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Editorial

Reinhard Kircher

Liebe Leserinnen, liebe Leser,

unser Stand auf der AERO Friedrichshafen war von vielen Mitgliedern und Interessenten frequen-
tiert, angeregte Gesprache wechselten zum informellen Austausch zur Ausbildung im VdL sowie
den Vorteilen einer Mitgliedschaft im Verband der Luftfahrtsachverstandigen e.V. (VdL). Unser Stand
glanzte mit einem neuen Display, einem Roll-up zur GAN sowie druckfrischem VdL-Flyer.

Die EU beschlieBt neue Bestimmungen fir Drohnenfliige. Nach diversen Vorféllen an GroBflugha-
fen hat die EU jetzt verbindliche Regeln flr Drohnenfllige festgelegt. Die zustandige Europaische
Agentur fur Flugsicherheit (EASA) in K&In publizierte Bestimmungen, die bis Juni 2020 in nationales
Recht Ubergefiihrt werden mussen.

Die 27 Internationale Luftfahrtmesse war bereits mit einem Aussteller-Rekord von 757 Unternehmen
gestartet. Die Geschéfte in der Allgemeinen Luftfahrt sind nach Angaben vieler Aussteller gut bis sehr
gut gelaufen. 32.100 Fachbesucher, damit rund drei Prozent mehr als noch im Vorjahr, kamen in den
vergangenen vier Messetagen an den Bodensee.

.Mit 757 Unternehmen aus 40 Landern war die Internationale Luftfahrtmesse am Bodensee so
groB3 wie nie, auch die Auslandsbeteiligung war entsprechend hoch: Jeder zweite Aussteller kam
aus dem Ausland. Und die Besucherzahlen sind mit 32.100 Besuchern ebenfalls hochst erfreulich.”
It. Pressemitteilung.

Auf der AERO versammelten sich die wichtigsten Unternehmen der Luftfahrtbranche. Die 27.
AERO verzeichnete ein Aussteller-Plus von sieben Prozent. Alle wichtigen Firmen aus der Allge-
meinen Luftfahrt waren am Bodensee prasent. Gute Resonanz dank innovativem Konzept ,Wir
verzeichneten eine Uberragende Resonanz”, so Bereichsleiter Roland Bosch. Das liegt vermutlich
auch an der Fokussierung auf nachhaltige und innovative Themen. Mit Drohnen beschéftigte
sich auf der AERO auch die Polizei, die den Einsatz von unbemannten Luftfahrtsystemen seit ei-
niger Zeit testet. Die AERO-Konferenzen, der Heli-Hangar und die E-Flight-Expo setzten ebenso
fachliche Schwerpunkte.

Unsere vorliegende Ausgabe beinhaltet einen Pressebericht tber die AERO 2019 von unserem
Mitglied Rainer Taxis.

Einen Beitrag (1. Teil) der Vorsitzenden Richterin des 9. Senats am Hessischen VGH, Frau Monika
Thurmer, zu rechtlichen Fragen der Sicherheit im Luftverkehr.

Informationen zur Mitgliederversammlung des VdL auf der Messe AERO.

Operational integration of UAS into the ATM system, Vortrag am German Aerospace Center,
Braunschweig zusammengefasst von Eberhard Heiduk (1. Teil).

Unser Redaktionsmitglied Herr Ferdinand C. W. K&smann fuhrt uns in die Weltsensation auf italie-
nisch ein. Zu viel heisse Luft - Dott.Ing. Campinis Jet -Ambitionen.

Ryanair und die Kohle. Der Organisation ,Transport&Environment (T&E)” zufolge hat sich die irische
Billigfluggesellschaft Ryanair den zweifelhaften Ruf erarbeitet, zu den zehn gréBten Kohlenstoff-
produzenten Europas zu gehdren, ein Bericht von Werner Fischbach.

Ich danke den Autoren flr ihre Beitrdge, den Inserenten fur die Unterstitzung und allen Beteiligten
fur das Gelingen der vorliegenden Ausgabe.

Beste GriBe
Reinhard Kircher
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AERO 2019 - Und wieder ein Highlight

zur fliegerischen Saison

Die Pressekonferenz zur Erdffnung der AERO 2019 moderierte,
wie alljahrlich, Wolfgang Kéhle, Kommunikationschef der AERO.
Seine Betonung lag dabei auf der enormen internationalen Be-
deutung einerseits und andererseits auch an der Beteiligung
der aus aller Welt teiinehmenden Aussteller.

Abb. 1: v.l. Hr. Kohle, Hr. Schelling, Hr. Bosch, Hr. Pretzel Foto: © Rainer Taxis
Das war ihnen in der Pressekonferenz nicht eben so rausge-

rutscht, den Verantwortlichen fir die Messe, sie haben wie-
der einen neuen Rekord an Ausstellern zu vermelden. Wieder

Abb. 2: Schempp-Hirth ARCUS (2) Foto: © Rainer Taxis

Rainer Taxis

waren sie erfolgreich mit 757 Ausstellern, Messechef Klaus

Wellmann, Bereichsleiter Roland Bosch und, neu in Amt und

Wirden, Projektleiter Tobias Bretzel. Tobias Bretzel hat die Po-

sition des Projektleiters von Roland Bosch Gbernommen, der

wiederum zum Bereichsleiter avancierte. Jirgen Schelling, den
Pressevertretern, seit vielen Jahren
bekannter Fachjournalist und ein her-
vorragender Flugzeugexperte fuhrte
die Medienvertreter zu den Neuhei-
ten der diesjahrigen AERO.

Jurgen Schelling nahm, als Kenner der
Szene, die allgemeine Entwicklung
der Luftfahrt in den Fokus. So wurde
2018 neuregistriert 2348 Einheiten in
Deutschland. Die Neubauten lagen
weltweit bei 607 Einheiten Turbo-
Prop und 703 Einheiten Buisness-Jets.
In seinen weiteren Ausflihrungen be-
dauerte Jirgen Schelling den, seit un-
gefahr eineinhalb Jahren anhaltenden
Nachwuchs an Luftfahrzeugfthrern.

Mit einer weiteren Uberraschung
wartete Roland Bosch auf — die AERO
wird schon in 2019 in Pretoria, Republik Sudafrika, eine Luft-
fahrtmesse begleiten. Andeutungsweise wurde auch von wei-

teren Expansionen gesprochen.

Wer prasentierte Neuheiten? Hier ein
kleiner Uberblick. Eine Diskussions-
plattform, das Lindbergh Innovation
Forum, ist neu auf der AERO 2019.
Hier finden inspirierende, aber auch
provokative Vortrdge zu zukunftigen
Visionen in der Luftfahrt statt.

Beim Rundgang durch die Hallen wur-
den einige Neuigkeiten am Markt,
von Jurgen Schelling professionell
moderiert, vorgestellt. Erste Station:
Schempp-Hirth, die mit ihrer neuen
Arcus, einen Segelflieger den Medi-
envertretern naherbrachten, der ohne
Hilfe von Schleppflugzeug oder Win-
de starten kann. Mittels eines Motors
kann die Arcus eigenstandig starten.
Bei entsprechender Hohe kann der
Pilot in den Segelbetrieb Ubergehen,
den Antrieb der Rumpfform ange-
passt verschwinden lassen.
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Next Station war bei Cirrus die neue Vision Jet.
Die Power dieses 6-sitzigen Buisness Jet kommt
aus nur einer Turbine, die am Scheitel der Kabine
sitzt. Bedingt durch diese Anordnung des Trieb-
werkes ist das Heckleitwerk in V-Form ausgebil-
det. Und noch ein Spot, dieses Flugzeug verfugt
Uber ein Rettungssystem, das in einer prekaren
Situation vom Piloten ausgeldst werden kann.

Einige Schritte weiter steht man der DAHER TBM
940 gegeniber. Die TBM 940 hat die identische
Zelle wie die Schwestern TBM 9710 und TBM
930. Mit ihren 5 Passagieren + Pilot, kann die-
se Maschine 610 km/h erreichen und, dank lhrer
Druckkabine, in Hohen oberhalb des Wetterge-
schehens fliegen.

Abb. 3: Schempp-Hirth ARCUS Foto: © Rainer Taxis

Abb. 4: Cirrus VISION JET Foto: © Rainer Taxis

Abb. 5: Cirrus VISION JET Foto: © Rainer Taxis
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Bewahrte, seit vielen Jahren angenommene Einrichtungen der
AERO Friedrichshafen sind: die Engine Area.

Mit innovativen, aber auch bekannten Motorkonzepten brillieren
die Motorhersteller in konventionellen Verbrennungsmotoren,
zukunftsweisenden eMotoren und Hybrid-Antrieben. Weiter im
Blickfeld stehen Motormanagement und Maintenance, sowie die
Realisierung alternativer Treibstoffe.

Abb. 6: Daher TBM 940. Foto: © Rainer Taxis

Abb. 7: Hr. Bosch vor der TBM 940 Foto: © Rainer Taxis

Die Avionics Avenue ist der Drehpunkt fir Bordausristungen,
eben die komplette Avionik. Be a Pilot ist die Plattform fur Inter-
essenten an Aus- und Fortbildung des Pilotennachwuchses.

Die AERO Conferences bieten, wie alljghrlich eine Vielzahl von
Vortragen, Diskussionen und Workshops an. Interessantes wird
dem Insider, aber auch dem Laien geboten.

Im Helikopter Hangar betrachtet der Besucher die Vielzahl von
Hubschraubern fir eine Vielzahl von Einsatzen. Die Bundeswehr
zeigt einen Uberblick ihrer Geréte im militarischen Bereich. Infor-
miert Uber Ausbildung, Einsatz und Arbeitsfelder, fliegerisch und
technisch. Die Polizei erldutert den Interessenten die Einsadtze
bei Suchaktionen, Kriminalfallen und Versorgung, bzw. Rettung
in Unglucksfallen. Ziviler Vertreter der Hubschrauberbranche ist
der Deutsche Hubschrauberverband,
der die Branche der Betreiber von He-
likoptern zur Luftrettung im Gebirge,
in der Brandbekampfung, bei Unfal-
len und Krankentransport vertritt. Der
Deutsche Hubschrauber Club ist ein
wichtiger Vertreter der privaten Hub-
schrauberszene.

Drohnen/UAS wurde dieses Jahr im
Rahmen der e-Flight etabliert. Ein-
satzmdglichkeiten werden aufgezeigt,
auch und vor allem wird dem The-
ma Drohnenfiihrerschein gewidmet.
Im Freigelande ist eine Flightzone flr
UAS eingerichtet. Ein Einblick in die
Modernste Sensor- und Messtechnik
wird vermittelt. Zum ersten Mal halt
die AERO die Halle 2 am Mittwoch
und Donnerstag einer geschlossenen
Fachveranstaltung fur Polizeibehtrden
bereit.

e-Flight-Expo empfiehlt sich dieses
Jahr zum zehnten Male. Einst als Ni-
sche gestartet, nimmt die e-Flight eine
der massgeblichsten Zukunftsorien-
tierungen ein. Ein, seit langer Zeit for-
schender und entwickelnder, Partner
der AERO ist Siemens. Mit den, auf
der AERO gezeigten, Modellen SP
260 D-A mit 260 KW Leistung und ei-
nem Gewicht von nur 44 kg, sowie SP
200 das eine Leistung von 204 KW bei
einem Gewicht von 49 kg, erweist das
Team um Dr. Amold seine Kompetenz
der Wege in eine emissionsarme Zu-
kunft in der Luftfahrt.

Natlrlich hat Siemens die Visionen
zukUnftiger  elektrisch  betriebener
Luftfahrzeuge im Fokus. Dokumentiert
wird dies mit Projekten, die gemein-
sam mit Airbus entwickelt werden.

Eine Neuentwicklung auf der AERO

prasentierte sich am Rande des Sie-

mens Messestandes, der Smartflyer.
Ein Hochdecker, der 1.400 kg MTOM aufweist, bei einem Leerge-
wicht von 1.000 kg. Der Smartflyer ist ein Hybridflieger, ausgeris-
tet mit einem Siemens E-Motor SP 260 D. Die elektrische Energie
speichern 3.000 Batteriezellen vom Typ 18650, die der Maschine
die ndtige Power fir Start und Steigflug liefern. Um eine stabile
Stromversorgung wahrend des Fluges zu gewahrleisten, schaltet
sich ein Rotax 914 mit angeschlossenem Generator zu.
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Abb. 8: Siemens-e-Motor SP 260 D-A. Foto: © Rainer Taxis

Ehrenprasidenten Wolfgang Hirsch, der Anfang des Jahres Ver-
storben war, wurde gedacht. Aktuelle Themen wurde ange-
gangen und fur die Zukunft gerUstet.

© Text: Rainer Taxis

v

AOPA

Abb. 9: Siemens e-Motor SP 200 D. Foto: © Rainer Taxis

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!

Abb. 10: Siemens-Airbus Vision Foto: © Rainer Taxis

Der Verband der Luftfahrtsachversténdigen e.V. (VdL) hielt
auch in diesem Jahr wieder seine Jahreshauptversammlung auf
der AERO ab. Unseres langjahrigen Vorsitzenden und zuletzt
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Rechtliche Fragen der Sicherheit im

Luftverkehr (Teil I)

Vorsitzende Richterin des 9. Senats am Hessischen VGH, Monika Thirmer

In der Praxis eines Verwaltungsgerichtshofes stellen sich in Ver-
fahren, die im weitesten Sinn den Betrieb von Flughéfen, Ver-
kehrslandeplatzen bis hin zu Sonderlandeplatzen oder auch
militarische Flugplatze betreffen, immer wieder ganz unter-
schiedliche Fragen, die zumindest auch die Sicherheit des Luft-
verkehrs berthren.

Verkehrslandeplatzes und nérdlich des mittlerweile planfestgestell-
ten Flughafens Kassel-Calden (EDVK) gelegenen Grundstlck. Das
zustandige Regierungsprasidium Kassel erteilte nach Abstimmung
mit der Deutschen Flugsicherung (DFS) die schriftliche Auskunft,
dass keine luftrechtlichen Bedenken gegen die geplante Anlage
bestlinden. Mit Schreiben vom Mérz 2012 wurde die urspriingliche
Anfrage dann dahin-

gehend erweitert, dass
nunmehr die Errichtung
einer  Windkraftanlage
von bis zu 199 m Uber
Grund geplant wurde.
Darauf antwortete das
Regierungsprasidium
wiederum schriftlich,
auch nach der Inbe-
triebnahme des neuen
Flughafens  bestiinden
voraussichtlich keine
Bedenken gegen die
Anlage. Daraufhin stellte
der Betreiber unter dem
7. November 2012 einen
Genehmigungsantrag.

In ihrer zu dem Geneh-
migungsantrag einge-
holten  Stellungnahme
vom 11. Februar 2013
verweigerte die DFS

Abb. 1: Sicht-Anflugkarte von Kassel-Calden © Deutsche Flugsicherung GmbH

Da im Zuge der Energiewende der Ausbau der erneuerbaren
Energien auf der Grundlage des EEG immer weiter vorangetrie-
ben wird, bleibt es nicht aus, dass in immissionsschutzrechtlichen
Verfahren zur Genehmigung einzelner Windkraftanlagen (WKA)
oder von Windparks mit mehreren Anlagen auch Belange des
Luftverkehrs betroffen werden. Dies ist insbesondere der Fall,
wenn die verflgbaren Grundstiicke in der Nahe von Flughéfen
und -platzen oder von Anlagen liegen, die der Flugsicherheit die-
nen, wie bspw. Drehfunkfeuer (VOR und DVOR) sowie Wetter-
radarstationen.

Uber einem dieser Falle eines geplanten Repowering vorhande-
ner Windkraftanlagen (WKA) hatte unlangst der Hessische Ver-
waltungsgerichtshof zu entscheiden und hat mit Beschluss vom
10. Juli 2018 — Az. 9 A 986/16.Z — die Berufung zugelassen. Das
Verfahren hatte mit einer Anfrage des Betreibers der vorhandenen
Anlagen vom 9. Januar 2012 begonnen: Geplant waren die Errich-
tung und der Betrieb einer Windkraftanlage mit einer Gesamthéhe
von 185 m anstelle einer vorhandenen Anlage mit 50 m Naben-
hohe (= 100 m Gesamthohe) auf einem norddstlich des friiheren

nun jedoch ihre Zustim-

mung, da die WKA im
Bauschutzbereich des Verkehrsflughafens Kassel-Calden unter-
halb der Sichtflugstrecke ECHO liege und deshalb ein Sicherheits-
risiko darstelle. Dazu von der Genehmigungsbehorde angehért,
legte der Betreiber ein Gegengutachten vor und berief sich auf
dieser Grundlage darauf, dass die Pflichtmeldepunkte als ,Vor-
belastung” ungeeignet seien, die Unzuldssigkeit der Anlage zu
begriinden. Im Ubrigen fiihre die Anflugroute ca. 300 m nérdlich
an der Anlage vorbei. Damit sei der nach den luftrechtlichen Re-
gelungen allein erforderliche Mindestabstand von 150 m zu der
WKA als Hindernis gewahrleistet und die WKA zu genehmigen.
Nachdem der Betreiber im Juli 2013 eine Untatigkeitsklage erho-
ben hatte, lehnte die Behdrde mit Bescheid vom 8. August 2013
die Erteilung der beantragten Genehmigung ab; dieser Bescheid
wurde zum Gegenstand der anhangigen Klage.

Mit Urteil vom 8. Marz 2016 hat das Verwaltungsgericht Kas-
sel den ablehnenden Bescheid aufgehoben und die Behorde
verpflichtet, erneut unter Beachtung der Rechtsauffassung
des Gerichts Uber den Genehmigungsantrag zu entscheiden
(Az. 1 K 998/13KS). Zwar sei mit den ersten Schreiben nach

8 aviationnews Luftverkehr



positiven Stellungnahmen der DFS keine Zusicherung erfolgt,
dass die Genehmigung erteilt werde, jedoch sei die Zustim-
mung rechtswidrig versagt worden. Rechtsgrundlage sei
nunmehr die Durchfiihrungsverordnung (EU) Nr. 923/2012,
SERA.5005 f), die allerdings den gleichen Inhalt wie die fri-
her anzuwendende Vorschrift des § 12 LuftvVO aufweise.
Deshalb gelte weiterhin, wie schon das Oberverwaltungs-
gericht Nordrhein-Westfalen (OVG NRW) entschieden habe,
dass immer dann, wenn ein Uberflug unter Einhaltung des

Abb. 2: © HSB Cartoon

Sicherheitsmindestabstands maoglich ist, keine Gefahrenla-
ge vorliege. Der Verordnungsgeber habe mit den Regeln der
SERA.5005 f) die ausreichenden Flugvoraussetzungen definiert.
Nachdem am Flughafen Kassel-Calden mit der 1. Anderung der
250. DVO-LuftVO neben dem bisherigen Pflichtmeldepunkt
4Echo” (jetzt: Echo 1) ein weiterer Pflichtmeldepunkt ,Echo 2"
fur den Streckenverlauf der Sichtan- und -abflugstrecke einge-
fuhrt worden sei, bestimme sich die nach der Entscheidung des
OVG NRW mafgebliche gedachte Linie wegen der insoweit
eindeutigen gesetzlichen Regelung nicht mehr zwischen dem
Pflichtmeldepunkt und dem Flughafenbezugspunkt, sondem
zwischen den Pflichtmeldepunkten ,Echo 1" und ,Echo 2". Da-
mit liege die geplante Windkraftanlage aber nicht direkt unter-
halb der Sichtan- und -abflugstrecke, sondern verlaufe nérdlich
davon, und es werde infolge dessen auch der erforderliche
Abstand von 150 m zu Hindernissen zwischen Luftfahrzeugen
entlang der Sichtflugstrecke und der geplanten Windkraftanla-
ge eingehalten.

Auf den Zulassungsantrag des Beklagten (Land Hessen) wurde
mit Beschluss des Hess. VGH vom 10. Juli 2018 — Az. 9 A 986/16.Z
— die Berufung zugelassen. Danach bestehen emstliche Zweifel
an der Richtigkeit der verwaltungsgerichtlichen Feststellung dazu,
dass die Lage und Hohe der geplanten WKA nicht im Bereich der
Sichtan- und -abflugstrecken vom und zum Pflichtmeldepunkt
LECHO" des Flughafens Kassel-Calden liege und - insbesondere
unter Berticksichtigung der 1. Anderung der 250. DVO-LuftvO
mit den weiteren geschaffenen Meldepunkten ECHO 1 und
ECHO 2 - keine sicherheitsrelevante Beeintrachtigung des den
Flughafen an- oder von diesem abfliegenden Sichtflugverkehrs
darstelle. Zwar sehe die Regelung in SERA.5005 Buchst. f) Nr. 2
vor, dass ein Flug nach Sichtflugregeln, der nicht Uber Stadten,
anderen dicht besiedelten Gebieten und Menschenansamm-

lungen im Freien durchgefuihrt wird, nicht unter einer Hohe von
150 m (500 ft) Gber dem Boden oder Wasser oder von 150 m
(500 ft) tber dem hochsten Hindernis innerhalb eines Umkreises
von 150 m (500 ft) um das Luftfahrzeug stattfinden drfe. Bei
der Anwendung dieser Regelung als Mindestabstandsregel wer-
de allerdings verkannt, dass Sichtan- und -abflugstrecken nicht
als Linie, sondern als Korridor zu verstehen seien, und der nach
SERA.5005 zu wahrende Sicherheitsabstand sich zuallererst auf
den vertikalen Abstand in der Hohe plus einen Umkreis von ho-
rizontal 150 m bezieht, also keine rein horizontale Abstandsre-
gelung darstelle. AuBerdem konne davon abgewichen werden,
wenn dies fur Start und Landung notwendig ist. Nach der gefes-
tigten Rechtsprechung des Senats ist dies auch nicht etwa auf die
Zeit "wahrend" des unmittelbaren Start- bzw. Landevorgangs als
Endanflug vor dem Aufsetzen auf der Landebahn bzw. Abheben
nach dem Start beschrankt, sondern umfasst auch Quer- sowie
Gegenanflug bzw. -abflug (vgl. dazu Urteil vom 2705.2014 - 9 C
2269/12.T -, juris Rn. 120 zur LuftVO a. F; Beschluss des Senats
vom 07.09.2017 - 9 A 1785/15.Z -, juris Rn. 17).

SchlieBlich sei nicht berlcksichtigt worden, dass es aufgrund des
zu erwartenden Gegenverkehrs zu Ausweichbewegungen und
bei marginalen Wetterbedingungen zu Abweichungen von den
eingezeichneten Strecken kommen kann, und das den Luftfahr-
zeugflhrern dafur einzurdumende Hohenband durch die geplan-
te Anlage stark eingeschrankt wiirde.

Zu einer Entscheidung dariiber, ob die Feststellung der DFS, dies
stelle ein Sicherheitsrisiko dar, rechtlich zu beanstanden ist, ist
es nicht mehr gekommen, da nach Zulassung der Berufung die
Klage zurlickgenommen wurde. (Fortsetzung folgt)

© Monika Thirmer
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Mitgliederversammlung des VdL e.V.
AERO Friedrichshafen 2019

Auf der Mitgliederversammlung der AERO 2019 in Friedrichs-
hafen wurde Wolfgang Hirsch, unser Ehrenvorsitzender, der im
Januar 2019 verstorben war, geehrt und verabschiedet. Seine
Netzwerke sind uns Uber Nacht verloren gegangen. Ich habe

Abb. 1: RA Frank-Peter Dérner, Vorsitzender des VdlL e.V.

zur Unterstiitzung des Vorstandes die Geschéftsstelle mit all den
damit verbundenen Aufgaben Ubernommen. Nach Sichtung der
Unterlagen aus dem letzten Jahr, sind einige Unstimmigkeiten
aufgefallen. Daraus ergaben sich Nachforderungen von Anzei-
genrechnungen und Mitgliedsbeitragen, die wir rickwirkend fur
das Jahr 2018 erheben mussten. Fiir diese Unannehmlichkeiten
madchten wir uns bei den Anzeigenkunden und Mitgliedem hier-
mit entschuldigen.

Abb. 2: Vorstandsmitglied VDL e.V. Luftf-Sv Prof. Dr. Harald Hanke

Flr das vier Mal im Jahr in Langen stattfindende Seminar des VdL
e. V. zusammen mit dem AOPA-Arbeitskreis Fliegender Juristen
und Steuerberater wird der bisherige Veranstaltungsort abge-
l6st vom Mercure Hotel Frankfurt-Langen, Robert-Bosch-Str. 26,
63225 Langen, Tagungsraum MAXX6.

Reinhard Kircher

Folgende Themen wurden vorgetragen:

1. Bericht des ersten Vorsitzenden, RA Frank-Peter Dérner.

2. Bericht des stellvertretenden Vorsitzenden fur die Ausbildung,
Luftf.-Sv Prof. Dr. Harald Hanke.

3. Bericht des stellvertretenden Vorsitzenden, Luftf-Sv Stefan Krause.

4. Bericht des Schatzmeisters, StB Klaus-Rudolf Kelber.

5. Bericht der Kassenprufer Prof. Dr. Ridiger Haas und Alexander
Korber.

Die Kassenprifung wurde am 18.04.2019 wahrend der Messe

in Begleitung von unserem Kassenwart Herrn StB Klaus-Rudolf

Kelber von den Mitgliedern Prof. Dr. Rudiger Haas und Alexander

Kérber durchgefhrt.

Alle Berichte wurden entgegengenommen und der Vorstand

einstimmig (jeweils bei Enthaltung des jeweiligen Vorstandes)

entlastet.

Es folgte die Niederlegung des Amtes als 1. Vorsitzender durch

RA Frank-Peter Dorner, Diskussion um Neuwahl, Einigung und

Abstimmung dazu, dass eine Neubesetzung des 1. Vorstandes in

einer auBerordentlichen Mitgliederversammlung im September

(Langen) vollzogen werden soll. Bis dahin nimmt RA Frank-Peter

Dorner das Amt kommissarisch wahr.

Abb. 3: Vorstandsmitglied VDL e.V. Luftf-Sv Stefan Krause

Zur Vorbereitung der auBerordentlichen Mitgliederversammlung
wird eine Arbeitsgruppe die kinftige Ausrichtung und andere
Themen (zum Beispiel Ausbildung) erarbeiten.

Als Teilnehmer fir die Arbeitsgruppe haben sich bereit erklart:
Prof. Dr. Rdiger Haas, Timo Wolski, Hans Joachim Benfer, Michael
Orf, Eberhard Heiduk, Enrico Ragoni und Luftf.-Sv Rainer Taxis.
Turnusgemaf misste auch ein neuer Kassenprifer gewahlt wer-
den. Dies soll ebenfalls bei der auerordentlichen Mitgliederver-
sammlung im September in Langen erfolgen.

Ich danke den Vorstandsmitgliedern flr den Vertrauensvorschuss
und freue mich auf die bevorstehenden Aufgaben und Neuori-
entierungen wie Erstellung einer neuen Homepage, Organisation
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Abb. 4: Vorstandsmitglied VDL e.V. StB Klaus-Rudolf Kelber Abb. 8: Vorstandsmitglied VDL e.V. StB Klaus-Rudolf Kelber

Abb. 5: Vorstandsmitglied VDL e.V. StB Klaus-Rudolf Kelber Abb. 9: Mitglied Prof. Dr. Ridiger Haas

Abb. 6: Luftf-Sv Stefan Krause und Luftf-Sv Rainer Taxis Abb. 10: neue Présentation Messestand AERO 2019

der Mitgliederlisten, Pflege der Datenbanken und vieles mehr.
Zur Messe AERO in Friedrichshafen haben wir ein neues Messe-
display gestaltet, fur die GAN ein Roll-up und einige neue Formu-
lare fir Mitgliedsantrage, Anzeigenkunden und Abonnementan-
trédgen, sowie Visitenkarten und einen neuen Flyer produziert.

Bedanken wollen wir uns bei allen Beteiligten, die den Stand zum
Leben erweckt haben, besonders bei Herrn Lehmkoster, der den
Auf- und Abbau organisiert hat.

Geschéftsstelle Verband der Luftfahrtsachverstandigen e.V. (VdL)

Leitung: Reinhard Kircher
Fotos: © Reinhard Kircher

Abb. 7: StB Klaus-Rudolf Kelber, Luftf-Sv Prof Dr. Harald Hanke u. Luftf-Sv Rainer Taxis
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Operational integration of UAS into

the ATM system
(Part 1)

D. Geister!, B. Korn?, S. Tittel 3 and C. Edinger*  Eberhard Heiduk

Integration of UAS (Unmanned Aircraft Systems) into non-segre-
gated airspace remains a major goal to be achieved for future
acceptance of these systems. In this paper, simulation trials are
presented in which UAS are operating together with manned
aircraft in non-segregated airspace. Different simulation scena-
rios were hereby investigated. The applied scenarios are based
on the execution of two different mission types, a transfer and
a surveillance flight. The different missions were hereby defined
with the purpose of representing a typical HALE (High Altitude
Long Endurance) UA operating primarily in upper airspace. In the
simulations the potential risk of collisions in different flight phases
of the UA and the applicability of prevailing Air Traffic Control pro-
cedures for manned aircraft were examined. Flying UAS in non-
segregated airspace may generate risks to other airspace users
if they fail to follow the rules valid for this particular airspace. To
investigate the potential risks, two exemplary failure scenarios of
UAS were integrated into the simulation scenarios. The results
of the simulation trials are presented and key factors to further
enable UAS integration are discussed.

I. Introduction

Unmanned Aircraft Systems (UAS) are still a novel component
in the aviation system, offering advancements which may open
new and improved civil and military applications. In general, em-
ploying UAS is considered useful in missions which are either too
undemanding (i.e. steady border monitoring) or too dangerous
(i.e. natural disaster reconnaissance, adverse terrain or weather)
to employ manned aircraft. Unmanned aircraft systems are there-
fore becoming increasingly important even for non-military appli-
cations. A main challenge however is the integration of UAS into
the existing and future Air Traffic Management (ATM) system.
Currently, most civil and military UAS operations are taking place
in segregated airspace so that collision avoidance and separation
with other traffic is of no concern. To further enable the UAS
operational scope, Unmanned Aircraft (UA) must be able to fly
in airspace where other traffic is operating as well. Therefore, the
European RPAS Steering Group (ERSG) recently announced to
plan the safe and incremental insertion of civil UAS into European
air traffic by 2016.

UAS no longer only perform Intelligence, Surveillance, and Recon-
naissance (ISR) missions, although this still remains their predo-
minant type. Their roles have expanded to areas including search
and rescue, communications relay and cargo transport. Irrespecti-
ve of the type of a mission, it is still recommended to conduct as
much phases of a mission as possible within restricted airspace to
avoid conflicts with surrounding traffic. This is especially the case
for departure and landing, because climb and descent manoeuv-
res of UA have proven to be the most crucial and conflict-prone
during a mission [1]. With an increasing demand in unmanned
applications, it will be necessary to integrate UAS into non-segre-
gated airspace safely and efficiently.
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Many civil and military operations focus on long endurance mis-
sions in high altitudes (above FL300) to provide high resolution,
near real-time imagery of large geographic areas. These kinds of
missions are normally executed with HALE (High Altitude Long
Endurance) UA, like the RQ-4A Global Hawk. When considering
the operation of HALE UA in upper airspace, this will require
special departure and approach procedure for UA to enter/leave
the cruise or loiter altitude without generating additional risks to
surrounding aircraft. In addition, standard emergency procedures
have to be defined to enable Air Traffic Control (ATC) to predict
the UA behavior at all times. All of these requirements subsume
the need to define a safety layer for collision avoidance similar
to the one already applied to manned aviation. ICAO states [2]
that the pilot-in-command of a manned aircraft is responsible
for detecting and avoiding potential collisions and other hazards.
The same requirement will exist for the remote pilot of the UAS.
Therefore, technology to provide the remote pilot with informati-
on about the aircraft's environment will have to be incorporated
into the UA and its ground control station to achieve the same
level of safety as in manned aviation. Especially within higher al-
titudes, where dense traffic can be found and the flight path has
to be shared with commercial aviation on common Air Traffic
Service (ATS) routes, UA operations have to comply with existing
standards and procedures.

In this paper, a concept of an overall equivalent level of safety
for manned and unmanned aviation is introduced. In this con-
cept it is foreseen to counterbalance relaxed requirements for e.g.
the “Sense/Detect and Avoid” capability of UA by defining high-
er safety requirements on other layers. Therefore, the proposed
equivalent level of safety comprises e.g., UAS specific flight proce-
dures, advanced collision avoidance technology and higher ATC
separation. Obviously, different rules for different airspace users
(here manned versus unmanned airspace users) put additional
burden on ATC. Therefore, we propose to introduce additional
air traffic controllers who are only responsible for the UAS. As a
consequence, the traditional control of manned aircraft remains
unchanged and unaffected by the integration of UAS (see sec-
tion Il). The concepts are supported by a series of simulations
that show how conflict potential between UAS and other traffic
can be reduced without impacting manned traffic (see sections
IV and V). The simulations are based on surveillance and transfer
missions of HALE UA in dense airspace.

TResearch Scientist, Institute of Flight Guidance, dagi.geister@dlr.de
2Head of Department, Institute of Flight Guidance, bernd.korn@
dirde

3Research Scientist, Institute of Flight Guidance, christiane.edin
ger@dirde

4Research Scientist, Institute of Flight Guidance, sebastian tittel @
dirdell. Safety Layers of UAS




Il. Safety Layers of UAS

The insertion and the resulting harmonization of UAS into the ATM
system is one of the most important issues across defense, security,
civil and commercial UAS applications. Up to now, most UAS ope-
rations have taken place in segregated airspace where separation
between UA and other air traffic was assured procedurally by Air
Traffic Control. If UAS will be deployed in non-segregated airspace,
they must be integrated safely, preferably by adhering to the same
operational practices as conventional manned aircraft and mee-
ting the international ICAO standards [1]. Integrating UAS into non-
segregated airspace requires being able to identify conflicts with
collaborative and non-collaborative types of aircraft. Collaborative
aircrafts will identify themselves by broadcasting their position

Figure. 1: UAS Safety Layers for Collision Avoidance [9].

through a transponder (e.g, Automatic Dependent Surveillance -
Broadcast (ADS-B)). Non-collaborative aircrafts must be detected
by other means (e.g, on-board RADAR, payload image interpre-
tation). In addition, unmanned aviation has to take meteorology,
terrain and obstacle clearance into special account to assure a safe
mission execution. A reliable mission planning and evaluation is
therefore of great importance to avoid safety-critical situations be-
forehand. All of this information must be integrated in a single data
model processed in real time in order to identify all possible con-
flicts or threats to the UAS. Two types of conflicts have to be consi-
dered: strategic (flight-path) and tactic (real time) level conflicts. On
the strategic level a thorough evaluation of the planned mission is
very important to assure safety in the execution of the mission. This
includes evaluating the planned UA trajectory against the aircraft's
performance data (e.g. bank angles, fuel range), obstacle clearance

(e.g.terrain heights, restricted areas) or given meteorological condi-
tions (e.g., visibility, wind). With the introduction of a four-dimensi-
onal (4D) trajectory or 'business trajectory' in the context of SESAR
a strategic evaluation would as well comprise verification against
other aircraft’ trajectories. While executing the mission a real-time
check for conflicts with surrounding traffic should as well be provi-
ded. On the tactical level the UA mission is monitored not only by
the UA operator but also by Air Traffic Control (ATC).

In today's airspace several safety layers exist to minimize the proba-
bility of an airborne collision. The first safety layer for collision avoi-
dance is given by international flight rules (visual and instrumental)
defined by ICAO [3] (e.g, applicable right-of-way rules for all air-
craft). Further on, ATC provides route clearances, traffic information
and radar vectors for aircraft separation. An additional layer is provi-
ded by ATC ground surveillance. Responses from interrogations of
aircraft transponders are integrated with aircraft positions on ATC
ground radar displays, enabling ATC to verify position data and to
inform pilots about surrounding traffic. With the introduction of co-
operative ADS-B and coordinated TCAS (or ACAS) two additional
safety layers are available, that can be incorporated into collision
avoidance systems of UAS. With TCAS Il for example, traffic ad-
visories begin with a distance as far as 40NM to the approaching
aircraft and resolution advisories occur between 25-40 seconds
before the dlosest point of approach. Finally, in case of manned avi-
ation the pilot's capability to see other traffic and to avoid colliding
with it, is building the innermost layer within this safety concept.
For UAS, the innermost layer could be provided by future detect,
sense and avoid technology, that could correlate and fuse different
sensor inputs, TCAS and ADS-B data to alert UAS operators in time.
Depending on UAS automation levels, the UA could automatically
perform the appropriate avoidance maneuver. In Figure 1 the UAS
safety layers are displayed.

Based on results from the project INOUI (Innovative operational
UAV Integration) [7] of the FP6 European Commission Research
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Program possible UAS failures can be identified, that could cause
risks to other airspace users:

a. UA deviates from cleared route

b. ATC has no position information

c. UA is out of control of UAS operator

d. Sudden loss of datalink

e. Delay in communication between ATC and UAS operator

f. UA advertently or inadvertently ends UA flight (e.g., in case of
emergency, crash or UA malfunction)

Each of these risks can result in different effects on safety of the
ATM system, ranging from a minor separation infringement to
an accident due to a midair collision. In [1] possible UAS capabi-
lities and additional procedural requirements were recommen-
ded to mitigate these risks. The situation awareness of the UA
operator could be significantly improved by integrating a traffic
display into the GCS. Information about nearby traffic thereby
provides an additional ground-based collision detection and
avoidance capability. Further on, TCAS logic and performance
requirements should be adapted with respect to UAS capabili-
ties to improve the predictability of TCAS resolution advisories.
An automated execution of resolution advisories could be set
up to avoid additional delay due to datalink communication
between UAS operator and the UA. Moreover, it is suggested in
[1] to adapt ATC procedures according to specific performance
parameters of UA to facilitate a stepwise integration of UAS
into non-segregated airspace. In this context, bigger separation
distance requirements were suggested for UA to decrease risks
to other airspace users and to give more time to ATC and the
UA operator to take measures once a UAS failure is identified.

lll. Concept for stepwise UAS Integration

ICAO recommends [2] that standards should not be significant-
ly changed, and that the equipment developed for UA should
be able to comply with existing provisions to the greatest ex-
tent possible. Mo-

gated airspace would then be hard to realize. As already descri-
bed in section I, this paper therefore proposes a concept of an
overall equivalent layer of safety. In this concept UAS specific
procedures and regulations are proposed to create a framework
in which UAS can be operated safely and correctly.

A fundamental principal of the rules of the air is that a pilot
can see other aircraft and thereby avoid collisions. A sufficient
distance to other aircraft has to be maintained and the right-of-
way rules have to be applied to avoid collision hazards. Further
on, the aircraft's maneuvers have to be predictable at all times
[2]. In this paper, some adaptations to the layer of safety, which
is composed of flight procedures, are proposed. With these ad-
aptations amongst others a stepwise integration of UAS should
be enabled without disrupting other aircraft operations. In case
of a conflict the concept suggests that the responsibility to give-
way is given solely to the UA. However, if the UA is currently
within a failure mode or is executing an emergency procedure
other aircraft become responsible to giveway. This is again in
line with current regulations as aircraft always have to give-way
to other aircraft when they have lost maneuverability.

In addition, a UAS specific minimal separation is assumed in this
paper. ATC procedures can be adopted for a stepwise integra-
tion of UAS according to their performance. Greater separation
distance requirements can decrease risks to other airspace users
and will give the operators more time to take measures once
a UAS failure is identified [1]. The proposed concept therefore
applies greater separations to UA (e.g. 9NM horizontally and
2000ft vertically) when operating in non-segregated airspace.

The presented concept further suggests adaptations regarding
the technical systems of a UAS, which are represented in Figure
1 by the 3 innermost layers. These adaptations focus on tech-
nology to provide the remote pilot with sufficient knowledge

reover, an operation
of UA alongside
manned aircraft in
non-segregated air-
space will require a
harmonization with
Air Traffic Services
(ATS). When fol-
lowing this recom-
mendation of ma-
ximal  equivalence
between manned
and unmanned air-
craft from a safety
perspective, each
safety layer valid
for manned aircraft
has to have its equi-
valent in the un-
manned world [1].

However, safe ope-
rations can then
only be established
if all safety layers
(procedural, ATC, ACAS/TCAS, and Sense & Avoid) are fully in
place. A stepwise approach for integrating UAS into non-segre-

simultaneously in a sector-less airspace.
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Figure. 2: ATC display for UA control. Conceptual display for an UA controller with responsibility to control and monitor 6 UAS

of the aircraft's environment. This technology should be incor-
porated into the aircraft with counterpart components located




Figure 3: GCS for UA remote pilot. The GCS “U-FLY” has been developed at the Institute of Flight Guidance of the German Aerospace Center and can be applied
to plan, evaluate and execute a mission for UA. It provides capabilities for ground-based collision detection and avoidance.

within the GCS. On the one hand, this aspect addresses an ad-
aptation of TCAS logic and performance requirements with res-
pect to UAS capabilities. In the presented concept, an automatic
execution of avoidance and recovery maneuvers by the UA is
therefore assumed. On the other hand, the GCS of the remote
pilot is enhanced by integrating real-time traffic information into
the display and providing real-time trajectory evaluation func-
tionalities. With this assumed GCS, a basic version of a ground-
based collision detection and avoidance capability is provided
to the remote pilot.

In today’s air traffic management (ATM) the airspace is divided
into sectors. Controllers are responsible for one of these sectors
and all aircraft within. Several research projects in Europe (e.g.
WASLA-HALE[4], DESIRE[5] and ASTRAEA[6]) have already de-
monstrated that with specific procedures in place and with UAS
being equipped with necessary avionics to meet the high level
requirements, ATC can deal with UAS in non-segregated air-
space without imposing too much additional workload on con-
trollers and without jeopardizing safety. However, with the pro-
posed changes in operations for UAS air traffic control — higher
separation minima, in case of conflict always give-way to other
aircraft — we would like to introduce a new ATC-position for
UAS-control. This UAS-control position will control the UAS in
the entire airspace, not only within specific sectors as it is done
with manned aircraft. To solve the communication issues with
today’s communication infrastructure, we can either introduce
a new UAS specific frequency or the necessary communication
between ATC and UAS operators can take place via a standard
telephone system. As a side effect — this concept can as well
relax some requirements on the UAS datalink equipment. This
concept has been derived from the idea of a sector-less ATM
concept. In a sectorless ATM concept the airspace is no longer
divided into sectors but regarded as one piece. Controllers are
assigned individual aircraft which they are responsible for du-
ring their entire flight [19]. This implies that the controllers have
to manage flights which are not in the same geographic region

but can be anywhere in the airspace and hence also in different
traffic situations. Various results from experiments (e.g., [9] and
[19]) have shown that the sector-less concept has a significant
potential to improve efficiency and that workload of ATC can be
distributed more evenly over time.

Adopting this concept to the control of UAS in non-segregated
airspace, a new ATC working position has been introduced
for the simulation campaign. Comprising different UAS flights
within the German airspace, the specialized ATC hereby cont-
rols the assigned UAS from entry to exit of the defined control
zone. The ATC is hereby responsible to monitor the assigned
UA, keep up radio contact with the remote pilots and inform
the surrounding traffic about the UA and its intended flight
path. The proposed display for this new ATC position is presen-
ted in Figure 2.

The different UAS in the simulation campaign were monitored
and controlled by a GCS with additional conflict detection and
avoidance capabilities. With the provided GCS, a mission for
the UA was planned, executed and dynamically evaluated. In
case of a conflict the GCS is able to provide avoidance maneu-
vers that were uploaded to the UA. Within the GCS functio-
nalities, the adapted flight procedures and specific separation
requirements were incorporated and followed when avoidance
maneuvers have to be initiated. In Figure 3, the GCS, that has
been adapted to the concept of this paper, is displayed. In the
context of this paper the remote pilot is responsible to keep up
the communication with ATC, monitor the UA mission and react
according to the defined regulations for UA in case of emer-
gency or failure. Hereby, the remote pilot has to immediately in-
form ATC about the UA situation and provide exact information
about the (possibly automatically executed) recovery procedure.
(Sequel follows)

© D. Geister, B. Korn, S. Tittel and C. Edinger
Eberhard Heiduk
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ZU VIEL HEISSE LUFT - DOTT. ING.
CAMPINIS JET -AMBITIONEN

Weltsensation auf Italienisch

"ATTENZIONE! ATTENZIONE! Mitbirger, Freunde, Romer - hort
mich an!" Die Sondermeldung des Staatsrundfunks tberrasch-
te die Biirger der italienischen Hauptstadt um 13 Uhr an diesem
sonnigen 5. Dezember 1941, und sie wurde eine halbe Stunde
spater noch einmal wiederholt. Schon um 14 Uhr, besagte sie,
wirde auf besonderen Wunsch des Duce Benito Mussolini ein
Aeroplano a Reazione, ein RuckstoBflugzeug, Uber dem Zent-
rum der Stadt vorgefihrt. Geflogen wirde es von Comandante
Mario de Bernardi, Italiens berihmtem Rekordpiloten, als Tri-

Abb. 1: Campini 2 tiber Rom - Pressemeldung (1942)

umph des italienischen Flugzeugbaus and neuerlichem Beweis
fur die Uberlegenheit des Faschismus. Und so geschah es dann
auch. De Bernardi kam, sah und "..flog mit 400 Stundenkilome-
tern in 150 Meter Hohe..." Uber die Stadt, wie am Folgetag die
Zeitung Corriere della Sera begeistert berichtete, obwohl nur
die Flughdhe stimmte. Das Flugzeug vom Typ Campini sei sogar
schon vor Uber einem Jahr geflogen, am 27. August 1940, vier-
zehn Tage nach ltaliens Kriegseintritt an der Seite Deutschlands.
Damit nicht genug, habe das Flugzeug vor wenigen Tagen
sogar einen 454 km langen Uberlandflug vollbracht, von Mai-
land nach Rom - eine Weltsensation! Prompt trafen dann auch
Gluickwunschtelegramme aus dreiunddreiBig Staaten ein, diese
groBartige Erstleistung in der Luftfahrtgeschichte rihmend. So-
gar die notorisch reaktionstrage Internationale Luftfahrtbehor-
de FAI, die Fédération Aéronautique Internationale, versprach
ihre umgehende offizielle Anerkennung des weltweit ersten
Fluges eines rlickstoBgetriebenen Flugzeugs. Und es blieb nicht
bei diesen Elogen: Der kiihne Pilot wurde vom Duce persénlich
mit der Medaglia d’oro al Valore Aeronautico ausgezeichnet,
der Goldmedaille fur fliegerische Tapferkeit. Hinzu trat spater
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auch noch die Nomination zum Grand’Ufficiale dell"Ordine del-
la Corona d'ltalia, GroBmeister des italienischen Kronenordens.
Die Ehrungen waren durchaus berechtigt, denn schlieBlich hatte
de Bernardi der italienischen Nation schon etliche Rekorde be-
schert, absolute Weltrekorde inbegriffen. Was tat es da schon,
dass sich die Konigliche Luftwaffe, die Regia Aeronautica, in
den vorangegangenen Monaten nicht gerade als Uberlegen
gezeigt hatte. Dieser Erfolg jedenfalls war eine schone, runde
Sache. Sie hatte leider nur einen Haken: Sie stimmte nicht! Je-
denfalls nicht so richtig.

Vorgeschichte mit Stolpersteinen

Der 1904 geborene Schopfer des italienischen Wunderflug-
zeugs, Dott. Ing. Secondo Campini, hatte sich schon seit Jahren
mit seiner Firma VENAR (Velivoli e Natandi a Reazione) auf den
RuckstoBantrieb fir Wasser- und Luftfahrzeuge konzentriert. Ein
von ihm 1931 konstruiertes 9-PS-Motorboot mit Wasserstrahl-
antrieb erreichte vor Venedig sogar 52 km/h. Das besondere
Interesse des rihrigen Erfinders galt jedoch einem neuartigen
RickstoBRantrieb fur Flugzeuge, bei welchem der herkdmmli-
che groBe und offene Propeller durch einen kleinen, umman-
telten Axialverdichter ersetzt wurde. Diese Grundidee stammte
allerdings vom Rumanen Henry Coanda, der schon 24 Jahre
zuvor, im Dezember 1907, in der Berliner Sporthalle ein kleines
Modell eines derart angetriebenen Flugzeugs prasentiert hat-
te, gefolgt von einer vollwertigen, Ausflhrung beim zweiten
Pariser Salon d"Aéronautique im Oktober 1910. Campinis zwei
Jahrzehnte spater angedachte Variante besal3 einen zusatzli-
chen, schlichten Nachbrenner zur Schuberhéhung, wobei der
AusstoB3 der erhitzten Luft durch eine, zuweilen mit einem Re-
gelpilz versehene, Heckdiise erfolgte. Nach fester Uberzeugung




des italienischen Erfinders wirde sein neuartiges Antriebssys-
tem auBerordentlich hohe Geschwindigkeiten ermdglichen.
Mit viel technischer Fantasie und Uberzeugungskraft gesegnet,
vermochte er einen interessierten Geldgeber, das italienische

Luftfahrtministerium, tber Jahre hinweg fiir sein Projekt zu be- Sachverstandigenbiiro Luftfahrt
geistern und die erforderlichen Mittel zur Verfiigung zu stellen.
Den ersten Entwirfen N1 und N5 aus dem Jahre 1931 folg- Claus-Dieter Baumer, Dipl.-ing.

ten zwei Jahre spater die erheblich verfeinerten Folgeentwirfe
CC500-V and CS.600, welche auch die Grundlage eines am
5. Februar 1934 mit dem Luftfahrtministerium geschlossenen Weidenallee 6
Entwicklungsvertrags Uber 4,5 Millionen Lire bildeten.
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Dieser wirde bis zum 31. Dezember 1936 laufen, zu welchem
Zeitpunkt drei Exemplare des Apparecchio Tipo Campini (Ap-
parat Typ Campini) fertigzustellen zu seien, eines fir statische
Tests und zwei fur die Flugerprobung. Ihr Bau wiirde unter Auf-
sicht und Verantwortung des konstruktiven Neulings Secondo
Campini bei der erfahrenen Flugzeugfirma Caproni in Taliedo
bei Mailand erfolgen. Zunachst entstanden, nach erneuter
Uberarbeitung des Basisentwurfs, zwei kleine hélzerne Windka-
nalmodelle im MaBstab 1 : 15, eines mit starrem und eines mit
einziehbarem Fahrwerk. Parallel dazu begann bei der bekannten
Motorenfirma Isotto-Fraschini die Erprobung eines verkleinerten
Funktionsmodells der Antriebsanlage im MafBstab 1 : 3, wobei
ein einstufiger Verdichter von einem externen Elektromotor an-
getrieben wurde. Die dabei erzielten Schubleistungen von 14,5
kp im kalten und 20 kp im warmen Betrieb, also ohne oder mit
Nachbrenner, verhieBen - nach Hochrechnung auf die volle Gro-
Be - ermutigende 700 und 900 kp Schub. Im Mai 1934 begann
der Bau des fur die statischen Tests bestimmten ersten Exem-
plars. Es bestand aus einem réhrenférmiger Duralrumpf als in-
Abb. 2: Pilot de Bernardi, Medaglio d"Oro, Duce Mussolini (1941) tegralem Teil der Antriebsanlage, ohne Tragfligel und Leitwerk,
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aber mit eingefligter Tandemkabine. Ein im Bug montierter
V12-Kolbenmotor Isotto-Fraschini Asso L.121 trieb einen davor
angeordneten Zweistufenverdichter mit verstellbaren Schaufeln
an, eine Art Mantelpropeller. Erwartungsgemaf3 kam es bald

Abb. 3: Campini 2 beim Uberlandflug (1941)

zu Schwierigkeiten sowohl bei der Materialbeschaffung als als
auch beim Bau. Die Unerfahrenheit des eigenwilligen und Gber-
vorsichtigen Konstrukteurs and zahlreiche Anderungen sorgten

Abb. 4: Luftpostkarte von Pilot und Co-Pilot (1941)

daflr, dass der Testrumpf erst am 6. Dezember 1936 fertigge-
stellt war - zweieinhalb Jahre nach Baubeginn und drei Wochen
vor dem vertraglich festgelegten Abnahmeflug einer fertigen
Maschine. Wohl oder Ubel kam es zu einer Vertragsverlange-
rung um weitere zwei Jahre bis zum 31. Dezember 1938 bei
gleichzeitiger Aufstockung des Budgets auf 5,22 Millionen Lire.
So konnte am 27 April 1937 wenigstens mit der Erprobung der
vollstandigen Antriebsanlage des nunmehrigen Progetto 1937
(Projekt 1937) begonnen werden. Sie dauerte zwei Tage und
wirkte erniichternd: Bei nominellen 800 PS - eher weniger - des
nicht mehr taufrischen Asso-Exemplars betrug der Kaltschub
allenfalls 650 statt der vorhergesagten 700 kp, und der Warm-
schub mit Nachbrenner bestenfalls 730 statt der vereinbarten
900 kp, wobei knapp 80 kp Abgasschub des Kolbentriebwerks
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bereits einbezogen waren. Dott. Ing. Campini sah sich plotzlich
in arger Erkldrungsnot, denn die vollig ungenliigenden Leistun-
gen seiner von ihm hochgelobten Erfindung erforderten eine
sofortige und drastische Anderung des gesamten Programms.

Also zuriick ans Zeichenbrett
Die beiden geplanten Flugexemplare waren véllig neu zu kon-
struieren und wurden deshalb als Campini 2 bezeichnet, zu-
weilen auch als Campini-Caproni C.C.2 (in die-
ser Reihenfolge), obwohl der recht eigenwillige
Konstrukteur eine Abneigung gegen Abklrzun-
gen hegte. lhnen wurden die Werknummern
NC 4849 und NC 4850 zugeteilt sowie die
Militdrkennungen (Matricole Militare) MM 487
und 488. Sie unterschieden sich in vielen Din-
gen von ihrem statischen Vorganger, der nun
als Campini 1 galt. Der durchgéngige, schlanke
Dural-Réhrenrumpf sal3 nunmehr auf dem ein-
teiligen, freitragenden Duralflligel mit kréftigem
Profil und schwacher V-Stellung. Damals erregte
gerade ein deutsches Schnellverkehrsflugzeug
internationales Aufsehen, die von den Zwillings-
bridern geschaffene elegante Heinkel He 70,
insbesondere deren Ovalflugel. Dieser beein-
druckte nicht nur den britischen Konstrukteur
Reginald Mitchell, dessen legendére Spitfire ge-
legentlich als eine Art 75-prozentiger Variante
angesehen wird. Auch Campini hielt sich an das deutsche Vor-
bild. Bei ihm stimmten sowohl die Spannweite von 14,63 m
als auch die Flugelflache von 36,5 m2 damit Uberein, und auch
die beiden Fahrwerksbeine wurden auf die gleiche Weise nach
auBen eingefahren und abgedeckt. Damit endeten allerdings
die deutsch-italienischen Gemeinsamkeiten, denn die Unerfah-
renheit des italienischen Erfinders zeigte sich in auch einer ext-
rem soliden Bauweise, die Achillesferse seiner immer schwerer
werdenden Schopfung. Allein die Leermasse betrug satte 3.650
kg, und die Flugmasse weit Uber 4.200 kg. So verzdgerte sich
der Baubeginn bis zum Oktober 1937 und auch der Bau ver-
lief wegen erneuter Schwierigkeiten und Verzdgerungen sehr
schleppend. Daran waren aber nun Triebwerksprobleme schuld.
Jedenfalls musste der Vertrag mit dem Luftfahrtministerium er-
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Abb. 6: Campini 1 - Windkalamodell (1938)

parallel gebauten Maschinen endlich fertig waren - im Sommer 1940. Sie boten dafur
aber auch einen groBartigen Anblick, zwar ungewohnten, aber imposanten. Doch nun
blieb wenig Zeit zur Bewunderung, denn auf einmal musste alles sehr schnell gehen.

Schon am 27 Juli begann der statische Teil der Musterpriifung mit dem ersten Flugex- ———

emplar NV 4849. Zugleich fanden aber auch die ersten Rollversuche mit dem zweiten E.\——
Exemplar NC 4850 statt. Mit diesem wollte man namlich sofort nach bestandener m Austria
Musterptfung des ersten Exemplars NC 4849 den Erstflug durchfiihren. Und so ge-

schah es auch. Nachdem sich Pilot de Bernardi mit den ungewohnt trégen Reaktionen www-heli=austria-at
des ziemlich untermotorisierten Jets vertraut gemacht hatte, rollte er am Abend des . .

. . Heli Austria GmbH
27. August 1940 mit der NC 4850 zum Start, hob nach 700 m mit 1.20 km/h gb, 209 A-5600 St. Johann im Pongau, Heliport
langsam auf 100 m Hohe und flog mit geruhsamem Tempo 220 eine achtmindtige, Tel. +43 (0)6462 - 4200
erweiterte Platzrunde, vorsichtshalber mit ausgefahrenem Fahrwerk. Der mit Spannung
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erwartete Erstflug war geschafft, zwar erheblich langsamer als
erwartet, aber immerhin. Nach einigen Nachbesserungen folgte
der zweite Flug knapp drei Wochen spéter, am 16. September,
welcher der offiziellen Abnahme diente. Er dauerte allerdings
nur funf Minuten bei weiterhin enttduschend magerer Ge-

Abb. 7: Campini 2 NC 4850 - Erster Start am 27.8.1940

schwindigkeit. Amtlicherseits wurde aber auf den vertraglich
geforderten Einsatz des Nachbrenners verzichtet. SchlieBlich
war die Wundermaschine ja geflogen und ltaliens Flugzeuge
waren eben die GréBten. Basta!

Unliebsame Wahrheiten und ein Fahrstuhlschacht
Leider entsprach das nicht so ganz der Wahrheit. In Wirklichkeit
waren die ersten richtigen Strahlflugzeuge schon viel friher ge-

Abb. 8: Campini 2 - Nachbrennertest mit Konstrukteur (1940)

flogen, Uber ein Jahr vor der Campini, und sie stammten aus
Deutschland, von der Firma Heinkel. Deren winziges Raketen-
flugzeug He 176 V1 hatte bereits am 20. Juni 1939 seinen offi-

ziellen Erstflug vollfihrt. Damit nicht genug, folgte nur zwei Mo-
nate spater,am 27 August 1939, auch noch ihr Turbineneinsitzer
He 178 V1 - vier Tage vor Beginn des Zweiten Weltkriegs und
auf den Tag genau ein Jahr vor der italienischen Campini. Dort
jedoch hatte man wegen der strikten deutscher Geheimhaltung

keine Ahnung von diesen epochalen PiOnierfligen nérdlich der
Alpen. Man sah sich in fihrender Position, ohne besonderen
Grund zur Eile. Zudem war eine sieben Monate wahrende Win-
terpause eingetreten - wegen eines Pilotenfehlers! Bei einer
abendlichen Feier in einem Mailander Hotel war de Bernardi
als Folge der kriegsmaBigen Verdunkelung in einen Fahrstuhl-
schacht gestolpert und hatte sich die rechte Ferse gebrochen.
Fir die Dauer seines viermonatigen Klinikaufenthalts herrschte
also Startverbot, denn ein wei-
terer Testpilot stand nicht zur
Verfugung. Wohl nutzte man
die Zeit zur VergroBerung des
Hohenleitwerks, doch alte und
neue Probleme taten das ihre,
so dass die Testflige mit der
NC 4850 erstam 11. April 1941
fortgesetzt werden konnten.
Zunachst wurde erstmals der
Nachbrenner betdtigt, um die
durftige Steiggeschwindigkeit
zu verbessern. Dies erwies sich
allersdings als Wunschdenken,
da maximal 0,7 m/s ohne und
1,85 m/s bei vollem Einsatz
des duBerst durstigen Zusatz-
antriebs erzielt wurden. Cam-
pinis Maschine war einfach zu
schwer. Weitere Flige galten
der Verbesserung unschdner
Flugeigenschaften wie der Tendenz zum Abschmieren. All die
gewonnenen Erkenntnisse und vorgenommenen Anderungen
wurden dann auf die bislang ungeflogene NC 4949 (ibertragen.
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Deswegen stellte man den Flugbetrieb mit der NC 4850 nach
ihrem siebten Flug am 7. Juli 1941 und verfrachtete die Maschi-
ne sang- und klanglos in einen Abstellhangar. Die NC 4849 hin-
gegen Ubernahm am 31. August 1941 die weitere Erprobung,
wiederum gespickt mit Problemen und Enttduschungen aller
Art, obwohl dabei immerhin 2.500 m Flughéhe und 60 Minu-
ten Flugdauer erzielt werden konnten. In einer mutigen Ent-
scheidung entschloss man sich daraufhin, die Gberféllige Uber-
stellung des Flugzeugs an das Flugerprobungszentrum, Centro
Sperimentale di Volo, in Guidonia bei Rom auf den 30. Novem-
ber anzusetzen und diesen Nonstop-Flug als historisches Ereig-
nis zu behandeln. Vorsichtshalber installierte man dafir extra
ein frisches Flugtriebwerk Asso L121. AuBerdem notigte man
den Copiloten Giovanni Pedace, seinen Platz im hinteren Cock-
pit mit einem Sack voller Briefe zu teilen, der ersten Jet-Luftpost
der Welt. Der Kraftstofftank war mit tiber 800 Litern prall gefillt,
was fir die Flugstrecke als gerade so ausreichend angesehen
wurde - sofern der durstige Nachbrenner nur im duBBersten Not-
fall betétigt wirde. Bald nach
dem Start am 30. November
1941 musste de Bernardi je-
doch eine Schlechtwetterzo-
ne umfliegen und sich Uber
Pisa und den Lago di Braccia-
no nach Rom durchhungem.
Das drickte aufs Tempo,
weswegen die  Maschine
nach mihsam durchgestan-
denen 474 km erst nach
zwei Stunden, 15 Minuten
und 17 Sekunden auf der
rettenden Piste in Guidonia
aufestzen konnte - zwar mit
einem nicht gerade berau-
schenden  Durschnittstem-
po von 209,451 km/h, aber
unter einem  kollektiven
Seufzer der Erleichterung.
Vertragsgemal hatte dieser
Uberfiihrungsflug eigentlich
schon vor funf Jahren statt-
finden missen, also bis zum
31. Dezember 1936. Aber
die Sache hatte wenigstens geklappt und lItaliens Weltgeltung
war, wie erhofft, kraftig gestiegen - zumindest voribergehend.
Wie bereits geschildert, folgten Belobigungen und Auszeich-
nungen, schon um das nationale Gesicht zu wahren. The Show
must go on!

Zeitverschwendung und unliebsame Folgen

Die Schau ging auch weiter, aber nicht in Italien, sondern wie-
der einmal in Deutschland. Schon am 30. Marz 1941 war dort
ein weiteres Strahlflugzeug der Heinkel-Werke geflogen, der
Jagdeinsitzer He 280 V1. Sechs Wochen spater, am 15. Mai
1941, folgte der erste britische Jet, der Versuchseinsitzer Gloster
E.28/39. Am 10. August jedoch eroberte sich Deutschland mit
dem Messerschmitt-Raketeneinsitzer Me 163 AV4 nicht nur die
FUhrung zurlick, sondern baute sie acht Wochen spéter sogar
noch weiter aus: Am 2. Oktober 1941 flug durchflog der deut-
sche Versuchspilot Heini Dittmar mit demselben Flugzeug eine
3-km-MeBstrecke mit sensationellen 1.003,67 km/h. Davon
allerdings, von vereinzelten Geriichten abgesehen, wirde die

restliche Welt erst viel spater erfahren. Daflr sorgte schon eine
effektive Geheimhaltung. So ging in Italien ab dem 9. Januar
1943 die Erprobung der Campini 2 NC 4849 weiter, und mit
ihr eine unablassige Reihe von Pleiten, Pech und Pannen. Die
erste sorgte schon am Folgetag fur eine Unterbrechung bis zum
5. April. Eine gerade angereiste ungarische Militarkommission
durfte sie immerhin am Boden bewundern. Am 30. Juli konnte
man endlich genaue Geschwindigkeitsmessungen vornehmen,
wonach sich in 3.000 m Flughthe Hochstgeschwindigkeiten
von ganzen 325 km/h ohne und exakt 359,5 km/h mit betatig-
tem Nachbrenner ergaben. Nicht gerade Uberwaéltigend fir ein
zukunftiges Militérflugzeug. Nach einem erneutem Totalausfall
des Isotto-Fraschini Asso L.121 am 27. August 1942 war aller-
dings endgliltig Schluss, auf den Tag genau zwei Jahre nach
dem Erstflug des Aeroplano del” Miracolo, des Wunderflug-
zeugs. Kurz zuvor noch hatte Konstrukteur Campini die bisheri-
gen Programmkosten mit 8.550.000 Lire errechnet, wovon das
immer noch geneigte italienische Luftfahrtministerium immerhin

Abb. 9: Ungarischer Besuch mit Campini 2 (1942)

8.346.700 Lire anerkannte. Aber die groBe Hoffnung, die Un-
terlegenheit der unzuverlassigen und leistungsschwachen ita-
lienischen Flugmotoren mittels Campinis Motoreattore-Antrieb
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in eine Uberlegenheit umwandeln zu kénnen, war zerborsten.
ltaliens Traum vom grofRen Sprung nach vorn war ausgetraumt.
DottIng. Secondo Campini allerdings, Fehlschlag oder nicht,
war keineswegs bereit, seine groBartigen Traume aufzugeben.
Parallel zum gerade gescheiterten Projekt C.C. hatte er schon

Abb. 10: Campini 2 - Modell im Museum Washington

friher eine ganze Reihe von Entwiirfen zu Papier gebracht, al-
lesamt mit "seinem" Antrieb versehen. Sie betrafen ultraschnel-
le Jagdeinsitzer und Héhenbomber mit einem oder mehreren
Flugmotoren DB 605 im Rumpf, die Uber seitliche Antriebswel-

Abb. 11: Campini 2 NC 4850 im Museum Vigna di Valle

len die in Fligelgondeln montierten Verdichter brtatigten, aber
auch straBentaugliche Kleinsthubschrauber. Andere angedachte
Vorhaben &dhnlicher Art sollen einem schweren Caproni-Jagd-

bomber Ca 183 und einem Reggiane-Abfangjager Re 2005 R
gegolten haben. Alle derartigen Plane fanden jedoch mit dem
italienischen Zerwdirfnis mit Deutschland im September 1943
ein jahes Ende, zumindest in ltalien. Ausgerechnet in der UdSSR
und in Japan kam es ein Jahr spater zu kurzzeitigen Wiederbe-
lebungen. Die Kaiserlich-
Japanische Marine hatte
im Oktober 1944 damit
begonnen, einsitzige
Kleinflugzeuge Yokosuka
MXY 7 Ohka (KirschblUte)
unter dem Rumpf mehr-
motoriger Tragerflugzeu-
ge in die Nahe feindlicher
Flottenverbénde zu trans-
portieren. Nach dem Ab-
wurf wurden die Ohkas
durch drei Feststoffrake-
ten im Heck auf Gber 900
km/h  beschleunigt und
im "Totaleinsatz" vom Pi-
loten im Steilflug auf das
feindliche Schiff gestirzt.
Zur Erhdhung der Reich-
weite von nur 35 auf 130
km wollte man die nur
wenige Sekunden bren-
nenden Feststoffraketen
durch einen Campini-Antrieb ersetzen. Hierbei trieb ein 105
PS starker Hatsukaze II, Kopie des deutschen HM 504, einen
dahinter sitzenden Verdichter an, der den Schub auf 200 kp er-
hohte. Zwei Startversuche im Februar 1945 schlugen allerdings

fehl, und zu einem "scharfen" Einsatz kam es nicht mehr. Zur
gleichen Zeit befasste man sich auch in der Sowjetunion mit
der Campini-ldee als Ubergangslésung auf dem Wege zum
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Abb. 12: Campini 2 NC 4850 im Museum - Heckdlse mit Regelpilz

reinen Strahltriebwerk. Bei den von den beauftragten Kon-
struktionsbiros (OKB) von Mikojan-Gurjewitsch und Suchoj
entworfenen Abfangjagern Suchoj I-107/Su-5 und [-250/MiG-
13 trieb ein Kolbentriebwerk WK-107R mit Zugpropeller einen
zuschaltbaren Kompressor ZAGI WRDK mit Nachbrenner an,
der die Hochstgeschwindigkeiten kurzzeitig um rund 200 auf
Uber 800 km/h steigerte. Lediglich die MiG wurde in kleiner
Stuickzahl gebaut. Doch schlussendlich erwies sich der Campini-
Antrieb dem Turbinenantrieb gegeniber als hoffnungslos un-
terlegen. Dennoch war Secondo Campini nach wie vor bestrebt,
seine Ideen zu verwirklichen. Ab 1948 war er eine einige Zeit
lang fir die US-Firma Northrop tatig, kehrte aber spater nach
Italien zurtick, wo er sich erneut Luftfahrzeugen und neuartigen
Antriebskonzepten widmete, beispielsweise einem duBerst fu-
turistischen 90-Tonnen-Airliner fir 100 Passagiere. Er starb im
Februar 1980 im Alter von 75 Jahren. Von den insgesamt drei
Campini C.C-Exemplaren haben zwei Uberlebt. Der Testrumpf
Campini 1 befindet sich im Museo Nazionale Scienza della
Technica Leonardo da Vinci in Mailand. Die Campini 2 NC 4849
verbrachte man im Herbst 1944 nach England, wo sie griindlich
untersucht, 1947 ausgesondert und 1949 verschrottet wurde.
Die Campini NC 4850 jedoch, das zuerst geflogene Exemplar,
nimmt seit Februar 1976 ihren mihsam erdienten Ehrenplatz im
Museo Storico di Vigna di Valle am Lago di Bracciano ein - als
ltaliens erstes Strahlflugzeug.
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Ryanair und die Kohle

Der Organisation ,Transport&Environment (T&E)" zufolge hat sich
die irische Billigfluggesellschaft Ryanair den zweifelhaften Ruf er-
arbeitet, zu den zehn gréBten Kohlenstoffproduzenten Europas
zu gehdren. ,When it comess to climate”, so Andrew Murphy von
T&E ,Ryanair is the coal.” Das mag so manchem Umweltschiitzer
und vielen Journalisten, welche die Aussage, nach welcher das
Flugzeug bzw. das Fliegen die umweltschadlichste Art des Rei-
sens darstelle, bei jeder passenden und leider auch unpassenden
Gelegenheit von sich geben, ganz gut in den Kram zu passen.

Abb. 1: Ryanair — der zehntgréBte CO2-Emittent in Europa? (Foto: Ryanair)

Vor allem, weil man sich — auch angesichts der von der Schwedin
Greta Thunberg initierten Schulstreiks — damit automatisch auf
der ,richtigen Seite” wahnt.

Bei genauem Hinschauen musste man ja eigentlich etwas stut-
zig werden. Aus zwei Grinden. Denn wenn Ryanair auch mit
mehr als 400 Flugzeugen (die Lufthansa kommt laut Wikipedia
auf lediglich 351 Maschinen) die groB3te européische Airline ist,
so kann man hinter der Behauptung, sie gehdre zu den ,Top Ten”
der europdischen CO2-Emittenten, durchaus ein Fragezeichen
setzen. Weil nach den Angaben der EU-Kommission der Anteil
der von der Luftfahrt ausgestoBenen Treibhausgase lediglich un-
gefahr drei Prozent ausmacht und weltweit gesehen etwas mehr
als zwei Prozent betragt. Betrachtet man lediglich den Verkehrs-
sektor, so liegt der Anteil der Luftfahrt zwischen zwolf und 13
Prozent. Damit stellt sich die Frage, weshalb wohl eine einzige
Fluggesellschaft so viel CO2 freisetzen kann, um zu den zehn
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groBBten Umweltstindern Europas aufzusteigen. Was automa-
tisch die Frage aufkommen 14Bt, auf welcher Grundlage die von
Jransport&Environment” veroffentlichte Aussage erstellt wurde.

Das EU-Emissionshandelssystem und seine Tiicken

Der Herausgeber des Internetportals ,airliners.de”, David Hal3e,
hat sich mit der Aussage von ,Transport&Environment” auseinan-
der gesetzt und kommt zu der Meinung, dass die Aussage, Rya-
nair sei die Firma mit dem zehnthtchsten CO2-Ausstof3 in Europa

nichts anderes ware als ,purer Blédsinn”! Denn die Aufstellung,
auf welche sich die Umweltschutzorganisation bezieht, listet nicht
die europaischen Treibhausgasemittenten auf, sondern lediglich
die gemeldeten Emissionen des EU-CO2-Emissionshandels (ETS
— Emissions Trading System). Und anders als im allgemeinen sug-
geriert, unterliegen nicht alle Emissionsquellen dem ETS. Fir das
ETS zahlen die Emissionen von Kohlendioxyd (CO2), Stickoxyd
(N20) und perflucrierte Kohlenwasserstoffe (FKW). Unterneh-
men der betreffenden Industriezweige sind gezwungen, am ETS
teilzunehmen. Wobei es fr einige Sektoren Ausnahmen gibt, auf
die hier nicht eingegangen werden soll.

Auch die Luftfahrt gehort zu den Industriezweigen, die Treibh-
ausgase emittieren, weshalb sie auch am ETS teilnehmen muss.
Allerdings betrifft dies nur die gewerbliche Luftfahrt. Das Mili-
tar und jene Piloten, die nur aus Spaf3 an der Freude durch die
Gegend fliegen, sind also nicht betroffen. Im Jahr 2008 hat die




EU entschieden, Fluge innerhalb der EU (plus die Landern Island,
Liechtenstein und Norwegen) dem Emissionshandel zu unter-
werfen. Allerdings hat die EU beschlossen, die Beschrankung des
ETS auf Flige des europaischen Wirtschaftsraums nur bis zum
Ende 2016 zu akzeptieren. Nach dem Beschluss der ICAO, ab
2021 bezlglich der CO2-Emissionen eine weltweit glltige Re-
gelung auszuarbeiten, gilt die Einschrankung auf Fliige innerhalb
Europas auch Uber 2017 hinaus.

Da der Emissionshandel sich also nur auf die gewerbliche Luft-
fahrt, den energieintensiven Industriesektor und Kraftwerke be-
zieht, tauchen eben nur diese Industriezweige in der ETS-Liste
auf. Und das bedeutet, dass rund 60% der Emissionen vom

Und da die Fluggesellschaft und insbesondere ihr CEO Michael
O’Leary — allerdings aus anderen Griinden - immer wieder in ne-
gative Schlagzeilen gerat, gibt es bestimmt den einen oder ande-
ren, der diese ,Horrormeldung” fiir bare Miinze nimmt. Doch dies
ist gefahrlich, weil es Wege zur Lésung des Problems verstellt.

Auch wenn die Kritik von ,Transport&Environment” zumindest in
der Form, wie sie verbreitet wurde, genauen Nachforschungen
nicht unbedingt standhalten kann und die Organisation etwas
groBzligig mit Wahrheit umgegangen ist, so hat die Luftfahrt
ein Imageproblem. Denn die Luftfahrtindustrie hat offensichtlich
keine Losung, wie sie mit der Tatsache, sie wiirde nicht nur zur
Klimaschadigung beitragen, sondern gar der grof3te

CO2-Emissionen in Europa

Zivile Luftfahrt (ETS)

Rest (Nicht-ETS)

Schwerindustrie und Kraftwerke (ETS)

Umweltstinder sein, umgehen kann. Da hilft auch der
Hinweis, dass ihr Beitrag zum Klimawandel im niedri-
gen, einstelligen Prozentbereich liegt, nicht besonders.
Vielleicht sollten sich die Manager der Luftfahrtin-
dustrie einmal anschauen, wie ihre Kollegen von der
Bahn dies geschafft haben. Denn bekanntlich wird in
der Offentlichkeit die Umweltfreundlichkeit der Bahn
ganz besonders hervorgehoben. Dass der Strom fir
die umweltfreundlichen ICEs unter anderem auch von
schmutzigen Kohlekraftwerken produziert wird, wird
groB3zlgig verschwiegen.

Dabei sind die Luftfahrtmanager sich dieses Problems

Abb. 2: Prozentueller Anteil der CO2-Emissionen (Quelle: airliners.de)

Handel mit Treibhausgasen gar nicht erfasst werden und somit
auch in keiner Liste auftauchen. So hat es Ryanair tatsachlich ge-
schafft, auf dem Rang 10 der ETS-Liste zu erscheinen. Daraus zu
folgern, Ryanair hatte nun einen Platz der zehn gréf3ten ,Um-
weltverschmutzer” eingenommen, scheint deshalb etwas weit
hergeholt. Dazu kommt eine weitere Besonderheit. Wahrend die
ETS-Liste die Kraftwerke einzeln auflistet (und RWE gleich dreimal
in dieser ,Negativliste” auftaucht), werden bei den Fluggesell-
schaften nicht die einzelnen Flugzeuge, sondern nur die jeweilige
Airline aufgefihrt. David HalBe hat es ausgerechnet: ,Die rund 10
000 Flugzeuge in Europa emittieren laut der Zahlen in der Liste
zusammen 22 Mal weniger CO2 als die fast genauso grof3e An-
zahl an einzeln aufgefihrten Kraftwerken und Industrieanlagen
in der EU

Wird dann noch berlcksichtigt, dass die Mehrheit der Emissionen
vom ETS gar nicht erfasst werden, dann muss man wohl zu der
Erkenntnis kommen, dass die Luftfahrt nicht der groBte Klimakil-
ler ist; ein Blick auf das Tortendiagramm zeigt dies eindringlich.
Und deshalb kann auch eine einzelne Fluggesellschaft nicht der
zehntgroBBte CO2-Emittent sein. Selbst wenn dies von Umwelt-
schitzern behauptet wird und Ryanair von ihnen an den Pran-
ger gestellt wird. Dass es dabei ausgerechnet die Iren getroffen
hat, mag auch daran liegen, dass sie — zumindest hinsichtlich der
FlottengroBe - die groBte Fluggesellschaft Europas sind und sie
zudem nahezu ausschlieBlich im européischen Wirtschaftsraum
operieren.

Das verbesserungswiirdige Image der Luftfahrt

Wer im politischen Betrieb seine Sache durchsetzen machte, ver-
fallt hin und wieder auf plakative Aussagen. Auch wenn sie falsch
sind und an Populismus grenzen. Dazu gehért auch die Aussage,
Ryanair ware der zehntgréBte Umweltverschmutzer in Europa.

bewusst. Auch sie wollen weg vom Kerosin. Allein
schon, weil der Preis des Treibstoffs einen nicht ge-
rade geringen Kostenfaktor darstellt. Ein zu hoher Ol-
preis hat schon so manche Airline in den Ruin getrieben (wobei
Missmanagement als ,.contributing factor” noch dazu kam). Mo-
dernere Motoren, leichtere Flugzeuge und ein geringerer Luftwi-
derstand flihren zwar zu einem geringeren Kerosinverbrauch und
dadurch auch zu geringeren CO2-Emissionen. Aber ob damit das
Ziel, ab 2020 klimaneutral zu wachsen, erreicht werden kann, sei
dahingestellt. Oder genauer — mit einem groBen Fragezeichen
versehen werden.

Das heiBt jedoch nicht, dass die Luftfahrtindustrie sich nicht um
Alternativen kimmern wiirde. Alternative, synthetische Kraftstoffe
sowie Elektroantriebe werden dabei ebenso untersucht und ge-
testet wie neue Flugzeugdesigns entworfen werden. Es tut sich
also so einiges auf dem Gebiet der Luftfahrt. Doch dies ist nur die
eine Seite der Medaille; es muss auch entsprechend kund getan
werden. Frei nach dem Motto ,Tue Gutes und rede dariiber”.

© Werner Fischbach
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