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Liebe Leser,

das Jahr 2024 startete mit einer

deutlichen Erholung der Luftfahrt.

Einbliok i dio Arboit dos Nach Uberwindung der GPVID-Krlse

Individual Aircraft Certification Engineer stehen aktuell alle Zeichen auf

im Airbus Auslieferungszentrum am Flughafen Hamburg Hegeneratiﬂn und Wachstum. Die

Entwicklung der Luftfahrt steht vor

der besonderen Herausforderung,

klimaschonende Konzepte und
Geschaftsmodelle zu entwickeln.

Flugzeugauslieferung hautnah

Ich freue mich, dass wir wieder zahlreiche
Autoren gewinnen konnten, die sowohl
Einblicke in die gutachterliche Praxis
als auch den Berufsalltag der Hersteller,
luftfahrttechnischen Betriebe und unserer
sachverstandigen Kollegen geben.

Der Verband GAEA hat es sich zur Aufgabe
gemacht, ein stetig wachsendes Netz-
werk von Experten in der DACH-Region
zu bilden. Dies ist insbesondere vor dem
Hintergrund der Zunahme von komplexen
Anforderungen und Regularien in der Zu-
lassung, Ausbildung, Maintenance, Flug-
betrieb und Wertermittlung von immer
starkerer Bedeutung.

In dieser Ausgabe berichten wir vom
Airbus-Auslieferungszentrum Hamburg,
den modernen digitalen Tools im Flug-
hafen-Management und der grof3en
Bandbreite der Tatigkeiten der Luftfahrt-
sachverstandigen vom Wertgutachten fir
Grof3- und Kleinflugzeuge bis zur Zertifi-
zierung fliegerischer Systeme bei der
Bundeswehr. Das breite Spektrum wird
abgerundet mit einem kurzen Ein-
blick in die Anforderungen bei der Flug-
zeuglackierung und der technischen sowie
juristischen Betrachtung zum Minderwert
bei Flugzeugen mit Damage History. Dies
verdeutlicht die Bandbreite der Aufgaben-
stellungen in der Unterstitzung von Hal-
tern, Betreibern, Banken und Gerichten
mit Sachverstand und Qualitét.

Herzlichst Ihre



FLUGZEUG
AUSLIEFERUNG
HAUTNAN

Eine Flugzeug Auslieferung ist zwar kein Hexenwerk,
ihr wohnt aher - sogar fiir Beschaftigte bhei Airbus -
ein gewisses Geheimnis inne. Ohwohl es ja genau
der Kern des Airbus Geschaftes ist, Flugzeuge an
Kunden zu iibergehen, ist es nur eine kleine Gruppe
von Mitarbeitern, die in diesem Bereich tatig sind.
Das Auslieferungszentrum am Flughafen in Hamburg
Finkenwerder ist zudem durch die Landebahn raumlich
vom GroBteil der ubrigen Unternehmensteile getrennt.
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Martin Heide

martin@heide.aero

n meiner Tatigkeit als ,Individual Air-

craft Certification Engineer“ bei Airbus

bin ich fiir die Zulassungsthemen wih-

rend der Auslieferungen der A320-Fa-

milie in Hamburg Finkenwerder verant-
wortlich. Bis zu ihrem Produktionsende hahe
ich auch die Auslieferung des A380 begleitet.
Als GAEA-Luftfahrtsachverstindiger gehe ich
hier einen kleinen Einblick in meine Tatigkeit
als , Airworthiness Engineer*,

Wie léuft eine Flugzeug-Auslieferung ab?
Die Auslieferung eines Flugzeugs folgt,
mit individuellen Unterschieden natur-
lich, grundséatzlich einer immer glei-
chen Agenda:

Der Kunde - meist ein darauf speziali-
siertes Team einer Airline - reist zum
Auslieferungszentrum von Airbus
(neben Hamburg sind dies Toulouse
in Frankreich, Tianjin in China und
Mobile/Alabama in den USA) und be-
kommt dort die Moglichkeit, sein neues
Flugzeug genau in Augenschein zu
nehmen, alle Systeme zu testen und es
naturlich auch in seinem naturlichen
Habitat, der Luft, zu begutachten.

Alle Beanstandungen, die dabei auf-
tauchen (das kann von Falten in den
Sitzpolstern bis hin zu Fehlermeldun-
gen von Systemen im Cockpit gehen),
werden mithilfe von Logbtichern do-
kumentiert und im besten Fall direkt
wahrend der Auslieferung abgestellt.
Sind alle Beanstandungen behoben,
gibt es den sogenannten Transfer of
Title, bei dem der Besitz des Flugzeugs
formal vom Hersteller an den jeweili-
gen Kunden (Airline, Leasing-Unter-
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nehmen, Privatkunde etc.) tbergeht.
Damit ist dann auch die abschlielende
Kaufpreisrate bezahlt. Die Lange einer
solchen Auslieferung richtet sich nach
dem Flugzeugmuster und den Wun-
schen der Kunden. Sie kann von zwei
Tagen bei einer A321-Auslieferung bis
zu zwel Wochen bei einem A380
dauern.

Die Auslieferung beginnt in der Regel
mit einem Welcome-Meeting, bei dem
das Team des Kunden auf das Airbus-
Auslieferungsteam trifft. Hier werden
die verschiedenen Verantwortlichen
des Airbus-Teams benannt, das Pro-
gramm zeitlich und inhaltlich vorge-
stellt und auch dem Kunden die Mog-
lichkeit gegeben, sich und sein Team
zu prasentieren. Das Airbus-Team be-
steht dabei aus den Verantwortlichen
der Qualitatssicherung, der Konfor-
mitatsabteilung, des Vertragswesens,
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dem Flugtest- und dem Ferry-Flight-
Team, Customer Care Management
sowie dem Zulassungs-Team - mein
Bereich. Geleitet wird das Team von
Airbus Kundenbetreuern. Seit Januar
2024 werden sie ,Customer Accep-
tance und Delivery Manager® genannt.
Diese nehmen alle Fragen des Kunden
entgegen und leiten sie an die entspre-
chenden Verantwortlichen weiter, um
dem Kunden so schnell wie moglich
jede Antwort liefern zu kénnen.

Die Agenda einer Auslieferung be-
inhaltet zu Beginn einen ausfuhrlichen
AuBlencheck des gesamten Flugzeugs,
den sog. Groundcheck, bei dem alle
wichtigen Systeme am Boden gepriuft
werden. Es folgen Kabinencheck und
Kundenflug. Nach dem Flug werden
ublicherweise die Triebwerke und das
Hilfstriebwerk nochmals inspiziert.

Der Rest der Zeit wird fiir Nacharbeiten
kleinerer Stérungen genutzt, deren Ab-
arbeitung wiederum dem Kunden préa-
sentiert wird. Diese Aktivititen mun-
den in der technischen Finalisierung
des Flugzeugs, bei der die Airbus Log-
bucher geschlossen werden und das
Flugzeug technisch fertig fir die Uber-
gabe an den Kunden deklariert wird.
Das ,Statement of Conformity” (EASA
Form 52) attestiert dem Flugzeug unter
anderem, dass dessen Design den gul-
tigen Regularien (z. B. Bauvorschriften)
entspricht und das physische Flugzeug
den Bauunterlagen entspricht. Darauf-
hin gewahrt die EASA dem Flugzeug
das Export Certificate of Airworthiness,
wenn es auflerhalb der EASA regis-
triert werden soll. Nach dem Besitz-
Ubergang an den Kunden bekommt
das Flugzeug dann die finalen Doku-
mente, welche noétig sind, um das Flug-
zeug zu betreiben.



In der Regel, aber abhéngig von der
registrierenden Behorde, sind dies:

- Gertificate of Airworthiness

- Gertificate of Registration

- Noise Gertificate

- Airworthiness Review Certificate

Danach tiberfiihren Piloten des neuen
Operators das Flugzeug an die Basis
des Betreibers.

Aufgaben des IAGE

(Individual Aircraft Gertification Engineer)
Als mein Sohn mich im Kindergarten-
alter einmal fragte ,Was machst Du
eigentlich genau bei den Flugzeugen,
Papa?“ habe ich ihm einfach erklart,
dass ich dafur sorge, dass das Flugzeug
sein Kennzeichen bekommit.

Etwas mehr préazisiert hat ein(e) IACE
drei Aufgabenbereiche:

1. Zulassungsfragen des Kunden beantworten
Diese Zulassungsiragen koénnen eine
grofle Bandbreite abdecken. Von all-
gemeinen Fragen zur Typenzulassung,
uber Fragen zu den Bauvorschriften bis
hin zu spezifischen Fragen in Zusam-
menhang mit der registrierenden Be-
hoérde zu landeseigenen Anforderun-
gen an das Flugzeug/-system, kann da
alles dabei sein.

Nicht alles kann ich als IACE direkt
beantworten. Da kann es wichtig sein,
auch mal mit dem Systemspezialisten

zu sprechen, um Fragen zeitnah zu
klaren. Dabei ist der enge Zeitrahmen
einer Auslieferung die grofte Heraus-
forderung. Bei vielen Systemabteilun-
gen wird eher in Quartalen gerechnet,
in der Auslieferung kann es aber sein,
dass eine Antwort binnen Stunden be-
notigt wird, weil dann das Flugzeug
uUbergeben werden soll. Die meisten
Kunden kennen ihre zulassende Be-
hoérde und deren Anforderungen gut,
arbeiten sie doch meist schon Uber
einen langeren Zeitraum mit ihnen zu-
sammen.

2. Behirdenvertreter betreuen oder ersetzen
Die verschiedenen Luftfahrtbehorden,
mit denen wir zu tun haben, agieren
unterschiedlich, was die Auslieferung
eines Flugzeugs angeht. Es gibt Behor-
den, die einen Inspektor schicken, der
wahrend der Auslieferung vor Ort das
Flugzeug inspiziert und anschlieBend
behdrdenseitig freigibt. Andere Behor-
den delegieren ihre Aufgaben an einen

Mitarbeiter der Airline, der dann qua-
si im Auftrag fur die Behorde gewisse
Checks und Dokumentationen durch-
fuhrt. Wieder andere Behorden dele-
gieren Ihre Tatigkeiten an uns IACE.
Hier wird vorher ein genauer Prozess
abgestimmt und festgelegt, welche
Voraussetzungen und Trainings gere-
gelt sein mussen, um diese Delegation
ubernehmen zu kénnen. Meist wird
das Ausfullen vorgefertigter Check-
listen erwartet, um dann am Ende die
von der Behorde bereits gestempelten
und unterschriebenen Zertifikate zu
datieren.

Diese Art der Arbeitsteilung erfordert
einen grofBeren Aufwand auf meiner
Seite, bietet aber auch mehr Flexibili-
tat fur Airbus, was spontane Verschie-
bungen der Auslieferung, etwaige
Reisebeschrankungen (z.B. bedingt
durch Covid u.a.), Zeitverschiebun-
gen, oder sonstige &ufere Umstédnde
angeht.
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3. Die letzten Checks fiir den Entwicklungshe-
trieb fiir das einzelne Flugzeug durchfiihren
In der Auslieferungsphase eines Flug-
zeugs enden die Aufgaben des Ent-
wicklungs- und des Herstellbetriebes.

Ist das Flugzeug fertiggestellt, sind
alle Arbeiten dieser beiden eng ver-
zahnten Betriebsteile abgeschlossen.
Im Entwicklungsbetrieb bedeutet das,
dass alle Bauunterlagen fertig und frei-
gegeben sind, alle Anderungen zusétz-

Anzeige
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lich zur Typenzulassung von der EASA
abgesegnet sind und das Design allen
gultigen Regularien entspricht. Dafiir
sind zwei Unterschriften aus den Rei-
hen der IACE notwendig. Die Konfor-
mitatsabteilung des Herstellbetriebes
bescheinigt dem Flugzeug, dass es den
Vorgaben des Entwicklungsbetriebes
entspricht.

Praktisch bedeutet dies, dass bereits
einige Wochen vor einer Auslieferung
Kontakt zur registrierenden Behorde

aufgenommen wird, wenn es einen
Delegationsprozess gibt. Bis zum Ende
der Auslieferung bleibe ich in engem
Kontakt mit meist einer Person dieser
Behorde, denn die Behérde mochte
Uber die Ausstellung ihrer Zertifikate
im Bilde sein.

Wahrend der Auslieferungsphase ist
eine Zusammenarbeit mit dem Kun-
den unabdingbar, ein eigenes Biiro im
Delivery Centre vereinfacht dies. Der
Kunde benétigt alle finalen Zertifikate,
um mit seinem neuen Flugzeug ,,nach
Hause" fliegen zu dirfen.

Das Auslieferungszentrum ist ein sehr
interessanter Bereich im Flugzeugbau.
Die enge Zusammenarbeit verschiede-
ner Abteilungen, Fachbereiche und
Ausbildungsbereiche zeichnet die-
sen Unternehmensbereich aus. Das
gemeinsame Ziel aller Mitarbeiter ist
hier greifbar: Flugzeuge an zufriedene
Kunden liefern. Und ein gemeinsames
Ziel schweifit zusammen. Ebenso inter-
essant und bereichernd ist die Zusam-
menarbeit mit vielen verschiedenen
Nationalitdten und Kulturen. Und zu
guter Letzt ist die Tatsache, ein Bluro
mit Blick auf direkt davor geparkte
Flugzeuge zu haben, auch nicht von
der Hand zu weisen.

© Martin Heide



DEMAR

DAS ZULASSUNGSWESEN FUR
FLIEGENDE WAFFENSYSTEME DER BUNDESWEHR

ie Bundeswehr lehnt sich in der
Zulassung ihrer Luftfahrzeuge
zunehmend an die zivilen Vor-
schriften an - dies bietet Vorteile in
der europdischen Harmonisierung
militarischer Gemeinschaftsprojekte, hirgt
jedoch auch einige Herausforderungen.

Die Zulassung von Luftfahrzeugen ist
eine hoheitliche Aufgabe und Teil der
gesamtstaatlichen Sicherheitsvorsorge.
Im Rahmen seines Auftrages zum
Schutz der Bevolkerung und der all-
gemeinen Risikovorsorge greift der
Staat durch die Zulassung von Luftfahr-
zeugen aktiv in die unternehmerische
Freiheit von Luftfahrt- und Rustungs-
betrieben ein. Hierzu bedarf es um-
fassender Regelungen fiur die Entwick-
lung, Herstellung, Instandhaltung und
den Betrieb von Luftfahrzeugen, die
es zu erstellen und unter Berucksichti-
gung des technisch-organisatorischen
Fortschritts fortzuschreiben gilt. Dabei
ist neben einer moglichst umfassenden
Standardisierung auch auf eine supra-
nationale Harmonisierung zu achten,
um den Bau und den Betrieb grofiteili-
ger Luftfahrtprojekte auch uber Lan-
dergrenzen hinweg sicherstellen zu
kénnen.

Entstehungsgeschichte der européischen
militérischen Zulassungsvorschriften

Seit tiber 20 Jahren werden die techni-
schen und organisatorischen Anforde-
rungen fur die Zivilluftfahrt einheitlich
auf européischer Ebene geregelt. Ob-
wohl Umfang und Komplexitét der Re-
gelungslandschaft in diesem Zeitraum
stark gestiegen sind, bieten sich deut-
liche Vorteile in dieser européischen
Harmonisierung.

Andreas Klarner

So unterscheiden sich die zivilen An-
forderungen fur die Entwicklung, Her-
stellung, Instandhaltung und den Be-
trieb von Luftfahrzeugen nicht mehr
von Land zu Land, sondern alle
EU-Staaten verfigen uber eine har-
monisierte und vereinheitlichte Vor-
schriftenlandschaft. Dies erleichtert
die landestbergreifende Entwicklung
und den Betrieb von Luftfahrzeugen
sowie die erfolgreiche Realisierung
europaischer Gemeinschaftsprojekte,
wie etwa beim Airbus A380.

Die \Vorteile dieses einheitlichen
europdischen Vorgehens in der Zivil-
luftfahrt haben auch das Militar auf-
horchen lassen. Européische Gemein-
schaftsprojekte, wie z.B. Eurofighter,
A400M, Eurodrohne und FCAS, bilden
das Ruckgrat européischer Luftstreit-
kréafte. Somit ist es bei Ubungen und
im FEinsatz unabdingbar, dass etwa
ein belgischer Mechaniker an einem
deutschen A400M Instandhaltungs-
arbeiten durchfuhren und diese
luftrechtlich bescheinigen kann und
Luftfahrtteile und Komponenten fur

Caroline Berlinger

caroline.berlinger@cqc-aviation.de

militarische Luftfahrzeuge landeriber-
greifend instandgehalten und genutzt
werden kénnen.

So wurde 2008 unter dem Dach der
European Defence Agency (EDA) das
sogenannte MAWA-Forum (Military
AirWorthiness Authority) gegrindet.
Dieses Forum setzt sich aus den milita-
rischen Luftfahrtbehérden der EDA-
Mitgliedsstaaten zusammen und soll
neben zahlreichen anderen Zielen ge-
meinsame Standards fur militarische
Zulassungsaktivitaten schaffen. Zudem
werden in den einzelnen Arbeits-
gruppen des MAWA-Forums Grund-
lagen flir Betriebsgenehmigungen sol-
cher Organisationen gelegt, die in der
Entwicklung, Herstellung und Instand-
haltung von militarischen fliegenden
Waffensystemen eingebunden sind.

ImNovember 2009 erklérten die Vertei-
digungsminister der EDA-Mitglieds-
staaten ihre volle politische Unter-
stutzung fur die Erstellung und Um-
setzung dieser Standards auf natio-
naler Ebene.
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Als Grundlage hierfiir dienten die gut
etablierten und stabilen EU-Vorschrif-
ten fur die Zivilluftfahrt. Aus diesen
entwickelte das MAWA-Forum die
sogenannten European Military Air-
worthiness Requirements (EMAR). Sie
setzen sich zusammen aus Vorschrif-
ten fur die Entwicklung, Herstellung
und Instandhaltung von militarischen
Luftfahrzeugen

Jedoch hat das MAWA-Forum keine Bef-
ugnisse, rechtsverbindliche Vorschrif-
ten zu erlassen. So stellen die EMAR
lediglich eine Handlungsempfehlung
fur die Regelungen des militdrischen
Zulassungswesens der einzelnen Mit-
gliedsstaaten dar und werden nicht
automatisch in Kraft gesetzt, wie etwa
die zivilen EU-Vorschriften. Dies hat
zur Folge, dass jeder einzelne Mit-
gliedsstaat das nationale Derivat der
EMARs im eigenen Land gesondert
in Kraft setzen muss. In vielen Lan-
dern wurden die EMAR im iden-
tischen Wortlaut national umgesetzt.
Deutschland hat die EMAR in die
deutsche Sprache ubersetzt und be-
stimmte Teile der Vorschriften entfernt,
geandert und aufgrund nationaler
deutscher Besonderheiten erganzt.

Aktuell haben nahezu alle EDA-Mit-
gliedsstaaten die EMAR erfolgreich
umgesetzt. Auch Staaten auflerhalb
der EU, wie etwa Neuseeland oder
Australien, haben eine jeweils nationale
Version der EMAR fiir ihr militarisches
Zulassungswesen bereits erfolgreich
und vollstédndig implementiert.

Das militérische Zulassungswesen

in Deutschland

Seit Aufstellung der Luftwaffe in 1956
uberwachtdasmilitarische Zulassungs-
wesen alle Luftfahrzeuge der Bundes-
wehr. Wahrend es sich dabei in den
1950er Jahren groftenteils um ge-
brauchte Luftfahrzeuge aus Bestadnden
der alliierten Streitkréafte handelte, wur-
den in den 1960er Jahren erstmals
neue Luftfahrzeuge unter eigener Ver-
antwortung der Bundeswehr beschaft.
Dabei wurde zum tberwiegenden Teil
auf bereits abgeschlossene Entwick-
lungsvorhaben anderer Streitkrafte
aufgesetzt und die Endfertigung in
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Abb.1 EMAR Ubersicht

Deutschland durchgefuihrt, wie etwa
far die F4 Phantom II sowie die F-104G.
Ab den 1970er Jahren erfolgten zuneh-
men komplexere Eigenentwicklungen
und -fertigungen mit einer steigenden
Anzahl internationaler Kooperations-
partner, z.B. C-160 Transall, Alpha Jet,
Tornado oder NH-90.

Far die Zulassung der fliegenden
Waffensysteme in Deutschland wurde
dabei bis 2009 ausschliefllich die
Zentrale Dienstvorschrift (ZDv) 19/1
genutzt. Diese stellte die Ausgestaltung
des §30 Luftverkehrsgesetz (LuftVG)
dar, nach welchem die Bundeswehr
- sofern es zur Erfullung ihres beson-
deren Auftrags dient - vom nationalen
Luftrecht abweichen darf.

In ihrer letzten Version aus dem Jahr
2009 verfugte die ZDv 19/1 tber 95
Seiten. Im gleichen Jahr wurde sie
durch die Nachfolgevorschrift A1-1525
ersetzt, dem ,Regelverfahren” fur das
Pruf- und Zulassungswesen fur Luft-
fahrzeuge und Luftfahrtgerat der Bun-
deswehr. Mit Einfuhrung des A400M
wurde in 2013 neben dem Regelver-
fahren auch die DEMAR erstmalig
angewendet. Diese beiden Regelungs-
rdume kommen auch aktuell im mili-
tarischen Zulassungswesen der Bun-
deswehr zum Einsatz.

Seit 2019 gilt die DEMAR als das
~Standardverfahren® und das bis-
herige Regelverfahren wurde in
LAltverfahren® umbenannt. Heute be-
wegen sich im Altverfahren hauptsach-
lich die bereits in Nutzung befind-
lichen Waffensysteme, wahrend neue
Luftfahrzeugmuster, wie etwa die F-35,
P-8A und der schwere Transporthub-

schrauber, im Standardverfahren
DEMAR eingeftihrt werden. Durch
die Verwendung zweier Regelungs-
raume sind die Vorschriften fur das
militdrische = Zulassungswesen in
Deutschland in den letzten 15 Jahren
von 95 auf Uber 2000 Seiten an-
gewachsen.

Herausforderungen in der DEMAR-
Implementierung

Obwohl bereits seit mehr als zehn Jah-
ren an der DEMAR-Implementierung
in Deutschland gearbeitet wird, ist sie
bis heute noch nicht abgeschlossen.
Die Herausforderungen in der Imple-
mentierung bestimmen verschiedene,
teils weit in das System der Bundes-
wehr reichende Faktoren:

Der Hauptunterschied zwischen dem
Alt- und Standardverfahren besteht
darin, dass von einem produktorien-
tierten Ansatz hin zu einem prozess-
orientierten Ansatz gewechselt wird.
Ist im Altverfahren nach jeder Instand-
haltung an einem Luftfahrzeug oder
Luftfahrtgerat der Bundeswehr id.R.
amtliches Priifpersonal zur Bescheini-
gung der korrekten Durchfithrung und
Lufttuchtigkeit involviert, wird in der
DEMAR der Industrie eine gréfiere Ve-
rantwortung Ubertragen.

Ist ein Betrieb der gewerblichen
Wirtschaft gem&f3 DEMAR-Vorschrif-
ten durch das Luftfahrtamt der Bun-
deswehr (LufABw) amtlich genehmigt,
darf er in dieser Rolle etwa Instand-
haltung selbst durchfihren und das
Luftfahrzeug nach erfolgter Prufung
mit einem entsprechenden Zertifikat
zum Luftverkehr freigeben.



Zudem basiert die DEMAR auf den
zivilen Standards. Diese reichen regel-
mafBig nicht aus, um eine Zulassung
militarischer Luftfahrzeuge zu ermog-
lichen. Besondere Ubungs- und Einsatz-
erfordernisse wie zB. Luft/Luft Be-
tankung, taktischer Tiefflug, Forma-
tionsflug, sowie der Einsatz von Wirk-
mitteln, erfordern technisch komplexe
Losungen, fur die - aufbauend auf den
zivilen Zulassungsstandards - spezifi-
sche militdrische Zulassungsverfahren
zu entwickeln und fortzuschreiben
sind.

Obwohl sich die zivilen EU-Vorschriften
und die militdrischen EMARs &hneln,
muss ein zivil durch die EASA oder
das Luftfahrt-Bundesamt genehmigter
Betrieb zusétzlich auch tber eine mili-
térische Genehmigung durch das Luft-
fahrtamt der Bundeswehr verfugen.
Militarische Entwicklungs-, Herstel-
lungs- oder Instandhaltungsarbeit un-
ter einer zivil uberwachten Umgebung
ist aktuell nicht maoglich.

Dies ist zum einen dem geschuldet,
dass die behordliche Zustédndigkeit
militdrisch beim LufABw, einer mili-
tarischen Bundesoberbehérde liegt
und nicht bei der zivilen EASA oder
dem Luftfahrt-Bundesamt. Zum ande-
ren unterscheiden sich die Vorschrif-
ten aufgrund militdrischer Besonder-
heiten, aber auch aufgrund der Ver-
zodgerung in der Verodffentlichung,

Abb.2 Verfahrensédnderungen (schematisch)

So wird nach Veroffentlichung einer
geénderten EU-Vorschrift fur die Zivil-
luftfahrt der Anderungsprozess der
EMARSs im MAWA-Forum gestartet.

Sobald diese EMARs multinational
abgestimmt und verdffentlicht sind,
werden diese .germanisiert” und in
Form der DEMARSs durch das LufABw
publiziert. Dies kann eine Verzégerung
gegenuber den zivilen EASA Vorgaben
von bis zu 8 Jahren bedeuten.

WahrenddienationalenEMARsinande-
ren EDA-Mitgliedsstaaten in gelten-
des staatliches Recht umgewandelt
werden, haben die DEMARs in
Deutschland keinen rechtsverbindli-
chen Charakter. Sie sind lediglich
interne Verwaltungsvorschriften, die
nur durch ein vertragliches Verhéltnis

mit der Bundeswehr Gultigkeit fur die
zivile Industrie erlangen.

Trotz zahlreicher Herausforderungen
ist die Harmonisierung der europa-
ischen militdrischen Zulassungsan-
forderungen in der Luftfahrt alter-
nativlos, um den Anforderungen aus
der veranderten Sicherheitslage multi-
national gerecht werden zu koénnen.
Dabei legen EMAR und DEMAR
einen zentralen Grundstein zur effi-
zienten und effektiven Realisierung
militdrischer Luftfahrtprojekte, den es
konsequent und durch alle Beteiligten
gemeinschaftlich umzusetzen und
weiterzuentwickeln gilt.

© Andreas Klarner &
Caroline Berlinger
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UPDATE ZUR STIFTUNG MAYDAY

Die Stiftung Mayday hat 2023 nach den beiden Pandemiejahren
einen deutlichen Zuwachs an Betreuungsanfragen verzeichnet,
mit einer spiirbaren Veranderung in ihren Betreuungshereichen.

ie Statistiken des letzten Jah-

res (s. Grafiken) zeigen, dass

sich die Art der kritischen

Zwischenfalle (Critical Inci-

dents) und ihre Auswirkun-
gen nicht wesentlich verdndert ha-
ben. Medizinische Falle, einschliefllich
Todesfalle an Bord, sind nach wie vor
der Grund fur die meisten Anfragen
nach CISM-Unterstitzung.

Die Anzahl der Betreuungen im Be-
reich der Lebensfragen (international
~Well-Being“ genannt, von uns mit dem
-Mayday Modell® betreut) ist 2023
jedoch uberproportional stark ge-
stiegen. Diese Betreuungen betreffen
Notsituationen - oft privater Natur - ,
die massive Belastungen darstellen
und mit denen Luftfahrer sich in ihren
fliegerischen Aktivitaten stark beein-
trachtigt fithlen. 69 % aller Falle fielen
in diese Kategorie, die einer besonders
zeit- und personalintensiven Beglei-
tung bedurfen. Denn meistens haben
die Menschen, die wegen solcher Be-
lastungen anrufen, mit mehreren Pro-
blemen gleichzeitig zu kdmpfen. Sei es
die Folge eines Ereignisses in der Ver-
gangenheit, welches die Entwicklung
depressiver Symptome verursacht hat,

seien es Angste, die sich in ihr Leben
eingeschlichen haben. Oft sind es Pro-
bleme nach einer Entlassung, haufiger
solche, die mit Trennungssituationen
zu tun haben. Auch die Zahl der Pilo-
ten, die nach gefailtem Checkflug oder
UnregelméBigkeiten bei einer Umschu-
lung anrufen, hat zugenommen. Auf-
grund dieser Entwicklung haben wir
begonnen, mehr Peers auszubilden,
die in der Lage sind, mit komplexen
Problemen Betroffener, aus allen Spar-
ten der Luftfahrt, umzugehen. Vielfach
durfen wir auf den Rat juristischer, me-
dizinischer und psychologischer Profis
zuruckgreifen oder an sie verweisen.
Ohne unseren umfangreichen Stamm
an Betreuenden wére die Ereignisan-
zahl von inzwischen tber 370 im Jahr
nicht in der Qualitat zu schaffen, die
wir anstreben.

Die Human Factor GmbH stellt dieses
Jahr bereits tiber 50 Flugbetrieben ver-
traglich Peer Support zur Verfugung.
Ihre Existenz ist eine Folge der gesetz-
lichen EASA-Vorgaben, die jedem AOC
in Europa ein Peer Support Programm
vorschreibt. Sie ist aus uns heraus ent-
standen, ist alleiniger Vertragspartner
der AOCs und sorgt so dafiir, dass die

Zahl der
betreuten Vorfalle

Vorfalle im Jahr 2023

31% Vorfille im Flughetrieb,
davon

15% Notfall an Bord
5% unruly Pax
5% Layover
5% Todesfille an Bord
4% Turbulenz
< 3% Totalverlust

69% Private Prohleme,
davon

in aller Regel die Lizenz
bedrohend bzw. im Zusam-
menhang mit schwerer
Krankheit oder Tod von
Angehirigen

Stiftung Mayday gemeinntitzig bleiben
kann. Die HF GmbH ubernimmt die
Schulungen aller Peers und sorgt fir
Internetunterstitzung und Datenverar-
beitung. Ein Datenschutzbeauftragter
ist bestellt, und fur das neue Hinweis-
geberschutzgesetz (dieses gilt auch fir
alle Stiftungen unserer Groéfie) haben
wir mit kompetenter Hilfe eine geset-
zeskonforme Loésung gefunden. Die Be-
treuungsarbeit der Stiftung gemeinsam
mit der HF GmbH gestaltet sich absolut
problemlos und in einem Rahmen, der
unserer Stiftung eine erfreuliche Wei-
terentwicklung ermoglicht.

Gemeinsam mit mehreren européii-
schen CISM-Organisationen organisie-
ren wir vom 13. bis 14. Marz eine inter-
nationale Konferenz in Langen bei
Frankfurt: https:/www.ecism.net

An der Konferenz beteiligen wir uns
mit mehreren Referenten. Sie ist ein
Beispiel fur unser Engagement in na-
tionalen und internationalen Netzwer-
ken und Organisationen (EASA, EPPSI,
EAAP, IPPAC u.a.). Auf der AERO in
Friedrichshafen vom 17.-20. April 2024
werden wir in Halle A, Stand A-621
prasent sein. Wir freuen uns auf Ihren
Besuch und gute Gesprache!

© Hans Rahmann

Stiftung Mayday
Hugenottenallee 171a
63263 Neu-Isenburg
info@stiftung-mayday.de
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Marco Niles
GAEA Ausbildungsleiter

achverstéindige in der Luftfahrt-
industrie spielen in unserer sich
stetiy weiterentwickelnden Welt
eine entscheidende Rolle. Mit ih-
rer Expertise tragen sie maBigeb-
lich dazu bei, dass Luftfahrzeuge effizient

und kompetent hewertet und Schiaden nach
dem neusten Stand der Technik befundet
und analysiert werden.

Um dem technologischen Fortschritt
in der Luft- und Raumfahrt gerecht zu
werden, ist die Nachfrage nach quali-
fizierten und erfahrenen Luftfahrt-
sachverstandigen konstant hoch. Der
Verband der Luftfahrtsachverstandi-
gen begleitet und
Trainees mit Luftfahrt-Expertise,

unterstutzt

dieeine Tatigkeitals Sachverstandiger
oder eine Vorbereitung auf die
IHK-Fachkundeprufung (6ffentliche
Bestellung) anstreben. Die Eignung
der Trainees wird zun&chst auf
Grundlage einer verbandseigenen
Bewerber-Zulassungs-Ordnung tiber-
pruft. Unser Ziel ist es, Experten aus
den verschiedenen Bereichen der
Luftfahrt auf nationaler und inter-
nationaler Ebene modular und praxis-
nah auszubilden und in der weiteren
Entwicklung zu begleiten.

Die Nahe zur spateren Téatigkeit, die
Vorbereitung und Begleitung durch
die mehrmonatige Ausbildungs-
phase ist einer der Kernelemente
der neu aufgestellten Ausbildung-
skonzeption. Dabei arbeiten wir mit
zertifizierten Kooperationspartnern
zusammen. Ziel ist, neben den allge-

meinen Grundlagen der Sachverstan-
digentétigkeit einen Austausch und
gezielte Fortbildung in relevanten
luftfahrttechnischen Bereichen an-
bieten zu koénnen. Die GAEA Aus-
bildung umfasst dafiir einen mehr-
stufigen Ausbildungsplan, der bei er-
folgreicher Absolvierung aller Mod-
ule eine Zertifizierung des Verbands
einschliefllich Listung als GAEA Luft-
fahrtsachverstandiger ermoglicht. Be-
werber sollten bereits Uber eine
solide Basis in einem oder mehreren
Bereichen der Luftfahrt verfugen.
Neben mehreren Prasenzmodulen
ist ein hohes Maf} an Bereitschaft zu
einer eigenverantwortlichen Weiter-
entwicklung mit Selbststudium in
Lernzeit wesentliche Voraussetzung.
Der Begriff Luftfahrtsachverstandiger
ist gesetzlich nicht geschutzt und
umschreibt ein sehr grofies und fac-
ettenreiches Anforderungsprofil, wel-
ches im Normalfall von einer ein-
zelnen Person nicht abzudecken ist.




Lernen ist wie Rudern gegen den Strom,
sohald man aufhort treibt man zuruck.

Der Verband versteht sich hier gleich-
falls als Unterstutzer und Mittler.
Luftfahrtsachverstandige benotigen
fur eine erfolgreiche Tatigkeit
neben spezifischem Wissen und
Fertigkeiten auch dezidierte Kennt-
nisse der nationalen und internatio-
nalen Regelwerke, Vorschriften und
Gesetze. Idealerweise verfugen sie
bereits tiber technische oder fliegeri-
sche Lizenzen und eine langjahrige
Erfahrung in der Fuhrung von Luft-
fahrzeugen oder technischen Betrie-
ben. Die Ausbildung umfasst:

Allgemeine Rechtskenntnisse
Rechtliches Umfeld der SV-Tatigkeit,
Aufbau und Inhalt von Gutachten,
Verhalten vor Gericht

Kenntnisse von Regelwerken

Nationale- und Internationale Vor-
schriften, z. B. EASA-Regulations /
JAR/LuftBO, LuftVZO, LuftVG sowie
Durchfuhrungsbestimmungen hierzu

Fachspezifische Kenntnisse

« Statik und Dynamik von Luftfahr-
zeugen und Bauformen

- Triebwerke und Regelsysteme

« Werkstoffkunde & Festigkeitslehre

- Fertigungsverfahren & Bau-
weisen inkl. Luftfahrzeugtechnik

« Avionik

- Elektrik & Elektronik

- Stromungslehre &
flugsperzifische Aerodynamik

- Flugleistung & Performance

« Fluidsysteme

« Zulassungsverfahren &
Betriebsgrenzen

« Flugbetriebsregelungen

- Luftfahrzeugdokumentation
einschliefllich Fuhrung L-Akte

Das GAEA Aus- und Fortbildungs-
angebot wendet sich an qualifizierte
Fachkréfte in der Luftfahrt.

Weitere Informationen erhalten Sie
bei Interesse unter: gs@gaea.aero

Benjaming Britten



DIE ZUKUNFT DER LUFTFAHRT

BUSINESS AVIATION AN DER SCHWELLE ZUR NAGHHALTIGKEIT

usiness Aviation und privater Luft-

verkehr stehen trotz ihres nur

geringen absoluten Beitrags von

lediglich 0,04% an den globalen

CO0z-Emissionen oft im Zentrum
iffentlicher und medienwirksamer Kritik. Es
hesteht kein Zweifel an der Notwendigkeit
einer nachhaltigen und ressourcenschonen-
den Entwicklung. Dies gilt allerdings fiir alle
Bereiche in Wirtschaft und Gesellschaft glei-
chermaBen. Die Luftfahrt zeichnet sich dabei
gegeniiber allen anderen Verkehrs- und Logis-
tikkonzepten bereits heute durch ein beson-
ders hohes Innovationspotential hei gleich-
zeitger Einhaltung hochster Safety Regulation
Standards aus.

Die Nachhaltigkeit von Verkehrsmitteln
h&ngt von verschiedenen Faktoren ab,
darunter Flachen-, Material- und Treib-
stoffverbrauch. Eine ganzheitliche Be-
trachtung ist wichtig, um nachhaltige
Verkehrslosungen zu entwickeln. In
der Luftfahrt spielen die Reduktion des
Treibstoffverbrauchs und der damit
verbundenen COz-Emissionen hier die
entscheidende Rolle.

Die Entwicklung und Implementierung
von Technologien, die den Kraftstoff-
verbrauch reduzieren und die Emis-
sionen senken, zusammen mit der
Férderung Sustainable Aviation Fuels
(SAF), stehen im Mittelpunkt dieser
Bemuihungen. Dartiber hinaus ist die
Branche bestrebt, durch Optimierung
der Luftraumbewirtschaftung und den
Einsatz von Materialien mit geringerer
Umweltbelastung den okologischen
Fuflabdruck stetig zu verringern.
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David Heil
d.heil@dal.de

Optimierung der Luftraumbewirtschaftung

Die Optimierung der Luftraumbewirt-
schaftung geht weit Uber die Gren-
zen der Business Aviation hinaus
und erstreckt sich auf alle Aspekte
des Luftverkehrs, von der Allgemei-
nen Luftfahrt (General Aviation) tiber
kommerzielle Linienflige bis hin zu
unbemannten Luftfahrzeugen. Poten-
tiale liegen in der Modernisierung des
gesamten Luftverkehrs, beginnend
bei der Organisation und Anlage der
Infrastruktur, der Optimierung der
Luftraumstruktur und der Flugrouten
sowie der Integration Kl-gestitzter
Systeme in Flugplanung und -betrieb.

Direkte Flugrouten & Anfliige

Eine der naheliegendsten Moglich-
keiten zur Reduzierung des Kraftstoff-
verbrauchs und der Emissionen ist die
Einfuhrung direkterer Flugrouten und
effizienterer Landeverfahren. Tradi-
tionell folgen Flugzeuge vordefinierten
LuftstraBen und komplexen Anflugver-
fahren, die nicht immer den kiirzesten
oder effizientesten Weg zwischen zwei

Gerald Wiencke

g.wiencke@dal.de

Rachel McKay

rmk@kayway.aero

Punkten darstellen. Durch die Nutzung
fortgeschrittener Navigationstechnolo-
gien und dynamischerer Flugplanung
konnen Flugzeuge direktere Routen
fliegen, die Flugzeiten verkurzen und
den Kraftstoffverbrauch z.T. deutlich
reduzieren.

Performance Based Navigation (PBN)
PBN-Verfahren nutzen satellitenge-
stutzte Navigationssysteme, um prazi-
sere Flugbahnen zu ermoglichen. Dies
erlaubt es Flugzeugen, flexibler auf
Anderungen in der Wetterlage oder im
Luftraum zu reagieren und direktere
Wege zu nutzen.

Gontinuous Descent Approaches (CDA)

CDA oder kontinuierliche Sinkflugver-
fahren minimieren den Treibstoffver-
brauch wahrend des Anflugs, indem
sie einen stetigen Sinkflug ohne Level-
Off-Phasen ermoglichen, was zu gerin-
geren Emissionen und weniger Larm
fuhrt.

Die fortschreitende Digitalisierung und
Einfihrung neuer Technologien wie
die satellitengestiitzte Navigation und
automatisierte Verkehrsmanagement-
systeme tragen mafigeblich zur Opti-



mierung der Luftraumbewirtschaftung
bei. Diese Technologien ermoglichen
nicht nur effizientere Flugrouten und
verbesserte Anflugverfahren, sondern
erhohen zeitgleich die Sicherheit und
Zuverléssigkeit des Luftverkehrs.

Entwicklung in der Triebwerkstechnologie
Die Entwicklungen in der Triebwerks-
technologie ermoglichen der Luftfahrt-
industrie die schnellsten Fortschritte
bei der Reduktion von Emissionen.
Hervorgehoben seien hier aktuelle
Konzepte wie z.B. der Geared Turbo-
Fan oder der Unducted Fan.

Geared TurboFan (GTF)

GTF ist ein modernes Flugzeugtrieb-
werk, das eine Getriebestufe zwischen
dem vorderen Verdichter (Fan) und
dem Niederdruckverdichter (LP-Ver-
dichter) aufweist. Durch das Getriebe
lauft der Fan mit niedrigerer Drehzahl,
wahrend der LP-Verdichter schneller
dreht. Dies ermoglicht eine optimierte
Leistung fur beide Komponenten.

Unduced Fan (UDF)

Im Gegensatz zu herkdmmlichen
TurboFan Triebwerken hat bei UDF
der Fan keine Verkleidung. Er &hnelt
einem Propeller, ist dabei jedoch leis-
tungsfahiger und effizienter. Er bietet
eine bessere Kraftstoffeffizienz als her-
koémmliche Turbofans, da der offene
Rotor weniger Luftwiderstand erzeugt.
Problematisch sind u.a. die hdheren
Larmemissionen.

Diese Technologien - ursprunglich fur
grofe Linienflugzeuge entwickelt - fin-
den nun sukzessive Anwendung in
groBeren Triebwerken auf Single Ais-
le Jets wie dem Airbus A320Neo und
der Boeing 737Max. Dazu auch folgend
eine kurze Ubersicht aktueller Ent-
wicklungen im Antriebsbereich:

ROLLS-ROYCE ULTRAFAN®

Das UltraFan®-Triebwerk von Rolls-
Royce, das sich noch in Entwicklung
und Einfihrung befindet, bietet eine
um 25% verbesserte Kraftstoffeffizienz
im Vergleich zur ersten Generation der
Trent-Triecbwerke. Mit einem Durch-
messer von etwa 3b5 cm stellt es das
Triebwerk mit dem groéfiten Neben-
stromverhéaltnis dar, was zu erheb-
lichen Reduzierungen des Kraftstoff-
verbrauchs fithrt. Das innovative
Getriebesystem ermoglicht eine unter-
schiedliche Drehgeschwindigkeit des
Fans im Vergleich zum Kern des Trieb-
werks und erreicht damit eine bessere
Betriebseffizienz.

GE AVIATION GESX

Das GE9X-Triebwerk, entwickelt fur
die Boeing 777X, setzt mit einem Front-
fandurchmesser von 340 cm und
einem hohen Nebenstromverhéiltnis
neue Mafistdbe in Bezug auf Effizienz
und Gerauschpegel. Durch den Einsatz
von Keramik-Matrix-Verbundstoffen
(CMCs) und Titanaluminid in den Tur-
binen wird Gewicht eingespart und
die Effizienz gesteigert. Das GE9X er-

fallt strengste Emissionsstandards und
ist fir den Betrieb mit einem Gemisch
aus herkdmmlichem Kerosin und neu-
en Sustainable Aviation Fuels (SAF)
ausgelegt.

PRATT&WHITNEY GTF

Das GTF-Triebwerk von Pratt&Whit-
ney zeichnet sich ebenfalls durch ein
innovatives Getriebedesign aus. Hier
fuhrt die Entkopplung der Fan-Dreh-
zahl vom Kerntriebwerk zu einer Re-
duzierung des Kraftstoffverbrauchs
um bis zu 20%. Die Emissionen sinken
um 50% im Vergleich zu den aktuell
gultigen Grenzwerten. GTF-Triebwerke
werden in Business-Jets und kleineren
Verkehrsflugzeugen eingesetzt.

SUSTAINABLE AVIATION FUELS (SAF)

Der Bedarf an Luftverkehr steigt welt-
weit rasant. Allen aktuellen Entwick-
lungen gemeinsam ist die Steigerung
der Effizienz auf Basis der vorhande-
nen Infrastruktur. Es wird daher wie
dargestellt auch in der nahen Zukunft
nicht ohne Kklassische - wenn auch
optimierte - Triebwerke gehen. Hier
setzt die Entwicklung der sog. Sustai-
nable Aviation Fuels (SAF) an. Sie sind
der logische néchste Schritt auf dem
Weg in eine nachhaltige Luftfahrt.

SAFs werden aus biologischen Roh-
stoffen oder synthetisch (z. B. durch
Elektrolyse von Wasserstoff) produ-
ziert. Diese Treibstoffe kdnnen in beste-
henden Flugzeugmotoren verwendet
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werden, ohne dass eine Anderung der
Infrastruktur erforderlich ist. Bei der
Verbrennung entstehen wie bei her-
kémmlichem Kerosin Emissionen wie
Kohlenstoffdioxid (COz) und Wasser-
dampf. Allerdings wird bei der Herstel-
lung von SAFs vorher das COz aus der
Atmosphére gebunden, wodurch die
Gesamtbilanz positiv beeinflusst wird.

Die Nachhaltigkeit von SAFs wird von
verschiedenen Institutionen bewertet.
Wenn bestimmte COz-Reduktionswerte
erreicht werden und andere Kriterien
erfullt sind, gelten SAFs als nachhaltig.

SAFs sind vielversprechend fir die
Dekarbonisierung der Luftfahrt. Sie
kénnen dazu beitragen, die COe-
Emissionen um bis zu 80 % zu reduzie-
ren. Formuliertes Ziel ist, bis 2050 eine
Netto-Null-Emission zu erreichen

Insgesamt sind SAFs ein wichtiger
Schrittin Richtung einer umweltfreund-
licheren Luftfahrtindustrie. Sie ermog-
lichen es, Flugreisen nachhaltiger zu
gestalten und den Klimawandel zu be-
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ka&mpfen. Zukunftige Innovationen, wie
die Integration von Elektrifizierung in
Antriebs- und Assistenzsystemen, ver-
sprechen weitere Verbesserungen und
eine Reduzierung der Auswirkungen
der Luftfahrt auf die Umwelt.

Die Kompatibilitdt der neuen Trieb-
werksgenerationen mit alternativen
Kraftstoffen ist dabei wesentliche Vor-
aussetzung, um die Luftfahrtindustrie
zu dekarbonisieren und die Abhé&n-
gigkeit von fossilen Brennstoffen zu
reduzieren. Durch die Kombination
von technologischen Innovationen mit
einem verstarkten Einsatz von SAF
kann die Luftfahrt einen signifikanten
Beitrag zum Klimaschutz leisten.

Perspektive Wasserstoff?

Die Exploration von Wasserstoff als al-
ternativem Kraftstoff stellt einen ambi-
tionierten Ansatz in der Evolution der
Luftfahrt dar. Mit einer hohen Energie-
dichte von etwa 120-142 Megajoule pro
Kilogramm (MJ/kg) gegenuiber 42-46
MJ/kg bei Kerosin und seiner Eigen-
schaft, bei der Verbrennung lediglich

Wasser zu erzeugen und somit keine
CO2-Emissionen mehr freizusetzen,
positioniert sich Wasserstoff als ein
idealer Kandidat, um die Luftfahrtin-
dustrie von der Abhéangigkeit fossiler
Brennstoffe zu befreien. Die Integration
von Wasserstoff in die Luftfahrt ist mit
erheblichen technischen und finanziel-
len Herausforderungen verbunden:

e Herstellung Die Herstellung von Was-
serstoff in erforderlichen Mengen stellt
eine groBe Herausforderung dar. Aktu-
ell wird der GroBteil des produzierten
Wasserstoffs durch Dampfreformierung
von Erdgas gewonnen - ein Prozess,
der selbst CO2-Emissionen verursacht.
Griner Wasserstoff, hergestellt durch
Elektrolyse mit Strom aus erneuerbaren
Energiequellen wére hier der Schlus-
sel zu einer nachhaltigeren Wasser-
stoffwirtschaft. Die Kosten fiir griinen
Wasserstoff sind derzeit noch zu hoch.

Speicherung & Transport Aufgrund der
geringeren Energiedichte von Wasser-
stoff pro Volumeneinheit sind innovative
Lésungen fir die Speicherung und den
Transport erforderlich. Dies kénnte die
Entwicklung von Hochdrucktanks zur
Speicherung von gasférmigem Wasser-
stoff oder die Verfliissigung von Wasser-
stoff bei sehr niedrigen Temperaturen
umfassen, um die Effizienz des Trans-
ports und der Lagerung zu maximieren.

Infrastrukturanforderungen Die Anpas-
sung an Wasserstoff als Kraftstoff er-
fordert signifikante Investitionen in die
Infrastruktur sowohl auf Flughéfen als
auch entlang der gesamten Liefer-
kette. Dies beinhaltet den Aufbau von
Tankstellen fir flussigen oder gasfor-
migen Wasserstoff und die Anpassung
der Wartungs- und Betriebsprozesse.

Technologische Entwicklung Die wesent-
liche Herausforderung ist die Anpassung
oder Neuentwicklung von Triebwerken,
die Wasserstoff effizient nutzen kdnnen.
Die Konstruktion von Triebwerken, die
die einzigartigen Eigenschaften von
Wasserstoff nutzen, erfordert bedeuten-
de Fortschritte in der Triebwerkstechno-
logie und ungeféhrlichen Speicherung
am Boden, Zubringung zum Luftfahr-
zeug und letztlich sicherem Betrieb.



ESG-PRINZIPIEN & DUE-DILIGENGE

Die Integration von ESG-Prinzipien (En-
vironmental, Social and Governance)
in der Business Aviation spiegelt das
umfassende Bewusstsein und Engage-
ment fir eine nachhaltige Entwicklung
wider. Eine verantwortungsbewusste
Geschéftspraxis in der Luftfahrt erfor-
dert dabei auch eine tiefe analytische
Durchdringung und Expertise zu allen
beteiligten Prozessen. Dies gilt zuneh-
mend in den Bereichen Akquisition,
Fusion als auch bei finanziellen Um-
strukturierungen.

Due-Diligence-Dienstleistungen helfen
bei der Entwicklung und Bewertung
von Nachhaltigkeitszielen oder ihren
Nachweisen dazu. Sie beinhalten nach
Bedarf auch die Berucksichtigung fi-
nanzieller Strukturen und Transaktio-
nen, die hinter Akquisition und Handel
von Geschéftsflugzeugen stehen. Die

Anzeige

Analyse komplexer Finanzstrukturen
und ihre Bewertung hilft, Investitionen
nicht nur wirtschaftlich, sondern auch
sozialgesellschaftlich abzusichern.

Im Governance-Bereich ermdglicht
Due-Diligence die Prufung auf transpa-
rente und ethische Geschéaftspraktiken.
Ein gutes Risikomanagement umfasst
hier auch die Bewertung unter Beruck-
sichtigung potenzieller Cluster-Risiken,
die sich aus den jeweils verwendeten
Finanzierungsmethoden ergeben.

Wir sind uberzeugt, dass die vor-
gestellten Entwicklungen und Be-
strebungen wegweisend fur die ge-
samte  Luftverkehrsindustrie sein
werden. Die Luftfahrt wird in
Zukunft nachhaltiger und effizienter
werden. Verantwortungsbewusstsein
ist der Schluissel und das pragende Ele-
ment in der Luftfahrt.

DAL

Deutsche Anlagen-Leasing GmbH & Co KG
Gmunder Strasse 53

D-81379 Miinchen

Gerald Wiencke

Vertriebsleiter Transport & Logistik
Head of Transport & Logistics
e-mail: G.Wiencke@dal.de

David Nicolas Heil
Abteilungsleiter Aviation,
Shipping und Logistik
e-mail: D.Heil@dal.de

Nachhaltiger, ressourcenschonender
Luftverkehr ist also auch und gera-
de mit Blick auf Ausbau und Wachs-
tum des weltweiten Luftverkehrs kein
Widerspruch - vielmehr die logische
Entwicklung einer hochspezialisierten
Branche, die seit ihren Anfédngen bis
heute Motor und Wegbereiter fur glo-
bale Innovation und wirtschaftliche
Entwicklung ist.

© Rachel McKay
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Die aeronautische Datenkette
spielt eine zentrale Rolle

bei der Sicherstellung eines
reibungslosen Ablaufs des
Flughetriebs sowie fiir die
Effizienz und Sicherheit

an Flughéfen.

OPTIMIERUNG DER
AERONAUTISCHEN
DATENKETTE UND

DATENHALTUNG

AN FLUGHAFEN FUR MEHR
EFFIZIENZ UND SICHERHEIT

chliisselelemente der Datenkette
sind alle Informationen zu Flug-
plinen, Wetterbedingungen, Flug-
zeugpositionen und der Flughafen-
infrastruktur. Diese Daten werden
von verschiedenen Akteuren wie Fluggesell-
schaften, Flugsicherungsdiensten, Flughafen-
hetreibern, Vermessungsingenieuren und wei-
teren Dienstleistern erfasst, verarbeitet und
ausgetauscht. Die aeronautische Datenkette
umfasst hierbei den gesamten Prozess der
Erfassung, Verarbeitung, Ubertragung und
Nutzung von Daten, die fiir den Flughetrieb
relevant sind und an dessen Ende auch die
Verdffentlichung im Luftfahrthandbuch steht.

Die wesentlichen Herausforderungen
fur die Einhaltung der aeronautischen
Datenkette kénnen wie folgt zusam-
mengefasst werden:

20 | GAN

Komplexitat und Fragmentierung

Durch die Vielzahl der Akteure sowie
der unterschiedlichen Systeme zur Er-
fassung und Verarbeitung von Daten
kommt es haufig zu Medienbrichen,
die zu einer Fragmentierung und In-
konsistenzen innerhalb der Datenkette
fuhren kénnen. Hierdurch wird haufig
auch die Nachverfolgbarkeit von An-
derungen an den Daten beeintrachtigt.

Temporalitit und Aktualitat

Flughéfen sind komplexe Systeme, die
permanenten Veranderungen unter-
worfen sind. Dies betrifft sowohl die
Bestandsdaten (z.B. durch kurz- oder
langiristige bauliche Veranderungen)
aber auch dynamische Daten, wie die
Verortung eines FODs, die den Start-
punkt fur eine weitere Verarbeitung
innerhalb definierter Prozesse bilden.

Aktuelle Informationen uber die Ist-Si-
tuation am Flughafen miissen diversen
Interessensgruppen jederzeit zur Ver-
fugung gestellt werden konnen. Oft-
mals sind daruber hinaus aber auch
Kenntnisse uber geplante, zukunftige
Veranderungen von Bedeutung.

Datensicherheit und Datenschutz

Angesichts der Sensibilitat der zu ver-
arbeitenden Informationen miussen
MaBnahmen zum Schutz der Daten-
integritat, Vertraulichkeit und Verfug-
barkeit implementiert werden, um
einen unbefugten Zugriff zu verhin-
dern. Ein wesentliches Kernelement
der aeronautischen Datenkette ist die
Flughafeninfrastruktur, denn sie bildet
die rdumliche Basis, mit der viele flug-
betriebliche Prozesse mittelbar oder
unmittelbar verknupft sind.



Fur die Flughafeninfrastruktur, dh.
fur die Bestandsdaten des Flughafens,
mussen nicht nur die Verortung im
Rahmen der von der ADQ und EASA
vorgegebenen Genauigkeiten, sondern
auch die notwendigen Sachdaten vor-
gehalten werden, deren Auspragung
in Regelwerken genau spezifiziert ist.

Diese Sachdaten-Attributierung wird
aber auch von automatisierten Pro-
zessen (z.B. der ADQ-Prozesskette) er-
wartet, um Flughafeninformationen in
allgemeingiltigen Formaten und mit
der geforderten Datenqualitat zu spei-
chern und einem breiten Nutzerkreis
zur Verfugung zu stellen.

Aktualitdt und permanente Verfug-
barkeit der Daten sind unerlasslich
fur die Nachweisdokumentation, die

Abb.1 Live-Lagebild am Terminal mit Informationen zur Infrastruktur, Luftfahrzeugen und Flugbetrieb

Zertifizierung aber auch fur die Qua-
litat der daraus abgeleiteten Informa-
tionen und Erkenntnisse. Die Daten der
Infrastruktur an Flughéafen werden oft-

mals in CAD-Dateien (Computer-Aided
Design) gespeichert und vorgehalten.
Hieraus ergeben sich zwei wesentliche
Problemfelder:
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Geo- und Asset-Informationssysteme mit
digitaler Workflowsteuerung fiir Flughéfen
Wir blicken auf eine tiber 20-jahrige
Erfahrung im Umgang mit aeronau-
tischen Daten und Geodaten zuruck.
Hierbei arbeiten wir stets eng mit Flug-
h&fen zusammen, um Ldsungen fur
spezifische Fragestellungen der Daten-
haltung, Verarbeitung und Informa-
tionsbereitstellung zu finden. Das Er-
gebnis dieser Zusammenarbeit ist die
Entwicklung eines Datenmodells, das
sowohl die Anforderungen der ADQ
als auch der EASA an die Haltung aero-
nautischer Daten des Flughafens erfullt
(EASA/ADQ-konformes Datenmodell).
Die Speicherung aller Daten, d.h. die
raumliche Lage der Bestandsdaten, die
zugehorigen Sachdaten sowie etwaige
Ereignisdaten (z.B. von FODs) erfolgen
hierbei in einer Datenbank.

Wie auch in der Realitat bildet die luft-
seitige Infrastruktur des Flughafens
den Kern dieser Datenbank, von dem
ausgehend unterschiedliche Fach-
themen (auch Fachkataster genannt)
aufgebaut und mit spezifischen Infor-
mationen versehen werden. Letztere
kénnen auch uber die EU-Richtlinien
der ADQ/EASA hinausgehen oder gar
nicht von den offiziellen Vorgaben
beruhrt werden, aber fur andere Be-
triebsablaufe am Flughafen relevant
sein.
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Diese Daten und Informationen kénnen
unterschiedlichen Interessensgruppen
dann fur die jeweiligen Anwendungs-
bereiche Uber webbasierte Karten-
oder Prozessanwendungen zur Verfu-
gung gestellt werden. Neben den
standardisierten Anwendungen fur
die ADQ- und EASA-Themen, die als
sogenannte Templates bereitstehen,
lassen sich naturlich auch spezifische
Anforderungen realisieren, die auf
die jeweiligen Bedarfe des Flughafens
adaptiert oder neu entworfen werden.

Einige Beispiele aus der Praxis sind das
Hindernismanagement an Flughéfen
und im Flughafenumfeld, Fachthemen
rund um die Flughafeninfrastruktur,
wie Leitungskataster, Befeuerungs-
und Beschilderungskataster. Weiterhin
Anwendungen fur die Nachweisdoku-
mentation zu EASA-Themen, wie z.B.
FOD-Management, diverse Tagesbe-
richte bspw. zu Kontrollfahrten bis hin
zur Lagebilddarstellung an Flughafen,
in denen Livedaten von Flugbewegun-
gen, Wetter- und Verkehrsdaten sowie
verschiedenste Sensordaten in einer
einzigen Anwendung kombiniert sind.

Hindernismanagement

Ein effektives Hindernismanagement
ist von entscheidender Bedeutung fur
die Sicherheit des Flugverkehrs an
Flughafen. Die enge Zusammenarbeit

zwischen Flughafen, Flugsicherung
und Luftaufsichtsbehérde sowie die
Einhaltung strenger regulatorischer
Anforderungen sind hierbei entschei-
dend, um einen sicheren Betrieb zu ge-
wahrleisten.

Genau hier setzen wir mit unserer
Losung an. In einem ersten Schritt
werden die vermessenen Hindernis-
se bspw. aus einer Exceltabelle oder
einem anderen Quellformat in die
zentrale Datenbasis Uberfuhrt. Somit
sind die Hindernisse exakt in Bezug
zur aktuellen luftseitigen Infrastruktur
des Flughafens aber auch im Flugha-
fenumfeld kartiert und mit all ihren
Informationen gespeichert. Das Auf-
finden von Vegetationshindernissen
fir Baumschnittarbeiten wird dadurch
erheblich vereinfacht. Weiterhin kon-
nen auch andere Hindernisse, die im
Datenbestand zum Zeitpunkt der Er-
hebung nicht enthalten waren oder
ggf. zwischenzeitlich hinzugekommen
sind, vom Flughafen selbststandig digi-
talisiert und dokumentiert werden.

Neben den Hindernissen, werden
auch die Begrenzungsflachen der
verschiedenen Flachensysteme (NfL,
EASA, ICAO) in ihrer dreidimension-
alen Ausdehnung pro Flugplatz in der
Datenbank gespeichert und in der An-
wendung visualisiert. Dadurch kann



Abb.2 Kontrolle von Hindernissen inkl. ihrer Durchdringung verschiedener Hindernisbegrenzungsflachen

fur jedes Hindernis oder jedes andere
Objekt, die potenzielle Durchdringung
inkl. Durchdringungshohe fur alle vor-
liegenden Flachensysteme ermittelt
werden. Diese Informationen stehen
jedem Anwender via Webbrowser
auf ,Knopfdruck® bzw. ,Mausklick”
zur Verfugung. Dartber hinaus koén-
nen Hindernisdaten uber mehrere
Jahre und Befliegungszyklen vorge-
halten und visualisiert werden. Dies
ermoglicht den Vergleich zwischen
verschiedenen Jahren und verschafft
einen Uberblick iiber die Veranderung
der Hindernissituation am Flughafen.

Fur die Baumschnittarbeiten kann
dieselbe Anwendung mobil auf einem
Tablet oder Handy und mit der ,,Daten-
brille” fur den externen Dienstleister
genutzt werden. Der Ruckschnitt und
andere Informationen werden somit
direkt vor Ort erfasst und zentral fur
den Nachweis gegenuber der Luftauf-
sichtsbehoérde und der Flugsicherung
dokumentiert.

Auch wenn das Verfahren der Hinder-
niserfassung bereits seit vielen Jahren
seitens der Flugsicherung so prak-
tiziert wird, lassen sich durch die
Nutzung moderner Technologien und
eine aktive Herangehensweise durch
die Flughafen kunftig potenzielle Ge-

fahren fruhzeitiger erkennen und
minimieren. Auch hier steht in naher
Zukunft ein Wandel zu mehr Digitali-
sierung inklusive einer flachenhaften
Auswertung und Betrachtung der Hin-
dernissituation an. Nur durch kluges,
proaktives und umsichtiges Planen

Anzeige

und Handeln auf der Grundlage einer
belastbaren Datenbasis werden die
Flughafen den Spagat zwischen guter
Nachbarschaft sowie einem sicheren
und effizienten Flugbetrieb meistern
kénnen.

© Caroline Heineke
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AM

ie Qualitit und der Zustand von

Flugzeugoberflichen gehort zu den

relevanten Kriterien bei der Flug-

zeugwertermittlung. Die Lackie-

rung hat dabei eine komplexe
Funktion. Sie soll das Flugzeug nicht nur
schon aussehen lassen, sie sorgt bei quali-
fizierter Ausfiihrung auch fiir langanhaltenden
Schutz und erfiillt gleich mehrere technische
Aufgaben. In diesem Artikel wird der Ablauf
einer Flugzeuglackierung im Zusammenspiel
mit den besondere Anforderungen in der Luft-
fahrt aufgezeigt und zusammengefasst.

Jedes Flugzeug erfahrt in der Regel
vor der Auslieferung seine erste
Lackierung beim Hersteller. Im Flug-
zeugbau werden allerdings verschie-
dene Bauweisen eingesetzt, um die
Anforderungen an Gewicht, Festigkeit
und Effizienz zu erfullen. Die Lackie-

Holzhauweise

Heute weniger verbreitet, in der Ver-
gangenheit aber h&ufig verwendet.
Diese Bauweise ist leicht und hat gute
Dampfungseigenschaften.

Gemischthauweise

Hier werden verschiedene Materia-
lien kombiniert. Dies ermoglicht eine
optimale Nutzung der jeweiligen Ma-
terialeigenschaften. So z.B. die Ver-
wendung von Aluminiumlegierungen
fir den Rumpf und Verbundwerk-
stoffen fur Flugel und Leitwerke.
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FARBE
HIMMEL

rung muf} die Anforderungen und Be-
schrankungen der jeweiligen Bauwei-
se dabei unbedingt berticksichtigen.

Ein Flugzeug wird uiber die Lebenszeit
h&ufig mehrfach lackiert. Die Grun-
de dafur sind unterschiedlich. Neben
der Ausbesserung von Schéden, der
Uberholung von Teilen der Flugzeug-
zelle oder der Antriebe gibt es oft auch
finanzielle Griunde fur eine Flugzeug-
lackierung. Da diese bei der Bewer-
tung wertsteigernd berucksichtigt
werden kann, sollte unbedingt auf
eine fachgemafe Ausfiihrung geachtet
werden.

Eine Lackierung sollte immer in enger
Abstimung mit einem entsprechend
zertifizierten Fachbetriecb und im
direkten Kontakt mit der zusténdigen

Metallbauweise

Nach wie vor weit verbreitet. Alu-
miniumlegierungen sind das Haupt-
material fur Flugzeugstrukturen und
sind nach wie vor die grofte Gruppe
in General und Business Aviation.

Faser-Verbund-Kunststoff-Bauweise

Diese Bauweise nutzt Verbundwerk-
stoffe wie Kohlefaser, Glasfaser und
Aramid. Verbundwerkstoffe sind
leicht, stark und korrosionsbestandig.
Sie werden fur Flugel, Leitwerke und
andere strukturelle Teile eingesetzt.

Werft erfolgen. Alle Arbeitsschritte und
verwendeten Materialien miissen zer-
tifiziert und entsprechend der jeweils
gultigen Luftfahrtnormen verarbeitet
werden.

Jede Neulackierung beginnt mit der
Demontage der zu bearbeitenden Tei-
le und dem Entfernen der bereits vor-
handenen Farbauftragungen. Dies ist
der ideale Zeitpunkt, auch das innere
des Flugzeuges zu inspizieren und ggf.
notige, ergdnzende Reparaturen aus-
zuftihren oder den Korrsosionssschutz
ZU erneuern.

Diese Aufgaben erfordern das Zu-
sammenspiel aller Beteiligten vom
Eigentimer uber die Werft bis zum
ausfuhrenden Fachbetrieb. Nur eine
ordnungsgeméfe Ausfiuhrung bietet
Investitionssicherheit und Werterhalt.

SLS - zertifizierter Fachbetrieb in Kamenz
Die Sachsische Luftfahrt Service GmbH
(SLS) am Verkehrslandeplatz Kamenz
EDCM bietet seit tiber 30 Jahren zerti-
fizierte Lackierungen an. Vom einmoto-
rigen Propellerflugzeug tiber Antonow
AN-2 oder mehrmotorige Geschéaftsrei-
seflugzeuge bis zur Serienlackierung
fur AIRBUS und PILATUS. Das mittel-
stdndische Unternehmen sorgt fir
Farbe am Himmel. SLS ist einer der
nach Luftfahrtnorm EN9100 zertifi-
zierten Fachbetriebe in Deutschland.



Beechcraft Bonanza V-Tail, Baujahr 1953




Abdeckung vor dem Einbeizen

Abdeckung vor dem Aufbringen des Primers

Demontierte Ruder und Anbauteile

Vor Beginn einer Lackierung erfolgt
die Abstimmung des Terminplans und
des vom Eigentiimer gewtinschten De-
signs. Hier sind der Kreativitat keine
Grenzen gesetzt und im Zusammen-
spiel mit dem Designer kénnen ver-
schiedene Gestaltungsvarianten durch-
gespielt werden.

Flugzeug und Flugzeugteile werden
naturlich nicht nur aus &sthetischen
Grunden lackiert. Der richtige Topcoat
schutzt die Flugzeuge vor Korrosion
und gibt dem Flieger zudem bessere
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Flugeigenschaften. In der werkseige-
nen Lackier-und Trockenkabine in den
Abmaflen von ca. 20 x 2bm kénnen
nahezu alle Flugzeugmuster der
General und Business Aviation lackiert
werden. Ein grofler Lackierhangar
ermoglicht einen schnelleren Durch-
satz, da hier der Topcoat sowie alle
darunter liegenden Grundier- und
Lack-Schichten bei 60°C eingebrannt
werden kénnen. Die Frisch- und Abluft-
anlage schutzt dabei die Mitarbeiter
vor Lacknebel und Staduben. Zum Ein-
satz kommen hierbei hochmoderne

Gasflachenbrenner (mit bis zu 100%
Wirkungsgrad), eine komplette LED-
Beleuchtung und automatisch gesteu-
erte Frequenzumrichter fir ein hohes
Maf an Ergebnisqualitét.

Luftfahritechnisch zugelassene Lacke

Alle verwendeten Materialien und La-
cke mussen luftfahrttechnisch zugelas-
sen und geméB der jeweiligen Quali-
tatsmangementvorgaben freigegeben
sein. SLS verwendet vorzugsweise
Produkte aus dem Hause Mankiewicz,
die auch beim Airbus 380 eingesetzt



Digitaler Designentwurf vor der Freigabe

werden. Weitere Anbieter fur Avia-
tion Paints sind PPG oder Akzo Nobel.
Letztlich ergibt sich haufig das zu ver-
wendende Material aus den Farb- und
Designwiinschen der Auftraggeber.

Ablauf der Lackierung

Am Beispiel der kompletten Neulackie-
rungen einer zweimotorigen Cessna
404 Titan folgt eine Zusammenfassung
der benoétigten Arbeitsschritte:
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DIE FUNKTION DES GUTACHTERS BEI
DER ERMITTLUNG DES MERKANTILEN

MINDERWERTS

Der Begriff des merkantilen Minder-
wertes stammt urspringlich aus der
Rechtsprechung zum Schadenersatz
bei Automobilschéden. Er bedeu-
tet nichts anderes, als dass ein be-
schédigter Gegenstand - selbst bei ein-
wandfrei durchgefuhrter Reparatur -
einen geringeren Wiederverkaufswert
aufweist als ein Gegenstand ohne
einen Schaden. Hintergrund der An-
nahme eines Schadens ist, dass bei er-
heblichen Schaden auch bei volliger
und ordnungsgemafer Instandsetzung
eine den Preis beeinflussende Ab-
neigung gegen den Erwerb eines sol-
chen Gegenstandes besteht (BGH,
Urteil v. 23.11.2004).

Es liegt ndmlich in diesen Féllen der
Verdacht verborgen gebliebener Schi-
den und die konkrete Gefahr einer
erhdhten Schadensanfalligkeit nahe.
Dabei handelt es sich keineswegs um
einen fiktiven, sondern um einen un-
mittelbaren Sachschaden. Die Hohe
der Entschadigung ist im Wege der
Schéatzung nach § 287 ZPO zu ermitteln.
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Unerheblich fur den Minderwert ist,
ob der Geschadigte den Gegenstand
wieder verauflert oder ob er ihn so
lange weiterbenutzt, bis der Schaden
nicht mehr eintreten kann. Der Scha-
den ist also sofort zu ermitteln und zu
ersetzen.

Im Fall der Kraftfahrzeugschéden hat
die Rechtsprechung bestimmte Berech-
nungsmethoden tibernommen, umden
Minderwert rechnerisch schematisch
und nachvollziehbar zu ermitteln.
Diese Berechnungsmethoden haben
sich im Laufe der Zeit bedarfsgerecht
fortentwickelt. Sie lassen sich auf die
Ermittlung eines merkantilen Minder-
werts bei Flugzeugen jedoch nicht an-
wenden, da sie zu pauschal sind und
den jeweiligen individuellen Scha-
densszenarien nicht gerecht werden.

In der Praxis beruhen die meisten
Schadensereignisse auf einem unsach-
gemafen Handling des Flugzeuges am
Boden. So kénnen Schleppschaden,
auch wenn sie sich bei einer nur

Sebastian Kénig

s.koenig@activelaw.de

minimalen Geschwindigkeit ereignen,
zu einem Reparaturaufwand in
Millionenhohe fithren. Inwieweit tiber-
haupt ein merkantiler Minderwert in
Betracht kommt, entscheidet sich zu-
néchst mit Blick auf die Art des Scha-
dens und dessen Behandlung. Wird
etwa infolge eines Foreign Object
Damage (FOD) ein Triebwerk grund-
legend erneuert und infolgedessen
wesentliche Inspektionen vorgezogen,
so scheidet die Annahme eines mer-
kantilen Minderwerts von vornherein
aus. Aufgrund der verléngerten Be-
triebsdauer bis zum néchsten grofen
Intervall, fuhrt die Reparatur dann so-
gar zu einem Mehrwert. Eine solche
Konsequenz ist immer dann denkbar,
wenn es zu Reparaturen an regelmafig
zu erneuernden Teilen kommt (z.B. u.a.
am Fahrwerk).

Grundséatzlich ist bei der Bewertung
nach der Einsatzart des Luftfahrzeu-
ges zu differenzieren. Ein im Airlinebe-

REGHT &
LUFTFAHRT



trieb verwendetes Muster ist anders zu
betrachten als ein Business Jet. Ein
Airliner ist durch seine Nutzungsart
(hohe Anzahl von Starts und Lan-
dungen) per se schon einem hoéheren
Schadensrisiko ausgesetzt als ein
Business Jet, der in der Regel mit we-
niger Zyklen pro Jahr betrieben wird.
Bei einer Wertermittlung, bzw. einer
realen oder fiktiven Weiterveraufle-
rung, gelten daher naturgeméaf unter-
schiedliche Mafistébe.

In der gutachterlichen Praxis trifft
das Gericht die Feststellung daruber,
welche Tatsachen als Grundlage des
Gutachtens dienen sollen. Das Gericht
bestimmt dartber hinaus gegentiber
dem Gutachter, welche rechtlichen
Voraussetzungen er im Abfassen des
Gutachtens zugrunde zu legen hat.

Dem Sachverstandigen obliegt es fest-
zustellen, ob es in Folge des Schadens
zu einer messbaren Wertminderung
an der zu begutachtenden Sache ge-
kommen ist, weil etwa die Gefahr
einer grofierer Schadensanfalligkeit
oder verborgener Schéden besteht
oder aber die von Reparaturméngeln.
Hier hat der Sachverstandige Anschaf-
fungswert, Alter, Erhaltungszustand,
Verwendungszweck, Ubliche Verwen-
dungsdauer Ausmafl und Ursache
der Beschadigung sowie Kosten und
wirtschaftliche Nachteile einer mog-
lichen Instandsetzung der beschadig-
ten Sache festzustellen. Ferner hat er
zu bewerten, inwieweit die Reparatur
fachgerecht ausgefuhrt wurde. Ein
kompletter Austausch der betroffenen
Teile hat einen geringeren Einfluss auf
eine mogliche Wertminderung als eine
blof3e Reparatur.

Indikator hinsichtlich des Ausmafes ei-
ner Beschadigung ist die Frage, ob die-
se eine ,minor” oder ,major repair” zur
Folge hat. Kleinere Reparaturen wer-
den nach landl&ufiger Definition an de-
fekten Komponenten und/oder Teilen
eines Luftfahrzeugs durchgefiihrt, um
den ursprunglichen oder zumindest
einen funktionsfédhigen Zustand gemaf
Aircraft Maintenance Program (AMP)
oder Structural Repair Manual (SRM)
wiederherzustellen.

Die gangige FAA-Definition fur eine
~major repair” ist eine Reparatur, die,
wenn sie unsachgemafl ausgefiihrt
wird, Gewicht, Gleichgewicht, struktu-
relle Festigkeit, Leistung, Triebwerks-
funktion, Flugeigenschaften oder an-
dere die Lufttuchtigkeit beeinflussende
Eigenschaften merklich beeintrach-
tigen koénnte; oder die nicht nach den
anerkannten Praktiken durchgefiihrt
wird oder nicht mit einfachen Mitteln
durchgefihrt werden kann. In der
Praxis erweist sich diese Definition
allerdings als zu abstrakt und wenig
praktikabel. Daher sei hier auf die
besser handhabbare Formel
wiesen, dass immer dann, wenn
die MRO eine Engineeringfreigabe
des Herstellers bzw. des auf dem
Type Certificate Data Sheet (TCDS)
genannten Type Certificate Inhabers
bendtigt, es sich um eine ,major re-
pair® handelt. Dieses ist immer dann
der Fall, wenn das Gewicht, die Ba-
lance, die strukturelle Starke, die Leis-
tung, der Betrieb des Triebwerks, die
Flugeigenschaften oder andere luft-
tuchtigkeitsrelevante Elemente beein-
flusst werden konnten. Zudem fallen
Reparaturen, die nicht nach anerkann-
ten und dokumentierten (AMP/SRM)
Verfahren durchgefuhrt werden unter
diese Kategorie. Dieses ist insoweit
stets ein guter Indikator fur die Annah-
me eines Minderwerts.

ver-

Sollte das Schadensereignis und die
damit verbundenen Reparaturmaf-
nahmen zu verkurzten Wartungs-
intervallen fiihren, so stellt dies einen
konkret messbaren wirtschaftlichen
Nachteil dar, der einen merkantilen
Minderwert zur Folge hat.

Bei der Ermittlung des Minderwerts
wird ferner das Marktgeschehen in die
Betrachtung einbezogen. Dies ist ein
durchaus wichtiges Element bei der
Wertfindung. Gleichzeitig besteht die
Problematik darin, dass dabei nur eine
gewisse Bandbreite festgestellt werden
kann, innerhalb derer sich die Wert-
findung bewegt.

Hier ist zu prifen, wie sich die Nach-
frage bezuglich des Musters zum Zeit-
punkt der Begutachtung verhéalt. Bei

einer hohen Nachfrage kann es sein,
dass sich der Schaden nicht oder nur
auflerst begrenzt auf den Wert des
Flugzeuges auswirkt. Schlicht aus dem
Grund, weil es an einem Angebot man-
gelt. Umgekehrt wird man den Minder-
wert in Zeiten eines grofien Angebotes,
in denen es Flugzeuge mit bestimmten
Vorschaden schwer haben Kaufer zu
finden, anders beurteilen. Um seine
Erkenntnisse zu plausibilisieren hat
der Gutachter in diesem Fall zu unter-
suchen, wie sich die jeweils aktuelle
Marktlage bezogen auf das Flugzeug
verhalt. Dabei schadet es nicht, wenn
er z.B. marktrelevante Makler befragt,
um deren qualifizierte Erkenntnisse
in sein Gutachten einflieBen zu lassen.
Diese Methodik wird jedoch realisti-
scherweise nur zu einer bestimmten
Bandbreite eines Werts kommen.

Am Ende obliegt es nach § 287 ZPO
dem Gericht dartiber zu entschei-
den, ob tatsdchlich ein merkantiler
Minderwert eingetreten ist und zwar
auf Basis der im Gutachten ermit-
telten Tatsachen. Nach BGH-Urteil
vom 06122012 - VII ZR 84/10 (KG)
ist das Gericht letztendlich befugt,
den Schaden durch Schétzung fest-
zustellen. Erfahrungsgemaf wird sich
das Gericht aber immer an den Zahlen
des Gutachters orientieren.

Trotz der geschilderten Unsicherheiten
wird sich zumindest ein Mindestscha-
den ermitteln lassen. Diese Annahme
beruht auf der Erkenntnis, dass sich
zwar die Marktbedingungen stets an-
dern, sich aber ein erheblicher Scha-
den im Laufe der Betriebszeit nicht ,in
Luft auflost®

Dem Gutachter kommt bei der Ermitt-
lung des merkantilen Minderwerts also
eine auflerordentlich wichtige Rolle zu.
Auch das VREF veroffentlicht aus gu-
tem Grund keine ,damage deduction
charts® mehr, sondern rat dazu, einen
erfahrenen Gutachter mit der Scha-
densermittlung zu beauftragen. Dieses
ist vor dem Hintergrund der Komplexi-
tat luftfahrzeugbezogener Schaden ge-
radezu geboten.

© Sebastian Kénig
activelaw Offenhausen.Wolter PartmbB
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BEWERTUNG VON

GESCHAFTSREISEFLUGZEUGEN

MIT DAMAGE HISTORY (DH)
MERKANTILER MINDERWERT IN DER PRAXIS

Hans Doll

hans.do@t-online.de

Eigentiimer, die Flugzeuge mit Damage History d.h. mit Vorschaden verkaufen wollen,
sehen sich mit Problemen hinsichtlich der Marktfahigkeit ihres Flugzeugs und daraus
resultierend eines niedrigeren Wiederverkaufspreises konfrontiert. Dieser Bericht
bheschaftigt sich in diesem Zusammenhang mit der Situation bei Geschaftsreiseflugzeugen
wie Business Jets in den Klassen Very Light Jet, Light Jet, Midsize- und Long Range

Jet sowie schwere Turboprops wie Pilatus PG12 und die King Air Serie.

n der Praxis ereignen sich typische
Schadenstélle als Rangierschaden,
Beschadigungen auf dem Vorfeld,
Beschadigungen wahrend Wertft-
liegezeiten oder sogenannte Run-
way Excursions. Dokumentiert wird
die Damage History in den Flugzeug-
unterlagen, d.h. in der Lebenslaufakte.
Sobald das Schlusselwort ,Damage”
auftaucht, muss diese Problematik vom
Sachverstandigen gepruft werden.
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Das Ausmafl des Preisabschlags, d.h.
der merkantile Minderwert mit dem
ein Flugzeug mit Damage History ge-
handelt wird, hdngt vom Zeitpunkt und
den Faktoren ab, die bei den jeweiligen
Verhandlungen eine Rolle spielen.

Das sind typischerweise die Art des
Schadens, Durchfiihrung der Repara-
tur, Marktlage, Verk&ufersituation und
Kauferinteresse.

Dellen und Beulen (Hangar Rash)
Geringfugige Beschadigungen - wie
z.B. Beulen und Dellen an den Flugel-
spitzen und der Aufienhaut (bekannt
als ,Hangar Rash®) sind nach wie vor
recht haufig. Die Hersteller geben in
ihren Unterlagen zB. im Structural-
Repair-Manual Grenzwerte fir die
Tiefe der Dellen und Beulen. Sind sie
innerhalb der Limits kdénnen diese
unrepariert verbleiben.



Diese Art der Besch&digungen werden
typischerweise in einer Dent & Buckle
Chart der Lebenslaufakte verzeichnet
und fuhren im Allgemeinen nicht zu
einem Abschlag auf den Verkaufs-
preis, insbesondere in einem Verkau-
fermarkt. In einem Verkiufermarkt
werden die Leute tber typische, ober-
flachliche oder geringfigige Méangel
hinwegsehen.

Alte Vorschéden

Alte Schaden an alteren Flugzeugen
werden weitgehend toleriert. Je alter
das Flugzeug ist und je weiter der
Schaden und die Reparatur in der Ver-
gangenheit liegt, desto weniger ernst
nimmt der Markt die Tatsache des Vor-
schadens.

Dieses Phanomen ist eng mit der
Psychologie der K&ufer verbunden, da
offensichtlich viele potenzielle Kaufer
davon ausgehen, dass der frithere
Schaden umso unproblematischer ist,
je langer das Flugzeug seit der Repara-
tur sicher und zuverlassig funktioniert
hat. Nichtsdestotrotz bleibt der Scha-
den in den Unterlagen dokumentiert.
Damage History verschwindet nicht.

Durchfiihrung der Reparatur

Vertreter von Kaufern haben immer
ein besonderes Augenmerk auf den
Ruf und das Qualitatsversprechen der
Wertft, die der Verk&ufer mit der Re-
paratur des zuvor beschadigten Flug-
zeugs beauftragt hatte.

Technische Berater werden die durch-
gefuhrten Reparaturen positiver be-
urteilen, wenn die Arbeiten von einem
durch den Hersteller autorisierten Be-
trieb durchgefuhrt wurden. Ein Grund
dafur ist, dass ein autorisierter Betrieb
die beschéadigten Teile des Flugzeugs
soweit moglich mit fabrikneuen Tei-
len austauschen wird. Auflerdem hat
dieser Betrieb in aller Regel direkten
Zugang zu den technischen Abteilun-
gen des Herstellers, sodass neben dem
unmittelbaren Schaden auch seine
sekundédren Auswirkungen wie z.B.
bzgl. der Dauerfestigkeit, Wartungs-
inspektionen und -intervalle beur-
teilt und umfassende Reparatur-
anweisungen erstellt werden kénnen.

Reparaturen kdénnen auch einen technischen oder kommerziellen Vorteil

ergeben. Dies ist der Fall, wenn

- Bauteile, die der Abnutzung unterliegen durch Neuteile ersetzt werden
(z.B. Reifen, Bremsen, Kabineneinrichtung)

- Gebrauchte Teile mit vorgeschriebener Stunden- oder Zeitbegrenzung
durch Teile mit geringerer oder ohne Zeit- / Laufleistung ersetzt werden
(z.B. Triebwerksteile oder bestimmte Systemkomponenten)

Trotzdem verbleibt oft eine Damage
History die sich als merkantiler Min-
derwert auswirken kann. Der Aus-
tausch z.B. eines Querruders oder
einer Landeklappe mit einem Neuteil
erzeugt keinen Vorteil, da diese Bau-
teile weder der Abnitzung unterliegen
und fur die auch kein Zeit- oder Flug-
stunden abhéngiger Austausch vorge-
schrieben ist.

Marktlage

Die Marktlage ist ein wichtiger Faktor,
wenn sich Verkaufer oder Gutachter
mit dem Thema merkantiler Minder-
wert wegen Vorschéden auseinander-
setzen mussen. Wenn der verfugbare
Bestand an gebrauchten Flugzeugen
eines bestimmten Musters geringer als
5% und je ndher an 1% ist, ist der Markt
wverkauferfreundlich®.

Aufgrund der geringen Auswahl wer-
den Kaufer einen geringen Nachlass
oder keinen Nachlass akzeptieren.
Das Gleiche gilt nicht, wenn Geschafts-
reiseflugzeuge mit Vorschéden unter
schwécheren Marktbedingungen an-
geboten werden. Wenn der verfugbare
Bestand an gebrauchten Flugzeugen
eines be-stimmten Musters grofier als
7% oder 8% ist, dann ist der merkantile
Minderwert ein relevantes Thema.

In schwachen Markten, wenn mehrere
vergleichbare Exemplare eines bestim-
mtenFlugzeugtypszum Verkaufstehen,
ist die Wahrscheinlichkeit grof3, dass
Kaufer sich nicht fur das Flugzeug mit
dem Vorschaden entscheiden wirden.
Ein Verkadufer kann das Flugzeug
jedoch mit einem spurbaren Preis-
nachlass fur Kaufer attraktiv machen.

Verkufer

Nachfolgend einige Tipps fur alle in
einem VerkaufsprozessvonFlugzeugen
mit Vorschéden Beteiligten, um einen
zufriedenstellenden Verkauf des Flug-
zeugs zu erreichen.

Transparenz! Seien Sie ehrlich und
transparent in Bezug auf Schéaden.
Der bei weitem wichtigste Ratschlag
fur Verkaufer von Geschéftsreise-
flugzeugen mit Damage-Historie ist, die
Damage History nicht vor potenziellen
Kaufern zu verbergen. Verkaufer
sollten proaktiv offenlegen, dass das
Flugzeug friher beschédigt war.
Auf diese Weise konnen sie die
MaBnahmen zur Behebung der
Schéden auch hervorheben, zB. mit
folgendem Hinweis:

~Hangar Damage & Repair by
Authorized Service Center”

Daneben ist ohnehin eine kaufrecht-
liche Offenbarungspflicht zu beachten.
In diesem Geschaft geht es immer noch
um Beziehungen - Ehrlichkeit und
Integritdt sind hier die wichtigsten
Anforderungen.

Bei der detaillierten Inspektion des
Flugzeugs und aller seiner Aufzeich-
nungen in der Pre-Purchase Inspek-
tion (PPI) durch die vom Kaufer be-
auftragte Werft ist ein Vorschaden
ohnehin nicht zu verbergen. Wenn
der Kaufer erst zu diesem spéaten
Zeitpunkt von der Damage-History
und der Reparatur des Flugzeugs
erfahrt, ist es wahrscheinlicher, dass
er vom Kauf zurucktritt, auch wenn
er im gutem Glauben bereits viele
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Tausende von Euro oder Dollar fir
PPI, Letter of Intent (LOI), Kaufvertrag
und Treuh&nder ausgegeben hat.

Je spéter der Kaufer von der fritheren
Beschadigung des Flugzeugs erfahrt,
desto mehr Geld wird er fur die Ab-
wicklung der Transaktion bereits aus-
gegeben haben. Damit steigt die Wahr-
scheinlichkeit, dass der Kaufer eine
Klage anstrengt, um vom Verkaufer
eine finanzielle Entschadigung zu
erhalten.

Ein weiteres Risiko, das der Verkaufer
eingeht, wenn er versucht, die Damage-
History zu verschleiern, besteht darin
dass er einen dauerhaften Schaden fur
seinen Ruf in der Branche davontragen
kann. Dies gilt auch, wenn der Verkiu-
fer aus Unerfahrenheit die Geschichte
seines Flugzeugs nicht mit der erforder-
lichen Sorgfaltrecherchierthatund erst
nach dem Weiterverkauf von der pro-
blematischen Geschichte des Flug-
zeugs erfahrt.

Eine Konsequenz aus Vorschaden kon-
nen auch alle zusatzlichen Wartungs-
inspektionen sein. Solche Inspektionen
kénnen eine standige Auflage bedeu-
ten und beeintrachtigen damit die Ver-
fugbarkeit des Flugzeugs und erhéhen

zusatzlich die Betriebskosten. Damit
wirken sie sich direkt auf den Wieder-
verkaufswert des Flugzeugs aus. Das
Verschweigen zuséatzlicher Inspektio-
nen kann fur den Verkaufer zu teuren
Rechtsstreitigkeiten fithren.

Kaufer
Kaufer bringen typischerweise folgen-
de Bedenken vor:

« Verdacht auf verborgene Mangel
durch unsachgemaéfie Reparatur

« Verdacht auf verborgene Méangel
durch nicht erkannte Schaden

« Verdacht auf Spatfolgen

« Mogliche Probleme bzw. Preisnach-
lasse beim spateren Weiterverkauf

Dabei werden Reparaturen z.B. an
priméaren Steuerflachen kritischer be-
urteilt als z.B. an Verkleidungen.

Diese Bedenken fuhren dazu, dass
von manchen Kaufern Flugzeuge mit
Damage History von vorneherein aus-
geschlossen werden. Die Argumente
dabei sind zB. ,Wenn dann doch ein
Schaden aulftritt... - ein Flugzeug kann
nicht einfach anhalten!”

Und leider zeigt die Unfallstatistik auch
Falle, bei denen unsachgemafe Repa-
raturen - selbst bei Ausfuhrung durch
Hersteller - zu Unféllen gefihrt haben.

Bewertung des merkantilen Minderwertes
Geschaftsreiseflugzeuge mit Damage
History haben ein gewisses Stigma.
Bei den meisten Verkaufen von ge-
brauchten Geschéftsreiseflugzeugen
macht sich dies dadurch bemerkbar,
dass das Flugzeug mit einem gewissen
Abschlag gegentiber einem vergleich-
baren Flugzeug ohne Schadenge-
schichte gehandelt werden muss.

Das Stigma und der Preisabschlag sind
am groften, wenn das beschadigte und
reparierte Flugzeug jung ist. Es gibt je-
doch keine feste Regel, die festlegt, wie
hoch der Abschlag fur einen bestimm-
ten Schaden sein sollte.

Viele Schaden an modernen Ge-
schéftsreiseflugzeugen sind oberflach-
lich oder geringfiigig und werden als
JHangar Rash’ bezeichnet. In einem
starken Verkaufermarkt werden die
meisten Kaufer tber solche Schaden
hinwegsehen und den Kauf umsetzen.
Der Verkaufer muss wahrscheinlich,
wenn Uberhaupt, nur einem Preis-
nachlass von wenigen Prozent des

32 | GAN



Verkaufspreises akzeptieren. In einem
Kéaufermarkt muissen Verkaufer in der
Regel langer auf den Verkauf ihres
Flugzeugs warten und wahrscheinlich
hohere Preisnachlasse anbieten.

Flugzeuge, die in der Vergangenheit
erheblich beschadigt wurden, sind
schwer zu verkaufen, selbst wenn sie
vollstandig repariert wurden und sich
in neuwertigem Zustand befinden. Ein
erheblicher Preisnachlass ist oft not-
wendig.

Im Luftfahrtbereich existiert kein rech-
nerisches, empirisches Rechenmodell,
das Orientierungswerte fir den mer-
kantilen Minderwert liefern kann. Es
gibt auch keine verfugbare Statistik. Es
existiert ein graphisches Wertminde-
rungsmodell. Dieses Modell wurde ur-
sprunglich von VREF publiziert.

Der GAEA - Verband der Luftfahrtsach-
verstandigen eV. (VAL) hat diese Grafik
in der Vergangenheit Ubernommen,
angepasst, kommentiert und seinen
aktiven Mitgliedern zur Verfugung
gestellt. Grundsétzlich liefert dieses
Konzept meines Erachtens hinreichend
plausible Anhaltswerte.

Kollegen aus dem Sachverstédndigen-
kreis arbeiten u.a. auch mit Rechen-
modellen aus dem Automobilsektor
(z.B. MFMV, BVSK). Diese Verfahren be-
ruhen allerdings ausschliefllich auf
empirisch ermittelten Faktoren mit
Daten von Automobilen. Herauszu-
heben ist dabei die Problematik Al-
ter und Wertverlauf des Fahrzeugs
sowie Reparaturkosten im Verhéltnis
zum Fahrzeugwert. Bei Geschéfts-
reiseflugzeugen sind sie unterschied-
lich und deshalb anders zu beurteilen.
Dadurch sind bei diesem Verfahren
keine marktkonformen Ergebnisse fur
Geschéaftsreiseflugzeuge zu erwarten.

Schwierig ist die Bemessung des mer-
kantilen Minderwerts fur Gutachter,
wenn kein konkreter Verkauf durchge-
fuhrt wird. Die Meinungen gehen dazu
oft weit auseinander. Da die Frage oft
auch in einem juristischen Streit ge-
klart wird, sei auf die juristische Seite
dieser Thematik hingewiesen.

An dieser Stelle sei die vom Bundesge-
richtshof vertretene Definition des mer-
kantilen Minderwerts zitiert:

Danach handelt es sich ,beim merkan-
tilen Minderwert um eine Minderung
des Verkaufswerts,dietrotz volligerund
ordnungsgeméfler Instandsetzung ei-
nes bei einem Unfall erheblich bescha-
digten Kraftfahrzeugs allein deshalb
verbleibt, weil bei einem grofien Teil des
Publikums, vor allem wegen des Ver-
dachts verborgen gebliebener Schéa-
den, eine den Preis beeinflussende
Abneigung gegen den Erwerb unfall-
beschédigter Kraftfahrzeuge besteht.”
(siehe Urteil des BGH vom 23. Novem-
ber 2004, Az.: VI ZR 357/03).

Es kommt daher einzig und allein da-
rauf an, welche Preisminderung von
Marktteilnehmern, die potenzielle Kau-
fer eines gebrauchten Flugzeuges sind,
bei einem vergleichbaren Vorschaden
subjektiv erwartet werden.

Anzeige

Wir sichern Siel
Spezialist aus Uberzeugung

Service mit Sicherheit

VFS Heinz Grimmer GmbH gehort
seit mehr als 50 Jahren zu den
fuhrenden Luftfahrtversicherungs-
maklern in Deutschland.

Unsere Kunden sind Halter und Eigen-

tlmer von Luftfahrzeugen samtlicher
Kategorien.

Zusammenfassung
Der merkantile Minderwert, den ein
Geschaftsreiseflugzeug mit Damage
History (DH) erleidet, ist abhangig
vom Zeitpunkt des Schadensereig-
nisses oder des Verkaufs. Fur eine
allgemeine, marktkonforme Bewer-
tung ohne Damage History kénnen
Sachverstandige auf die typischen
Bewertungsportale Bluebook und
VREF zuruckgreifen. Fur die Bewer-
tung des merkantilen Minderwerts
gibt es noch keine empirischen Re-
chenmodelle im Luftfahrtbereich. Nur
ein Gutachter mit Marktkenntnissen
und Erfahrung im Flugzeughandel in
der jeweiligen Klasse kann eine kompe-
tente Bewertung des merkantilen
Minderwerts fur die aktuelle Markt-
situation erstellen. Im Rahmen der
Verbandsarbeit der GAEA ware es
winschenswert, Statistiken zum mer-
kantilen Minderwert zu sammeln, aus-
zuwerten und fur die Bewertung zur
Verfuigung zu stellen.
© Hans Doll
hans.doll@atlas-air-service.com

VFS

VFS Heinz Griimmer GmbH

Flugplatz 8, 44319 Dortmund
Tel. 02 31/927177-0

Fax: 02 31/927177-30

info@vfs-gruemmer.de
www.vfs-gruemmer.de
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QUAX-FLIEGER -
DEUTSCHLANDS
GROSSTE COMMUNITY

FLIEGENDER KLASSIKER

Aus kleinsten Anfangen auf dem Flugplatz Hamm-Lippewiesen entstand in den
letzten Jahren eine Vereinigung mit rund 800 Mitgliedern, die nicht nur rund 20
eigene Luftfahrzeuge betreibt, sondern sich in vielen Bereichen um den Erhalt
und die Forderung der historischen Fliegerei verdient macht.

Geschichte des Vereins

Fast immer beginnt eine grofie Ge-
schichte mit der fixen Idee einiger
Enthusiasten. Die Geschichte der Quax-
Flieger begann im Sommer 2005 -
in England. Privat waren die
Grundungsmitglieder schon l&nger
mit demVirus der Oldtimerfliegerei
infiziertt Und so fiel wahrend
eines Besuches der Shuttleworth
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Collection und des Jahrestreffens des
"Moth-Club” in Woburn Abbey der
Blick auf diverse deHavilland Canada
DHC.1 Chipmunks. *So einen schicken
Klassiker sollten wir als Gruppe auch
betreiben” dachten sich die Jungs.
Die Idee nahm in den folgenden Mo-
naten immer konkretere Formen an.
Und so traf sich die uberschaubare
Grundungsgruppe im Februar 2006
im Schulungsraum des LSC Hamm -

Quax Hangar am Flughafen
Paderborn-Lippstadt
Flughafenstrasse 33
33142 Biiren

Tel.: +49 2955 41798-24
www.quax-flieger.de

die Quax-Flieger waren geboren. Ge-
meinsam wurde der Kauf der Chip-
munk D-EPAK finanziert und die Jungs
trdumten von einer grofBeren Zukunft.
*So 30 Mitglieder und vielleicht noch
ein weiterer Klassiker im Verein, das
wéare doch was...". Mittlerweile ist der
Verein auf etwa 800 Mitglieder an-
gewachsen und besitzt auf mehreren
Flugplétzen in ganz Deutschland rund
20 eigene Flugzeuge aus den ersten
Jahrzehnten der Fliegerei. Hinzu
kommen zahlreiche weitere fliegende



Stefan Schmoll

stefan.schmoll@quax-flieger.de

Klassiker der Mitglieder, welche die
Quax-Flieger so zur mit Abstand grof-
ten Community fir Liebhaber der
historischen Fliegerei in Deutschland
macht.

Vielfalt an Maschinen

In den letzten Jahren hat der Verein
eine grofle Anzahl von Klassikern er-
werben koénnen, worunter sich auch
einige echte Raritaten der Luftfahrt-
geschichte befinden. Der Ubergang
zwischen viel geflogenem Alltagsklas-
siker fir den normalen Flugbetrieb
im Verein und den echten Raritéten ist
flieBend. Zur ersten Kategorie zdhlen
sicher die Chipmunk sowie Typen wie
Bolkow 208 Junior und auch der ame-
rikanische Doppeldecker Stearman
Kaydet.
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Quax-Hangar am Flughafen Paderborn

Neben den zahlreichen zweisitzigen
Trainern befinden sich mittlerweile
auch mehrere viersitzige & sechs-
sitzige Klassiker wie Piaggio 149 und
Dornier 27 in der Flotte. Beide Flug-
zeugtypen wurden in den funfziger
und sechziger Jahren von der Bundes-
wehr eingesetzt und danach an zivile
Halter und Vereine abgegeben. Bei der
Dornier Do 27 handelt es sich um das
erste nach dem II. Weltkrieg in grofe-
rer Serie gebauten deutschen Motor-
flugzeug. Folgerichtig haben sich die
Vereinsmitglieder dazu entschlossen,
nicht nur irgendein Exemplar zu er-
werben und weiter zu betreiben, son-
dern die jetzt als D-EQXG zugelassene
Dornier von Grund auf zu renovieren

2016 war die erste Dekade vollendet
und brachte ein extrem seltenes Luft-
fahrzeug zu den Quax-Fliegern. Beim
Bucker 180 Student handelt es sich um
ein zweisitziges Sportflugzeug aus den
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Quax-Flieger im Hangar

dreifliger Jahren, von dem lediglich 23
Exemplare produziert worden sind.
Nur zwei Exemplare sind bis heute er-
halten geblieben, wobei die D-EUTO
der Quax-Flieger der einzige flugtaug-
liche Student ist. Anfang August 2020
stieg der Bucker Student erstmals seit
nunmehr 51 Jahren wieder in die Luft.
Wegen seiner enormen Seltenheit wird
er aber nicht im normalen Vereinsbe-
trieb geflogen, sondern nur zu ganz be-
sonderen Gelegenheiten bewegt.

Quax iibernimmt D-AQUI

Im Sommer 2019 gelang ein weiterer
Coup, der nur durch das immer grofier
gewordene Netz an Verbindungen zu
anderen Vereinen und Institutionen
moglich geworden ist. Die deutsche
Fluggesellschaft Lufthansa hatte sich
dazu entschlossen, den Flugbetrieb mit
der Junkers Ju 52 D-AQUI einzustellen
und die Ikone der Luftfahrtgeschich-
te in Bremen einzulagern. Allerdings
hat die ‘"Deutsche Lufthansa Berlin

Stiftung” neben der Tante-Ju mit den
deutschen Mustern Dornier Do 27 und
Messerschmitt 108 Taifun auch noch
zwei weitere Luftfahrzeuge geflogen.
Und eben diese beiden Flugzeuge
wurden im Juli 2019 zum Quax-Hangar
nach Paderborn gebracht, wo sie vom
Verein betrieben werden. Ein Jahr spé-
ter folgte tatsachlich die Junkers Ju 52
"D-AQUI".

Quax-Hangar am Flughafen Paderborn

Im Jahr 2010 entstand am Paderborn-
Lippstadt Airport ein neues Zentrum
fur den wachsenden Verein. Gemein-

sam mit den Verantwortlichen des
Airports schufen die Quax-Flieger mit
der Erdffnung des Quax-Hangars ein
architektonisches Highlight am Flug-
hafen. Hier in Paderborn hat nun die
2013 gegrundete QUAX Technik GmbH
ihre Heimat gefunden. Von den mittler-
weile neun Mitarbeitern - darunter
vier Auszubildenden - werden nicht
nur die Vereinsmaschinen gewartet
und restauriert, sondern auch zahl-
reiche private Oldtimer der Mitglieder
betreut. Vor zwei Jahren wurde in Bie-
nenfarm ein zweiter offizieller Stand-
ort erdffnet. Die Technik GmbH bietet
Wartung und Instandhaltung von Flug-
zeugen bis 5700 kg sowie komplexe
Reparaturen und Restaurationen von
Luftfahrzeugen bis 1.200 kg an.

Neben den Mitarbeitern der Technik
GmbH arbeiten selbstverstandlich
auch viele Vereinsmitglieder in Ihrer
Freizeit an den Maschinen. Beson-
ders in den Wintermonaten finden



Gemeinsame Oldtimer-Ausfliige

in Paderborn und Bienenfarm regel-
méafBige Schrauberwochenenden statt.
Hierbei werden
fliegenden Maschinen des Vereins fit
fur die kommende Saison gemacht und
auch  notwendige  tiefergehende
Wartungsarbeiten durchgefiihrt. Aber
ebenso wichtig ist es, dass sich die
Mitglieder fortbilden. So finden hier
Lehrgange beispielsweise im Holzflug-
zeugbau und der Motorenwartung statt.
Durch diese vereinsinternen Fort-
bildungen stellen die Quaxe ein Stiick
weit sicher, dass die Kenntnis von
wichtigen historischen Techniken er-
halten bleibt und somit der langfris-

zum einen die

Lebende Luftfahrtgeschichte

tige flugfahige Erhalt der fliegenden
Klassiker sichergstellt werden kann.
Der Paderbordner Hangar ist an
Sonntagen regelméaflig fur das interes-
sierte Publikum gedffnet. Zusétzlich
laufen auch auBerhalb der Offnungszei-
ten individuelle Fiuhrungen fur Grup-
pen. Im Mai kommen zahlreiche Besu-
cher zu den Hangartagen, wo neben
dem Quax Inventar auch die Flugzeuge
des benachbarten privaten Hangar II
sowie zahlreiche Gastflugzeuge pra-
sentiert werden. Flugvorfuhrungen
sind hier fur das Publikum nur sehr
eingeschrankt moglich, da es sich um
einen Verkehrsflughafen handelt.

Oldtimerzentrum Flugplatz Bienenfarm

Auf dem Flugplatz Bienenfarm westlich
von Berlin hat sich ein eigenes Oldti-
merzentrum gebildet. Der Platz wurde
im Jahr 2017 von drei Quax-Mitglie-
dern aus der Hauptstadtregion erwor-
ben. Mittlerweile wurde ein 1.800 m?
grofier Hangar eroffnet, der Platz fur
mehr als 20 historische Luftfahrzeuge
bietet. Ebenso wurde die 1400 Meter
lange Piste erneuert.

In Bienenfarm finden sich die Quax-
Flieger seit vielen Jahren ab Oster-
montag zum Ausmotten ein. Wahrend
der Trainingswoche bereiten sich die
Piloten auf die Flugsaison vor und ver-
tiefen die Praxis mit den unterschiedli-
chen Mustern des Vereins. Gleichzeitig
hat sich das Ausmotten zu einem gro-
Ben Familientreffen der Mitglieder ent-
wickelt, die nicht selten mit Kind und
Kegel eine komplette Woche in Bienen-
farm verbringen.

In den letzten Jahren wurde hier in
Bienenfarm ganze Reihe von Veran-
staltungen ins Leben gerufen, die an
zahlreichen Wochenenden viele Luft-
fahrtfreunde in die Region bringen.

© Stefan Schmoll

Fotos Air-to-Air:
© Philipp Prinzing/MPS Quax
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Die meisten Quax-Flugzeuge stehen
im Winter in Paderborn & Bienenfarm
und werden wahrend der Saison an
den unterschiedlichen Stationen des
Vereins hetrieben.

Hinzu kommen zahireiche von Mitglie-
dern privat betriebene Klassiker.

Hier eine kleine Auswahl:

Bilkow 208 Junior D-EJLU
Biicker 131 Jungmann D-EQXA
Biicker 180 Student D-EUTO

Biicker 181 C-1 Bestmann D-EQXR
DHC.1 Chipmunk D-EFOM
Dornier 27 D-EDNU

Dornier 27 D-EQXG
Grunau Baby Il D-4764
Focke-Wulf Fw 44 D-ENAY
Junkers Ju 52 D-CDLH
Klemm 107 D-EJUK
Klemm 35 D-EQXD
Messerschmitt Bf 108 D-EBEI

Piaggio 149 D-EHVR
Pilatus P-2 D-EGAW
Stampe SV-4 D-EQXB
Stampe SV-4 D-EBOU
Schieicher Ka 2b D-4763
Schileicher Ka 8 D-1826
Schleicher ASK 13 D-0858
Schulgleiter SG-38 D-4760
Stark Turbulent D-ETJD

Stearman Kaydet D-EQXL

DER GAEA EXPERTENFINDER -
ONLINE SUCHMASCHINE
FUR SACHVERSTANDIGE

m Zuge der Umstellung auf die digitale

Verbandsverwaltung lag bis dato der

Schwerpunkt auf der Unterstiitzung

unserer aktiv tatigen Sachverstindi-

gen. Der GAEA Expertenfinder erfreut
sich steigender Beliebtheit und ermdglicht
inshesondere auch offentlichen und privaten
Auftraggebern eine direkte Recherche nach
geeigneten Sachverstéindigen. Bislang war
die Weiterleitung schriftlicher Anfragen an
unsere Sachverstindigen eine Aufgabe der
Geschiftsstelle. Im Sinne von Transparenz
und Effizienz soll hier ein direkter Kontaki-
weg etabliert werden. Die Erfahrungen aus
2023 zeigen, dass dieses angenommen und
auch positiv kommentiert wird.

Die Anwendung lebt auch von Ihren
Verbesserungsvorschldgen und Anre-
gungen ob als Mitglied oder Auftrag-
geber. Wir freuen uns uber Feedback
und bemuhen uns um eine kontinuier-
liche Verbesserung des GAEA Online-
Angebotes.
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Die Kosten fur einen Eintrag sind tiber-
schaubar. Voraussetzung ist aber ein
Nachweis der entsprechend aufge-
fihrten Qualifikation im Vorfeld oder
Teilnahme und Abschluss der Grund-
ausbildung im Verband. Fur sach-
verstdndige Mitglieder bieten wir zu-
satzlich mindestens einmal jahrlich
eine kostenfreie Fortbildung an.

Modulare Grundaushildung

In 2024 startet das modulare GAEA
Grundausbildungskonzept. Interessen-
ten koénnen sich ab sofort fur diese
Ausbildung anmelden. Erste Présenz-
unterrichte finden im Friuhjahr 2025 in
Dortmund statt.

Unter gs@gaea.aero gibt die Ge-
schaftsstelle gerne Informationen
dazu. Voraussetzung ist eine mehr-
jahrige Berufserfahrung in luftfahrt-
technischen oder flugbetrieblichen
Bereichen.

Antonow An-2 D-FOKY
Beech B-50 Bonanza N3670B
Bell 47 D-HWAL
Biicker 131 Jungmann D-EFQP
Dornier 27 D-EKFG
Fieseler Fi 156 Storch D-EKLU
Focke-Wulf Fw44 D-EMNN
Fouga Magister D-IFCC
North-American T-6 D-FSIX
North-American T-6 D-FPAR
Piaggio 149 D-EADP
Pilatus P-3 F-AZPU
Pilatus P-3 HB-RBY
Piper Pa-16 Clipper N5780H
SIAI Marchetti FN-333 N918NS
Siebel 202 Hummel D-EMDR
Stearman Kaydet N3972U

Dr. Uwe Behrendt

gs@gaea.aero

Aber auch eine einfache Mitglied-
schaft bietet alle Moglichkeiten durch
Zugriff auf ein Netzwerk von Experten
aller Fachrichtungen in der kommer-
ziellen und privaten Luftfahrt - auch
ohne Zwang zur Teilnahme an den
ggf. kostenpflichtigen Ausbildungs-
modulen.

Wachsendes Experten-Netzwerk

Der Verband foérdert Kommunikation
und transparenten Gedankenaus-
tausch unter den Mitgliedern sowie
die Unterstiitzung aller Personen und
Institutionen bei der Suche und Aus-
wahl von geeigneten Sachverstandi-
gen und Gutachtern.



Expertenfinder auf der Homepage unter https://gaea.aero/experten-finden

Die Fille der Aufgabenstellungen und
ihre Komplexitét erfordert zunehmend
den Austausch bei der gemeinsamen
Bearbeitung von Anfragen, der Bewer-
tung von Luftfahrzeugen, Beurteilung
von Schéden, bei Fragen zur Geneh-
migung oder Betrieb von Luftfahrt-
unternehmen, technischen Betrieben
oder auch zu Anlage / Erweiterung von
Landeplatzen und Flughéafen.

Buchhaltung mit Vereinsflieger

Die Digitalisierung der Verbands-
verwaltung wird im Laufe des Jahres
2024 abgeschlossen werden. Einige
Punkte, wie die Bereitstellung von
Werkzeugen und Templates in der
Cloud sind derzeit noch in Bearbeitung
und werden voraussichtlich bis Ende
des Jahres fur unsere aktiv tatigen
Sachverstandigen freigeschaltet.

Eine wesentliche Anderung betrifft die
Buchhaltung. Hier erfolgt derzeit die
Umstellung auf den Vereinsflieger der
Firma Breitenbach und Otero GbR aus

Langgéns. Viele Piloten kennen das
Tool bereits aus der taglichen Fliegerei.

Der wesentliche Vorteil besteht hier da-
rin, dass jedes Mitglied tiber einen eige-
nen Zugang verfigen wird und seine
Datenhaltung selbst aktualisieren und
kontrollieren kann. Die Nutzung des
Buchhaltungsmoduls ermoglicht al-
len daran interessierten Mitgliedern
in Zukunft auch die Einrichtung eines
komfortablen SEPA-Lastschriftmandats,
was bereits mehrfach angeregt wurde.
Dies ist selbstverstdndlich nur eine
mogliche Option und keine Pflicht.

Die Abrechnung erfolgt weitesgehend
automatisiert und wird kunftig zu
einer deutlich schnelleren und trans-
parenteren Dokumentation und
Rechnungs-Controlling fuhren. Nicht
zuletzt wird die Erstellung der Jahres-
abschliusse und der Austausch mit
dem Finanzamt beschleunigt.

© Uwe Behrendt
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n der Rubrik Departures verweisen wir

auf aktuelle Nachrichten und Regularien

in der Luftfahrt der DACGH-Region. Die

hier aufgefiihrten Informationen stellen

Ausziige der entsprechenden amtlichen
oder flugsicherungstechnischen Verdffent-
lichungen dar. Der Abdruck in der German
Aviation News erfolgt nach hestem Wissen
in zusammengefasster Form und ohne Gewahr.
Ziel ist eine unterstiitzende Verbreitung ausge-
suchter aktueller und fiir die Flugsicherheit
relevanter Informationen. Dies ersetzt nicht
die gualifizierte Flugvorbereitung.

Fliegen ohne Flugleiter

In den Nachrichten fur Luftfahrer (INfL)
2023-1-2792 der Deutschen Flugsiche-
rung (DFS) wird das Feuerlosch- und
Rettungswesen neu geregelt. Hinter-
grund ist die Aufstellung gemeinsa-
mer Grundsatze des Bundes und der
Lander mit dem Ziel einer einheitli-
chen Regelung flir den gewerblichen
und nicht-gewerblichen Flugbetrieb.
Neben den Vorgaben fir Loschmittel,
Rettungsausrustung und Alarm- bzw.
Notfallplan ergeben sich hier durch
die reduzierte Anforderung bei der Be-
reitstellung von Personal Moglichketen
fur Flugplatze im nicht-gewerblichen
Flugbetrieb. Es bleibt allerdings ein
mehrstufiger Prozess, der vom jeweili-
gen Flugplatzbetreiber mit der zustan-
digen Bezirksregierung abgestimmt
und explizit in die jeweilige Flugplatz-
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genehmigung aufgenommen werden
mufB. Sicher bedarf es noch einiger
Zeit, bis sich hier geeignete Modelle
etablieren und erste Erfahrungen aus-
getauscht werden kénnen.

DWD stellt Klimadaten zur Verfiigung

Der Deutsche Wetterdienst (DWD) bie-
tet mit dem Climate Data Center (CDC)
einen freien Zugang zu seiner umfang-
reichen Klimadatenbank, insbeson-
dere den Stationsdaten des DWD. Der
OpenData Zugang unter https://open-
data.dwd.de/climate_environment/
CDC/ ermoglicht einen entgeltfreien
rdumlich und zeitlich gefilterten Daten-
bezug. Neben dem Download ist auch
deine individuelle Beratung moglich.

Zukunft AVGAS

Die Europaische Kommission hat am
8. April 2022 die Verordnung (EG)
Nr. 1272/2008 erlassen, die sich unter
anderem mit der Beimischung von
Tetraethylblei (TEL) befasst, das in
Avgas 100LL enthalten ist. Zum O1. Mai
2025 ist Herstellung, Verarbeitung und
Vertrieb von TEL in der EU verboten,
sofern nicht von Herstellern Antrage
zur temporaren Weiternutzung gestellt
und genehmigt werden.

Es besteht unabhéngig von einer be-
schrankten weiteren Verfugbarkeit
kein Zweifel, dass die Tage von TEL
in Flugzeugkraftstoffen gez&hlt sind.

Es besteht aber nach wie vor Bedart
an. der Verfugbarkeit von hochoktani-
gem Flugkraftstoff. An Ersatz- oder
Ubergangskraftstoffen wird gearbeitet,
jedoch sind zentrale Fragen zur
Zertifizierung und Verfugbarkeit bis
dato immer noch nicht geklart. Die
amerikanische Firma General Aviation
Modifications Inc. (GAMI) bietet fir ca.
300 Flugzeugtypen FAA-STCs zur Ver-
wendung des mittlerweile zertifizier-
ten, unverbleiten G100UL Kraftstoffs an
https:/gl00ul.com. Es besteht durch-
aus noch Spielraum fir Zwischen-
l6sungen, wie z.B. AVGASI100VLL, so-
fern die zulassigen Grenzwerte einge-
halten werden kénnen. Klare Perspek-
tiven sind hier dringend notig.

Offener Brief der AOPA zum Thema
Flugmedizinische Verwaltung

Die Verbande AOPA, DAeC und DULV
haben in einem dringenden Appell an
den Bundesverkehrsminister und das
Luftfahrt-Bundesamt unhaltbare Ver-
zogerungen bei der Bearbeitung von
Entscheidungen zur Flugtauglichkeit
von Piloten angemahnt. Das Problem
betrifft Privat- und Berufspiloten glei-
chermaflen. Die Verfasser verweisen
auf die gut funktionierende Praxis im
Nachbarland Osterreich und fordern
neben einer transparenten Quantifizie-
rung des Problems die Bereitschaft zur
Beseitigung der Mifistdnde durch die
Luftfahrtbehoérde.



Schweiz plant COz-neutralen Flughetrieh

Am 21. Februar 2024 hat der Schwei-
zer Bundesrat seinen Bericht zum COe-
neutralen Flugbetrieb veroffentlicht.
Ziel ist die Entwicklung eines klima-
freundlichen Luftverkehrs. Als zen-
trales Element zu Reduzierung fossiler
COz-Emissionen wird der Einsatz nach-
haltiger Flugkraftsstoffe, sog. Sustain-
able Aviation Fuels (SAF) angestrebt.

Wasserstoff- und  Elektroantriebe
werden beim Erreichen des COz-
neutralen Flugbetriebs nur eine un-
wesentliche Rolle spielen. Bis zur
vollstdndigen Umstellung, werden
nachhaltige Kraftstoffe beigemischt
werden missen. Ziel ist das Erreichen

Anzeige
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des COeneutralen Flugbetriebs bis
2050. Die Schweiz stellt dazu den Ein-
satz von Fordermitteln in Aussicht.
(https://mrww.bazladmin.ch/bazl/de)

EU-Verordnung fiihrt Drohnen-Klassen ein
Seit 01.01.2024 gelten neue Drohnen-
Klassen gemafl der EU-Drohnenver-
ordnung. Dabei ist das Cx-Label eine
Art Gutesiegel, das die Sicherheit im
Luftraum gewahrleisten soll. Die Cx-
Klasse definiert, in welcher Betriebs-
kategorie eine Drohne verwendet wer-
den darf. Fur die jeweiligen Klassen
gelten deziedierte Einsatzregeln und
Beschrankungen. (https//www.easa.
europa.eu/en/domains/drones-air-mo-
bility/operating-drone)
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linderung Funkrufzeichen in Osterreich

Seit Jahresbeginn 2024 gilt auch in
Osterreich fiir Bodenfunkstellen auf
unkontrollierten Flugplatzen das Ruf-
zeichen ,RADIO* Osterreich erfiillt da-
mit Vorgaben der Européischen Union
zur Harmonisierung des grenzuber-
schreitenden Luftverkehrs. Die Flug-
platzbetriebsleitung erteilt keine Infor-
mationen, Hinweise oder Freigaben
in Bezug auf den Flugverlauf, jedoch
Informationen, ob der Flugplatz ver-
wendet werden kann (PPR) sowie die
Bedingungen und Aktivitdten am Flug-
platz, wie zB. Betriebsrichtung oder
sonstige Betriebshinweise. Flugplatz-
fluginformationsdienst (AFIS) gibt es
in Osterreich derzeit nicht.
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AUFGABEN DES OFFENTLICH BESTELLTEN

SACHVERSTANDIGEN IN DER PRAXIS

KURZER UBERBLICK ZU BESTELLUNG
UND TATIGKEITSFELD

ie dffentliche Bestellung nach § 36 der Gewerheordnung stellt eine besondere Quali-

fikation dar und ist ein wichtiger Baustein innerhalb der Sachverstindigen-Tatigkeit

in Deutschland. Sie ist keine Zulassung zu einem Beruf, sondern dient dem Zweck,

Auftraggebern qualifizierte Sachverstéindige zur Verfiigung zu stellen. Diese Sachver-

standigen miissen vor der zustindigen Industrie- und Handwerkskammer (IHK) ihre
Qualifikation und personliche Integritéit nachweisen und werden bei Bestehen im dffentlichen
Interesse hestellt und vereidigt. Die Bestellung erfolgt fiir einen Zeitraum von fiinf Jahren, sie
kann auf Antrag erneuert werden. In der komplexen Welt der Luftfahrt hat der dffentlich be-
stellten und vereidigten Sachverstéindigen eine zentrale und oft unterschitzte Rolle. Hier soll
ein kurzer Einblick in die das Tatigkeitsfeld gegeben werden.

Der Weg zur Anerkennung

Die offentliche Bestellung als Luftfahrt-
sachverstandiger erfolgt beispiels-
weise im Sachgebiet 3300 Flugzeuge -
Schéden und Bewertung. Der jeweili-
ge Bestellungs-Tenor definiert fiir den
Einzelfall die Tatigkeitsschwerpunk-
te und die Luftfahrzeugklassen, fur
die der Sachverstidndige Kenntnisse
nachzuweisen hat. Dies kénnen, z.B.
Luftfahrzeuge bis 2t, Segelflugzeuge,
Hubschrauber, Geschéaftsreise- oder
Verkehrsflugzeuge sein, um nur eine
kleine Auswahl zu nennen.

Bestellungsvoraussetzungen
Folgend aufgefiihrt sind einige der Vo-
raussetzungen, die fur eine Bestellung
erfoderlich sind:

- vorhandener Bedarf an SV

« Sitz in Deutschland

« Lebens- und Berufserfahrung

« besondere Fachkenntnisse

« mehrjahrige praktische Erfahrung

- Gutachterliche Eignung

- geordnete wirtschaftl. Verhaltnisse

» Unparteilichkeit

« Unabhéangigkeit

- einschlagige Rechtskenntnisse

Praktische Berufserfahrung

Anwarter fur eine offentliche Bestel-
lung missen Uber eine langjahrige
einschlégige Berufserfahrung verfu-
gen. Diese kann im breiten Feld der
Luftfahrt durchaus sehr unterschied-
lich sein. Hilfreich sind hierbei Tatig-
keiten im luftfahrttechnischen Bereich,
bei Zulassung, Wartung oder Instand-
haltung sowie im Flugbetrieb, Ausbil-
dung oder Management.

Selbststudium vs. Aushildung im Verband

Der Sachverstandige muf3 sich regel-
mé&Big mit verschiedenen, zT. auch
neuen Themen beschéftigen. Selbst-
studium und kontinuierliche Weiter-
bildung sind wesentlicher Bestand-
teil im Tagesgeschaft. Da ein einzel-
ner Sachversténdiger nicht alle The-
men und Kenntnisse alleine abdecken
kann, ist das Netzwerk und der Aus-
tausch mit Kollegen, Betrieben oder
Anwélten von besonderer Bedeutung.

Das GAEA Ausbildungsangebot war
fur mich der erste Schritt nach einer
langjahrigen Téatigkeit als Ingenieur bei
Airbus, um zunachst Art, Umfang und

Michael Orf

info@ing-orf.de

Inhalt der Sachverstandigentatigkeiten
kennenzulernen und darauf aufbau-
end mit der IHK-Fachkundeprifung
die offentliche Bestellung zu erreichen.

Die GAEA Ausbildung ermoglicht be-
reits die Listung als aktiver Sachver-
stdndiger im Verband. Die offentliche
Bestellung schliefit daran an, stellt je-
doch noch weitere Anforderungen an
die Bewerber.

Rechte und Pflichten

Die Bezeichnung .Sachverstidndiger®
ist gesetzlich nicht geschutzt. Erst der
JOffentlich bestellte und  vereidigte
Sachverstandige” geniefit eine beson-
dere Stellung. Diese werden offentlich
gefuihrt, so dass z.B. Gerichte direkt auf
ihre Expertise zugreifen konnen. Dabei
gilt Pflicht zur Gutachtenerstellung, d.h.
der offentlich bestellte Sachverstan-
dige darf Auftrdge nur aus wichtigem
Grund ablehnen. Andererseits ist die
Zahl der so bestellten, verfliigbaren
Gutachter sehr tberschaubar - das
bundesweite [HK-Sachverstandigen-
verzeichnis listet gerade einmal 33
Personen in ganz Deutschland auf.
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Ist diese zeitaufwendige, burokratische
und lernintensive Huirde tiberwunden,
steht man als Ansprechpartner und
Sachverstandiger fur deutsche Gerich-
te zur Verfugung.

Ein Luftfahrtsachverstandiger arbe-
itet aber nicht nur fur Gerichte bzw.
Richter, sondern auch fur Rechts-
anwalte, Versicherungen und natur-
lich auch Unternehmen und Privat-
personen. Das Tatigkeitsfeld und ihre
jeweiligen Auftraggeber sind aus-
gesprochen vielfaltig:

« Rechtsanwélte bei Unféllen oder
zur Schadensbewertung bei Luft-
fahrzeugen

« Versicherungen bei Unfallen oder
Beschadigungen oder um eine Un-
fallrekonstruktion zu ermoglichen

- Privatpersonen fir Wertgutachten
bei Kauf oder Verkauf von Luft-
fahrzeugen oder zur Vorlage von
Unterlagen bei Versicherungen

« Banken fur Wertgutachten von
Luftfahrzeugen

- Wartungsbetriebe, bei der Begu-

tachtung von festgestellten Schaden
oder Umbauten von Luftfahrzeugen
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« Luftsportvereine, welche die
Betriebserlaubnis ihres Segelflug-
geladndes oder Flugplatzes durch
aktuelle Rechtsprechung in
Gefahr sehen

« Hersteller und Betreiber von
Windkraftanlagen, welche die Nahe
zu Flugplétzen und besondere
Befeuerungsanlagen auf diesen
berucksichtigen muiissen

- Flugplatzbetreiber und Luftsportv-
ereine welche Thre genehmigte und
veroffentlichte Platzrunde aufgrund
von Bebauungsanlagen, z.b. Wind-
kraftanlagen anpassen miissen

- Erbengemeinschaften, welche
plotzlich und unvermittelt ein
Luftfahrzeug vererbt bekommen
haben und mit den damit verbun-
denen Rechte und Pilichten fur das
Luftfahrzeug beachten muissen

« Behordliche Gutachten fiir Selbst-
bauflugzeuge (Experimental)

Die Liste ist nicht abschlieflend, zeigt
aber die grofie Bandbreite der Auf-
gabenstellungen auf. Neben den klas-
sischen Aufgabenstellungen steigt
aktuell auch der Bedarf an qualifi-
zierten Beratungsleistungen an.

Beratungsleistungen
Ankauf, Unterhalt, Betrieb und Finan-
zierung von Luftfahrzeugen koénnen
zu einer komplexen Aufgabe werden,
die den Einzelnen schnell tiberfordern
kann. Die sachverstandige Tatigkeit
beschrankt sich nicht nur auf die Erstel-
lung von Gutachten, sie umfasst rege-
Imé&ssig auch die Beratung und Beglei-
tung bei allen Fragen rund um die
Luftfahrt. Die Rolle des 6ffentlich bestell-
ten und vereidigten Sachverstandigen
verbindet technisches KnowHow und
fliegerische Erfahrung mit der Verant-
wortung, dieses Wissen im Dienste
der jeweiligen Auftraggeber fundiert
und valide anzuwenden. Dies umfasst
auch die Unterstutzung beim Flugbe-
trieb und der Dokumentation entspre-
chend behoérdlicher Vorgaben, z.B. bei
der Implementierung eines Luftfahrt-
unternehmens bei der Beantragung
eines Air Operator Certificate (AOC)
oder unterstiitzend bei der Erstellung
von Operation Manuals (OM). Die
Tatigkeit als Luftfahrtsachverstandiger
stellt weit mehr als nur einen Beruf dar.
Sie ist eine Berufung, spannend und
fordernd zugleich. Ich verstehe mich
als unabhangiger und neutraler Be-
rater der Kunden an der Schnittstelle
zwischen technischer Expertise und
rechtlicher Bewertung.

© Michael Orf
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gen besitzen und eine Genehmigung
abgebildeter Personen zur Veroffent-
lichung in Print und online vorliegt.

Die Redaktion behélt sich vor, Beitrage
zu kurzen. Eine Gewéahr fur die Richtig-
keit der Veroffentlichung kann trotz
sorgfaltiger Prufung nicht tibernom-
men werden. Alle in dieser Zeitschrift
erschienenen Beitrage sind urheber-
rechtlich geschuitzt. Nachdruck nur mit
schriftlicher Genehmigung der Re-
daktion. Fur unverlangt eingesandte
Manuskripte und Fotos wird keine
Haftung ibernommen.
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