gemeinniitzigkeit

- finanzgerichtliche Verfahren

- Vertretung in Steuerstrafverfahren u. BuBigeldsachen

- bei Steuerfahndungen, bei Betriebspriifungen und bei Selbstanzeigen
BergstraBie 9, 24558 Henstedt-Ulzburg, Telefon 04193-5345

E-Mail: K.Kelber@gmx.de. Internet: www.Kelber-Steuerberater.de
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So ist zunachst eine visuelle Aufnahme der Hartbeldge bezuglich
erkennbarer Schaden wie Risse, Ausbriiche, Sackungen, Entmi-
schungen oder Versprédungen des Asphalt-Bindemittels durch-
zufthren.

Aus punktuellen Kernbohrungen kénnen zusatzlich Probekorper
entnommen und an diesen, neben visuellen Bewertungen, La-
borversuche durchgefuhrt werden. Bild 8 links zeigt einen Bohr-
kern aus einer Asphaltpiste, Bild 9 rechts einen Hartbelag Beton.

Abb. 8: Bohrkern- Asphaltpiste links Abb. 9: -Hartbelag Beton

Im gedffneten Bohrloch werden anschlieBend die Festigkeiten
der Tragschicht, Bild 3, bestimmt. Geeignete Techniken dafir
sind der CBR- Versuch fir Felduntersuchungen, Bild 10 links, oder
Rammsondierungen mit Kernbohrer Bild 11 rechts. Beide Test-
methoden basieren auf Messung des Eindringwiderstands einer
definierten Spitze Uber die Tiefe. Beim CBR- Versuch wird kon-
tinuierlich gemessen, bei der Rammsondierung schlagt ein Ge-
wicht das Gestange ruckartig in den Boden.

Abb. 10: Radarsensorische Untersuchungen

aviation news Sachverstandigenpraxis

Abb. 11: Rammsondierungen mit Kernbohrer

Ein Ergebnis fur radarsensorische Untersuchungen von Pisten aus
Hartbelag zeigt Bild 12. Untersucht wurde die Asphaltpiste eines
Flugplatzes zum Nachweis der Tragfahigkeit. Dargestellt ist hier
beispielhaft die Druckfestigkeit der Tragschicht direkt unter dem
Asphaltbelag.

Wie zu erkennen ist, zeigt die Stabilitat der Tragschicht unterhalb
des Asphaltbelags deutliche, rdumliche Unterschiede auf.

Weichbelage

Fur Flugplatzflachen mit Weichbeldgen wie Gras, Sand oder
Schotter kédnnen keine ACN/PCN Werte gem. ICAO oder EASA
angegeben werden. Dies gilt unabhangig der Forderung im
Grundsatzpapier Bei Nutzung durch Flugzeuge mit einer Vor-
feldstandmasse von mehr als 5700 kg ist die in ICAO Anhang
14 dargestellte Methode zur Bestimmung von Tragfahigkeiten
(ACN/PCNMethode) anzuwenden.

Fur die Anforderung In allen anderen Féllen hat der Flugplatz-
unternehmer auf Verlangen der Genehmigungsbehorde die
Tragfahigkeit geeignet nachzuweisen sind andere Methoden
anzuwenden.

Die Tragfahigkeit eines Weichbelages ist dann gegeben, wenn
der Rollwiderstand eines Flugzeugrades aufgrund seiner Ein-
sinkung - eine Rad-Einsinkung findet auf Weichbelagen im-
mer statt — so gering ist, dass die Stabilitat der Fahrwerke
nicht gefdhrdet und die aus dem Rollwiderstand resultieren-
de Bremswirkung die erforderlichen Geschwindigkeiten beim




- -
noeo

Profilabstand [m]
o s @

Abb. 12: Ergebnis fir radarsensorische Untersuchungen

Starten und Landen von Flugzeugen nicht in schadensinitiie-
render Weise reduzieren. Bild 13 mit Prinzipskizze des rollen-
den Rades auf Weichbeldgen.

Zur Bestimmung der Tragfahigkeit von Weichbeldgen bieten
sich verschiedene Verfahren an. Grundlage ist zunachst der
LBlick” in den Boden. Das einfachste Verfahren daflr ist der
Bohrstock. Bild 14 zeigt den Bodenaufbau unter einer Graspiste.
Gut zu erkennen ist rechts (Oberflache) der Humusbereich mit
Grasbelag, gefolgt von einen lehmigen Boden, der bereits nach
wenigen Dezimetern eine deutliche Durchnassung aufweist.
Andere Methoden zur Ansprache des Bodenaufbaus sind der
Schurf mit Bagger oder Spaten. Zu beachten ist, dass diese
Ansprache eine punktuelle ist. Um gréBere Flachen tatsachlich

Draufsicht / Kontourplan approximierter Tragfahigkeit [MN / m?]

Messspurabstand / iid. Profilmeter [m)

Skala: spekiralanalytische Intensitats-
verteilung approximierter Traglahigkeil [MN/m?)

290 270 250 230 210 190 170 150 130 110 90 70 50

Sinking on soft ground

Sinking on stable ground

7

View on the wheel / soil system
ground level

~ Rolling Resistance

ground level

Abb. 13: Prinzipskizze des rollenden Rades auf Weichbeldgen

Abb. 14: Bodenaufbau unter einer Graspiste

reprasentativ bewerten zu kdnnen, sind entsprechend mehre-
re ,Aufschliisse” anzulegen.

Aus den angesprochenen Bodenarten lassen sich vom Fach-
gutachter die Tragfahigkeiten grundsatzlich ableiten und Fra-
gestellungen wechselnder Stabilitdten durch Niederschlage
oder durch aufsteigendes Grundwasser klaren.

Sind Tragféhigkeiten durch Kennwerte zu beschreiben, wer-
den Untersuchungstechniken wie der CBR Versuch — sowohl
im Labor anhand von Proben (Bild 4) oder im Feld (Bild 10) —
oder die Rammsonde (Bild 11) eingesetzt. Aus den Zahlenwer-
ken dieser Versuche werden die Stabilitdten abgeleitet.
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Eine direkte Methode zur Einsink- sprich Tragfahigkeitsbe-
stimmung ist der PIT Plate Impact Test. Ein Fallgewicht schlagt
eine Platte in den Boden, wobei die Fallhéhe fir die gegebe-
ne PlattengroBe den tatsachlichen Bodendruck des rollenden
Flugzeugrades erzeugt. Ermittelt wird die zu erwartende Rad-
einsinkung, Bild 15 links. Mit dem SWL single wheel load test
der EASA wird die Radeinsinkung tatsdchlich gemessen, Bild
16 rechts.

PIT

Plate Impact Test

Abb 15: Radeinsinkung, links

Beim SWL test wird ein Flugzeugrad mit der maximal zugelas-
senen Last beaufschlagt, Uber die zu untersuchende Flache ge-
schoben und die Einsinkung (Spurtiefe) gemessen. Mal3geblich
fur die Radeinsinkung ist nicht die Vorfeldstandmasse (Gewicht)
sondern der Bodendruck in der Radaufstandsflache (Latschfla-
che oder contact patch).

Bohrstock, CBR, Rammsonde oder PIT gehéren zu den punk-
tuellen Prifungen. Fiir reprasentative Flachenbeschreibungen
ist jeweils eine ausreichende Anzahl an Untersuchungspunkten
erforderlich. Die Anzahl richtet sich nach den zu erwartenden
Inhomogenitaten (DIN 18300 Homogenbereiche).

Die Messung mit dem SWL test erfolgt auf durchgehenden Pro-
filen. Aus wenigen Profilen lassen sich auch fir inhomogene
Flachen Tragfahigkeiten reprasentativ bestimmen.

Ein sensorisches Verfahren fur eine tatsachlich flachenhafte
Untersuchung der Tragféhigkeit ist die INN — Technik, die Ra-
darsensorik ist bei hohen Wassergehalten und bindigem Boden
nicht oder nur eingeschrankt geeignet.

Auch bei der INN - Technik wird eine Sonde Uber die Flache
gezogen. Da der Wirkradius um die Sonde jedoch bis zu 7m in
Fléche und Tiefe betragt, reichen meist wenige Profilmessungen
aus um die gesamten Belag-Flachen zu untersuchen.

Abb 17: zeigt eine INN — Messung auf einem Grasbelag
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Beschrieben werden mit dieser Technik

- Lithologie (Bodenarten / -klassen),

- Verdichtung,

- Grundwasserverhaltnisse,

- Hindernisse (Findlinge, Leitungen etc)
- Reliktische Bausubstanz,

- explosive Storkdrper und

- Schadstoffe

Abb 16: SWL single wheel load test der EASA rechts

Ein Ergebnisbeispiel fur die Tragfahigkeitsermittlung einer Gras-
piste mittels INN zeigt Bild 19 rechts oben.

Welche der beschriebenen Methoden einzeln oder in Kombina-
tion zur Bewertung der Tragfahigkeit von Hart- oder Weichbela-
gen angewendet werden, muss vor Ort und nach dem Budget
entschieden werden. Eine visuelle Aufnahme der Beldge mit er-
ganzenden, punktuellen Angaben tber den Boden (Bohrstoc
oder den Hartbelag anhand von Proben, ist in jedem Falle Grund-
lage fur eine gutachterliche Stellungnahme.

Bewertung und MaBnahmen

Auf Grundlage der Begutachtung wird die Tragfahigkkeit fach-
gutachterlich nachgewiesen.

Weisen die Untersuchungen ganzjahrig oder nach Niederschla-
gen Defizite in der Tragféhigkeit auf, Bild 18 aus BFU Untersu-
chungsbericht BFU CX010-11, sind ErtlichtigungsmaBnahmen
fur die Flachen vorzusehen.

Abb 18: BFU Untersuchungsbericht BFU CX010-11

Ist die Tragfahigkeit von Weichbeldgen (Gras, Sand, Schotter)
durch aufsteigendes Grundwasser oder nach Niederschldgen
zu gering, bieten sich MaBnahmen der Drainierung, der Boden-




Abb 19: Tragféhigkeitsermittlung einer Graspiste

verbesserung- / austausch oder der Stabilisierung mit einfachen  Injektion, dem Einbau von Asphalteinlagen oder dem Material-
oder komplexeren Geosystemen an. austausch kann die Tragfahigkeit kleinrdumig oder groBflachig
Bild 20 zeigt einen Aufbau mit komplexeren Geosystemen un-  wieder hergestellt werden. Bild 21 zeigt den Einbau einer As-
ter einem spateren Grasbelag. Ganzjahrig anstehendes Grund-  phaltbewehrung in eine Piste - http://www.tensar.de/Markt-
wasser auf bindigem Boden (weich) in Kombination mit gefor- ~ segmente/Flughafenbau -.

derter, jahreszeitlich uneingeschrankter Nutzung, machten hier ~ Welches Verfahren das Richtige ist um die Tragfahigkeit von
eine technisch aufwendigere Bauweise erforderlich. Weich- oder Hartbeldagen auf das geforderte MaB3 zu steigern,

wird im Gutachten ermittelt.

© Dr. P-J. Wagner

===
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Abb 20: Aufbau mit komplexeren Geosystemen

Die Stabilitdt von Hartbelagen wie Asphalt oder Beton ist meist
hoher als auf Weichbelagen, verandert sich jedoch durch Alter
und Nutzung. Durch Stabilisierung der Tragschicht z.B. mittels

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

www.aopa.de

AOPA-Germany - Verband der Allgemeinen Luftfahrte. V. Email:  info@aopa.de
Flugplatz, Haus 10 Telefon: 0049 6103-42081
63329 Egelsbach | Deutschland Telefax: 0049 6103-42083

Abb 21: Einbau einer Asphaltbewehrung in eine Piste
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Dominoeffekt durch TCAS

Werner Fischbach

Abb. 1: Diese B737 der Air Berlin war an dem Zwischenfall bei Lausanne beteiligt (Foto: Aero Icarus/Wikimedia CC by sa.2.0)

Laut Wikipedia versteht man unter dem Dominoeffekt ,eine
Abfolge von — meist dhnlichen — Ereignissen, von denen jedes
einzelne zugleich Ursache des folgenden ist und die alle auf
eine einzelnes Anfangsereignis zurlickgehen.” Dass sich bei der
Luftfahrt auch solche Dominoeffekte ergeben kénnen, zeigt ein
Vorfall, der sich am 26. Mai 2013 in der N&he von Lausanne,
zehn Seemeilen nord-nord-westlich des ,Waypoints” MOLUS
ereignet hat. Gleich drei Luftfahrzeuge (zwei Boeing B737-800
und ein Airbus A319) waren darin verwickelt. Ausloser dieses
Vorfalls war eine Ausweichempfehlung (TCAS-RA), der an Bord
des A319 generiert wurde und welcher die Cockpitcrew nach-
gekommen war. Die Schweizerische Sicherheitsuntersuchungs-
stelle SUST bzw. das ,Swiss Transportation Safety Investigation
Board STSB” stufte den Zwischenfall als ernstzunehmenden
Zwischenfall (,serious incident”) bzw. als Flugzeugannaherung
(AIRROX) ein. Der Abschlussbericht der Schweizer Unfallunter-
sucher tragt die Nummer 2244; er kann von der Homepage der
SUST (wwwi.stsb.admin.ch) eingesehen bzw. heruntergeladen
werden.

Bekanntlich generiert das TCAS-System zwei unterschiedliche
Hinweise bzw. Warnungen an die Cockpitcrew. Mit einem Ver-

Luftfahrtindustrie
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kehrshinweis (TCAS-TA — Traffic Advisory) wird auf Luftfahrzeu-
ge hingewiesen, die dem eigenen Flug nahe kommen konnten.
Mit der nachsten Stufe werden die Piloten Uber Flugzeuge in-
formiert, die nach der Logik des TCAS eine ernste Gefahr fir
den eigenen Flug darstellen. Es generiert eine Ausweichemp-
fehlung, welcher die Piloten unbedingt folgen missen (TCAS-
RA — Resolution Advisory). Wichtig dabei ist, dass TCAS keine
Ausweichempfehlungen in lateraler/horizontaler Richtung (z.B.
eine durch die Anderung des Steuerkurses), sondern nur in ver-
tikaler Richtung, also durch Anderung der Flughéhe ausgibt.
Deshalb konnte es bei diesem Zwischenfall zu Flugmandvern
kommen, die durchaus dem Begriff des Dominoeffekts zuge-
ordnet werden kdnnen. Zusatzlich muss erwahnt werden, dass
auch die Flugsicherungsstellen (zumindest die meisten der Area
Control Center - ACCs) mit einem sogenannten STCA-System
(Short Term Conflict Alert) ausgerustet sind, das auch etwas sa-
lopp als TCAS fur die Controller bezeichnet werden kann. Was
war also geschehen an diesem 26. Mai 2013?

Der Hergang des Zwischenfalls
Der Vollstandigkeit halber sollte erwahnt werden, dass der Luft-




raum, in welchem sich der Zwischenfall ereignet hatte, in den
Zustandigkeit der beiden Kontrollsektoren L5 und L6 der Kont-
rollzentrale Genf lag. L5 war flr die Hohen zwischen Flugflache

355 bis 374 zustandig, L6 fur alles, was sich oberhalb des FL374
bewegte (also ab FL380 aufwarts).

Um 10:40:48 UTC meldete sich die Besatzung des A319 beim
L5 — Radarlotsen. Bei dem Airbus (G-EZAU) handelte es sich
um eine Maschine der EasylJet, die als EZY899B von Mailand-
Malpensa nach London-Luton unterwegs war und sich im
Steigflug nach FL350 befand. Der Controller teilte der Crew
mit, dass er sie flr eine hohere Flughdhe zurlickrufen wirde.
Der geplante ,Exitlevel” (also die Hohe, in welcher an einen an-
deren Kontrollsektor bergeben werden sollte) war fir diesen
Flug mit FL380 festgelegt. Allerdings hatte der Planungslotse
aufgrund der Verkehrslage den ,Exitlevel” in FL360 gedndert;
der Radarlotse ging jedoch weiterhin vom ,Exitlevel” FL380
aus. Drei Minuten spéater gab der Controller EZY899B zum
Steigflug auf FL360 frei, was von der Besatzung jedoch nicht
bestatigt wurde. Acht Sekunden spater gab er die Easylet-Be-
satzung, obwohl der Exitlevel mit FL360 koordiniert war, zum
Steigflug nach FL380 frei. Was EZY899B umgehend bestatigte
und den Steigflug fortsetzte.

Allerdings war dies keine besondere gute Idee, denn in FL370
kam dem Airbus eine B737 (D-ABKB) der Air Berlin entge-
gen, die als BER17Z von Nirnberg nach Palma de Mallorca un-
terwegs war. Ungefdhr eine Minute, nachdem der Controller
EZY899B zum FL380 freigegeben hatte, wurde er durch sein
STCA-System auf den Konflikt zwischen dem A319 und der
B737 hingewiesen. Worauf er den Easylet-Flug anwies, den
Steigflug in FL360 abzubrechen. Allerdings hatte EZY899B
FL360 bereits hinter sich gelassen und stieg mit einer Rate von
2 200 Fuf3 pro Minute nach oben. Konsequenterweise gene-
rierte das TCAS-System des A319 eine Ausweichempfehlung,
den Steigflug abzubrechen und nach unten zu sinken. Was
die Piloten denn auch taten und den Controller dariber in-
formierten. Sie hatten FL360 um lediglich 150 FuB Uberschrit-
ten und als sie sich dieser Flugflache anndherten, meldete ihr
TCAS ,clear of confict”. TCAS hatte also seine Aufgabe perfekt
gelost und einen ZusammenstoB3 oder eine ,haarige” Staffe-
lungsunterschreitung verhindert.

Doch damit war die Geschichte noch nicht zu Ende. Denn vier
Sekunden nachdem die Easyletcrew von ihrem TCAS ausge-
fordert worden war, den Steigflug abzubrechen und sich nach
unten zu bewegen, gab das TCAS des Air Berlin — Flugs eine
TCAS-RA aus, mit welcher die Crew aufgefordert wurde, nach
oben zu steigen. Dummerweise kam ihnen da eine B737 (G-
TAWS) der Thompson Airways entgegen, die als TOM857 in
FL380 von Enfidha in Tunesien zum Flughafen East Midlands
unterwegs war. Als sich BER17Z der Untergrenze des L6-Sek-
tors néherte, anderte sich die RA und sie wurden aufgefordert
nicht weiter zu steigen (,adjust vertical speed”). Worauf sie
ihren Steigflug in FL373 abbrachen.

Inzwischen war auch das TCAS der Thompsonboeing nicht
untatig geblieben und hatte die Piloten zunachst aufgefordert,
nicht zu sinken (was sie ohnehin nicht tun wollten), um sie
dann eine Sekunde spater zum Steigflug aufzufordern. Vier
Sekunden spater wurde den Piloten der beiden 737 eine
.Clear of conflict” — Anzeige ausgegeben, so dass sie auf ihre
urspringliche Flughdhe zurlickkehrten.

Die dichteste Anndherung (,Closest Point of Approach — CPA)
zwischen dem EasyJet Airbus und der Air Berlin Boeing be-
trug lateral 2,6 Seemeilen und vertikal 850 Fuf3. Zwischen den
beiden Boeing 737 betrug die dichteste Annaherung 1,5 See-
meilen lateral und 675 Ful3 vertikal. Die TCAS-Systeme an Bord
der Flugzeuge und das STCA bei der Flugsicherung sind dabei
ihrer Aufgabe als ,letzter Rettungsschirm” durchaus gerecht
geworden. Und den Piloten der Air Berlin war dank des Do-
minoeffekts ein besonderes Erlebnis widerfahren — sie waren
innerhalb von wenigen Sekunden gleich zwei Staffelungsun-
terschreitungen zum Opfer gefallen. Worauf sie sicherlich ger-
ne verzichtet hatten. Die Controller, so muss man vermuten,
ganz sicherlich auch.

© Werner Fischbach
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AERO 2018 - Impressionen

Abb. 1: MAGNUS e-Fusion, Foto: © Rainer Taxis

Am Vortag der Messe-Er6ffnung finden alljahrlich die Presse-
konferenz und der Presserundgang durch die Hallen und das
Static Display bei den internationalen Pressevertretern eine
gewichtige Beachtung.

Messegeschaftsfihrer Klaus Wellmann umriss die Bedeutung
der AERO als die wahrscheinlich weltweit wichtigste Busi-
ness Show der General Aviation, die stets viele Premieren ins
offentliche Rampenlicht stellt. Projektma-
nager Roland Bosch konnte am Ende der
AERO ein erfreulich positives Fazit aus
seinen vielen Kontakten mit Ausstellern
ziehen.

Die GAMA (General Aviation Manufac-
turers Association) konnte im Jahr 2017
eine leichte Zuwachsrate der Produktion
von Neuflugzeugen zu den Zahlen des
Vorjahres verzeichnen. Die Zahlen der
2017 in Deutschland in Betrieb befind-
lichen Flugzeuge der E-Klasse und der
Motorsegler belief sich auf ca. 10.000
Exemplaren. Hinzu kommt die nicht
geringe Zahl von ca. 4.600 UL-Flugzeu-
gen und UL-Tragschraubern.

Eine Uberzeugende Demonstration von
zukunftsorientierter Luftfahrt demons-
trierte die MAGNUS e-Fusion. Den anwe-
senden Journalisten wurde am Flugha-
fen Friedrichshafen die leistungsfahige
Maschine im Fluge vorgefuhrt und wie
Flugzeuge in nicht allzu ferner Zukunft in den Himmel stei-
gen. Der Hybrid-Antrieb der MAGNUS eFusion setzt sich
zusammen aus einem Elektromotor SP55D von Siemens und
einem FlyEco Dieselmotor. Siemens ist bei Forschung und
Entwicklung von E-Antrieben fihrend. Flugtaugliche Moto-
renkonzepte sind vorhanden und mit AIRBUS wurde eine
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Kooperation zu E-Antrieben fur gréssere Flugzeuge verein-
bart. Auf spezifische Fragen zu e-Flight gab Dr. Frank Anton
von Siemens Air Engine bereitwillig Auskunft.

Ein weiterer Flieger mit alternativem Antrieb, der in naher
Zukunft die emissionsfreie Fliegerei pragen kdnnte, ist die
von Lange Reaserch GmbH, Zweibriicken als Mock-Up vorge-
stellte Antares E 2. Deren Antrieb wird durch Elektromotoren
erzeugt, die von einer Brennstoffzelle mit Energie versorgt
werden. Nach Kalkulation des Herstellers liegt die Gerdusch-
kulisse erheblich unter der von Flugzeugen und Helikoptern,
sodass Einsatze zur Grenz- und See-Uberwachung, sowie
zum Umweltschutz denkbar waren. Man darf auf die weitere
Entwicklung gespannt sein.

Die Palette der Alternativantriebe dreht sich im Wesentlichen
um den E-Motor. Ein weiterer Player in dieser Sparte ist ein
Unternehmen das sich ONIX consortium pure flight solution
nennt. Die Maschine ist rein elektrisch angetrieben mit einem
60 KW Motor bestlickt und erreicht eine Reisegeschwindig-
keit von 200 km/h bei einem MTOW von 600 kg. Und die
dazugehorige Strom-Zapfstelle liefert die Firma gleich mit
Ladekapazitaten von 30 — 100 KW dazu.

Mit dem konventionellen Antrieb von Rotax z.B. 912 ULS, IS
oder 915 IS ristet Breezer Aircraft eine Parallel-Entwicklung
zur Serie B400/B600, die ,Breezer Sport” aus. Die Breezer

. 4

Abb. 2: MAGNUS e-Fusion - Hybrid Antrieb, Foto: © Rainer Taxis

Sport ist ein Flugzeug der 600 kg Klasse und verfligt Uber ein
Einziehfahrwerk.

Stemme AG, dem Segelflugzeugbauer aus Strausberg wurde
Beachtung gezollt, hatte er die bewahrte und auch ausge-
zeichnete S 12 auf der Messe. Die besondere Aufmerksam-
keit kam auf dieser AERO 2018 aber den Neuheiten zu. Die




Abb. 3: Antriebsstrang MAGNUS e-Fusion, Foto: © Rainer Taxis

Grand Tourer S12-G mit dem markanten 7-Zoll-Glascockpit
G3X von Garmin konnte sehr wohl die Besucher begeistern.
Der ausfahrbare Motor dieses Typs bringt nach nur 5 Sekun-
den das Flugzeug vom Gleit- in den Motorflug. Mit der kom-
pakteren Spannweite von 21,5 m ist die G12-SW gunstiger zu
handeln, mit den Winglets erscheint sie interessant und dem
Geist der Zeit entsprechend.

Eine augenfallige Erscheinung tberraschte den Besucher in
Halle A3. Ein Relikt aus vergangener Zeit stand da. Eine Jun-
kers F 13. Da hat sich doch ein mutiger Restaurator enorme
Tatkraft abverlangt. — Ein Irrtum! Es ist ein Nachbau der
historischen F 13. Sehr gelungen. Dieses Werk verdankt die
Offentlichkeit dem Initiator und Investor Dieter Morszeck.
(Fortsetzung auf Seite 18/19)

mi=propeller

Entwicklung und Herstellung von High Performance
Composite Propeller.

Uber 210 STCs weltweit!
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e-mail: sales@mt-propeller.com
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Abb. 4: Antares E2, Foto: © Rainer Taxis

Eine wahre Herausforderung fur ihn und sein Team stand
bevor um dieses historische Flugzeug nachzubauen. Die, in
unserer hochmodernen Konstruktion von Flugzeugen, ver-
lorenen Techniken der Wellblechverarbeitung am Flugzeug,
musste neu erarbeitet werden.

Ein absolut bemerkenswertes Ubereinkommen konnte Mors-
zeck fur den Namen mit der Familie von Hugo Junkers erzie-
len. Die Firma kann unter dem Namen <Junkers Flugzeug-
werke AG> mit der Zustimmung der Familie Hugo Junkers
firmieren. Sitz der Firma ist Dibendorf in der Schweiz.

Der Neubau wurde unter Aufsicht des schweizerischen Bun-

/’ -

Abb. 5: Junkers F 13 - Wellblech das gestaltet, Foto: © Rainer Taxis
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desamtes fir Zivilluftfahrt erbaut. Naturlich sind der neuen
Konstruktion einige moderne Bauteile zugestanden worden.
So hatte das Originalfahrwerk keine Bremsen, da bremste
der Schleifsporn am Heck. Die originale Federung bestand
lediglich aus gebtindelten Gummibandern. Nun wurden dem
Nachbau eine Bremsanlage verpasst und die Federung wird
mit hydraulischen Stossdampfern ausgeristet. Den Propeller
setzt ein 9-Zylinder-Sternmotor von Pratt & Whitney mit 450
PS in Marsch.

Der Erstflug stand an. Aber kein Veteran, der jemals die Ori-
ginal F 13 flog, war aufzufinden, um Uber das Flugverhalten

FLUGZEUGWERKE AG i

= T
ot L T
Continental Motors




Auskunft zu geben. Der Erst-
flug wurde absolviert und die
Maschine erwies sich als gut-
mutig. Die intensive Flugerpro-
bung folgte und im Januar 2018
bekam die Junkers F 13 aus
Dubendorf von der Schweizer
Luftfahrtbehdrde die Verkehrs-
zulassung.

Das waren Impressionen
von der AERO 2018, sind wir
gespannt auf die AERO 2019.
Bis dahin bleiben Sie gesund
und viele wunderbare Fliige.

© Rainer Taxis
Bildmaterial: © Rainer Taxis

Abb. 6: Junkers F 13, Foto: © Rainer Taxis

Abb. 7: Koner Helikopter, Foto: © Rainer Taxis

STC Restraint System (Belt)
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Flugauto: Carplane® w=

Unterstitzt durch Mittel der EU und des Landes Niedersachsen
wird in Braunschweig das Flugauto Carplane® gebaut. Es han-
delt sich dabei um ein Nischen-Fahrzeug fur Entfernungen zwi-
schen ca. 200km bis 1.200km. Als Infrastruktur nimmt es vor-
wiegend kommunale StraBen und Kleinflugplédtze in Anspruch.
Denn abseits der groBen Flugh&fen befinden sich, am StraBBen-
netz angeschlossene, kleine Flugpldtze in durchschnittlich 38
km Entfernung von jedem Punkt in der EU.

In technischer Hinsicht gibt es nichts besonders Anspruchs-
volles daran, ein Kleinflugzeug mit Kraftrddern auszustatten,
dessen Fligel einzufahren und es Gber die StraBe nach Hause
zu fahren.

M

CARPLANE

ToiEEp

John Brown

machbar ist. Und ein wie die V-22 Osprey Motoren-schwen-
kendes Flugzeug (Entwicklungskosten & -dauer $12 Mrd. bzw.
32 Jahre) hat es genauso wie Fligel-schwenkende und -fal-
tende Flugzeuge zwar zum militérischen Einsatz, jedoch nie zu
einer vollen* zivilen Zulassung gebracht (*d.h. nicht nur experi-
mentell). Selbst bei der absehbaren Verwirklichung von einsatz-
fahigen Elektro-Motoren, wird wegen der nachzuweisenden
Redundanz eine Zulassung schwenkbarer Motoren voraussicht-
lich nur schwer gelingen.

Komplexe, Mini-Senkrechtstarter werden am behaupteten
Massenmarkt aus mehreren Grinden vermutlich scheitern.
Immerhin gibt es jetzt schon Hubschrauber, die sich fast nur

Aeromobil:
Langsweises
Falten

Terrafugia®:
2x Querfalten

Carplane®
Kein Falten

Abb. 1: Faltfligel gibt es bislang nur beim Militér. Eine nicht-experimentelle, zivile Zulassung hat es noch nicht gegeben.

Diese Hardware stellt lediglich eine weitere Transportoption dar.
Und dennoch ist das Thema umstritten. Fir die einen sind Flug-
autos ein Symbol fur Zukunfts-Technologie. Fur die anderen ist
der Sinn nur schwer nach zu vollziehen. Fachleute befinden sich
auf beiden Seiten der Debatte. Was ist dran?

Zunachst gibt es zwei unterschiedliche Gattungen von Fahrzeu-
gen, die als ,Flugauto” bezeichnet werden. Die einen kdnnen
wie ein Auto auf der StraBe fahren und werden daher auch
LstraBentaugliche Flugzeuge” benannt. Die anderen sehen zwar
wie Autos aus, starten jedoch senkrecht, fahren auf keinen Stra-
Ben und kommen bislang lediglich in Science Fiction Filmen vor.
Vorab wurde das Umfeld geméB drei aufeinander aufbauender
Kriterien analysiert: 1.) Gibt es daftr einen Markt?; 2.) Kann eine
Zulassung erworben werden?; 3.) Welche Technologie ist daflr
geeignet? Diese Analyse ergab, dass es flr Senkrechtstarter von
der Sorte, wie sie derzeit von den Skype-, Google- und Uber-
Grlindern zum Pendler-Einsatz in Mega-Stadten propagiert
werden, wohl die Technologie, aber weder eine Zulassungs-
perspektive noch einen ausreichenden Markt gibt.

Eine Passagiere-beférdernde Drohne, die Uber bewohntem
Gebiet auBerhalb der Sichtweite eines Operateurs fliegt, erhalt
— soweit vorhersehbar — in den EASA-/FAA-geregelten Haupt-
markten keine Zulassung, obwohl dies schon langst technisch
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Militérs und Notdienste leisten kdnnen. Der Markt fir noch teu-
rere Multicopter bzw. Convertiplanes, die Flligel und Triebwerke
schwenken, wird wegen der hohen Anschaffungs-, Betriebs-
und Wartungs-Kosten voraussichtlich noch kleiner sein.

Bei dieser Diskussion wird in letzter Zeit oft das Thema
Elektro-Flug” vorgetragen und dabei suggeriert, dass
E-VTOL-Fahrzeuge ohne Larm/Verbrauch auskommen
werden. Die Batterien-Technologie bestimmt jedoch,
dass E-VTOL mit praktikabler Reichweite bis auf weite-
res héchstens als Hybrid (d.h. mit Verbrennungsmotor
an Bord) denkbar sein wird. Weiterhin wird auBerdem
der Hauptldrm durch das Anndhern der Rotorblattspit-
zen an die Schallgeschwindigkeit — nicht durch den
Motor — erzeugt.

Immobilienpreise sowie Larmemissionen fuhren dazu, dass
Uber die letzten Jahrzehnte in Stadtgebieten weltweit, Lande-
platze flr sowohl Dreh-, als auch Starrfligler eher reduziert als
erweitert werden. Die Realitdt spricht also derzeit gegen die
Vision von Flugautos in Mega-Stadten.

Bei straBenfahigen Flugzeugen (also bei Flugautos mit verstau-
baren fixed wings und Kraftradern) ist die Herausforderung zwar




auBerst schwierig, aber gerade noch machbar. 1). Es gibt einen Markt: Die Hauptkosten
fur Privatflugzeugbesitzer sind Hangar, Versicherung und Kraftstoff. Eine Unterbringung
in der heimischen Garage sowie guinstiges Tanken von relativ glinstigem Super blei-
frei auf dem Heimweg ergeben einen belastbaren Business Case. Ein straBenfahiges
Flugzeug konnte zudem als Zweitauto dienen. Dartiber hinaus kénnte eine Nischen-
Anwendung durch Geschéftsreisende (Berater/mittleres Management/AuBendienst)
im Eigenbetrieb oder als Flugtaxi in Betracht kommen. 2). Sofern Fltigel/Rotoren nicht
gefaltet werden und der zugelassene Flugmotor auch EURO-6-tauglich ist, ist eine
Zulassung fur Luft und StraBe ebenfalls machbar. 3). Bisher scheiterten jedoch alle
Versuche an der Praxistauglichkeit der Technologie. Denn es muss gelingen, das Flug-
gerat in die vorgeschriebenen Maf3e eines Kompakt-Autos (2,2mB/5,5mL/2,1mH) auf
Knopfdruck zu verkleinern, und dabei in beiden Modi (Flug- und Fahrmodus) dennoch
gute Leistungs-Eigenschaften vorzuweisen.

In der bisherigen Luftfahrt-Geschichte gab es knapp 300 straBentaugliche Flugzeuge,
die mit einem Menschen an Bord gefahren und geflogen sind. Eine Zulassung fur Luft
und StraBe erhielten allerdings bislang nur drei: AC35 (1935, 19 St.), Airphibian (1946,
11 St.) und Aerocar (1952, 6 St.). Nach der Verscharfung der KFZ-Zulassungsregeln ab
1972 schaffte es jedoch kein Fahrzeug mehr, alle Zulassungs-Erfordernisse fur beide
Modi zu erfillen (auch wenn so mancher dies von sich behauptet, was ein haufiges
Problem fir Teilnehmer in diesem Umfeld ist).

Jene drei Fahrzeuge, die eine Zulassung damals erhielten, waren nicht wirklich prak-
tisch. Der AC35 war ein Tragschrauber, der mit Spornrad-Antrieb Uber die StraBe rollte.
Dessen drei Rotorblatter mussten vor jedem Flug manuell ausgebreitet und verriegelt
werden. Der Airphibian lieB sein Fligelgerlst am Flugplatz zurtick und fuhr auf 8-Zoll
Ballonreifen Uber die StraBe. Und nach einer Stunde Umbau schleppte der Aerocar
sein Fligelgerust als Anhanger mit maximal 80km/h Uber die StraBe am Anhénger des
fahrbaren Cockpits hinterher. Das waren also — salopp gesagt — schlechte Autos und
schlechte Flugzeuge... der Gegenentwurf zum marktfahigen Konvergenz-Produkt.
Carplane® strebt gute Flug- und Fahreigenschaften sowie weltweit anerkennungs-
fahige M1-Kompaktauto- und VLA*-Kleinflugzeug- (*Very Light Aircraft: max. Start-
masse 750kg) Zulassungen an. Hierfiir setzt Carplane® einen ungewohnlichen Lo-
sungsweg ein.

Eines der Hauptprobleme bei der Verwirklichung eines Flugautos stellt das Streckungs-
verhaltnis i.V.m. ausreichender Auftriebsflache dar. Will man zwei Personen beférdemn
sowie verstaute Flligel im StraBenmodus innerhalb der AusmaBe eines Kompaktautos
mitflhren, so kommt man nur schwer an die Mal3e eines typischen Trainingsflugzeugs
wie z.B. die Cessna 152 (Spannweite 10,21m/Auftriebsflache 14,9m?) heran. Die Fliigel
der C152 samt Holmwurzel haben eine Lange von jeweils ca. 6m und sind ca. 1,50m
breit. Hier lautet die Herausforderung: Wo und wie kénnte man zwei solch groBe Trag-
flachen innerhalb des Design-Raums eines Kompaktautos verstauen?

Der US/China-Fabrikant Terrafugia®, der Faltfligel seitlich und senkrecht verstaut, gibt
in seiner Selbstdeklaration fur den experimentellen Flugbetrieb (LSA — Light Sport Air-
craft: max. Startmasse 600kg [nur in Ausnahmeféllen héher]) eine Stromungsabriss-
Geschwindigkeit von 54 Knoten bei einer Spannweite von 8,38m an. Und im Unfallbe-
richt des slowakischen Experimentell-Fliegers Aeromobil™, der seine Fligel hinter dem
Cockpit waagerecht nebeneinander verstaut, steht eine Strémungsabriss-Geschwin-
digkeit jenseits der 60 Knoten bei ahnlicher Spannweite. Beides dirfte das fliegeri-
sche Koénnen eines durchschnittlichen Privatpiloten Uberfordern. (Anm.: die maximale
erlaubte Strémungsabriss-Geschwindigkeit in den Zulassungskategorien LSA und VLA
betragt 45 Knoten. Jene der C152 betragt 35 Knoten.)

Um das Flugauto-Problem tatséchlich zu 16sen, missten nach der Vorstellung von Car-
plane® nicht nur Test- und Militarpiloten, sondern ganz normale Privatpiloten damit
sicher fliegen konnen. Dies erfordert u.a., dass Fliigel mit ausreichend Streckung und
Auftriebsflache bzw. geringer Stall Speed vorhanden sind. Ein praktikabler Einsatz erfor-
dert zudem, dass Fligel im Fahrmodus mitgefuihrt und fur den Flugmodus auf Knopf-
druck in Flugstellung gebracht werden.

Nach dem Satz von Pythagorus kann innerhalb der AusmaBe eines Kompaktautos
(2,2mB/5,5mL/2,1mH) ein langstméglicher Flugel samt Holmwurzel von 59m un-
tergebracht werden. Abziglich des Bodenabstandes nutzt Carplane® diese Lange
voll aus und kommt dadurch auf eine Spannweite von 9,71m und eine Strémungs-
abriss-Geschwindigkeit (beim Ausfahren seiner drei Landeklappen - links/mittig/
rechts) von 36 Knoten. Entscheidend hierbei ist das zusatzliche Fligelmittelstuick,

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

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

Unterstitzung bei
Unfalluntersuchungen und Gutachten

Ersatzteilservice und Verkauf

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

Weitere Informationen:

Heinz Dachsel GmbH

Fon: +49 (0) 89 /793 72 10

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

Oberdillerstr. 29
D-82065 Baierbrunn bei Minchen

E-mail: motors@dachsel.de

www.flugmotoren.com

... Nur fiir Sie gehen
wir in die Luft ...

www.heli-austria.at

Heli Austria GmbH
A-5600 St. Johann im Pongau, Heliport
Tel. +43 (0)6462 - 4200

Luftfahrtindustrie aviationnews 21




Terrafugia® Carplane®
8,38m Spannweite
6m Lange

54 Kts. stall

7,5m Lange
36 Kts. stall

9,71m Spannweite

Aeromobil Cessha 152

8,8m Spannweite 10,21m Spannweite
6m Lange 7,3m Lange
>60Kts. stall 35 Kts. stall

Abb. 2: Gegentiberstellung des Streckungsverhdltnisses & der Auftriebsfléche einiger Bewerber

in welches die zwei Holmwurzeln jeweils eingefligt (& mit-
tels sogenannter Hanle-Titen an die zentrale Steuerung an-
geschlossen) werden. Dieses flr Privatflugzeuge gerade
noch im Ublichen Bereich liegende Streckungsverhdltnis ist
jedoch nur durch das Verstauen der Fligel zwischen zwei
Rimpfen in schrager Lage (vorne tief, hinten hoch) erzielbar.
Mehr als 3.600 Konfigurationen wurden ausgewertet, bevor sich
Carplane® auf die Doppelrumpf-Auslegung festlegte. Beim Be-
trachten dieses Lésungswegs meinten viele, dass ein Alternativ-
Design mit nur einer Kabine moglich sein ,muss”. Bei Vertiefung
dieser Gesprache stellte sich jedoch stets heraus, dass der Be-
trachter entweder noch keine Gedanken in eine Konfiguration
investiert hatte, oder andere MaBstabe ansetzte. Die haufigsten
hierbei waren, a.) langsames ,,nach Hause Rollen” (statt schnelles
Autofahren sowie bei Schlechtwetter langere Fahrtstrecken zu-
riicklegen zu kénnen) bzw. b.) eine Erhdhung der Maximalmal3e
Uber jene einer Standardgarage hinaus. Carplane® halt derartige
Kompromisse fiir nicht-markttauglich.

schwindigkeiten erzielt werden soll).

Eine weitere Besonderheit des Carplane® gegentber anderen Be-
werbern ist dessen ausfahrbares Leitwerk. So kommt Carplane® in
Flugmodus auf eine Gesamtlange von knapp 75m (zum Vergleich
hat die C152 eine Gesamtlange von 73m). Der Carplane® kann
sich aber im Fahrmodus klein machen, um dadurch in eine her-
kémmliche Garage (6mL) bzw. auf einen kommunalen Parkplatz
zu passen. Das ausgefahrene Leitwerk ermdéglicht im Flugmodus
zudem einen im Ublichen Bereich liegenden Leitwerk-Hebelarm.
Der Hauptvorteil liegt jedoch darin, dass durch die Verdnderung
der Leitwerksposition der Schwerpunkt von den Hinterrddern (im
Flugmodus) bis in die Mitte des Fahrwerks (im Fahrmodus) verla-
gert werden kann. Dadurch werden eine Rotationsblockade beim
Starten, ein , Aufklatschen” beim Landen und eine instabile Kurven-
lage beim Fahren vermieden.

Die groBte Herausforderung ist jedoch das Triebwerk. Zwar
gibt es experimentelle Flugzeuge, die mit Automotoren fliegen.
Aber einen zugelassenen Flugmotor, der zugleich die EURO-

Abb. 3: Der Carplane®, links in Fahrmodus (AERO 2015), rechts in Flugmodus (Werkstatt 2018)

Weitere Vorteile der Doppelrumpf-Auslegung sind u.a. das
Einfassen von 15-Zoll Niederquerschnitts-Reifen in die Rimp-
fe (fur eine gute StraBenlage bei geringem aerodynamischen
Widerstand), sowie das Erzeugen von Abtrieb im Fahrmodus
durch die zur Stral3e hin schrage Positionierung der Fligeln im
verstauten Zustand (was bei einem Leergewicht von 498kg er-
forderlich ist, wenn hinreichende Stra3enlage bei hohen Fahrge-
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6 Abgas-Norm fur die StraBe erfillt (und beim Motorschaden
nicht auf einen leistungsreduzierten Notbetrieb schaltet), gibt es
nicht. Noch nicht.

Carplane® beabsichtigt zunachst mit einem fiir den Flugbetrieb
eigens adaptierten Auto-Verbrennungsmotor die Erstzulassung
zu bewerkstelligen. Spéter ist eine Hybrid/Elektro-Auslegung
geplant, bei der Starts und Landungen sowie kurze StraBen-




fahrten zwischen einem Flugplatz und dem Reiseziel mit leise-
rem Voll-Elektroantrieb unternommen werden. Hierbei wird das
Gewicht des derzeitigen 80kg schweren 7-Gang Getriebes (4
Vorwarts-Gange, 1 Ruckwarts-, 1 Propeller- & 1 Kombi-Propel-
ler/Réder-Gang) gegen Batterien mit einem Gewicht von 138kg

Ausnahmen vermieden und dadurch gewahrleistet, dass diese
Technologie ohne Einspruchsméglichkeiten, reibungslos an den
Markt gelangen kann. (Ausnahmen kénnen dann spéater bean-
tragt werden.)

Die Carplane® GmbH wird in absehbarer Zeit ein Produkt auf
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Leitwerkhebel bei der Rotation: C172 ca. 4m; Carplane® ca. 3m; Terrafugia® ca. 1m; Aeromobil ca. 0,2m

Abb. 4: Eine geringe Hebelwirkung des Hohenruders um dlie Hinterachse fihrt zur Rotationsblockade

ausgetauscht. Dadurch wirde allerdings die Gewichtsobergren-
ze fur die VLA-Zulassung (750kg) Uberschritten, so dass eine
Ausnahmegenehmigung eingeholt werden mdsste. Bis dahin
agiert Carplane® nach dem Grundprinzip: keine Ausnahmen
bei der Zulassung! Es werden z.B. — trotz der aerodynamischen
Nachteile — u.a. fur die KFZ-Zulassung vorgeschriebene, flache,
mit Scheibenwischern versehenen Frontscheiben aus schwe-
rem Sicherheitsglas, sowie ein zum Luftstrom hin senkrecht
montiertes KFZ-Kennzeichen-Schild eingesetzt. Nur so werden

den Markt bringen, das die Leistungserwartungen der Kunden
erfillt. Spatestens dann wird der Markt die Griinde fur den be-
sonderen Losungsweg zu schatzen wissen.

© Autor: SV John Brown,
COO, Carplane® GmbH

Abb. 5: Der Carplane®, in Fahrmodus
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Erst Atlantik-Flug, jetzt Ostasien-Flug
E.G. Freiherr von Hiinefeld plant ein neues Ziel

Trotz Krankheit stellt sich Ehrenfried Glinther Freiherr von

Hilinefeld einer neuen Herausforderung

Curriculum Vitae
Ehrenfried Gunther
Freiherr von Hune-
feld, ein Mensch
der stets den Wid-
rigkeiten des Le-
bens Akzente des
Uberwindens  ent-
gegensetzen wollte
und auch tat. Der,
der frih in der Ju-
gend von Krankheit
gezeichnet wurde,
gab nie etwas verlo-
ren, kdmpfte gegen
alle Behinderungen
an, verdrangte das
Behindernde mit ei-
serner Energie und
genoss sein Leben
in Berlin. Ein Hauch
von Bohemien hing
dem jungen Freiherrn an, glanzte er doch mit gutem gesell-
schaftlichem Auftreten und einer ausserordentlich gewahlten
Sprach- und Umgangsform. Seinen Zeitgenossen bleibt er
durchaus als musischer Gentleman in Erinnerung. Zahllose Ge-
dichte und Prosa hat er verfasst, er war auch ein geschatzter
Dichter.

Schon wahrend der Schulzeit und wéhrend des Studiums der
Philosophie und Literaturgeschichte verbrachte er die frihes-
ten Morgenstunden auf dem Flugfeld Berlin-Johannisthal und
sammelte Flugerfahrung mit kleinen Motorflugzeugen. Diese
kleinen Flugzeuge, wie etwa die Taube von Rumpler, hatten nur
die Erlaubnis am friihen Morgen bis 08:00/09:00h zu fliegen,
tagsUber musste der Platz freigehalten werden fir die grossen
Zeppeline, die lhre Linienfllige von und nach hier absolvierten.
Zu Kriegsbeginn 1914 war es fir ihn vaterlandische Verpflich-
tung, sich zum freiwilligen Kriegsdienst zu melden. Die Enttdu-
schung war gross, fiel das Urteil der Prifkommission auf Grund
seines krankelnden Gesamtzustandes negativ aus. Von Hine-
feld brachte sich dennoch ein, er schloss sich einem freiwilli-
gen Kraftfahrerkorps an. Bald nach seinem Eintritt wurde dieses
Freiwilligenkorps aufgeldst und der Freiherr als Meldefahrer
zur Marine Division nach Mechelen verlegt. Am 30. Septem-
ber 1914 wurde er bei einem Angriff an beiden Beinen schwer
verletzt. Diese Verletzung zog eine bleibende Gehbehinderung
nach sich — sein rechtes Bein war danach um vier Zentimeter
verkirzt. Spater liess er sich den Oberschenkel des anderen
Beins kirzen, das abgenommene Knochenteil in den Knauf sei-
nes Gehstockes einarbeiten.

Fortan fand von Hiinefeld sich im diplomatischen Dienst wieder,
arbeitete bei der Spionageabwehr. Die Abdankung des Kaisers

Abb. 1: EG. Frh. v. Hinefeld um 1928 Photo
Nicola Perscheid

Rainer Taxis

traf den kaisertreuen von Hunefeld schwer und er quittierte den
Diplomatischen Dienst. Der Freiherr begleitete am 12. November
1918 den, mit ihm befreundeten, Kronprinzen Wilhelm nach den
Niederlanden und blieb weit Gber ein Jahr bei ihm im Exil.

1921 kehrte von Hinefeld nach Deutschland zurick. In Bremen
fand der Freiherr eine Wohnung, gewann sehr bald allgemeine
Beachtung ob seines eleganten Auftretens und seiner gebilde-
ten Konversation. Es war nur eine kurze Zeit, bis der Norddeut-
sche Lloyd ihn engagierte und bereits 1923 zum Chef der Pres-
sestelle berief. Seine Kontaktfreudigkeit brachte von Hinefeld,
dank seiner Stellung beim NDL, in die Chefetagen der wich-
tigsten Industrien und der Transportwirtschaft. Dem flugbegeis-
terten Freiherrn schwanten Langstreckenfliige, auch Uber den
Atlantik, mit Motorflugzeugen vor, die bis dato nur von Zeppe-
linen erfolgreich betrieben werden.

Abb. 2: E.G. Frh. von Hinefeld und K.G. Lindner

Die Mission Transatlantikflug Ost - West

Eine bedeutsame Begegnung war das Treffen mit dem Direk-
tor der Nord Deutschen Luftverkehrsgesellschaft, Herrn Cor-
nelius Edzard. Edzard, ein erfahrener Pilot, wurde in die Plane
von Hinefelds beziiglich Atlantik Uberquerung eingeweiht. Die
Beiden verband sofort Einigkeit, den Versuch den Atlantik ge-
meinsam zu Uberqueren und von Hunefeld nahm Kontakt zu
Junkers in Dessau auf. Sponsoren wurden gesucht und, in einer
Zeit voller neuer Flugrekorde, erreichten von Hunefeld schnell
und unkompliziert mehrere Zusagen. Gleich zwei Junkers W 33
Langstrecken Flieger gab von Hinefeld in Auftrag. Der Zufall
wollte, dass von Hunefeld und Hermann Kohl, Nachtflugleiter
bei der Lufthansa und ehemaliger Jagdflieger, bei Junkers auf
einander trafen. Hermann Kohl, der sich seit Kriegszeiten mit
dem Fliegen ohne Sicht und mit Kreiselkompass befasste, emp-
fahl sich als ein weiterer Pilot fiir das Unternehmen Ost-West-
Transatlantik-Flug. Fir die zweite Maschine konnte von Hine-
feld die Testpiloten Johann Risticz und Fritz Loose, beide Piloten
hatten Langstrecken-Erfahrung, gewinnen.

Am 14. August 1927 stiegen die beiden Junkers W 33 zum
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Abenteuer Ost-West-Uberquerung des Atlantik auf. Das Unter-
nehmen scheiterte an den Wetterbedingungen, einzig die
rechtzeitige Umkehr ersparte ihnen den Tod, wie viele Pilo-
ten zuvor, zu erleiden, die in der Weite des Atlantiks ihr Grab
fanden.

Mit eisernem Willen k&mpfte von Hinefeld gegen seine Krank-
heit an. Nie hat er sein Ziel den Atlantik von Ost nach West mit
einer Ein-Mot-Maschine zu Gberqueren aus den Augen verloren.
Einen neuen Versuch unternahm er zusammen mit Hermann
K&hl und James C. Fitzmaurice von Baldonnal auf Irland am 12.
April 1928. Der Mut dieser drei Manner wurde nach 36 Stunden
Uber dem Wasser und den, nicht sonderlich angenehmen, Wet-
terkapriolen belohnt. Hermann Kéhl steuerte das Flugzeug auf
die zu Kanada gehérenden Leuchtturminsel Greenly Island an
der Sudkiste von Labrador. Das Flugzeug erlitt bei der Landung
zwar erhebliche Blessuren und war nicht mehr flugfahig, die
Besatzung blieb ohne Schaden. Bei anschliessenden Empfan-
gen in USA und Kanada wurden die Flieger zwei Wochen lang
bejubelt und erhielten vor ihrer Ruickkehr das Distinguished Fly-
ing Cross, die héchste amerikanische Auszeichnung fur Flieger.
Die Ehrungen in Europa wurden ihnen bei einem Rundflug
zu teil. James C. Fitzmaurice stieg in Dublin aus. Kéhl und von
Hinefeld setzten ihre Ehrenrunde alleine fort.

Mission Ostasien mit Endziel Tokio

Nach der Ehrenrunde durch Europa, erlitt der Freiherr im Buro ei-
nen Zusammenbruch. Eine lebensgefahrliche Operation wurde
an ihm vorgenommen.

Sein Drang nach einem weiteren Langstreckenflug reifte schon
wahrend des Krankenhausaufenthalts in ihm. Dieser Mann leb-
te und wurde gehalten von einer unbandigen Passion fur die
Fliegerei. Diesen Enthusiasten konnte kein Krankenhausaufent-
halt von der Planung seines nachsten Abenteuers abhalten -
des Ostasienfluges nach Tokio. Frihere Ostasienflieger wahlten
bis dato die Route Uber Sibierien, von Hinefeld sah nach einer
wirtschaftlicheren, sprich handelsintensiveren, Route Uber den
sidlichen asiatischen Raum vor. Am Ende der Route sollte Tokio
stehen. Hatten ja zu dieser Zeit die Junkers Flugzeugwerke ei-
nen Lizenzvertrag mit der Mitsubishi Flugzeugbau Gesellschaft,
Tokio abgeschlossen.

Der, trotz seiner Begeisterung, umsichtige von Hiinefeld konn-
te aus dem Krankenhaus heraus den Chefpiloten K.G. Lindner
der damaligen AERO-Transport-Gesellschaft in Malmé fiir sein
neuestes Vorhaben gewinnen und Junkers stellte den Mecha-
niker Lengerich flr diese Mission ab. Die Drei, von Hunefeld
— noch immer im Krankenhaus — Lindner und Lengerich liessen
von Hunefelds W 33, ,Europa” tropentauglich umrlsten, unter
anderem mit einem Zusatzkihler und einem anderen Verdich-
tungsverhaltnis.

Noch wahrend die Umbauarbeiten am Flugzeug erfolgten,
wurde von Hinefeld aus der Klinik entlassen — wie viele Ope-
rationen hatte sein geschundener Korper bis dahin Uber sich
ergehen lassen missen? - . Nun aber konnte er sich wieder
ganz seiner neuen Herausforderung widmen. Die Zeit drangte,
denn schon in zwei Wochen sollte der Flug stattfinden. Dieses
enge Zeitfenster nutzte von Hinefeld, um von der Klinik direkt
nach Boblingen zu fahren, bemiht die Flugzeugfihrer-Erlaub-
nis zu erlangen. Nun ist in Mitteleuropa das Wetter ein Fak-
tor, der Uber Fliegen oder nicht Fliegen entscheidet und eben
deshalb konnte der Freiherr wetterbedingt nicht alle erforder-
lichen Flige absolvieren, um die reguldre Lizenz zu erhalten.
Die damalige Regierung von Wirttemberg erteilte ihm so le-

diglich eine vorlaufige Erlaubnis zum Fuhren eines Flugzeuges,
die ihm die Funktion als Co-Pilot wéhrend des, von ihm geplan-
ten, langen Fluges nach Tokio gestattete. Bemerkenswert, wie
Ehrenfried Gunther Freiherr von Huinefeld, trotz seines prikaren
Gesundheitszustandes, diese Energie aufbrachte. Mit welcher
Kraft er an diesem seinem Lebensziel Fliegerei hing.

Am 19. September 1928 startete die Crew mit lhrer Junkers W
33 ,Europa” zur Expedition Berlin — Tokio. Voll Hoffnung, dass
Maschine und Besatzung die Herausforderung ohne unvorher-
gesehene Effekte bewadltigen. Kapitan auf der ,Europa” war
K.G. Lindner, der Co-Pilot von Hunefeld und, sehr wichtig auf
solchen Expeditionen, ein Mechaniker — auf diesem Flug der
Junkers Mechaniker Lengerich.

Die erste Etappe dieser langen Unternehmung war Sofia. Von
dort wurde ein stdlicher Kurs eingeschlagen, zunachst Ango-
ra, das heutige Ankara, angesteuert. Das nachste Ziel war Bag-
dad, ehe die drei Kameraden den Kurs wieder ostwarts richte-
ten. Nach der Passage des Persischen Golfes landeten sie ihre
Maschine im persischen Bushehr. Die Stadt hatte schon frih
eine enorme Bedeutung. Erst errichtete die Niederlandische
Ost-Indien Companie einen Stitzpunkt und schon wenige
Jahre spater etablierte sich die Britische Ost-Indien Companie.
Weiter Richtung Osten steuerten die drei Abenteurer Karatschi
in Pakistan an. Zu der Zeit stand Pakistan, die Hafenstadt Ka-
ratschi war die Hauptstadt, unter der Herrschaft der britischen
Krone.

N&chstes Ziel war Kalkutta im 6stlichen Indien und am Fluss
Ganges gelegen. Hier unterlief den Fliegern ein elementarer
Fehler, der in der Folge einen wesentlichen Einschnitt in der
Planung der Expedition haben wird. Die Berechnung der be-
notigten Kraftstoffmenge war fehlerhaft und sollte fatale Fol-
gen haben.
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Ihr néchstes Ziel war Hanoi, die Stadt am Roten Fluss, in Viet-
nam. Wahrend des Fluges dorthin bemerkten die Flieger die
unzureichende Treibstoffmenge um ihr nachstes Etappenziel
zu erreichen. Kurzerhand wurde ein Ausweichziel angesteu-
ert und in Mandalay im ostasiatischen Birma, heute Myanmar,
notgelandet. Fatalerweise verhinderte der Monsun nach dem
Nachtanken ein zlgiges Abspulen des Rekordfluges. Nahezu
zwei Wochen blieb die ,Europa” am Boden, ehe nach dem Start
die Besatzung das nachste Ziel Hanoi ansteuern konnte. Von
Hanoi fuhrte die vorgesehene Flugstrecke nach Kanton im std-
lichen Teil des Chinesischen Riesenreiches.

Von Kanton, jener Stadt, in der Sun Yat-sen die Revolution ge-
gen den chinesischen Kaiser vorbereitet hat, flogen die drei Ge-
fahrten weiter nach Shanghai. Schon seit geraumer Zeit muss

Abb. 3: Ehrengrab Frh. von Htinefeld auf dem Friedhof von Berlin-Steglitz

von Hunefeld seinem kranken Kérper Chinin zufihren. Mit einer
Disziplin nimmt er, trotz aller Beschwerden, seine Aufgaben an
Bord an. Eine Motivation fur die Weggeféhrten allemal.

Immer wieder gab es wetterbedingte Verzégerungen auf der
gesamten Strecke Uber das tropische Ostasien. Ob Kalkutta,
Mandalay, Hanoi, wo immer das Wetter sie an einem Ort zum
Abwarten zwang, hielt der Freiherr Vortrage, in denen er nicht
nur die wirtschaftlichen Aspekte beschrieb, sondern vorrangig
auf den volkerverbindenden Charakter der Mission hinwies.
Von Shanghai, der einst beriichtigten Opiumstadt am Jangtse-
kiang, startet das Trio mit ihrer ,Europa” zur Zieletappe, nach
Tokio. Auf dem Flug dorthin wird von Hinefeld plétzlich von
Fieber und Verwirrung als der fliegende Pilot gepackt. Der
Kommandant K.G. Lindner erkennt blitzschnell die Situation

und greift in die Fihrung der Maschine ein, verhindert den dro-
henden Absturz des Flugzeugs. Beim Flug Uber Japan entstand
eine schwierige Situation. Nebel und schlechtes Wetter liess die
Crew allmahlich unsicher werden und Lindner entschloss sich
der zunehmenden Orientierungslosigkeit ein Ende zu setzen, er
leitete die Notlandung ein. Eine richtige Entscheidung fur Crew
und Maschine. Die Uberraschung, sie waren nur knapp 20 Mei-
len von Tokio entfernt gelandet.

Empfange bei den Mitsubishi Flugzeugwerken und offiziellen In-
stitutionen mussten die Ostasien Flieger nach ihrem fast 15.000
km langen Flug Uber sich ergehen lassen. Bei einem offiziellen
Empfang erhielt Ehrenfried Glnther Freiherr von Hinefeld den
hochsten japanischen Fliegerorden. Somit war er der einzige
Trager sowohl der hdchsten japanischen Fliegerauszeichnung,
als auch des amerikanischen Distiguished Flying Cross weltweit.
Die ,Europa®, die vermachte der Freiherr dem Kaiserlichen Japa-
nischen Aeroclub.

Nach einem erneuten Zusammenbruch von Hunefelds begab
sich die Crew auf die Heimreise. Am 30. Oktober 1928 trat er
mit dem Sibirien-Express die Heimreise nach Deutschland an,
wo er am 18. November 1928 als kranker Mann zuriickkehr-
te. Die anschliessenden Empfange in einigen deutschen und
schwedischen Stadten dirfte er eher belastend empfunden ha-
ben. Diese Veranstaltungen waren dem pflichtbewussten von
Hunefeld wert, sie fUr seine Sponsoren einzuhalten.

Seine Vorhaben, wie der Flug nach Amerika tber das Nordpo-
largebiet und die Uberquerung des Pazifik musste von Hiinefeld
verschieben, als er im Dezember 1928 abermals in die Klinik
musste. Die Diagnose, eine weitere Operation am Magen war
unausweichlich. Vor dem Eingriff reiste er noch fur zehn Tage
nach Mittenwald, um endlich einige Zeit Ruhe zu finden. Am
04. Februar 1929 kehrte von Hinefeld in die Klinik zurlick. Er
verschwieg sowohl seiner Mutter, als auch seinen Freunden die-
sen neuerlichen Gang in die Klinik, um sie nicht zu beunruhigen.
An diesem Abend schrieb er noch den einen und anderen Brief.
Von Hiinefeld verfasste an diesem Abend noch ein bedeutsa-
mes Gedicht, als fuhle er das nahende Erloschen seines Lebens-
lichts. Es scheint dem Leser wie ein Abschied. Am folgenden
Tag, dem 05.Februar 1929 erliegt Ehrenfried Ginther Freiherr
von Hinefeld seinem Krebsleiden im Alter von nur 36 Jahren.
Die Begrabnisfeier fand im Berliner Dom statt. Vertreter der Re-
gierung, vor allen die Abgesandten des abgedankten Kaisers
und des Kronprinzen, beide lebten zu der Zeit im Exil, begleite-
ten den Pionier der Luftfahrt auf seinem letzten Weg. Freunde
wie Kohl, Fitzmaurice, Lindner alle schrieben Nachrufe in denen
E.G. Freiherr von Hunefeld gewdrdigt wurde fir die Pionierleis-
tung, die sich, seinem Vaterland und der Luftfahrt insgesamt
Wirde und Achtung in hohem Masse eintrug. Die letzte Ru-
hestatte des Freiherrn von Hinefeld ist ein Ehrengrab auf dem
Friedhof Berlin-Steglitz.

Das Gedicht des Freiherrn von Hinefeld vom Vorabend seines
Ablebens empfiehlt sich den Leserinnen und Lesern zur Verin-
nerlichung. (Abb. folgende Seite)

© Rainer Taxis
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Von Piloten 1994 ins
Leben gerufen und
geleitet, unterstitzt die
,Stiftung Mayday”
in Not geratene Luftfahrer
und deren Angehdrige.
So betreut sie
Flugbesatzungen
aller Luftfahrtreiche
nach kritischen und
belastenden Vorfallen,
um stressbedingten
Folgeerkrankungen
entgegenzuwirken.
Ziel aller Hilfsmaknahmen
ist Anregung und
Unterstutzung zur
Selbsthilfe.

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

Schirmherr ist
Dr. Thomas Enders,
CEO Airbus Group.

N7

Stiftung Mayday

Hugenottenallee 1713,
63263 Neu-Isenburg
Telefon: 0700 — 7700 7701
Fax: 0700 — 7700 7702

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

Spenden:
Frankfurter Sparkasse

IBAN:

DE36 5005 0201 0000 0044 40

BIC: HELADEF1822
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Die neue Ausbildung zum
~Luftfahrtsachverstandigen im VdL"

Mit einem 3-sduligen Ausbildungssystem wollen wir auf die ver-
schiedenen Qualifikationen der Interessenten zum Sachverstandi-
gen eingehen.

Die erste Saule wird so geplant, dass auf eine internationale Zerti-
fizierung hingearbeitet wird.

Die dritte Saule ist fur ,Quereinsteiger” in den VdL gedacht. Diese
Interessenten sind bereits Gffentlich bestellt oder DIN ISO 17024
zertifiziert. Es wird anhand von erstellten Gutachten und Quialifi-
kation vom Priifungsausschuss

Dr. Harald Hanke

Durchfiihrung einer Ortsbesichtigung, Gutachtenpraxis, Abrechnung
der Sachverstandigenleistungen); Vertragliche Gestaltung und Haf-
tung, Wer kontrolliert den Sachverstandigen?; Besonderheiten bei
Gerichtsgutachten; Ubung: Gutachtenerstellung (Gliederung, Ge-
staltung, Ergebnisformulierung. . .); AuBenwirkung des Sachverstan-
digen durch Auftreten und Kommunikation.

Weiterhin muss jeder Interessent im Modul GSG noch 4-5
selbst erstellte Ubungsgutachten abgeben. Alle Module schlie-

entschieden, ob und ggf. wel-
che VdL-Zusatzausbildungen
zur Aufnahme in die Sachver-

Berufserfahrung in
kompetenter Funktion der Luftfahrt

standigenliste des VdL emp-
fohlen werden.
Die zweite Sdule bildet die

in Planung
NS

=

VdL-interne Ausbildung in ei- Aus-

nem 3-stufigen System ab. Zu-
gangsvoraussetzungen sind:
a) ein Studium in einem
luftfahrtbezogenen  Stu-
diengang erfolgreich mit

bildung:

internationale
Zertifizierung

offentl. bestellt
IHK-Sv

Dauer = 4 Module
Abschluss: VdL-Sv

Sachverstidndiger basisqualifiziert (Sv-BQ) im VdL

einem akademischen
Grad oder einem min-
destens  gleichwertigen

Hochschulabschlusses
absolviert und eine Be-
rufserfahrung in der Luftfahrt von >5Jahren  oder

b) eine berufliche Ausbildung in der Luftfahrt erfolgreich absol-
viert und eine Berufserfahrung in der Luftfahrt von >10Jah-
ren oder

C) der Besitz einer sonstigen

Grafik 1: neues 3-sduliges VdL-Ausbildungssystem

Ben mit benoteten Prifungen ab. Wurde die Grundausbil-
dung bestanden, erhdlt der Interessent eine Urkunde als
Sachverstandiger basisquailifiziert im VAL’ und er wird auf Wunsch
in die VdL-Liste der basisqualifizierten Sachverstandigen eingetragen.

luftfahrtfachlichen  Quali-

fikation und auf diesem
Gebiet >15 Jahre erwor-
bene Berufserfahrung

Sachverstandiger
basisqualifiziert (SV—BQ) im VdL

Mit einer dieser Zugangsvor-
aussetzung kann der Interes-

T A

sent an der Basisausbildung
teilnehmen. Die erste Ausbil-
dungsstufe besteht aus den
Grundmodulen GSO1la &
GS01b & GS01c & GS02a (&
GSG). Sie dauern insgesamt 4
Tage und umfassen:

Berufsbild Sachverstandiger (De-

VdL-Spezialisierungs-

modul(e)

nach den VdL-Pflichtmodulen fiir jeden Sv, der
in die LfSv-Rolle mit Spezialgebiet auf-
genommen werden méchte und einer Berufs-
erfahrung in diesem Spezialgebiet >5Jahre

ISO DIN 17024-
Zertifizierung
oder 6ffentl. Bestellung in
dem Fachgebiet,

das in die Sv-Rolle als Spezialgebiet
aufgenommen werden soll

finitionen, gesetzliche Grund-

A

b

lagen, Arten von Sachverstan-
digen); Rechte, Pflichten und
Aufgabenbereiche des Sach-
verstandigen;  Rechtssysteme;

Luftfahrtsachverstandiger (LfSv) im VdL

Eintrag in die LfSv-Rolle mit spezieller Qualifikation

Praktische Arbeiten des Sachver-

standigen (Auftragsbearbeitung,

Grafik 2: 2. Stufe der VdL-Ausbildung
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Flr interessierte basisqualifizierte Sachverstandige im VdL wer-

den in der zweiten Stufe spezialisierende Zusatzausbildungen

angeboten. An solchen Zusatzausbildungen durfen alle Interes-

senten teilnehmen:

« als WeiterbildungsmalBnahme  oder

+ als Spezialqualifizierung zum ,Luftfahrtsachverstandigen im
VdL” (Voraussetzung ist eine Berufserfahrung >5Jahre in der
Thematik der Zusatzausbildung)

gischer Eignung an, ,Ausbilder fur Luftfahrtsachverstandige im
VdLl" zu werden. Sie unterstlitzen das Ausbilderteam bei allen
Ausbildungen im VdL.

Als Ziel fir die neue Ausbildungsstruktur hat der VdL formuliert:
Ziel ist, eine Liste von Sachverstandigen von hochst qualifiziertem
Fachpersonal aufbauen zu kénnen, die mit ihrer Fachkompetenz
luftfahrtrelevante Fragen (z.B. von Gerichten, Staatsanwaltschaf-
ten, Anwalten, Versicherungen, Institutionen, Privatpersonen,
usw.) beantworten kon-

Luftfahrtsach-

verstandiger im VdL

nen. Diese Fragen werden
meist durch Gutachten
(zB.  Gerichtsgutachten,
Sicherheitsgutachten,

~

Fachgutachten, Wertgut-
achten, usw.) geldst. Diese
Liste wird in der Luftfahrt-

Erfahrung,

Padagogische Eignung /

nachgewiesen und praktiziert in Unterrichten des VdL

sachverstandigenrolle des
VdL verdffentlicht.

Erreicht werden soll die
hohe Qualitdt der Sach-
verstandigen durch eine
gezielte Zusatzausbildung

=

von bereits ausgebilde-
tem  Luftfahrtpersonal.

Ausbilder

far Luftfahrtsachverstﬁndige imVdL

Dieses Personal kann aus
den verschiedensten Luft-
fahrtbereichen stammen,
wenn es die spezifizierten

Grafik 3: 3. Stufe der VdL-Ausbildung

Mit der erfolgreich bestandenen Modulabschlusspriifung erhalt
der Interessent eine Urkunde als ,Luftfahrtsachverstandiger im
VdL” und kann auf Wunsch in die Liste der , Luftfahrtsachverstan-
digen im VdL’ mit seinen Spezialqualifikationen eingetragen wer-
den. Der Verbleib in dieser Liste bedingt den Nachweis entspre-
chender Weiterbildungen.

In der dritten Stufe bieten wir den besonders engagierten Luft-
fahrtsachverstandigen mit Ausbildungsneigung und péadago-

i

ALY
—-'\__.,_ S —
—

Erfahrungen nachweisen
kann. Weiterhin soll diese
Zusatzausbildung verstan-
den werden als eine Vorbereitung auf die Fachkundepriifung ei-
ner Personenzertifizierung nach ISO DIN 17024 bzw. einer Kam-
mer (IHK, Ing-Kammer) bei angestrebter 6ffentlicher Bestellung.

© Dr. Harald Hanke
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% Grundausbildung %
zum Sachverstandigen
giiltig ab 01.05.2018
» Mindestteilnehmerzahl: 8 = Kosten: 500EUR / Modultag netto (Mitglieder)
= Anmeldung: seminare@Iuftfahrt-sv.de > Lehrgangsdauer: 4 Tage

= Ende der Anmeldefrist fur Ausbildungen: 30.06.2018
~ Jede Tagesveranstaltung ist mit 8 Zeitstunden geplant

~ Teilnahmebedingungen siehe VdL-Homepage: Bewerber-Zulassungsordnung

Modul Datum Thema Ort
Sachverstandiger: Berufsbild, Rechte &
Pflichten, Aufgabenbereiche
Rechtssysteme, Auftraggeber, praktische
Arbeit, Haftung, Kontrolle

GS00l1a | Mo 20.Aug.2018 Raum Frankfurt

GS001b | Di21.Aug.2018 Raum Frankfurt

GS001c | Mi22.Aug.2018 | Gutachten, Ubungen Gutachtenerstellung | Raum Frankfurt

Kommunikation, Padagogik , light”,

HF, Sv-AuRenwirkung Raum Frankfurt

GS002a | Do 23.Aug.2018

GSG 5 eigene Gutachten

% Spezialisierungsausbildung

zum Luftfahrtsachverstandigen
giiltig ab 01.05.2018

= Mindestteilnehmerzahl: 8

Modulliste
ZA002b |Human Factors

ZA003 | Aerodynamik = Kosten: 250 EUR / Modultag netto (Mitglieder)
ZA004a |Flugleistung .
ZA004b | Flugberechnung & Flugvorbereitung > Anmeldung: Sem|nare@|Uﬁfahrt'SV-de

ZA005 | Flugnavigation

ZA006a | Elektrik = Lehrgangsdauer: 1 Tag / (2 Tage)

ZA006b [ Avionik = Ende der Anmeldefrist fur Ausbildungen:
ZA007a | EASA Regulations
ZA007b |Instandhaltungspraxis 30.07.2018

ZA008 | Werkstoffkunde mit Ubung
ZA009 |Fertigungsverfahren Flugzeugbau

= Jede Tagesveranstaltung ist mit 8 Zeitstunden

ZA010a |Flugzeugantriebe Theorie Prop geplant
ZA010b | Flugzeugantriebe Theorie Turb . ) .
ZA010c | Flugzeugantriebe Theorie Elektro - Teilnahmebedingungen siehe VdL-Homepage:

ZA010d | Flugzeugantriebe Praxis
ZAO011a | Unfallaufnahme

ZA012 | Flugplatze

ZA013a |Fluggerate: Segelflugzeuge . )
ZA013b | Fluggerate: Gleiter Mogliche Einsatzfelder:
ZA013c | Fluggerate: Schirme
ZA013d |Fluggeréte: Ballone

Bewerber-Zulassungsordnung

= Aufbauqualifikation zur Vorbereitung auf die

ZA013e |Fluggerate: Luftschiffe offentliche Bestellung der IHK.
ZA013f |Fluggerate: Modellfluggerate . e )

ZA013h | Fluggerate: Helikopter
ZAR Rollenspiele vor Gericht
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IEC-17024 Personenzertifizierung.
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