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Dr. Michael Erb
Geschéftsfiihrer AOPA-Germany

Bis Ende Juni 2017 werden wir benach-
richtigt, ob der Antrag der IAQOPA-Europe
auf Férdermittel fiir die Einrlistung von
8,33 kHz Funkgeraten in unsere Luftfahr-
zeuge von den zustandigen Gremien be-
riicksichtigt wird, und wenn ja, in welcher
Hohe die Fordermittel flieBen werden. Bis-
lang sind in unserem europdischen Ge-
meinschaftsprojekt der IAOPA (ber 3400
Luftfahrzeuge und Bodenfunkstellen mit
einem Wert von insgesamt 14,3 Mio. Euro
auf der Website www.833iaopa.eu regist-
riert worden. Gut die Héalfte der Anmel-
dungen entfallen auf Deutschland, was
nicht verwundert, wenn man daran denkt
dass die Briten sich schon im letzten Jahr
erfolgreich beworben haben und dass die
Franzosen sich bewusst nicht an diesem
19 Staaten umfassenden Gemeinschafts-
projekt beteiligt haben, sondern statt-
dessen einen eigenen Weg der Forderung
bestreiten wollen. Wer sich bislang noch
nicht angemeldet hat, sollte dies schnellst-
mdglich tun.

Probleme zeichnen sich ab bei der Ein-
haltung der Umriistungsfrist 31.12.2017,
denn es missen noch sehr viele Luftfahr-
zeuge in den Avionikbetrieben umgeriistet
werden. Genaue Zahlen liegen zwar nicht
vor, aber selbst wenn die Avioniker bis
zum Jahresende nichts anderes mehr tun
wiirden als 8,33-Umriistungen vorzuneh-
men, erwarten wir, dass es knapp wird
und dass viele Flugzeuge zu Jahresbeginn
2018 nicht mehr fliegen diirfen. Die AOPA-
Germany hat sich deshalb in einem ge-
meinsamen Schreiben mit dem Deutschen
Ultraleichtflugverband (DULV) an das zu-
standige Bundesaufsichtsamt fiir Flug-
sicherung (BAF) und das Bundesverkehrs-
ministerium (BMVI) gewandt, und um eine
Fristverldngerung fiir die Umriistungen um
zumindest ein Jahr bis zum 31.12.2018
gebeten. Diese Fristverldngerung sollte
bei etwas gutem Willen auch leicht zu er-
teilen sein, denn offenbar plant auch die
Deutsche Flugsicherung DFS die Umstel-
lung ihrer Bodenfunkstellen erst fiir das

Editorial

Jahr 2018. Denn die Frequenzknappheit ist
aktuell doch nicht so grol§ wie es uns noch
vor Jahren vorgerechnet wurde.

Da eine Fristverldngerung auf nationaler
Ebene von der EU-Kommission genehmigt
werden muss, werden wir uns {iber unseren
Dachverband IAOPA-Europa mit diesem
Thema auch an die Briisseler Institutionen
wenden.

Lot S
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AOPA-Intern

Einladung zur AOPA-Hauptversammlung
am 23. September 2017 in Egelsbach

Sehr geehrte Mitglieder,

der Vorstand ladt Sie hiermit herzlich zur diesjahrigen Jahres-
hauptversammlung der AOPA-Germany, Verband der Allgemeinen
Luftfahrt e.V, ein. Kommen Sie zu uns nach Egelsbach, diskutieren
Sie mit, bringen Sie sich ein!

Zeit und Ort
Termin:  Samstag, 23. September 2017, 14:00 Uhr
Ort: AOPA-Geschiftsstelle

Flugplatz, Haus 10, 63329 Egelshach

Tagesordnung

TOP 1 Feststellung der Beschlussfahigkeit
TOP 2 Antrdge zur Tagesordnung

TOP 3 Genehmigung der Tagesordnung

TOP 4 Geschéaftsbericht des Prasidenten
TOP 5 Rechnungsbericht des Schatzmeisters
TOP 6 Entlastung des Vorstandes

TOP 7 Antrdge von Mitgliedern

TOP 8 Verschiedenes

Antréage zur Hauptversammlung sind schriftlich bis zum 23.08.2017
in der Geschaftsstelle einzureichen.

Die Antrdge werden am 04.09.2017 im Mitgliederbereich der
AOPA-Website unter www.aopa.de verdffentlicht.

Anmeldung

lhre Anmeldung zur Hauptversammlung teilen Sie bitte der Ge-
schaftsstelle mit, um die Planung zu erleichtern. Einen Anmelde-
coupon finden Sie nachfolgend. Bitte senden Sie diesen per Fax an
die 06103 42083 oder auf dem Postweg an die AOPA-Geschéfts-
stelle. Gerne konnen Sie auch eine E-Mail an info@aopa.de
senden. Wir freuen uns Uber Ihre rechtzeitige Anmeldung, selbst-
verstandlich kdnnen Sie aber auch unangemeldet teilnehmen.

Anmeldung zur Hauptversammlung
der AOPA-Germany

am 23.09.2017 um 14:00 Uhr in Egelsbach
zuriick per Fax an 06103 42083

Name AOPA-ID

Datum/Unterschrift

Fly-In der AOPA Netherlands

Am Samstag, dem 8. Juli 2017 findet am Enschede Airport Twente
(EHTW) in der Nahe zur deutschen Grenze ein Fly-In der AOPA
Netherlands statt.

Der Flughafen, eine frithere Air Force Basis, ist erst seit dem
Friihjahr 2017 fiir die Allgemeine Luftfahrt gedffnet. Daher ist ein
Besuch dieses einzigartigen Flugplatzes mit einer 3 km langen
Piste ein ganz besonderes Erlebnis. Alle AOPA Mitglieder und ihre
Passagiere sind herzlich eingeladen. Bitte beachten Sie, dass der
Flughafen ein VFR Platz ist und kein Avgas hat, sondern lediglich
Jet A1 fuel.

Eine Messe mit Vertretern von Luftfahrtunternehmen, Flugzeug-
herstellern, Instandhaltungs- und Ausbildungsbetrieben sowie
interessante Vortrdge geben Ihnen einen Einblick in die Allge-
meine Luftfahrt in den Niederlanden. Speisen und Getrénke von
lokalen Anbietern runden das Angebot ab.

AQPA Mitglieder haben freien Eintritt und miissen keine Lande-
gebiihren zahlen, der Eintritt fir Nichtmitglieder kostet € 42.50
pro Flugzeug, das beinhaltet die Landegebiihren. Passagiere
zahlen keinen Eintritt.

Bei Interesse melden Sie sich bis zum 6. Juli bei den Kollegen
der AOPA Netherlands an. Bitte senden Sie eine E-Mail an
ledenadministratie@aopa.nl mit den folgenden Informationen:

e \/olIstandiger Name

e Herkunftsland und AOPA-Mitgliedsnummer

* Registrierung des Flugzeugs, mit dem Sie zum Fly-In fliegen werden
e Anzahl der Personen an Bord (POB)

o E-Mail Adresse

e Telefonnummer

Weitere Informationen fiir Piloten zum Flugplatz und Verfahren
wie PPR Anmeldung finden Sie auf dieser Webseite: http://bit.
ly/2rghYyq

AQPA-Letter 03/2017



AOPA-Intern

AOPA prasentiert sich in Berlin der Politik

Am 18. Mai hatte die AOPA-Germany zusammen mit den Verban-
den IDRF (Interessengemeinschaft der deutschen Regionalflug-
platze) und GBAA (German Business Aviation Association) die
Gelegenheit, in Berlin beim ,Forum Luft- und Raumfahrt” mit
Vertretern aus Politik und Luftverkehrswirtschaft iiber die Zukunft
der deutschen Regionalluftfahrt und Allgemeinen Luftfahrt (AL)
zu diskutieren.

In den Raumen der Deutschen Parlamentarischen Gesellschaft
direkt neben dem Reichstag erdffnete der Vorsitzende der Parla-
mentsgruppe Luft- und Raumfahrt Klaus-Peter Willsch die Ver-
anstaltung. Die Hessische Ministerin fiir Bundes- und Europa-
angelegenheiten Lucia Puttrich hob in ihrem Gastvortrag die
Bedeutung der Flugpldtze und der AL fiir eine gleichméaRige
dkonomische Entwicklung der Regionen in Deutschland und
Europa hervor. Sie konnte auch als Erfolg vermelden, dass aktuell
in Briissel beschlossen wurde, dass die kleinen Flughafen mit
weniger als 3 Millionen Passagieren weiterhin bezuschusst
werden dtrfen, ohne dass dies der Zustimmung européischer
Gremien bedarf. Dies sei sehr wichtig, denn ohne Investitionen in
die Verkehrsinfrastruktur sei nun einmal keine Regionalférderung
mdglich.

Unter den 48 Teilnehmern waren zahlreiche Bundestagsabge-
ordnete und ein Staatssekretdr sowie deren Mitarbeiter und
Verbandsvertreter anwesend. AOPA-Prasident Prof. EImar Giemulla
beleuchtete in seinem Vortrag exemplarisch das Luftverkehrs-
szenario in Berlin, bei dem wegen eines hausgemachten Kapazitats-
problems nach der Schliefung von Tempelhof der Ausschluss von
weiten Teilen der Allgemeinen Luftfahrt droht, besonders dann
wenn die DFS am Flugplatz Schénhagen nicht bald den bereits
genehmigten IFR-Betrieb aufnimmt und der Flughafen Tegel nach
der Offnung des neuen Hauptstadtflughafens BER tatséchlich
schlieRen sollte. Auch kritisierte Giemulla, dass das neue Luft-
verkehrskonzept des Bundesverkehrsministeriums zwar einige
positive Ansatze enthalt, dass die Allgemeine Luftfahrt darin aber
leider so gut wie gar nicht erwahnt wird.

In der von AOPA-Vizeprasident Dr. Klaus-Jirgen Schwahn mode-
rierten Diskussion im Anschluss kamen aus der Politik Signale,
dass die Arbeit am Luftverkehrskonzept nicht abgeschlossen ist
und noch um Abschnitte zur Allgemeinen Luftfahrt ergédnzt
werden soll, hierzu bat er die Verbdnde um ihre Unterstiitzung
und Zuarbeit.

Ruckblick auf das 7. AOPA Flugsicherheits-
training am Militarflugplatz Fritzlar

Vom 25.—28. April 2017 hat die AOPA-Germany das 7. Flug-
sicherheitstraining auf dem Militarflugplatz in Fritzlar durchge-
flihrt. Es kamen Gber 60 Teilnehmer mit 30 Flugzeugen. Wie bei
jedem AOPA-Flugsicherheitstraining wurde versucht auf alle indi-
viduellen Wiinsche einzugehen. Unsere Umfrage im Anschluss an
die Veranstaltung ergab eine Weiterempfehlung von 100%, was
uns sehr freut.

In erster Linie ging es hier um die verschiedenen Anflugverfahren,
welche gemeinsam mit der Militar-Crew trainiert wurden. Auch
Fliige nach Kassel, Allendorf Eder, Marburg und andere umliegende
Platze mit Ausblick auf die schéne Bergwelt standen auf dem
Programm.

Zwischen der Crew vom Militar und den Teilnehmern der AOPA
hat sich im Laufe der Jahre ein freundschaftliches Verhaltnis
entwickelt, sodass auch dieses Training ausgesprochen positiv
abgelaufen ist. An dieser Stelle auch nochmal unseren besonderen
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Dank an die Tower-, Radar- und an die gesamte Mannschaft,
welche fiir uns da war.

Wir kommen im ndchsten Jahr sehr gerne wieder. Den Termin
werden wir rechtzeitig bekannt geben.

Otto Stein

Ausbildungsleiter der AOPA-Germany

Foto: © Otto Stein



Wir danken ...

AOPA-Intern

... unseren Jubilaren in den Monaten Juni und Juli 2017
fiir ihre Treue und langjahrige Mitgliedschaft in der AOPA-Germany!

50-jahrige Mitgliedschaft
Dieter Ganzmann

30-jahrige Mitgliedschaft
Michael Riegger

Peter Metzen

Wolfgang Rau

Dr. Gerolf Tittel

Peter Lehmann
Henning Fischer

Ulrich Marseille

Jens Guido Leyhe Olaf Karl Erl
Wilhelm Schroer Juergen F. Lange
Gerold Kullmann Christoph Selg

Gerhard Linneborn

Hans-Joachim Arnhold

25-jahrige Mitgliedschaft
Heinz Bittermann
Johann Jessen
Hartmut Bader

Martin Frank

Christian Cassier
Michael Amtmann
Wolf-Dieter Redlich
Dr. Herman Dietrich
Prof. Dr. Graf von Briihl
Dr. Anton G. Bergmann

Dr. Werner W. Richter
Friedbert Bader
Holger Segeberg

Mitglieder werben Mitglieder

Die beste Werbung fiir unseren Verband sind Mitglieder, die mit der AOPA zufrieden sind und ihre fliegenden Bekannten fir
uns werben. Als Dankeschdn winken attraktive Pramien, z.B. ein kompletter Satz ICAO-Karten 2017 fir Deutschland oder

Abonnements von Jeppesen Mobile FliteDeck VFR.

ICAO-Kartenset der DFS
fir Deutschland
bestehend aus 8 Karten

Mobile FliteDeck VFR
Kostenloses 3 Monats-Abonnement
flr die iPad-App von Jeppesen
Abdeckung: Deutschland

(Hardware nicht enthalten)

Pramienzahlung
von 40 EUR fiir jedes neue Mitglied

Landegutscheinheft
Ausgabe fiir 2017

Jeppesen JeppView VFR Europe
Das bekannte VFR-Manual in digitaler

Form inklusive Berichtigungsdienst fir

ein Jahr.

Mobile FliteDeck VFR
Kostenloses Jahres-Abonnement
fiir die iPad-App von Jeppesen
Abdeckung: Deutschland

(Hardware nicht enthalten)

Freistellung vom AOPA-
Mitgliedsbeitrag fiir ein Jahr
flir AOPA-Mitglieder mit personlicher

\ Mitgliedschaft

Bedingung fur die Zusendung der Werbepramien bzw. des Schecks tber 40 EUR ist der Ausgleich des ersten Mitgliedsbeitrages des geworbenen Mitglieds.
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AOPA-Intern

Rechnungsbericht des Schatzmeisters

Im Frithjahr 2017 hat das Steuerberatungs- und Wirtschaftspri-
fungsbiiro Béhnel & Fimmel in Langen nach 84 Abs. 3 EStG die
Buchhaltung des Verbandes fiir das Jahr 2016 gepriift. Diese
Prifung beinhaltete sowohl die Richtigkeit als auch die Vollstan-
digkeit der Belege. Es wurden keine Beanstandungen festgestellt.
Das Jahresergebnis 2016 und die Steuererklarungen wurden er-
stellt und beim Finanzamt Langen fristgerecht abgegeben. Zur
Vereinfachung der Darstellung der Finanzen des Verbandes
wurden ab dem Jahr 2006 die Zahlen exakt in Anlehnung an das
Gliederungsschema des Wirtschaftspriifers ausgewiesen.

Seit dem Geschéftsjahr 2008 werden die Betrége in der Ergebnis-
rechnung netto ausgewiesen. Die kumulierte Umsatzsteuer wird
auf beiden Seiten der Ergebnisrechnung gesondert erfasst. Das
Wichtigste vorweg: Insgesamt ist es der AOPA wieder gelungen,
trotz leicht rlicklaufiger Einnahmen einen Jahresiiberschuss in
Hohe von TEUR 22,4 (29,7) zu erzielen, der auf neue Rechnung
vorgetragen wurde.

Das Geschéftsjahr 2016 zeigt um TEUR 12,2 niedrigere Einnah-
men. Die Verringerung wird malgeblich durch schwankende
Einnahmen aus Projektarbeiten, Anzeigen und Seminaren verur-
sacht. Neue Projekte werden zukiinftig die in den kommenden
Jahren auslaufenden ersetzen.

Das Aufkommen an Mitgliedsbeitrdgen ist im Vergleich zum
Vorjahr erfreulicherweise weiter gestiegen (+ TEUR 8,8). Die Zahl
der Mitglieder ist trotz mehr als 280 Eintritten nur um ca. 100 ge-
stiegen, was auf die immer vorhandenen Austritte auf Grund von
Alter und gesundheitlichen Griinden zuriickzufiihren ist.

Es zeigte sich auch im Jahr 2016, dass die Tendenz zur Anerken-
nung der Arbeit der AOPA Germany weiterhin steigend ist. Insbe-
sondere, wenn es zum direkten Kontakt zwischen den Mitgliedern
und den Mitarbeitern der Geschéftsstelle oder dem Vorstand, z.B.
auf Messen oder Seminaren, kommt, zeigt sich eine groe An-
erkennung fiir die von der AOPA erarbeiteten Erfolge, was auch
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durch die zahlreichen Eintritte von Mitgliedern bei diesen Gele-
genheiten bestatigt wird.

Griinde fiir das Ausscheiden der Mitglieder sind iiberwiegend
Alters- und gesundheitliche Griinde sowie individuelle finanzielle
Probleme. Saumige Mitglieder werden systemgestiitzt innerhalb
der gesetzlichen Fristen und Vorschriften zur Zahlung von Beitrdgen
aufgefordert.

Dadurch mussten ausstehende Mitgliedsbeitrdge nur in einem
in den letzten Jahren durchschnittlichem Umfang eingetrieben
werden. Selbstverstandlich wird die laufende Beachtung aller
Aulenstande in gleichem Malk fortgefiihrt. Auf der Ausgaben-
seite konnten durch konsequente Kostenkontrolle Einsparungen
von knapp TEUR 5,0 erzielt werden.

Firr das laufende Jahr 2017 setzt sich aufgrund der fortlaufenden
Aktivitadten zur Neugewinnung von Mitgliedern der Wachstums-
trend aus dem Vorjahr fort, so dass wir per Saldo im Vorjahres-
vergleich ein stabiles oder steigendes Mitgliederniveau erwarten.
Auch werden neue Trainingsveranstaltungen zur positiven Ent-
wicklung beitragen. Schwerpunkte der Aktivitdten — neben der
Bearbeitung der wesentlichen Themen der allgemeinen Luftfahrt
— werden die unerlassliche Werbung von neuen Mitgliedern
durch ausgewahlte Messebesuche und gezielte Offentlichkeits-
arbeit sein.

Bei der Erstellung des Jahresabschlusses 2016 wurden die
Ausgaben fiir das neue Gebdude unserer Geschéaftsstelle nicht
berticksichtigt. Wie bereits im vergangenen Jahr angekiindigt,
konnten diese Kosten komplett aus den Riicklagen und ohne
Fremdmittel bestritten werden. Auch die immer sinnvolle Reserve
brauchte nicht in Anspruch genommen zu werden. Leider konnte
der urspriinglich geplante Umzugstermin am Ende des Jahres
2016 nicht realisiert werden. Dazu haben im Wesentlichen
Faktoren beigetragen, die von der AOPA nicht beeinflussbar waren.
Durch den Einzug Ende Marz wird zwar die erwartete Einsparung
von Mietzahlungen im Jahr 2017 leicht reduziert, dennoch rechnen
wir fiir das Jahr 2017 mit einer deutlichen Reduzierung der Raum-
kosten, was auch durch die hohe Energieeffizienz des neuen Ge-
baudes unterstiitzt wird.

Eine ausfiihrliche Darstellung der Baukosten, sowie die aktuelle

betriebswirtschaftliche Auswertung und Budgetplanung fiir 2017

werden auf der Hauptversammlung am 23.09.2017 in unserer
neuen Geschaftsstelle vorgelegt.

Hans-Peter Walluf

Schatzmeister



Vergleich Jahresergebnis 2015/2016

Personalkosten
Veranstaltungen

Messen

AQPA-Letter
Offentlichkeitsarbeit

Miete inkl. Umlagen / Raumkosten
Fremdarbeiten / Honorare
Kfz-Kosten

IAOPA

Telefon, Telefax

Reisekosten und Kosten Vorstand
Porto

Einkauf Crew-Cards
IAOPA-Weltkonferenz
AQPA-Pilot

EDV-Kosten
Steuerberatungskosten

Einkauf AOPA-Shop

Kosten Anzeigen

Wartungs- / Instandhaltungskosten
Gezahlte Umsatzsteuer
Versicherungen
Mitgliedschaften

Biiromaterial

Nebenkosten Geldverkehr
Rechtsanwalt- / Gerichtskosten
Zinsabschlagsteuer

Sonstige Ausgaben
Anlagevermdgen AfA / Abgang
Fachliteratur

Spenden

Représentation, Bewirtung
Arbeitskreise

Allgemeine Druckkosten
Solidaritatszuschlag
Fortbildungskosten Mitarbeiter
Vorsteuer

Jahrestiberschuss

Summe

234.003,83
33.673,86
34.253,35
60.406,28

3.585,66
32.223,76
59.479,77

9.055,60
43.781,85

4.829,30

8.624,27

5.807,01

3.277,13

486,37

8.629,51

5.629,48

5.029,60

5.481,50
10.080,70

391,48
15.208,36

3.452,15

1.091,29

2.855,32

1.515,37

1.309,25

1.181,78

4.557,02

8.24417

336,09
921,00

1.009,37

1.050,00

3.521,76

64,98
39,44
34.930,77
29.732,25

217.311,27
26.246,64
30.782,82
56.496,80

6.024,09
35.238,62
65.717,75
12.489,15
27.118,61

4.651,45

5.723,74

4.787,60

1.281,01

3.409,32

6.013,68

6.873,56

5.112,05

70,48
10.305,01
621,98
10.011,94

5.223,51

1.341,19

1.914,10

1.744,35

94,51

1.605,40

4.831,38

1.447,07

352,50
1.121,00
1.617,66
680,00
1.627,09
88,29
242,35
78.814,18
2243713

679.750,68 667.469,28

Mitgliedsbeitrage
Mitgliedsbeitréage fiir Folgejahr
Mitgliedsbeitrage fiir Vorjahr
Veranstaltungen

Anzeigen / Beilagen AOPA-Letter
Erlose Messen / Jahrestagungen
Erldse VIP-Cards

Verkauf AOPA-Shop

Sachbezug

Steuererstattung

AQPA-Pilot Abonnements
Zinsertrage

Spenden / Projektarbeit
Erstattung Lohnfortzahlung
Mahnverfahren

Sonstige Einnahmen

Umsatzsteuer

AOPA-Intern

469.039,89
108,50
453,33

43.024,70
12.803,48
16.102,32
2.101,23
6.284,53
6.544,20
1.118,27
7.102,96
472714
74.152,49
657,69
798,75
15.243,01
19.488,19

478.545,97
911,67
-385,01
40.006,13
14.429,88
14.118,31
4.051,21
457,54
6.911,32
1.246,98
6.616,26
6.421,58
59.805,24
1.120,14
123,27
14.283,04
18.805,75

679.750,68 667.469,28
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Starker vertreten!

Hypes in der Allgemeinen Luftfahrt

Von einem Hype spricht man, wenn in den Medien aufgebauschte
oder Ubertriebene Nachrichten gezielt zur Werbung fiir ein Produkt
verbreitet werden. Der erste mir bekannte Hype in der Allgemeinen
Luftfahrt fand nach dem zweiten Weltkrieg statt, als mehrere
Unternehmen in den USA fliegende Autos auf den Markt bringen
wollten, um so das Fliegen fir jedermann mdglich zu machen.
Seitdem hat es immer wieder neue Versuche gegeben fliegende
Autos in Serienproduktion zu bringen, die allesamt keinen nennens-
werten Erfolg hatten.

Oft wissen die Verursacher des Hypes selbst noch nicht, ob aus
ihren Werbeaktivitaten einmal ein reales Produkt wird, das so
verbreitet wird, dass es den Ausmalen des Hypes entspricht. Im
grollen Stil Werbung zu machen gehért in einer Marktwirtschaft
nun einmal zum Geschaftsleben dazu, mal hat man als Unter-
nehmer mit seinem Produkt Erfolg, mal nicht.

Manchmal wird aber auch ein Hype gestartet, und die Verursacher
wissen genau, dass sich das Produkt trotz des Medienwirbels nicht
verbreiten und nicht die beworbenen Eigenschaften haben kann.
Den Hype auszulésen nur um fiir eine Weile im Medieninteresse zu
stehen und Férdermittel oder Anzahlungen zu ergattern, das ist ge-
legentlich leider schon der alleinige Zweck der Aktivitaten.

In den beiden letzten Jahrzehnten hatten wir den Hype um den
Cargolifter, um die Thielert-Dieseltriebwerke, die Very Light Jets,
und aktuell die Hypes um Drohnen und elektrisch angetriebene
Flugzeuge.

Ob die offensiv beworbenen Produkte erfolgreich sein kénnen, ist
vorab schwer zu sagen. In den meisten Fallen wird die ganz groRRe
Revolution aber abgesagt, vom Cargolifter-Projekt blieb nach dem
Borsengang und dem Platzen der Blase zu Lasten der Anleger nur
noch ein tropisches Spalsbad in der gigantischen Wartungshalle tibrig.
Oftmals tragt auch das Scheitern eines Projektes noch zur Evolution
unserer Branche bei. Zwar sind vor 15 Jahren die Verfechter des
Very-Light-Jet Hypes allesamt davon ausgegangen, dass sie die
Airlines mit abertausenden von Mini-Jets aus dem Wetthewerb
dréngen werden. Davon kann heute wirklich nicht die Rede sein,
die Revolution ist ausgefallen, aber eine ganze Reihe von leichten
Jets wie die Cessna Mustang und die Embraer Phenom hat sich auf
dem Markt etabliert und unsere Branche evolutionar weiterent-
wickelt. Auch die Thielert-Dieselblase ist geplatzt, dafiir wurden
auf Basis der ersten Erfahrungen neue Dieselmotoren entwickelt,
die jetzt durchaus einen respektablen Markterfolg haben.

Was aus Drohnen und elektrischen Antrieben werden wird, das
muss man abwarten. Es gibt trotz groer Kritik an den Drohnen
wegen des Kollisionsrisikos und drohender Luftraumrestriktionen
auch durchaus positive Ansatze. Z.B. soll fiir sie ein leistungs-
fahiges und preisgiinstiges Datennetzwerk entwickelt werden,
um sie vom Boden aus kontrollieren zu kénnen. Davon wiirde
auch die Allgemeine Luftfahrt profitieren, in dem Piloten Gber
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normale Mobilfunkgerate wahrend des Fluges Zugang zum Internet
und damit zu Verkehrs- und Wetterdaten bekommen kénnten. Auch
wenn wir uns die Paketdrohnen in den Innenstadten und Helitaxis
mit 16 Propellern und einem Passagier nicht wirklich vorstellen
kénnen.
Elektrische Antriebe haben durchaus groRen Charme, dass
Siemens und Airbus ein Interesse zeigen ist durchaus spannend,
aber noch keine Garantie fir Erfolg. Erste Flugzeuge fliegen, die
Motoren sind leicht, klein, zuverldssig, wartungsarm und preis-
glinstig. Ihre Batterien verfiigen tiber all diese Attribute leider noch
nicht und halten die Flugzeuge nur fiir einige Minuten in der Luft.
Hier gilt es sicherlich abzuwarten, was sich im Automobilsektor in
Sachen Batterieentwicklung tut.
Warum ist es aus Sicht eines Verbands wichtig solche Hypes zu
verfolgen? Leider konnen sie sehr starke negative Auswirkungen
auf real existierende und etablierte Luftfahrzeugbetreiber haben.
Die Very Light Jets haben seinerzeit sehr starke Abwehrreaktionen
der Airlines ausgeldst, die heute noch spirbar sind. Die Vorschrif-
tensammlung OPS-NCC fiir nicht gewerblich betriebene komplexe
Flugzeuge ist die Folge eines Abwehrkampfes gegen das Ge-
schaftsmodell des sog. Fractional Ownership, bei dem im groen
Stil die Flige an viele Miteigentiimer der Flugzeuge verkauft
werden sollten, um die restriktiven Vorschriften der gewerblichen
Luftfahrt zu umgehen. Die Folge war, dass mit OPS-NCC auch von
nichtgewerblichen Betreibern grolierer Flugzeuge verlangt wurde,
dass sie nur noch mit komplexen Managementsystem operieren
dirfen und die Anforderungen der gewerblichen Luftfahrt an die
Lange der Start- und Landebahnen erfiillen miissen. Wir haben uns
als IAOPA sehr stark bei der EASA und auch beim europaischen
Parlament dafiir engagieren miissen, um OPS-NCC wieder so einzu-
dampfen, dass die Managementsysteme wieder von einer Person
gehandelt werden kénnen und dass die Zusatzanforderungen an die
Start- und Landebahnen wieder aufgegeben wurden. Ganz los-
werden konnten wir das Vorschriftenpaket leider nicht mehr, selbst
nach dem Platzen dieser Blase ist OPS-NCC noch Realitét.
Auch in den européaischen Arbeitsgruppen fiir die Entwicklung von
Betriebsvorschriften fiir Drohnen ist die européische IAOPA ver-
treten. Hier sind durchaus harte Auseinandersetzungen zu er-
warten, denn vor allem die groen und finanzstarken Paketdienste
dréngen auf den kommerziellen Markt. Dazu wollen sie den bishe-
rigen Grundsatz aushebeln, dass auch Drohnen die gleichen Regeln
einhalten miissen wie alle anderen Luftraumnutzer, vor allem zur
Kollisionsvermeidung. Und das kdnnen sie derzeit nicht, deshalb
gibt es auch Forderungen der Drohnenbetreiber, bestimmte Hohen-
bander komplett fiir ihre Fluggeréate freizuhalten.
Die IAOPA wird auch zukiinftig in diesen Arbeitsgruppen vertreten
sein und die Interessen ihrer Mitglieder verteidigen.

Dr. Michael Erb



Starker vertreten!

Umzug in neue AOPA-Geschaftsstelle vollbracht

Foto: © AOPA-Germany

Am 31. Mérz war es soweit: Nach fast 23 Jahren in den
Biiros in der ehemaligen Grenzschutzkaserne ist die AOPA-
Geschéftsstelle in das neu errichtete Biirogebaude am Flug-
platz Egelsbach gezogen.

Die neue Adresse ist Flugplatz, Haus 10. Zwischen den ersten
Planungsiiberlegungen und dem Einzug sind damit nur 15
Monate vergangen, die Bauarbeiten haben dank der Fertig-
bauweise nur 5 Monate gedauert. Der Umzug ging reibungs-
los von statten, nur hat uns unser Telekom-Anbieter komplett
im Stich gelassen, wir waren in den ersten Tagen komplett
von Telefon und Internet abgeschnitten. Auch danach waren
{iber einige Wochen viele Telefonate erheblich gestort, wo-
fiir wir uns bei unseren Mitgliedern, die vergeblich versucht
haben uns zu erreichen, hiermit ganz herzlich entschuldigen
wollen.

Ein groRer Vorteil des neuen Gebdudes ist, dass wir dank
des neuen Standorts direkt gegentiber der Flugleitung fiir
Mitglieder deutlich leichter erreichbar sind, und dass die
interne Kommunikation zwischen den Biiros dank der verbes-
serten Anordnung deutlich einfacher ist. Im Besprechungs-
raum finden je nach Bestuhlung zwischen 25 und 50 Perso-
nen Platz, so dass wir Fluglehrerfortbildungen und andere
Weiterbildungen auch komplett hausintern abhalten kénnen.

Wenn Sie einmal nach Egelsbach kommen, schauen Sie doch
einmal bei uns vorbei, wir freuen uns schon auf Sie!

Eine Einweihungsfeier ist in der Planung, lesen Sie mehr
dazu im nachsten AOPA-Letter.

Foto: © AOPA-Germany
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Starker vertreten!

Bericht vom 136. Regional-Meeting

der IAOPA in Wien

Am 5. und 6. Mai 2017 trafen sich in Wien die Vertreter der euro-
paischen AOPAs zu ihrem inzwischen 136. Regional Meeting.
Michael Erb, der zum Jahreswechsel gewéhlte neue Vorsitzende
der IAOPA-Europe, begriiRte die Teilnehmer und moderierte die
Veranstaltung mit mehr als 35 Teilnehmern. Erb bedankte sich bei
den Kollegen fiir das gezeigte Vertrauen, beschrieb das neue Amt
als eine groRRe Ehre, aber vor allem auch als neue groRe Verant-
wortung. Als eines der wichtigsten Ziele wurde vereinbart, die
Aufgaben innerhalb des europdischen Verbands auf mehr Schul-
tern zu verteilen, was bei einer vorwiegend ehrenamtlich struktu-
rierten Organisation eine gewisse Herausforderung darstellt, da
es hierbei gilt den Grad der Belastharkeit der Funktionstrager zu
erkennen und zu respektieren. Als einen der groen Erfolge seines
Amtsvorgdngers Martin Robinson bezeichnete er das Erreichen
eines Umdenkens bei der EASA, die letztlich zu der General Avia-
tion Roadmap fiihrte, deren Motto lautet: ,Lighter, better simpler
Rules for General Aviation”.

Besonderes Augenmerk wollen die europdischen AOPAs nach der
Einftihrung dieser GA Roadmap nunmehr auf die Umsetzung der
neuen Regularien auf der europdischen Ebene richten, denn hier
klemmt es etwa bei den Vereinfachungen des Part M Light und
des Lizenzwesens in vielen européischen Staaten deutlich: Ent-
weder kennen und verstehen viele nationale Behérden die neuen
Vorschriften nicht, oder sie haben an ihrer Umsetzung kein Inter-
esse.

Dabei ist eigentlich im Artikel 14 in der EU-Richtlinie 216/2008
geklart, wie sich die EASA-Mitgliedstaaten im Falle von Abwei-

chungen zu verhalten haben. Sie haben drei Optionen, die alle
eine Kommunikation der Abweichung und die Benennung der
Griinde fiir die Abweichung vorsehen:

Artikel 14)1)

Die Bestimmungen dieser Verordnung und ihre Durchfihrungsbe-
stimmungen hindern einen Mitgliedstaat nicht daran, bei einem
Sicherheitsproblem, das von dieser Verordnung erfasste Er-
zeugnisse, Personen oder Organisationen betrifft unverziiglich
tétig zu werden. Der Mitgliedstaat teilt der Agentur, der
Kommission und den anderen Mitgliedstaaten unverziiglich
die getroffenen MaBBnahmen und die Griinde hierfiir mit.

Artikel 14)4)

Die Mitgliedstaaten kdnnen im Fall unvorhergesehener und
dringender betrieblicher Umsténde oder betrieblicher Bediirf-
nisse von beschrédnkter Dauer Freistellungen von den grund-
legenden Anforderungen dieser Verordnung und ihrer Durchfiih-
rungsbestimmungen erteilen, sofern keine Beeintréchtigung des
Sicherheitsniveaus eintritt. Der Agentur, der Kemmission und
den anderen Mitgliedstaaten sind derartige Freistellungen
mitzuteilen, wenn sie wiederholt oder fiir Zeitrdume von
mehr als zwei Monaten erteilt werden.

Artikel 14)6)

Lésst sich ein Schutzniveau, das dem durch die Anwendung der
Durchfiihrungsbestimmungen erreichten Niveau gleichwertig ist,
mit anderen Mitteln erreichen, kdnnen die Mitgliedstaaten
ohne Diskriminierung aufgrund der Staatsangehdrigkeit eine
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Genehmigung in Abweichung von diesen Durchfiihrungsbestim-
mungen erteilen.

In diesen Féllen teilt der betreffende Mitgliedstaat der
Agentur und der Kommission mit, dass er beabsichtigt,
eine solche Genehmigung zu erteilen, und legt die Griinde
fiir die Notwendigkeit einer Abweichung von der betref-
fenden Bestimmung sowie die Bedingungen zur Gewahr-
leistung eines gleichwertigen Schutzniveaus dar.

Dass solche Abweichungen von den Mitgliedstaaten nur in den
seltensten Fallen korrekt verdffentlicht werden, das liegt auf der
Hand. Um mdglichst genau herauszufinden, bei welchen Themen
es in welchem Staat Probleme gibt, will die IAOPA sehr bald eine
neue Online-Umfrageaktion in Europa starten, an der sich die
Mitglieder beteiligen kdnnen und auch ausdriicklich sollen.

Als Gastredner wurde Dominique Roland begriiSt, der Leiter der
EASA-Abteilung fiir die Allgemeine Luftfahrt. Dominique Roland
ist in Fliegerkreisen bekannt als ehemaliger franzésischer Aero-
batic-Champion und Testpilot beim Hersteller der CAP-Kunstflug-
maschinen. In seinem Vortrag erlduterte er nochmals die Grund-
lagen der EASA-General Aviation Roadmap, beschrieb das bisher
Erreichte und welche Projekte sich noch in der Bearbeitung be-
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Starker vertreten!

finden. Er beschrieb aber auch, mit welchen Problemen man zu
kdmpfen hat, dass die Rechtsabteilung der EU-Kommission sehr
stark tberlastet ist, und dass manche Mitgliedsstaaten sich noch
mit dem ,Change Management” schwer tun. An diese Prasentation
schloss sich eine sehr angeregte Diskussion an, bei der der Kurs-
wechsel in der EASA besprochen wurde.

Die AOPA-Austria hatte als Gastgeber nicht nur das Regional-
Meeting perfekt organisiert, sondern auch noch zwei besondere
Highlights in das Programm integriert:

Am Tag vor dem Regional Meeting stand eine Werksbesichtigung
bei Diamond Aircraft Industries in Wiener Neustadt auf dem
Programm, bei der die Fertigung der Flugzeuge von der kleinen
Katana bis zum Zweimot-Flaggschiff DAB2 erklart wurden.

Auch kulinarisch hatte das Regional Meeting einen klaren Hdhe-
punkt: Der Prasident der AOPA-Austria Dr. Walter Ebm und seine
Vorstandsmannschaft lud die Teilnehmer des Regional Meetings
zu einem ziinftigen Heurigen nach Gumpoldskirchen ein.

Das néchste Regional Meeting der Europdischen AOPAs wird am
30. September 2017 in Madrid stattfinden.

Foto: © Peter Stiassny
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Starker vertreten!

Das Datenschutzproblem bei Flightradar24 & Co

In der letzten Ausgabe des AOPA-Letters haben wir unsere Mitglieder
darum gebeten uns mitzuteilen, wie sie zu Internetseiten und Apps
stehen, auf denen die Positionsdaten von Luftfahrzeugen mit den
jeweiligen Kennungen veréffentlicht werden. Die bekannteste von
ihnen diirfte www.flightradar24.com sein, die sich einer recht
groRen Aufmerksamkeit erfreut.

Insgesamt haben uns seitdem ca. 25 Antworten erreicht. Dabei er-
gibt sich kein einheitliches Meinungsbild, Pro und Contra liegen
anndhernd gleichauf, aber es offenbart sich eine recht groRRe
Emotionalitat bei einigen Antwortenden.

Die ablehnenden Positionen hdren sich so an:

e Fin LFZ jederzeit verfolgen zu kénnen, das ist ein Unding und
was den Eingriff in die Privatsphére angeht wohl nicht zu toppen.

e [Dass die Rechtslage es Google-Street-View gestattet, jedes
Haus abzubilden und damit jeden Eigentiimer zwingt Aktivi-
tdten zu entwickeln, um eben das zu verhindern, widerspricht
dem Respekt vor dem Bedlirfnis des individuellen Persénlich-
keitsschutzes und der Erfordernis liberalen Grundverhaltens.
Private Unternehmen sowie die éffentlich organisierte staat-
liche Autoritdt bekommen damit Prioritédt (ber den individu-
ellen Willen des Einzelnen. Dass Google-Street-View Auto-
nummer unkenntlich machen muss ist ein Lichtblick, ebenso
muss verhindert werden, dass Flugzeugkennungen ohne Ein-
willigung des Piloten, Halters oder seiner Insassen bei Flight-
radar24 o.4. veréffentlicht werden.

e ME erfillt bereits das Abgreifen der Kommunikation zwi-
schen Transponder und Flugsicherung den Straftatbestand der
Verletzung des Fernmeldegeheimnisses. Auch sonst spricht
diese App allen Datenschutzbestimmungen Hohn. Man stelle
sich einmal vor, welcher Aufschrei durch das Land ginge und
welche politischen Initiativen ergriffen wiirden, wenn jeder-
mann durch Eingabe des Autokennzeichens seines Nachbarn
fiir wenige Euro durch einen Mausklick dessen komplettes
Bewegungsprofil fiir ein Jahr erhielte.

e Flightradar24 und Planefinder werden von Finanzbeamten und
Finanzmitarbeitern im Zuge von Betriebspriifungen zur Ge-
genkontrolle benutzt. Von ,harmlos™ kann hier nicht mehr die
Rede sein.

e Kann irgendwie nicht sein, dass mein Nachbar/Wettbewer-
ber/Exfrau weils auf welcher Nordseeinsel ich bin.... Man
stelle sich vor jeder hétte einen Transponder an seinem PKW
und es ist fir JEDEN ersichtlich wann man wo ist.

Die Befiirworter argumentieren wie folgt:
e (Obwohl ich sehr auf Datenschutz bedacht bin, kann ich die

Bedenken der Kollegen leider in keiner Weise teilen. Ich kann
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nicht nachvollziehen, wieso es die Kollegen stért, dass ihr
Flugweg fiir eine begrenzte Zeit dffentlich einsehbar ist. Die
verdffentlichten Daten umfassen keine personenbezogenen
Daten und lassen fiir die Offentlichkeit keine Riickschliisse auf
den tatséchlichen Piloten zu.

e Werden Luftraum, ein dffentliches Asset, nutzen méchte, kann
sich m.E. nicht mit dem Totschlagargument ,Datenschutz” in
die Anonymitét fliichten. Es sei denn, er kinnte tatséchlich ge-
nau darlegen, welchen Schaden genau er dadurch denn nun
tatséchlich erleiden wiirde. Allerdings, zumindest taucht diese
Assoziation doch irgendwie auf, kann man seiner Geliebten in
Prag oder Innsbruck aktuell halt nicht so einfach und ohne jede
Spuren einen Samstagsbesuch abstatten.

e Kdnnen denn diese ewigen Weltverbesserer — die beim
Nutzen ihrer Kommunikationsmittel mehr als schon daten-
durchsichtig sind — nicht den an solchen Portalen Interessier-
ten ihren Spal8 an der Freude lassen? Ahnliches gilt auch fiir
www.marinetraffic.com. Der ,Groe Bruder” hat uns doch
schon langst fest im Griff,

e So lange keine nervigen Firmen/Vertreter/Werbeleute oder
aber ein schikandser Staat aufgrund ihrer Erkenntnisse (iber
mich aus dem Net mir die Bude einrenne, habe ich (und m.E.
auch der GrolSteil der anderen normal tickenden Menschen)
kein Problem mit der Tatsache, dal8 anderen Leuten zu ihrem
reinen Privatvergniigen mein (zudem ja nun nicht hausnum-
merngenauer) Standort bekannt ist.

e [ch halte diese Webseite fiir brillant und interessant und un-
terhaltend, und ich habe keinerlei Versténdnis fir die dies-
beziigliche Daten-Paranoia mancher Piloten. Wer meint, sich
verstecken zu miissen, oder wer wirklich etwas zu verbergen
hat, kann ja problemlos die Unterdriickung der Daten bean-
tragen.

Wie geht es weiter? Juristisch ist das Thema offenbar gar nicht
trivial. Rechtsanwalte vertreten hier vollig unterschiedliche Positionen.

Auf der Website des Portals www.adsbexchange.com steht auch zu
lesen, dass Luftfahrzeuge von dem Anbieter nur dann nicht ange-
zeigt werden, wenn ein juristischer Anspruch vor Gericht erfolg-
reich geltend gemacht wurde. Bisher erfolgreiche Klagen gegen die
Website: Null.

Wir haben den Hessischen Datenschutzbeauftragten Herrn Prof.
Ronellenfitsch angeschrieben und um eine Auskunft gebeten. Der
Eingang unseres Schreibens wurde uns bestéatigt, wir wurden aller-
dings noch um etwa Geduld gebeten. Die AOPA-Germany wird sich
des Themas auch auf der ndchsten Vorstandssitzung annehmen,
wir werden in der nachsten Ausgabe berichten.
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Klappen raus —

Klappen rein

Nr. 31, Juni 2017

Klappen werden nur fiir kurze Phasen eines EINFUHRUNG

Fluges gebraucht: fiir den Start und die

Landung_ Das Risiko bei einer falschen Ein Vergleich der Flugzeugmuster der E-Klasse (ein-
Benutzung von Klappen Iiegt in der Tat- motorig bis 2t max. Startmasse) zeigt nicht nur

sache. dass ihr Gebrauch fast immer in wesentliche Unterschiede in der Anbringung der Trag-
! flachen, wie z.B. Hoch- bzw. Tiefdecker. Auch die Trag-

“iedrige“ Hohen “°twe“dig wird. Fehler flachenform, -gréRRe, -dicke, -wdlbung sind verschie-
durch Unkenntnis ihrer Funktion oder den. Allgemein kann man sagen, dass Flugzeuge
falsche Bedienung konnen deshalb leicht fir hohere Geschwindigkeiten kleinere, diinnere und
zu kritischen Situationen mit Unfallfolgen weniger gewolbte Fligel aufweisen als Flugzeuge far
. langsamere Geschwindigkeitsbereiche. Jedoch missen
fiihren. ) .
auch schnellere Flugzeuge einmal langsamer fliegen,
Verschiedene Klappenbauarten kombiniert namlich dann, wenn sie starten oder landen sollen.
mit unterschiedlichen |:|ugzeug_ und Trag- Anforderungen an Schnell- und Langsamflug unter

flichenformen zeigen zum Teil géinzlich scheiden sich sehr stark, sie konnen nicht ohne Hilfs-
mittel durch einen ,Universalfltgel” erflllt werden.

andere Ausw"kung!en auf FIuy‘{erh_a"e_n Seine Form muss den jeweiligen Erfordernissen an-
und machen das Wissen iiber die richtige gepasst werden. Die gebrauchlichsten Hilfsmittel sind

Anwendung nicht einfacher. Klappen in verschiedener Form — hinten am Fliigel.

. e e gre Aber auch vorne am Fligel kénnen Hilfsmittel (z.B.
Dieser Safety Letter stellt die Einfliisse der Vorfligel) den Geschwindigkeitsbereich verschieben.

Klappen bei verschiedenen Flughedingungen Klappen verandern die Wélbung, sie kénnen die Flache
dar, damit in einer kritischen Situation die vergroRern oder fiir zusatzliche Beschleunigung der
richtige Entscheidung getroffen werden Stromung an bestimmten Bereichen der Tragflache
kann. Der Text wurde mit kleineren Ver- sorgen. Ziel ist immer eine VergroRerung des Auf-
. . . el . triebes im unteren Geschwindigkeitsbereich, bzw.
anderungen der Flugsicherheitsmitteilung . o N

diesen zu noch niedrigeren Geschwindigkeiten zu ver
fsm 1/95 des Luftfahrt-Bundesamtes ent- schieben. Verbunden ist das in der Regel mit einer

nommen. Verringerung des Anstellwinkels.

KLAPPEN RAUS - KLAPPEN REIN www.aopa.de



Leider handelt man sich bei der Anwendung von Klap-
pen auch Nachteile ein: der Widerstand wird vergré-
Rert, es tritt eine Kopf- oder Schwanzlastigkeil auf, die
Steuerbarkeit kann sich verdndern. Und generell:
Klappen verteuern die Konstruktion und bringen zu-
satzliches Gewicht, das flr die meiste Zeit des Fluges
nutzlos mit herumgeschleppt werden muss. Die rich-
tige Auswahl der Klappen bei der Konstruktion eines
Flugzeuges ist immer ein Kompromiss zwischen Flug-
eigenschaften, dem Gewicht und den Kosten.

Im Nachfolgenden wird nur von den Klappen an der
Flugelhinterkante gesprochen. Einige Flugzeuge haben
weitere zusatzliche Hilfsmittel wie feste oder ausfahr
bare Vorfligel, deren Wirkungsweise und Funktion
hier jedoch nicht beschrieben werden.

GRUNDLAGEN

Der Auftrieb an einem Tragfllgelprofil entsteht durch
Uberdruck an der Unterseite sowie Unterdruck an
der Oberseite. Die Druckverteilung Uber die Fligel-
tiefe hat einen bestimmten Verlauf. Durch Ausfahren
der Landeklappe verandert sich der Verlauf, und es
vergroRert sich die Flache, d.h. der Auftrieb wird
hoher.

Die Auftriebskraft als Resultierende aus der Druckver
teilung greift in einem bestimmten Punkt an der Trag-
flache an. Die Massenverteilung des Gesamtsystems
.Flugzeug” ist so gewahlt, dass damit dieser Punkt
(bei vereinfachter Betrachtung) mit dem Schwerpunkt
des Flugzeuges zusammenfallt.

Durch den Flachenzuwachs der Druckverteilung an der
Tragfligelhinterkante bei ausgefahrener Klappe ver
schiebt sich die Auftriebskraft.

KLAPPENARTEN

Die Wirksamkeit der Klappen hangt von verschiedenen
Faktoren ab, die wichtigsten sind GroRe und Art der
Klappe. Wegen der Querruder kdnnen sie nicht Uber
die gesamte Spannweite der Tragflache angebracht
werden, durchschnittlich haben sie nur einen Anteil
von etwa 40% der Fligelspannweite. Auch kénnen
Klappen und Querruder in ihrer Bewegung mecha-
nisch im bestimmten Verhaltnis gekoppelt sein. Der
Wirkungsgrad wachst mit der Tiefe der Klappen. Aber
auch der ist konstruktiv begrenzt auf ca. 20 bis 25%
der Flugeltiefe. Verschiedene Klappenformen kénnen
angewendet werden.

Wolbklappen sind konstruktiv am einfachsten zu ver
wirklichen. Sie sind im Prinzip — wie auch die Ruder —
nur ein Stlck Fligel, das durch seine Beweglichkeit
fUr variable Wélbung sorgt. Die Klappe ist im Dreh-
punkt schwenkbar und fahrt nach unten aus.
Spaltklappen lassen in ausgefahrenem Zustand einen
Teil der Strémung von der Unterseite durch einen
Schlitz zwischen Fllgel und Klappe auf die Oberseite
strémen. Dadurch beschleunigt sich dort die Luftstro-
mung, die Gefahr des Stromungsabrisses gerade bei
langsamer Geschwindigkeit bzw. groRerem Anstell-
winkel wird verringert. Spaltklappen ermoglichen wegen
des hodheren Auftriebs-Widerstands-Verhéltnisses bes-
sere Start- und Steigeigenschaften.

Fowlerklappen vergréRern zuséatzlich zur Krimmung
auch die Flache des Tragfligels, da sie zusatzlich nach
hinten ausgefahren werden. Das bedingt aber eine
kompliziertere und schwerere Mechanik. Haufig weisen
Fowlerklappen auch einen Spalt auf. Fowlerklappen er
maoglichen einen recht hohen Auftrieb.

Es entsteht ein Moment, das
Flugzeug wird kopflastig, da
sich die Lage des Schwer
punktes ja nicht verandert.
Diese Kopflastigkeit muss
durch andere Mittel ausge-
glichen werden: durch Héhen-
ruderausschlag, der allerdings
wegen der konstanten Kraft-
anstrengung fir den Piloten
nicht zumutbar ist. Deshalb
sitzt am Hohenruder zusatz-
lich das Trimmruder, das das
kopflastige Moment entspre-
chend kompensiert.

Kopflastigkeit bei
ausgefahrener
Klappe

A

SN

- ¢

Verschiebung der

Auftriebskraft +

+, - : Druckverteilung
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Woélbklappe Spaltklappe Fowlerklappe

Auftriebszuwachs max.

55% 71% 93%

VergroBerung des Geschwindigkeitsbereiches

51% 42% 83%
Klappentypen
EIN BEISPIEL lich, insbesondere solche mit T-Leitwerk, da die Flosse
und Steuerflachen sich auRerhalb der abwarts gerich-
Die Cessna 150 ist mit Spalt-/Fowlerklappen am gera- teten Stromung befinden. Am besten verhalten sich

denTeil des Tragflligels ausgertstet (177 % der Spann- die T-Leitwerke, aber auch dabei gibt es Nachteile, die
weite). Voll ausgefahren vergrofiert sich die Fllgeltiefe allerdings auf der konstruktiven Seite liegen: sie sind
um 15,2 cm (8 Inches; entspricht 30%). Die gesamte mechanisch aufwendiger, die Seitenruderflosse muss

Flugelflache vergrofiert sich um 11,5%. stabiler sein, alles zusammen kostet Gewicht.

Die Abreildgeschwindigkeit (Stallgeschwindigkeit) sinkt Fir Einsatz und Bedienung der Klappen sind grund-
bereits bei geringen Klappenwinkeln fast auf den End- satzlich nur die im Flughandbuch gemachten Angaben
wert, hier hat man auch den groRten Auftriebszu- verbindlich. Sie kénnen flir einzelne Flugzeugmuster
wachs. Weiteres Ausfahren bringt dann flar den durchaus von dem hier Gesagten abweichen, was
Auftrieb nur noch wenig. Insgesamt sinkt die Stallge- durch die konstruktiven Gegebenheiten bedingt sein
schwindigkeit (in der Endstellung) um etwa 13%, er kann. Die Angaben im Flughandbuch missen dem

zeugt dabei aber erheblichen Widerstand. Bei einigen Piloten jeweils gelaufig sein, um risikoreiche Situationen
Flugzeugmustern kann die Stallgeschwindigkeit sogar zu vermeiden.

bei Endstellung leicht wieder ansteigen.

Die Klappen konnen elektrisch in 9 sec auf maximal

40° ausgefahren werden, das Einfahren dauert 6 sec. KLAPPEN BEIM START

Bei der Weiterentwicklung der C150 zur C152 wurde

der maximale Klappenwinkel begrenzt auf 30° wegen Die priméare Aufgabe der Klappe ist es, den Auftrieb zu
der Probleme, die beim Durchstarten nach einem erhdhen. Das geht allerdings nicht nach dem Prinzip
Anflug mit 40° Klappen auftreten kénnen. .Je mehr, desto besser”. Die glnstigsten Werte
Die Position des Hohenruders relativ zur Tragflache werden schon bei kleinem Klappenwinkel erreicht, in
beeinflusst das Verhalten um die Nickachse. Dies der Endstellung ist der Auftriebszuwachs dann nicht
macht sich besonders beim Ausfahren der Klappen mehr so hoch.

bemerkbar. Bei der Cessna 150 sitzt das Hohenruder Die Grafik auf der Folgeseite zeigt die Startstrecke und
unterhalb der Tragflache und liegt damit im Bereich den Steigwinkel beim Start ohne und mit ausgefahre-
deren Nachstromung. Bei ausgefahrenen Klappen nen Klappen. Die Verklrzung der Startrollstrecke @M
wirkt eine erhebliche Abwartsstromung auf das Hohen- durch den gréReren Auftrieb ist in dem Bild durch die
ruder, das ein Aufbdumen zur Folge hat. Dieser Effekt Strecke @ dargestellt. Nun erhoht die ausgefahrene
erhdéht sich noch, wenn gleichzeitig die Motorleistung Klappe aber auch den Widerstand, was leider wieder

vergrofRert wird. die Startrollstrecke verlangert, wie die Strecke ®
Um das mit dem Hohenruder erforderliche Gegen- zeigt. Aus diesem Verklrzen und wieder Verlangern
steuern auszugleichen, sind zuséatzliche Handgriffe ergibt sich schlieRlich die Startrollstrecke @.

erforderlich: Bedienen der Trimmung. Dies kann bei Bei zu grofRRen Klappenwinkeln wird die bremsende
Durchstartmandvern zu riskanten Situationen fiihren. Wirkung so groR, dass die Strecke @ wieder alles
Tiefdecker sind in dieser Beziehung weniger empfind- zunichtemacht, was durch @ gewonnen wurde. Es
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Start ohne Klappen

©

®

©

L— Start mit Klappen

Startrollstrecke ohne Klappen

®OOO

N
&

Verkurzung durch Auftriebserh6hung der Klappen
Verlangerung durch erhéhten Luftwiderstand

Daraus sich ergebende Startrollstrecke mit Klappen

kann schliel3lich soweit gehen, dass die Motorleis-
tung gar nicht mehr ausreicht, um die Bremswirkung
der Klappen zu Gberwinden. Das Flugzeug kann dann
nicht mehr auf Abhebegeschwindigkeit beschleunigt
werden — es bleibt am Boden. \Wenn man es trotzdem
versucht, kann der Start leicht im Flugplatzzaun enden.
Aus dem Bild lasst sich eine weitere interessante
Tatsache ablesen. Das Steigvermogen mit auch nur
teilweise ausgefahrenen Klappen sinkt. Es sei einmal
angenommen, hinter dem Flugplatz steht eine Baum-
reihe quer zur Landebahn. Sie kann bei Start ohne
Klappen gerade Uberflogen werden. Trotz Verklrzung
der Startrollstrecke bei teilweise ausgefahrenen Klap-
pen lasst sich die Baumreihe wegen des schlechteren
Steigflugverhaltens unter Umstéanden nicht mehr
Uberfliegen! Es muss also vor dem Startvorgang sorg-
faltig kalkuliert werden, ob die aktuellen Startparame-
ter, wie z.B. Abfluggewicht, Windstarke und -richtung,
Bahnlange und -beschaffenheit ein Uberwinden von
Hindernissen hinter der Startbahn zulassen.

Daten Uber entsprechende Steigraten sind dem Flug-
handbuch, Abschnitt ,Flugleistungen/Performance” zu
entnehmen. Die optimierten Steiggeschwindigkeiten
stehen im Abschnitt ,Normale Betriebsverfahren/
Normal Procedures”.

Eine Mdglichkeit, einen Start bei kurzen Startbahnen
und nahen hohen Hindernissen doch noch durchfihren
zu kénnen, ware das Einfahren der Klappen gleich
nach dem Start. Doch das birgt Gefahren! Beim Ein-
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Start ohne und mit Klappen

fahren geht der Auftrieb zurlick, der entsprechend
erst durch Geschwindigkeitszunahme ausgeglichen
werden muss. Das kostet wieder Strecke. Gleichzeitig
tritt auch eine Lastigkeitsdnderung auf, die durch ent-
sprechenden Héhenruderausschlag bzw. Nachtrimmen
auszugleichen ist. Da das alles in Bodennahe passiert,
ist eine gut koordinierte Handlungsweise unerlasslich.
Es soll zwar nicht gleich der Ernstfall betrachtet
werden, dass ein Stromungsabriss auftritt, aber schon
einige Ful® Hohenverlust bei ungeschicktem Steuern
konnen bei dieser ,Bodenakrobatik” bereits zum
Unfall fihren durch Kontakt mit dem Boden oder nied-
rigen Hindernissen. Diese Methode ist wegen ihres
Risikos jedoch nicht zu empfehlen!

Sofern das Flughandbuch es zuldsst und genigend
Startstrecke vorhanden ist, sollte man ruhig ohne
Klappen starten. Durch das bessere Steigverhalten
gewinnt man schneller an Hohe. Und das wirkt sich
auch glnstig auf die Larmentwicklung am Boden aus:
je hoher, desto leiser! Gleichzeitig mit dem geringeren
Risiko durch grof3ere Hohe wird also auch mehr Rick-
sicht genommen. Larmschutz — der nichts kostet!

KLAPPEN BEI DER LANDUNG

Ublicherweise wird die Landung mit Unterstiitzung
durch die Klappen durchgefihrt, wenngleich eine
Landung ohne Klappen bei bestimmten Wetterbedin-



gungen oder bei Versagen der Klappen auch durch- wendig machen. Dazu ist zu bemerken, dass die Klap-

fUhrbar ist. Es sollen hier jedoch nicht die verschiede- penstellung fir die geringste Aufsetzgeschwindigkeit
nen Landetechniken beschrieben werden, sondern die nicht unbedingt mit der eines steilen Anfluges Uber
Aspekte betrachtet werden, die bei den unterschied- einstimmen muss, meistens fallt beides jedoch eng
lichen Situationen wéahrend des Anfluges und der Lan- zusammen, die maximale Klappenstellung mit steils-
dung mit Klappen auftreten. tem Anflugwinkel ergibt auch die geringste Ge-
Bei der Landung soll ein ganz bestimmter Punkt sanft schwindigkeit beim Aufsetzen.

getroffen werden: der Aufsetzpunkt auf der Lande- Maximale Klappenstellung, Uber 30° bis 35° erhoht den

bahn. Ohne Klappen wird der Anflug mit geringer Widerstand betrachtlich, was mit hoherer Motorleistung
Bahnneigung erfolgen. Im letzten Teil bewegt sich das als bei einem normalen Anflug ausgeglichen werden
Flugzeug lange in niedriger Hohe, die Kollisionsgefahr muss. Das Ausschweben mit voll ausgefahrenen Klap-

mit Hindernissen ist erhoht. pen ist schwierig. Die durch die hohe Motorleistung
Das andere Extrem ware ein Anflug mit voll ausgefah- ausgeglichene Sinkrate muss zum richtigen Zeitpunkt
renen Klappen, der recht steil wird: ,Ran an den Platz reduziert werden, damit das Flugzeug nicht endlos Uber
— Klappen raus und runter”. Da lange die Platzrunden- die Landebahn schwebt. Zu frihe Leistungsreduzierung

héhe eingehalten werden kann, besteht kaum eine fhrt zu einer harten Landung, die sich schnell zu
Kollisionsgefahr, daflir aber kann das Flugzeug zu kurz einem Unfall entwickeln kann. Die starke Bremswir
kommen oder bei einem notwendigen Durchstarten kung der Klappen lasst die Geschwindigkeit sehr schnell
erhdhtes Risiko durch schnelles Gasgeben und das sinken, das Flugzeug sackt durch und prallt auf den
Klappeneinfahren auftreten. Boden auf. Es kommt zum — manchmal mehrfachen —
Voll ausgefahrene Klappen erfordern wegen der hohen Wiederhochspringen nach dem Aufsetzen, das nur
Bremswirkung zuséatzliche Motorleistung. Gleichzeitig durch mafiges Gasgeben stabilisiert werden kann.

tritt eine Lastigkeitsdnderung auf, die weggetrimmt Haufig bricht bei hartem Aufsetzen aber auch das

werden muss. Bugfahrwerk, der Propeller berlihrt den Boden, das
Es ist nicht ratsam, die Klappen zu friih und vollstandig Flugzeug Uberschlagt sich. Totalschaden von Propeller,
auszufahren. Zeitpunkt und Grad des Ausfahrens han- Motor, Zelle und Tragwerk ist meistens die Folge. Zum
gen eng zusammen. Da das Ausfahren Auftriebs-, Ge- Glick enden aber solche Unfélle selten todlich oder
schwindigkeits- und Lastigkeitsanderung hervorruft, mit schweren Verletzungen.

sollte es in kleinen Schritten erfolgen. Umso einfacher

ist es, auf die hervorgerufenen Anderungen zu reagieren.

Der erste Schritt sollte z.B. im Queranflug erfolgen, KLAPPEN UND SEITENWIND

10° genigen. Im Endanflug dann 20°, kurz vor dem

Aufsetzen konnen die Klappen entsprechend noch Nicht immer sind die Landeverhéltnisse ideal: gleich-

weiter ausgefahren werden. Dadurch lassen sich An- mafiger Wind von vorne. Haufig weht der Wind unter
fluggeschwindigkeit, Bahnneigung und Sinkrate fein- einem bestimmten Winkel mehr oder weniger von
fuhlig steuern, der Anflug wird insgesamt ruhiger. der Seite, so dass die Querwindkomponente berlck-

Und sollte wahrenddessen etwas Unvorhergesehenes sichtigt werden muss. Und dann sind da auch noch
passieren, was zum Abbruch des Anfluges zwingt Verwirbelungen durch die Geldndeverhéltnisse. Zwar
oder ein Zukurzkommen drohen, ware die Rlckkehr soll die Anfluggeschwindigkeit am empfohlenen un-
zur Normalflugkonfiguration einfacher. teren Ende gehalten werden, doch sollte man nicht
Insbesondere ist diese ,Stufentechnik” erforderlich vergessen, dass die am Fahrtmesser angezeigte
bei motorlosen Landungen, da hierbei immer noch Geschwindigkeit nicht mit der Geschwindigkeit Gber

Klappenreserven vorhanden sind. Waren sie von vorn- Grund Ubereinstimmt.

herein voll ausgefahren, kénnte z.B. bei einem dro- Je starker die Windkomponente von vorne, desto ge-
henden Zuweitkommen nichts mehr korrigiert wer ringer ist die Ubergrundgeschwindigkeit. Hierbei kann
den, denn ,voller als voll ausgefahren” geht nicht. der Fall eintreten, dass man sich bei grofiem Klappen-
Kurzlandungen erfordern eine andere Taktik. Einer winkel verkalkuliert, der Flugplatz nicht mehr erreicht
seits kann ein Anflug mit kleinster zuldssiger Ge- wird und das Flugzeug zu kurz kommt. Bei der folgenden
schwindigkeit gewahlt werden, um eine moglichst Aullenlandung kommt es haufig zu erheblichen Sach-
kurze Ausroll- (Brems-) Strecke zu erzielen, anderer schaden. Besser ware bei drohendem Zukurzkommen
seits konnen Hindernisse einen steilen Anflug not- ein rechtzeitiger Entschluss zum Durchstarten.
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Auch bei Querwindkomponenten muss die richtige KLAPPEN BEIM DURCHSTARTEN

Klappenstellung in Betracht gezogen werden. Die

ausgefahrenen Klappen stellen eine nicht zu vernach- Durchstarten ist zwar kein haufiges Mandver, doch ab
lassigende Windangriffsflache dar, wobei die Seite, und zu gibt es Situationen, wo es durchgefihrt wer
aus der der Wind kommt, stérker beeinflusst wird. den muss. Also sollte man es auch Uben. Wie bereits

Durch diese zusatzliche Flache wird die Tendenz ver vorher erwahnt, tritt durch Klappenausfahren eine
grofdert, dass sich das Flugzeug weiter in den Wind Lastigkeitsanderung auf. Um nun nicht dauernd mit

dreht. Bis zu einem gewissen Grad kann das ausge- dem Hohenruder gegendricken zu mussen, lasst
glichen werden durch einen ,schiebenden” Anflug, sich dieses Moment austrimmen, was im Anflug bei
d.h. Flugzeuglangsachse und Flugbahn stimmen nicht reduzierter Leistung erfolgt.

Uberein, das Flugzeug weist in die Windrichtung. Ein Durchstarten erfordert volle Motorleistung. Da-
Bei der anderen Art eines Anfluges mit in den Wind durch trifft jetzt durch den Propeller beschleunigte
hangender Tragflache, schattet diese die Klappen teil- Luft auf die Tragflache mit ausgefahrener Klappe, das
weise gegeniber dem Windeinfluss ab. Das ist ab- zum Aufbaumen des Flugzeuges fuahrt, wenn man
hangig von der V-Stellung der Tragflache: je groRer die nicht kraftig gegensteuert. Wirde man jetzt ganz
V-Stellung, desto schlechter die Abschattung. Der Ein- schnell die Klappen wieder einfahren, wirde das Flug-

fluss der Querwindkomponente auf die Klappen zeug in den kopflastigen Zustand geraten, da ja noch
wachst wegen des Bodeneffektes, je mehr man sich die Hohenrudertrimmung, die als Ausgleich flr den

dem Boden nahert. Deshalb ist es ratsam, bei Seiten- Flug mit Klappen gesetzt war, wieder verandert wer
windlandungen maglichst mit kleinem Klappenwinkel den muss. Aber das kostet Zeit, in der die Fluglage
anzufliegen. Der ,hangende” Anflug ist dem ,schie- durch Hohenruderausschlag gehalten werden muss.

benden” Anflug vorzuziehen. Und weiter: Die Minimalgeschwindigkeit fir den Flug

mit ausgefahrenen Klappen liegt unter der fir den
Flug mit eingefahrenen Klappen. Das Flugzeug sackt

KLAPPEN BEI BﬁEN UND TURBULENZEN durch. Es kann beim Einfahren der Klappen kurzzeitig

die jeweilige Mindestgeschwindigkeit im Ubergang

Bden und Turbulenzen mussen bei Wahl von Anflug- unterschritten werden, wenn die Fluggeschwindigkeit
geschwindigkeit, Motorleistung und Klappenstellung nicht durch Drlcken erhéht wird. Zumindestens sinkt
ebenfalls in Betracht gezogen werden. Generell sollte jedoch der Auftrieb. Und das in Bodennahe — auch

dabei die Anfluggeschwindigkeit leicht erhoht wer wieder eine Unfallmoglichkeit.

den, da durch die Verwirbelungen kurzzeitig auch der Um diese Uberforderung des Piloten zu vermeiden,
Fall eintreten kann, dass sich die Frontwindkompo- sollten die Klappen beim Durchstarten stufenweise
nente kurzzeitig stark reduziert, ggf. sogar umkehrt eingefahren werden, da dann Ruderkréfte, Lastigkeit
und dann die Mindestgeschwindigkeit unterschritten und Auftrieb sich nicht so stark verandern und be-

wird. Der Auftrieb reduziert sich oder bricht zusam- herrschbar bleiben. Empfehlenswert ist ein entgegen-
men, das Flugzeug sinkt. In Bodennahe ist dann we- gesetztes Vorgehen wie im Anflug, etwa 10-Gradweise.
nig oder keine Hohenreserve vorhanden, um das dann (Bemerkung: Manche Klappenbedienhebel verhindern
noch ausgleichen zu kénnen. Die allgemeine Regel ein vollstandiges Einfahren in einem Zug dadurch, dass
besagt, man soll die halbe Béengeschwindigkeit zur die Schaltkulisse gestuft ist. Hier lasst sich der Klappen-
Anfluggeschwindigkeit addieren. hebel nur von Stufe zu Stufe bewegen).

Bden und Turbulenzen kénnen das Flugzeug auch

asymmetrisch treffen. Ist es bei Normalflugkonfigura-

tion — also ohne Klappen - schon schwierig, Flugpara- KLAPPENAUSFALL — ANFLUG OHNE
meter und Fluglage bei Turbulenzen einigermalien KLAPPEN

gleichmalig zu halten, wird das bei ausgefahrenen

Klappen zunehmend schwieriger. Wenn vom Flug- Die Klappen kénnen auch einmal versagen, sie kénnen
handbuch nicht anders ,verordnet”, sollte unter diesen nicht ausgefahren werden (obwohl solche Fehler relativ
Bedingungen der Klappenwinkel maglichst klein blei- selten sind). Anfliige und Landungen ohne Klappen
ben. sind kein grundsatzliches Problem, man sollte es hin

und wieder Uben, um sich an die doch etwas anderen
Werte, wie Fluglage und Fluggeschwindigkeit zu ge-
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wohnen. In erster Linie ist dabei der Anstellwinkel
groRer, was manchmal zu Sichtproblemen fiihren kann.
Insbesondere kann der Sichtkontakt zum Aufsetzpunkt
schwinden. Durch kurzzeitiges Senken der Nase kann
man zwar schnell einen Blickkontakt zur Landebahn-
schwelle erhalten, darf aber nicht vergessen, dass sich
dabei die Geschwindigkeit erhoht. Dieses muss hin-
terher wieder ausgeglichen werden. Der Anflug wird
dadurch recht unruhig. Weitere Auswirkungen eines
klappenlosen Anfluges sind hdhere Geschwindig-
keiten und damit verbunden langere Ausrollstrecken.

KLAPPEN AM BODEN

Beim Ausrollen nach dem Aufsetzen wirken die Klap-
pen noch als Luftbremsen, doch ihr Einfluss lasst mit
sinkender Rollgeschwindigkeit sehr stark nach, der
Einfluss wird sogar schéadlich. Letzteres ist leicht zu
erklaren. Ein Bodenfahrzeug braucht fir die Wirkung
der Radbremsen eine gute Bodenhaftung. Diese ist
anfanglich durch den vorhandenen Restauftrieb noch
nicht voll entwickelt, was noch unterstutzt wird durch
die Klappen, die bekanntlich zuséatzlich den Auftrieb
erhéhen.

Um nun so schnell wie mdglich die Bodenhaftung und
damit die Bremswirkung zu verbessern, sind unmittel-
bar nach dem ersten sicheren Bodenkontakt

Fahrtmesser (weilRe Markierung) angezeigt. Also
normalerweise keine Klappen im Fluge!

Doch die Frage stellt sich in einem anderen Zusam-
menhang: Wahrend eines Fluges setzt der Motor aus.
Als (schlechtes) ,Segelflugzeug” muss ein Notlande-
platz gefunden und angeflogen werden. Fir die Suche
danach und die mentale Vorbereitung auf die nicht ge-
rade alltagliche Situation sollte moglichst viel Zeit zur
Verfligung stehen, d.h. es wird ein mdglichst langer Gleit-
flug erstrebt. Dieser ist, sofern das Flughandbuch keine
andere Aussage macht, ohne Klappen durchzuflhren.
Die — etwas theoretische — Erklarung gibt das Polar-
diagramm. Dort wird die Abhéngigkeit des Auftriebs-
beiwertes cg vom Widerstandsbeiwert cyy als Kurve
dargestellt. Den optimalen Gleitwinkel y erhéalt man,
wenn die Tangente vom Nullpunkt aus an die Polare
gelegt wird. Die blau gezeichnete Polare in der Grafik
unten stellt den Zusammenhang bei ausgefahrenen
Klappen dar. Es wird deutlich, dass der Gleitwinkel y'
der Tangente an diese Polare grofer ist als derjenige
far das Profil ohne Klappen. Allerdings sind auch Trag-
fligel-/Klappenkombinationen maoglich, deren Polaren
anders liegen und ein besseres Gleiten bei leicht aus-
gefahrenen Klappen gestatten. Deshalb sollte man sich
im Flughandbuch informieren, unter welchen Gegeben-
heiten das beste Gleiten erzielt wird.

(nicht beim Springen!) die Klappen vollstandig
einzufahren. Doch Vorsicht bei Flugzeugen mit A
Einziehfahrwerk: nur allzu leicht gerat man an
den falschen Hebel und wundert sich, wenn
das Flugzeug auf der Landebahn rutscht und
nicht rollt! Verwechslung von Klappen- und
Fahrwerkhebel haben schon zu Unfallen ge-
fUhrt. Also besser noch einmal Giberzeugen, ob
auch der richtige Hebel bedient wird.

KLAPPEN IM FLUG?

Diese Frage ist zwar verwunderlich, denn war-
um sollte man die Klappen ausfahren, bringen
sie doch erhdéhten Widerstand. Und vor allem:

pengelenke festigkeitsmalig nicht daflr aus-
gelegt, den Luftkraften bei héheren Flugge-
schwindigkeiten zu widerstehen. Der zulassige
Geschwindigkeitsbereich, in dem die Klappen
ausgefahren werden dirfen, ist im Flughand-

Aus Gewichtsersparnisgriinden sind die Klap- )

Ca

Klappen ausgefahren

buch angegeben und extra noch auf dem
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ZUSAMMENFASSUNG

Klappen:
e erhohen den Auftrieb
e vergrofRern den Widerstand
e rufen Lastigkeitsveranderungen hervor

Die Folgen sind:
e schlechteres Steigverhalten
e erhohte Sinkrate
e steilerer Gleitpfad
e geringere Minimalgeschwindigkeit
e vergroRerte Uberziehgefahr
e verkirzte Start-/Landerollstrecke
e auszutrimmende Hohenruderkrafte am Steuer
e schlechte Rad-Bremswirkung beim Ausrollen

Der Pilot muss beim Klappeneinfahren besonders darauf achten,
dass nicht folgender Ablauf stattfindet:

e Durchsacken

e Hohenverlust

e zwangslaufiges Ziehen

e Uberziehen

e Abschmieren

Die beim Einfahren der Klappen eintretende Kopflastigkelt fordert diese Folge,
in geringen Hohen fiihrt das zu riskanten Situationen. Deshalb:
e Fahrt aufholen (Nachdriicken, Gas geben)!

Bei der Bedienung der Klappen sind folgende Werte entsprechend nachzuregeln:
e Fluggeschwindigkeit
e Motorleistung
e Sinkgeschwindigkeit
e Trimmung

Autor:
Jirgen Mies

Grafiken:
Die Grafiken wurden anhand von Abbildungen in der genannten Quelle erstellt.

Quelle:
.Klappen raus — Klappen rein’ Flugsicherheitsmitteilung fsm 1/95, Luftfahrt-Bundesamt, Braunschweig, 1995
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39. AOPA-Flugsicherheitstraining in Eggen-
felden — ausgerichtet von AOPA D-A-CH

Termin: 06.08. - 13.08.2017
Ort: Flugplatz Eggenfelden
Teilnahmegebiihr:

AOPA-Mitglieder: 260 €
Nichtmitglieder: 360 €
Fluglehrerstunde: 40 €

Ferrypauschale fiir Charterer: 190 €
zzgl. Fluggebiihren

06.07.2017
Seite 27

Anmeldeschluss:
Anmeldeformular:

In der Teilnahmegebiihr enthalten sind:
Theoretische Unterlagen fiir die Kurse ALP,
ADV und BAS (sofern gebucht), Shuttle-
Service morgens vom Hotel zum Flugplatz
und abends retour und das Abschlussbuffet.

Eine Liste von Unterkiinften vermitteln
wir lhnen gerne nach der Anmeldung.

Foto: © AOPA-Germany

Fliegerisch fit!

Die Kombination aus qualifizierter fliege-
rischer Weiterbildung und harmonischem
Fliegerurlaub in Niederbayern wissen
unsere Teilnehmer seit ber 30 Jahren
zu schatzen. Machen auch Sie mit!

Kursangebot

Die unten aufgefiihrten Kursinhalte

von Basic und Advanced kénnen natiirlich mit lhrem Fluglehrer ganz indivi-
duell auf Ihre Fahigkeiten und Bediirfnisse angepasst werden. Was hitten
Sie gerne? Wir machen es moglich!

BRIEFING
Jeden Morgen vor Beginn des Flugbetriebs werden Wetter und Abldufe besprochen.
Obligatorisch fir alle, die an diesem Tag fliegen mdchten.

PRAXISANGEBOT

Grundlagentraining / Basic (BAS)

Schwerpunkt sind die Grundlagen. Trainiert werden der Gebrauch von Checklisten,
Kurzstart und -landung, Ziel- und Auenlandeiibungen, der Anflug auf grole Flughafen
und vieles mehr.

Aufbautraining / Advanced (ADV)

Wir bieten das Fliegen ,unter der Haube”, GCA-, ILS-, NON GYRO-Approaches,
CVFR-Refreshertraining und vieles mehr.

Alpeneinweisung (ALP)

Erfahrene Fluglehrer zeigen lhnen nicht nur die Schonheit des Alpenfliegens, sondern
auch die damit verbunden Risiken und wie sie sicher minimiert werden kénnen. Lan-
dungen auf Alpenflugplatzen sind ein besonderes Highlight.

Upset Prevention and Recovery Training (UPRT)

Einweisung in ungewdhnliche Fluglagen auf einer Kunstflugmaschine.

IFR-Check

Ist fiir 1- und 2-motorige Flugzeuge mit einem Sachverstandigen moglich.
Nachtflug (NGT)

An einem Abend mit passendem Wetter fiihren wir den traditionellen Nachtflug
durch. Die Strecken und Modalitaten werden jeweils kurzfristig festgelegt.
Simulatortraining (SIM)

Es stehen Flight Training Devices (FTD) mit Garmin 430W (\WAAS-fahig) /1000 zur Ver-
fligung, um am Boden ohne Stress und kostengiinstig den Flug nach Instrumenten
und Funknavigation {iben zu kénnen.

Pinch-Hitter (PCH)

Fir den/die Piloten-Partner/in als Notfalltraining vorgesehen. Der Kurs umfasst den
Umgang mit dem Flugzeug am Boden und in der Luft, Grundlagen der Navigation,
Starten und Landen, etc.

Auf dem Anmeldeformular kreuzen Sie bitte alle gewiinschten Kurse an und setzen
Sie Prioritaten. Wir versuchen, alle Wiinsche zu beriicksichtigen.
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Fliegerisch fit!

27. AOPA-Flugsicherheitstraining in Stendal

30.09. - 03.10.2017

Termin:
Ort: Flugplatz Stendal

Teilnahmegebiihr:
AOPA-Mitglieder: 200 €
Nichtmitglieder: 300 €
Fluglehrerstunde: 40 €
Ferrypauschale

190 €
zzgl. Fluggebiihren

far Charterer:

30.08.2017
Seite 27

Anmeldeschluss:
Anmeldeformular:

Foto: AOPA-Germany

Das AQPA-Flugsicherheitstraining im Nordosten Deutschlands findet nun schon zum
27. Mal statt. Es beginnt am 30. September um 9:00 Uhr und bietet ein umfassendes
praktisches Weiterbildungsprogramm, das von theoretischen Inhalten erganzt wird.
Der praktische Teil beinhaltet je nach Wunsch der Teilnehmer z.B. Grundlagen der
Start- und Landetechniken, Anfliige auf internationale und Militarflughafen, Funk-
und GPS-Navigation sowie Nachtflug. Ein weiterer Schwerpunkt des Trainingscamps
ist der Lehrgang , Gefahreneinweisung” in Theorie und Praxis. Dafiir steht eine kunst-
flugtaugliche Maschine zur Verfiigung.

Das AOPA-Flugsicherheitstraining kann mit einem Besuch des Seitenwindsimulators
in Itzehoe sinnvoll kombiniert und erganzt werden. Das Xwind-Sim-Training wird
allen Teilnehmern wahrend der Zeit des Flugsicherheitstrainings zu besonderen
Konditionen angeboten.

Bilden Sie sich in angenehmer Atmosphare ungezwungen weiter, genieRen Sie von
Stendal aus die Landschaft im Nordosten Deutschlands: die Ostsee, Rigen und
Usedom, die Mecklenburgische Seenplatte, Potsdam, Berlin, die Havel- und die
Elbregion.

Die Teilnahme am AOPA-Flugsicherheitstraining ist mit dem eigenen Flugzeug
mdglich. Alternativ kann tiber die AOPA gechartert werden. Die Chartergebiihren
werden zzgl. der Ferrypauschale in Rechnung gestellt. Die Anreise der Teilneh-
mer sollte — soweit moglich - bereits am Freitagabend (29.09.) erfolgen. Zimmer-
kontingente fiir alle Teilnehmer sind reserviert.

AOPA-Auffrischungsseminar fur Lehrberechtigte VFR/IFR

in Schonhagen (EDAZ)

02.09. - 03.09.2017
Ort: Flugplatz Schénhagen (EDAZ)

Termin:
Zeit: 09:00 - 17:00 Uhr

Teilnahmegebiihr:

AOPA-Mitglieder: 130 €
Anmeldeschluss: 02.08.2017
Anmeldeformular: Seite 27
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Foto: © Thaut Images — Fotolia.com

Das Auffrischungsseminar fir Lehrberechtigte fir Mitglieder der AOPA-Germany
wird im Sinne von FCL.940.FI bzw. FCL.940.IRI durchgefiihrt. Der Lehrgang wird als
anerkanntes Auffrischungsseminar fiir Lehrberechtigte vom LBA zugelassen und
erfillt die Voraussetzungen von:

e FCL.940.F:
e FCL.940.IRI:

FI(A), FI(H), FI(S) — Verlangerung und Erneuerung
IRI (A), IRI (H) — Verlangerung und Erneuerung

Entsprechende Teilnahmebescheinigungen werden ausgestellt. Voraussetzung ist
die Anwesenheit wahrend des gesamten Lehrgangs.

Das Programm mit der hochkarétigen Vortrags- und Referentenliste, das von
AOPA-Ausbildungsleiter Otto Stein zusammengestellt wird, geht allen angemeldeten
Teilnehmern rechtzeitig vor Seminarbeginn zu.



Fliegerisch fit!

AOPA Sea Survival Training - Uberleben auf See

Wir freuen uns, lhnen in Zusammenarbeit mit dem Maritimen Kompetenzzentrum
und Fire Safety Training in Elsfleth wieder unseren beliebten Sea Survival-Lehrgang
anbieten zu kdnnen. Der Lehrgang vermittelt Methoden der Selbstrettung aus einem
notgewasserten Luftfahrzeug und trainiert deren sichere Beherrschung.

Der Lehrgang beginnt am Freitagmittag mit einer umfassenden theoretischen Ein-
weisung in die Gefahren, die notgewasserten Piloten drohen. Am Samstag folgt dann
die Praxis in der Wasseriibungshalle, in der verschiedene Wellentypen, Wind, Regen
und Dunkelheit simuliert werden konnen. Die Teilnehmer trainieren mit Schwimm-
westen, Rettungsinseln und Signalgeraten. Hohepunkt ist der Ausstieg aus einem

Termin: 20.10. - 21.10.2017 Cockpit-Simulator unter Wasser.

Ort: Elsfleth Sea Survival ist eine Veranstaltung, die nicht nur sehr Iehrreich ist und Ihr Leben
retten kann, sondern auch noch jede Menge Spal macht. Eine Investition, die sich

Teilnahmegebiihr: fir alle lohnt, die &fter iber offenes Wasser fliegen und wissen wollen was zu tun

AOPA-Mitglieder: 580 € ist, wenn der Propeller pldtzlich stehen bleibt.

Nichtmitglieder: 750 € Es besteht die Mdglichkeit zur Ubernachtung im Schulinternat des MARIKOM auf

Anmeldeschluss: 20.09.2017 dem Campus.

Anmeldeformular: Seite 27

In Kooperation mit

@ MARITIMES

KOMPETENZZEMNTRUM
ELSFLETH gGmbH

Fotos+Logo: MARIKOM

Anzeige

Flevate
your flying -

We understand that flying isn’t just flying. It's your
passion. Your lifestyle. That's why Jeppesen offers
several mobile solutions tailored for how you fly.

Jeppesen terminal charts + Garmin Pilot*
Fly with industry leaders!

Mobile FliteDeck VFR
Designed strictly for VER pilots.

Mobile FliteDeck

Terminal and enroute charts on your iPad®.
Visit jeppesen.com/mobile5 for more information.

*Restrictions apply. Call for details.




‘ Fliegerisch fit!

AOPA-Seminar, Menschliches Leistungsvermogen”
(Human Performance & Limitations, HPL)

Termin: 01.11. - 02.11.2017
Ort: Kénigsbriick bei Dresden
AOPA-Mitglieder: 920 €
Nichtmitglieder: 1.250 €
Anmeldeschluss: 18.09.2017
Anmeldeformular: Seite 27

AOPA-Nordatlantik-Seminar

Termin: 18.11.2017
Ort: Egelsbach

Teilnahmegebiihr:

AOPA-Mitglieder: 140 €
Nichtmitglieder: 180 €
Anmeldeschluss: 18.10.2017
Anmeldeformular: Seite 27
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Uber 70% der Flugunfalle sind auf den Faktor Mensch (Human Factors) zuriickzu-
fihren — Grund genug, sich mit dem Thema nicht nur theoretisch im Rahmen der
Flugaushildung zu beschéftigen.

Die AOPA-Germany bietet deshalb zusammen mit dem Flugmedizinischen Institut der
Luftwaffe in Kdnigsbriick bei Dresden ein zweitdgiges HPL-Seminar an, das Theorie
und Praxis vereint. In Unterdruckkammer, Desorientierungstrainer und Nachtseh-
zentrum konnen Piloten, Fluglehrer und Fliegerdrzte die eigenen Grenzen kennen-
lernen und wichtige Erfahrungen fiir die fliegerische und Lehrtatigkeit sammeln.

Das Seminar findet am 01. November von 07:00 bis ca. 18:00 Uhr und am 02. November
von 7:30 Uhr bis 13:30 Uhr statt. Die Anreise sollte bereits am 31. Oktober erfolgen.
Ubernachtet wird am Trainingsort in den Einrichtungen der Bundeswehr, die Kosten
fr Unterbringung und Verpflegung werden von den Teilnehmern vor Ort in bar be-
zahlt (ca. EUR 20 pro Tag).

Um die Héhen-Klima-Simulationsanlage (HKS) nutzen zu kdnnen, ist eine arztliche
Untersuchung mit Bescheinigung max. 3 Monate vor der HKS-Fahrt vorgeschrieben.
Weitere Informationen hierzu erhalten Sie iiber die AOPA-Geschéftsstelle.

Mit weltumrunder
Arnim Stief

Transatlantikfliige mit dem Kleinflugzeug, ob ein- oder zweimotorig, haben auch in
der heutigen Zeit nichts von ihrem Reiz verloren. Auch wenn dank der neuen Navi-
gationsmdglichkeiten mit GPS und der in Teilgebieten besseren Radarabdeckung
das mit einem solchen Flug verbundene Risiko reduziert wurde, hangt der Erfolg
eines solchen Unterfangens grofteils von einer ordentlichen Vorbereitung ab. Das
angebotene Transatlantikseminar soll helfen, die passende Streckenfiihrung, Uber-
lebensausriistung und weitere Details aufzuzeigen. Dabei wird auch Gelegenheit
gegeben, die Uberlebensausriistung im Original in Augenschein zu nehmen und
auch mal selbst einen Survivalsuit anzuprobieren.

Dozent ist Arnim Stief, der selbst den US-ATPL fir ein- und mehrmotorige Land-
und Wasserflugzeuge und entsprechenden Lehrberechtigungen halt und bereits
mehr als 100 Uberfiihrungsfliige tiber den Nordatlantik absolviert hat. Im Jahr 2006
flog er mit einer Cirrus SR 22 einmotorig um die Welt, wobei ihm die Erfahrung aus
seinen Transatlantikfligen eine gesunde Basis fiir diese Unternehmung gegeben
hat. 2010 war er mit Reiner Meutsch von der Stiftung ,Fly and Help” erneut rund
um den Globus unterwegs.



Fliegerisch fit!

Anmeldeformular fur Anmeldungen sind IEI_‘;:ﬁEI

AO PA_Ve ran Sta Itu N g en http:/bit.ly/1KzM9UO E

]

]

auch online maglich: e

AOPA-Flugsicherheitstraining in Eggenfelden vom 06.08. — 13.08.2017
Teilnahmegebiihr: 260 € fir AOPA-Mitglieder, 360 € fir Nichtmitglieder, Fluglehrerstunde 40 € — Teilnehmer: Min. 20 / Max. 50
Fiir Charterkunden: Ferrypauschale in Hohe von 190 € + Fluggebihren laut Aushang vor Ort

AOPA-Auffrischungsseminar flir Lehrberechtigte VFR/IFR
in Schonhagen (EDAZ) am 02.09. und 03.09.2017
Teilnahmegebiihr: 130 € fiir AOPA-Mitglieder — Teilnehmer: Min. 10 / Max. 25

AOPA-Flugsicherheitstraining in Stendal vom 30.09. - 03.10.2017
Teilnahmegebiihr: 200 € fiir AOPA-Mitglieder, 300 € fir Nichtmitglieder; Blockstunde Fluglehrer: 40 € — Teilnehmer: Min. 10 / Max. 25
Fiir Charterkunden: Ferrypauschale in Hohe von 190 € + Fluggebihren laut Aushang vor Ort

AOPA Sea Survival Training in Elsfleth am 20.10. und 21.10.2017
Teilnahmegebiihr: 580 € fiir AOPA-Mitglieder, 750 € fir Nichtmitglieder — Teilnehmer: Min. 10 / Max. 12

AOPA-Seminar ,Menschliches Leistungsvermogen” in Konigsbriick am 01.11. und 02.11.2017
Teilnahmegebiihr: 920 € fiir AOPA-Mitglieder, 1.250 € fiir Nichtmitglieder — Teilnehmer: Min. 6 / Max. 12

AOPA-Nordatlantik-Seminar in Egelsbach am 18.11.2017
Teilnahmegebiihr: 140 € fir AOPA-Mitglieder, 180 € fir Nichtmitglieder — Teilnehmer: Min. 8 / Max. 23

Angaben zum Teilnehmerflugzeug bzw. Charterwunsch

Bitte Typ eintragen Kennung [ JVFR [ Ich verchartere mein Flugzeug Ich méchte Stunden pro

LJIFR [ Ich mochte ein Flugzeug chartern  Tag fliegen (wetterabhangig)

[ ] Mein Flugzeug soll noch von weiteren Personen genutzt werden, die auch angemeldet sind (eine Extra Anmeldung ist wegen der Versicherung notwendig).

Name AOPAID
Angaben zum Teilnehmer Anmelde-, Rucktritts-
Name AOPAID und Teilnahmebedingungen
Anmeldungen werden erst nach Eingang der Ver-
StraRe Geburtsdatum anstaltungspauschale als verbindlich anerkannt.
Bei einem Riicktritt von einer AOPA-Veranstaltung
PLZ Ort (auRer Seminar ,Menschliches Leistungsvermagen”)
bis 4 Wochen vor deren Beginn entstehen keine
Telefon/Mobil E-Mail Kosten. Bis 14 Tage vor Beginn erhebt die AOPA-

Germany eine Bearbeitungsgebiihr von 50% des

Rechnungsbetrages und bei einer spateren Absage

Erlaubnis/Berechtigung

ist die volle Veranstaltungspauschale zu zahlen. Bei
einem Rucktritt von dem Seminar ,Menschliches

- P Leistungsvermdgen” vor dem 22. September 2017
seit ‘ gilltig bis Flugstunden entstehen keine Kosten. Bei einem Riicktritt von

dem Seminar ,Menschliches Leistungsvermdgen”

nach dem 22. September 2017 ist die volle Veran-

Bestétigu ngu nd Anmeldu ng staltungspauschale zu zahlen. Sollte die Mindest-

Ich erkenne die Bedingungen mit meiner Unterschrift an. Ich wiinsche folgende Zahlungsart:

teilnehmerzahl bei einer Veranstaltung nicht er-
reicht werden, behalt sich die AOPA-Germany vor,

. . . o . ) ) ie Veranstaltung abz n. Bereits gezahlt
’—‘ Uberweisung nach Rechnungserhalt ’—‘ bitte nutzen Sie die vorliegende Einzugsermachtigung ?’e?ln:h?n;gibﬁh?eibwﬁzgei in (fieesei]gsaﬁ er:tattet
Alle Preise inklusive Mehrwertsteuer. Sie kdnnen

‘ Ort, Datum ‘

Unterschrift diese Anmeldung per Post an die AOPA-Geschéfts-

stelle oder per Fax an 06103 42083 senden.
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Besser informiert!

Schnell gemeinsam unterwegs: EMPOA

Von einer Webseite zum gréRten europaischen Typenclub: die Euro-
pean Mooney Pilots and Owners Association (EMPOA) hat in den
knapp zehn Jahren ihres Bestehens einen respektablen Weg zu-
riickgelegt. Als der norddeutsche Software-Entwickler Thomas
Hamacher eine Internetseite ber die Mooney seines Vaters Bernd
online stellte, ahnte er wohl nicht, welche Resonanz er damit aus-
l6sen wiirde. 2002 war das, ein Jahr zuvor war von dem Vater-
Sohn-Gespann eine Mooney 201, das sogenannte J-Modell, erwor-
ben worden.

Und Thomas Hamacher traf mit seiner Idee ins Schwarze, denn es
bestand offensichtlich Bedarf an einer Informations- und Austausch-
plattform rund um die schnittigen Einmots aus Texas. Auf der Seite
www.mooney.de gab es beides: eine Chronik der verschiedenen
Typen, Wartungsanleitungen und Checklisten zum Herunterladen,
aber auch einen interaktiven ,Owners Club”, auf dem jeder Mooney-
Eigner seine Maschine, Bilder und personliche Daten hochladen
konnte. Viele hundert Stunden Arbeit steckte Thomas Hamacher in
das Projekt.

Es war daher kein Wunder, dass bei den virtuellen Clubkameraden
bald der Wunsch nach mehr aufkam. Bereits ein Jahr spater trafen
sich mehrere Mooniacs, wie sich die Piloten nennen, mit ihren
Maschinen in Donaueschingen und flogen gemeinsam in einer
Adler-Formation auf die Aero nach Friedrichshafen. Der erste Grund-
stein fiir den Sprung in die reale Welt auBerhalb des Internets war ge-
legt. Der néchste Schritt folgte in Kiirze, als ein spezielles Mainte-
nance-Seminar rund um die spezifischen ,Macken” der Maschinen
als auch ein Flight-Safety-Training mit Fluglehrern der amerikani-

schen Mooney Safety Foundation fiir die besonderen Flugleistungen
der Speedmachines aufgelegt wurden. AuRerdem begannen immer
mehr Mooniacs, Fly-Ins an ihren Heimatplatzen fiir die anderen
Piloten zu organisieren. Ein Treffen in Regensburg-Oberhub wurde
gar zum ,Kaiserlichen Mooney-Fly-In" geadelt.

In 2009 dann der Schritt hin zum ordentlichen Verein: um den euro-
pdischen Gedanken zu untermauern, wurde dafiir Schweizer Recht
gewahlt. Thomas Hamacher wird der Griindungsprasident und wacht
gemeinsam mit Vater Bernd bis heute als Ehrenmitglied tber die
Geschicke des groRgewordenen ,Babies”. Die EMPOA, wie sich der
Club nennt, hat sich mit seinen inzwischen rund 250 Mitgliedern als
der groRte europdische Typenclub in der Allgemeinen Luftfahrt
etabliert. Hilfreich ist dabei eine konsequente , Tri-Lingualitat”, wie
es Prasident David Kromka ausdriickt: ,Unsere Webseite als
auch unsere Newsletter sind konsequent in Deutsch-Englisch-
Franzosisch gehalten, um alle wichtigen Mooney-Lander in Europa
abzudecken”. Die Mehrzahl der Mitglieder ist dabei nach Angaben
von Schatzmeister Lothar Lucks weiterhin aus Deutschland, die
Franzosen stellen allerdings ebenfalls eine bedeutende Gruppe.
Daher ist es nur logisch, dass mit Philippe Coffinet ein Mann aus
der Grande Nation als Vizeprasident im Verein aktiv ist. Birgit Hutz,
die Schriftfiihrerin, sowie ihr Mann Rainer, ehemaliger Vereinsvor-
sitzender, sorgen seit ihrem Umzug nach Osterreich auch in der
Alpenrepublik fiir eine entsprechende Vertretung der schnellen Ein-
motorigen. In einem speziellen Landerbeirat sind iiberdies weitere
Mooniacs aus ganz Europa versammelt, die ihren Landsleuten mit
Rat und Tat zur Hilfe stehen.

iV .8 j{'-

Der Vorstand der EMPOA mit (von links nach rechts): Philippe Coffinet, Birgit Hutz, David Kromka, Lothar Lucks und Rolf Bienert
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Mooneys haben in der Fliegerwelt den Ruf schneller, aber auch
komplexer Maschinen, die etwas anders sind als die restliche
GA-Flotte. Daher ist die technische Beratung, die gréBtenteils vom
franzosischen Bayer” Andreas Hégl sichergestellt wird, ein hand-
fester Vorteil fiir die Mitglieder. Da Mooney-Piloten tiberdurchschnitt-
lich erfahren sind, kommen EMPOA-Mitglieder in den Genuss einer
sogenannten Flottenversicherung. Bis zu einem Drittel glinstiger
sind die Versicherungsbeitrdge dieses exklusiven Vertrages: bares
Geld, das sich besser in AVGAS fir die ndchste Reise investieren
lasst. Weitere Vorteile fiir Mitglieder sind die kostenfreie Ausleihe
von Rettungsinseln und Spezialwerkzeug. Dariiber hinaus ist die
EMPOA seit einigen Jahren auch offizieller Partnerverein der deut-
schen AOPA.

Wer Mooney fliegt und sich mit Gleichgesinnten austauschen oder
einfach nur seine Kosten senken mdchte, der kommt an der EMPOA
also praktisch nicht vorbei. Und unterstiitzt dabei noch vielfaltige
soziale Aktivitdten: so heben Mooniacs aus dem Verein regelméafig
mit Kindern mit Duchenne Muskeldystrophie ab und zeigen ihnen
die Welt von oben. Bei einer Weihnachtstombola kam auRerdem
ein ordentlicher Geldbetrag fiir die Stiftung Mayday zusammen.

Pressemeldung

Foto: © EMPOA

Besser informiert!

Mooney-Piloten oder auch einfach nur Fans der texanischen Marke
sind als neue Mitglieder immer willkommen, es ist fir jeden Ge-
schmack etwas dabei. SchlieRlich lautet das Motto der EMPOA:
gemeinsam abheben, ohne abgehaoben zu sein.

David Kromka

Endlich auch fur iOS! Die Satellitenbild-App
TopMetSat von TopMeteo

TopMetSat richtet sich an Piloten, die Entscheidungen aus dem
aktuellen Wetter ableiten méchten. Und zwar, bevor sie sich tat-
sdchlich in diesem Wetterraum befinden. Motorflieger kénnen
die Routenplanung anhand von Gewittern und Schauern, tiefen
Wolken oder Nebel anpassen. Segelflug- oder Gleitschirmpiloten
haben dank der hochauflésenden visuellen Bilder Wolkenstra3en
im Blick oder werden friihzeitig vor Abschirmungen oder ,blauen
Lochern” gewarnt. Die App bietet Zugriff auf die Satelliten-,
Radar- und Blitzbilder von TopMeteo. TopMetSat ist von Fliegern
flr Flieger entwickelt worden. Folgende Dinge sind den Entwick-
lern besonders wichtig:
1. Die App muss mit minimalem Aufwand bedienbar sein. Offnen,
einmal tippen, fertig. Die Ablenkung im Flug soll minimal sein.
2. Selbst bei schlechtem oder unterbrochenem Empfang in
groBeren Hohen soll die App mehrmals stindlich frische
Bilder laden.
3. Ein Flugzeugsymbol informiert iiber die aktuelle Position.
4. Bereits heruntergeladene Bilder merkt sich die App fiir einen
spateren Zugriff ohne Internetverbindung.

Tests zeigen, dass bis 5000ft GND neue Bilder sehr zuverlassig
empfangen werden kdnnen. LTE-fahige Gerate sind hier deutlich
im Vorteil. Die Aktualisierungsrate ist gegeniiber nicht-LTE-fahigen
Endgeraten um ein Vielfaches erhoht. Im iPhone muss LTE explizit
eingeschaltet sein.

Ein hilfreiches Tool ist das sogenannte ,automatische Update”,
was bei i0S allerdings bisher nur mit eingeschaltetem Display
funktioniert. In diesem Modus versucht die App, das ausgewahlte
Bild permanent auf dem aktuellsten Stand zu halten. Das Produkt
Wolken Tops und Ceiling ist ebenfalls verfiighar. Mehr Infos auf
www.topmeteo.eu
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Besser informiert!

Ein 80ster Geburtstag

Einen 80. Geburtstag zu begehen, ist heute gliicklicherweise nicht
mehr selten. Zudem sind die Jubilare oft noch riistig und kénnen
ihr Leben und die Feier noch genielen. Handelt es sich bei den
Jubilaren allerdings um Flugzeuge, sieht die Welt ganz anders
aus. Vielleicht findet man einige Achtzigjahrige noch in den ein-
schlagigen Museen, aber solche, die noch aktiv am Fliegerleben
teilnehmen, sind wirklich selten geworden.

Umso mehr mag man als Freund alter Flugzeuge geschétzt haben,
was am Sonntag, den 7. Mai 2017 auf dem Flugplatz von Ober-
Mérlen bei bestem Fliegerwetter stattfand. Es gab gleich zwei
Jubilare, die ihren 80. Geburtstag feierten und dazu einige
weitere Gefahrten dhnlichen Alters eingeladen haben. Es handelte
sich um die Messerschmitt Bf 108, die auf den Namen D-EBFW
(ehemals D-IBFW) hért und die Focke-Wulf Steiglitz mit dem schonen
Namen D-EMOF. Diese beiden sind sich nicht fremd, denn ihr zu
Hause ist schon seit vielen Jahren der Flugplatz Ober-Mérlen und
—ganz in der Nahe — Reichelsheim. Auch die Eigentlimer bilden
eine verschworene Gemeinschaft, die ihre Freude an altem Flug-
gerdt schon seit vielen Jahre teilen. ,Museum, nein Danke!”, so
kénnte man die Devise der Eigentiimergemeinschaft beschreiben.
Beide Flugzeuge werden regelméRig geflogen und fiir Reisen
durch ganz Europa genutzt. Der Begriff ,Fliegendes Museum”
passt da schon besser, zumal die Flugzeuge (berall, wo sie auf-
setzen, groRe Beachtung finden.

Die Enthusiasten rund um die beiden Veteranen scharen seit dem
Bbsten Geburtstag alle 5 Jahre die Oldtimer-Szene um sich. Gast-
geber sind die Halter, sowie der Aero-Club Bad Nauheim. Dann
gesellt sich zum emsigen Segelflugbetrieb in Ober-Mdrlen ein
volumindses Brummen und Knattern und die Creme de la Créme
der Oldie-Szene schiittelt sich die Hand: GroBen wie Mikael
Carlson nebst Frau Gunilla, die Leitung der Messerschmitt-
Stiftung, Thomas Schittoff oder Dirk Bende nutzen die Gelegen-
heit zum ruhigen Austausch ohne den {blichen Airshow-Stress.
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Aber nicht nur die bekannten Personlichkeiten machen den Charme
der Veranstaltung aus. Insgesamt waren sieben Focke-Wulf
Stieglitz und drei Messerschmitt Bf 108, sowie eine Nord 1001
angereist. Dazu natirlich nahe Verwandte aus dem Hause Biicker,
Dornier, Klemm, Fieseler, Pilatus, sowie der Verwandtschaft aus
Ubersee aus dem Hause Cessna und Boeing. Da es sich nicht um
eine Flugschau handelte, ging das ganze v6llig ungezwungen und
ohne Absperrungen auf dem Flugplatz. Man lag gemeinsam in der
Sonne, plauderte und tauschte sich fachlich aus. Die Stimmung
war ausgelassen. Abgerundet wurde das Bild von Fahrzeugen aus
den 1930er Jahren, die von den geladenen Gasten des Allgemeinen
Schnauferl-Clubs gestellt wurden.

Gegen 16 Uhr startete die Dornier Do 27 der Messerschmitt-
Stiftung als Foto-Schiff mit Joe Riemensberger, dem Schweizer
Star-Fotograf der Luftfahrtszene an Bord. Alle Gaste hatten nun
ein 15 Minuten Fenster, um schone Air2Air Aufnahmen ihrer
Schatzchen mit nach Hause zu nehmen. Der Abend klang dann
wunderbar aus: Zundchst stellten die Halter der Geburtstags-
kinder in Kooperation mit Thomas Schiittoff und seiner Auster
(D-EHUN] in einer Showeinlage eindrucksvoll unter Beweis, dass
Hihner eben doch fliegen kénnen. Danach zauberte Martina
Kirchberg mit lhrem Swift S1 ein eindrucksvolles Feuerwerk mit
unglaublicher Pyrotechnik an den Himmel. Jetzt konnte nach
Flieger-Manier in der Halle des Aero-Club Bad Nauheim ausge-
lassen gefeiert werden. Am Sonntagmorgen fand dann der ,koor-
dinierte Ricksturz” aller Teilnehmer statt. Bedauerlicherweise
konnte der Rekord von 11 Stieglitzen an einem Flugplatz aus dem
Jahre 2009 nicht gebrochen werden. Auch mehr als drei Messer-
schmitt Bf 108 auf einem Platz konnte nicht iberboten werden.
Sowohl die Lufthansa als auch Airbus schafften es leider nicht
rechtzeitig, lhre Flugzeuge fligge zu bekommen. Beim 85sten
klappt es bestimmt!

Hans-Peter Walluf, AOPA Schatzmeister

Foto: © Hans-Peter Walluf



Besser informiert!

Fliegen mit FAA Lizenz/
Drittstaatenlizenz weiterhin moglich

Bis Ende Dezember 2017 kénnen Piloten mit z.B. einer FAA Lizenz
weiterhin ohne zusétzliche EASA Lizenz in Deutschland fliegen,
NfL 1-990-17 verléngert das Opt-Out der entsprechenden EU-
Vorschrift.

Laut Informationen der EASA ist sogar eine Verlangerung bis 2019
maglich, und wie in der NfL angekiindigt, soll diese Verlangerung
auch vom Verkehrsministerium gewahrt werden, sobald die Ande-
rungsverordnung durch die EU Kommission verdffentlicht wird.
Wir informieren Sie, wenn es Neuigkeiten gibt!

Einladung der EASA zum Workshop fur
kommerzielle Einmotorige unter IFR

Vor fast 20 Jahren hat die Uberzeugungsarbeit der AOPA, be-
freundeter Verbande und der Flugzeughersteller begonnen, da-
mals noch bei dem EASA-Vorganger ,,JAA”. Mehrfach wurden die
Anldufe, die den kommerziellen Betrieb von einmotorigen Turbinen-
flugzeugen auch unter Instrumentenflugbedingungen erlauben
sollen, jedoch blockiert, als Spinnerei abgetan. Seit diesem
Mérz ist die Verordnung (EU) 2017/363 aber endlich da und es
wird neue kostengiinstige Moglichkeiten geben kommerziellen
Personentransport durchzufiihren. Und zwar dort, wo sich ge-
werblicher Flugverkehr mit Zweimotorigen nicht wetthewerbs-
fahig darstellen liel8, oder wo die Pisten fiir Mehrmotorige zu kurz
waren: Denn die Cessna Caravan, Pilatus PC12, TBM 700/930 und
ihre einmotorigen Verwandten haben bewiesen, dass sie sehr
zuverldssig betrieben werden kénnen und auch zahlenden Pas-
sagieren ein sehr hohes Sicherheitsniveau bieten. Um (ber die

Mdglichkeiten zur Umsetzung der neuen Vorschrift zu informieren,
ladt die EASA nach Kéln ein.

Die EASA-Veranstaltung am 4. Juli in K6ln widmet sich der Um-
setzung dieser CAT-SET-IMC-Verordnung (Commercial Air Trans-
port-Single Engine Turbine-Instrument Meterological Conditions)
und der damit verbundenen ED-Entscheidung 2017/004/R vom
09/03/2017. Ziel ist ein interaktiver Workshop, an dem Vertreter
von Flugzeugbetreibern, Flugzeug-/Motorenherstellern und natio-
nalen Luftfahrtbehorden teilnehmen. Der Workshop bietet die
Chance, Probleme anzusprechen und sich tiber bewahrte Praktiken
in der Branche auszutauschen. Die Sprache der Veranstaltung ist
Englisch, die Kosten betragen EUR 80. Weitere Informationen und den
Link zur Anmeldung finden Sie hier: https://www.easa.europa.eu/
newsroom-and-events/events/easa-cat-set-imc-workshop

VdL - Verband der
Luftfahrtsachverstandigen e.V.

vormals Deutsche Schétzstelle fir Luftfahrzeuge (seit 1965)

ﬁ’

Bewertung von Luftfahrzeugen - Beurteilung von
Schaden - Technische Beratung - Unfallanalysen

Ausbildung zum Diplom-Luftfahrtsachverstandigen
Fortbildungsseminare - Vorbereitung zur IHK- Zulassung

+49 7154 21654
+49 7154 183824

Internet: www.luftfahrt-sv.de Phone:
E-mail: Info@luftfahrt-sv.de Fax:

Fliegende Juristen und Steuerberater

Luftrecht, Haltergemeinschaften, Strafverfahren, Regulierung von
Flugunfallen, Ordnungswidrigkeiten, Lizenzen, Steuerliche Gestal-
tung, etc.

Adressenliste erhaltlich Uber Faxabruf: +49 6331 721501

Bundesweite Adressenliste auch erhaltlich unter:
www.ajs-luftrecht.de

+49 6103 42081
+49 6103 42083

\ /

Internet: www.ajs-luftrecht.de phone:
e-mail:  info@ajs-luftrecht.de fax:

Ein Arbeitskreis der AOPA-Germany
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AOPA-Austria News

News

Unfalle durch falsches Tanken, ein cleverer
Test kann das Schlimmste verhindern

Die National Air Transportation Association (NATA) hat 2016
mit dem AOPA Air Safety Institute ein Safety 1st General Avia-
tion Misfueling Prevention Program ins Leben gerufen, um
das Bewusstsein zu wecken und zu verhindern, dass katastro-
phale Motorschaden durch Fehltankungen verursacht werden.
Die Anzahl an Vorféllen und Unfallen wegen falscher Betankung
gibt den Experten der beiden Organisationen Grund genug, um-
fangreiche Malinahmen zu ergreifen.

Betreiber von Tankstellen werden daran erinnert, dass die Zapfhahne
fur Avgas und Jet A zwei verschiedene GroRRen haben miissen, mit
einer breiten (Entenschnabel) Offnung fur Jet-Treibstoff, der nicht
in die engen Tank-Offnungen fiir Flugzeuge, die 100LL betreiben
passt. Piloten sollten sicherstellen, dass die Treibstofftanks ihres
Flugzeugs flr Jet A oder 100LL auf den Tankdeckeln deutlich ge-
kennzeichnet sind und ihre Treibstoffrechnungen sofort auf die
Kraftstofftype Uberprifen.

.Ich habe eine 50/50 Mischung aus 100LL und Jet Treibstoff in einem
klaren Glas eine Woche lang aufbewahrt, und es sieht immer noch
aus wie Avgas’ sagt George Perry, Senior Vice President des Air
Safety Institute. , Einfach Drainen und schauen ist nicht gut genug.
Was Sie wirklich tun mussen, ist die Nase hineinhalten und rie-
chen. Wenn Sie einen éligen Geruch erkennen, besteht eine hohe
Wahrscheinlichkeit, dass der Treibstoff verunreinigt worden ist.”

Praxistipps des AOPA Air Safety Institute

Laut Perry ist es relativ einfach Kraftstoffverunreinigung zu ver-
meiden; Piloten missen nur einem dreistufigen Prozess folgen.
Erstens, kommunizieren Sie lhre Bedlrfnisse beziiglich Betankung
an die FBOs bzw. das Handling Personal. Sie sollten den Tank-

AOPA Fly In Drobeta

Die AOPA Austria veranstaltet in Kooperation mit der AOPA
Romania von 23. — 25. Juni 2017 ein Fly In nach Drobeta,
Rumaénien. Am Samstag erwartet euch eine Airshow. Flr
euer leibliches Wohl, Kulinarik und Unterhaltung ist gesorgt.
Es wird von unseren Sponsoren einige Goodies und Uberra-
schungen flr jeden Teilnehmer geben wie z.B. von Rogers
Data eine Sichtflugkarte fr Ungarn, von Iduna Fly erhalt
jede Crew einen 3-monatigen Gratis Zugang zum neuen
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vorgang wenn maoglich immer beobachten. Wenn Sie aus irgend-
einem Grund nicht persénlich dabei sein konnen, ist eine Kontrolle
dringend zu empfehlen.
Perry empfiehlt einen schnellen Feldtest: Zuerst riechen. Wenn Sie
Jet A riechen, dann sollten Sie einen ,, Papierhandtuch-Test” machen.
Tun Sie das, indem Sie ein wenig Treibstoff (aus dem Drain Ventil)
auf ein weildes Papiertuch gieRen. Wenn der Kraftstoff schnell ver
dunstet, eine leichte blaue Tonung hinterlasst, und das Tuch trocken
wird, ist das ein gutes Zeichen. Wenn Jet-Treibstoff vorhanden ist,
hinterlasst er einen o6ligen Glanz und er verdunstet nur extrem
langsam.
Perry warnt, dass sogar geringste Mengen Jet-Treibstoff in Kolben-
motoren die Oktanzusammensetzung von Avgas drastisch senken
konnen und geringere Oktanzahlen bei High-Power-Einstellungen
schnell ein Triebwerk zerstoren kdnnen. Ein\Weg, um diese Situation
zu vermeiden, ist die Aufmerksamkeit auf die Motortemperaturen
wahrend der Vorlauf-Verfahren zu lenken, da héhere als normale
Temperaturen eine No-Go-Situation sind. Auf der anderen Seite
sind die meisten Turbinen-Motoren in der Lage, auch mit Avgas
ausreichende Leistungen zu bringen, aber das kann auch hier zu
teuren Reparaturen fihren.
Verhalten bei verunreinigtem Kraftstoff:
e Auf keinen Fall den (oder die) Motor(en) anlassen.
e Das Flugzeug in die Werft schleppen lassen.
¢ Das Treibstoffsystem durch einen zertifizierten Wart mit den vom
Hersteller beschriebenen Verfahren reinigen lassen.

Quelle: https://www.aopa.org/news-and-media/all-news/2016/
february/08/nata-partners-with-asi-for-misfueling-prevention

W&B Programm, Openflightmaps stellt jeder Crew eine
VFR Karte fiir Osterreich zur Verfligung und von Design4Pilots
gibt es eine Uberraschung.

Gerne helfen wir euch bei der Abwicklung der Zollformali-
taten, Einflug nach Ruménien, Unterkunft in einem Hotel.

Alle Informationen findet lhr unter: www.aopa.at oder
kontaktiert Robert Michl unter: michl@aopa.at



IAOPA News

This year AERO Friedrichshafen took place
for the 25th time. With over 700 exhibitors
the whole General Aviation community of
Europe was represented in abundance.
Anything you can imagine with regards to
aviation was to be seen at AERO 2017. From
ultralights and glider planes to single and
multi-engine airplanes, personal jets and
business jets. Every aviation brand appeared
at the largest aviation fair of Europe.

Of course, IAOPA Europe was also present
with a nice big booth, funny enough stand-
ing back to back with the stand of EASA,
which presented their new GA Roadmap
project under the headline “lighter, better
simpler rules for General Aviation”. We
spotted many friends like Craig Spence,
Secretary General of IAOPA, who had come
specially for the exhibition from the US,
and of course the newly appointed Vice-
President Dr. Michael Erb, who is in control
of IAOPA Europe since January this year.

The |AOPA stand is funded by AOPA Ger-
many, Austria and Switzerland and IAOPA
Europe. “AERQ Friedrichshafen is the place
where the European flight enthusiasts meet
and where the aircraft manufacturers and
other companies in the GA industry display
their latest developments. The place to be.
Here we meet our members and widely — not
unimportant —we meet new people who are
eager to join the club”, says Michael Erb.

But passion for flying is the central thing for
everyone who visits the AERQ. Everyone's
enthusiasm is great: an eye for detail, great
interest in the latest technology, products
and services and last but not least of
course the fun to meet old friends again,

like Andrei Zincenco, president of AOPA
Romania, who enthusiastically showed us
the fantastic Tecnam P 2012, a twin-engine
plane with seating for two pilots and nine
passengers. The 2012, in contrast to the
also twin-engined 2006 does not use Rotax-
but Lycoming engines. What a cool plane!
Specially built for the US company Cape Air
and intended to carry passengers to and
from the islands at the American east coast.

We have seen the most beautiful aircraft.
Striking was the large number of MLA's
from Eastern Europe. In countries such as
the Czech Republic, Hungary, Poland and
Slovakia reigns a true MLA industry. MLAs
or ULV or whatever you call them come
closer and closer to the “normal” motor
planes. Certainly in terms of performance
and equipment. Makes you also wonder
what the difference between motor planes
and MLA still is. For AOPA a good ques-
tion. AOPA tends to want to drop the
distinction. Anyway AOPA does consider
MLA pilots as complete pilots and we love
to include them in our ranks.

At the fair we saw planes from various
companies including ATEC Aircraft from the
Czech Republic, JH Aircraft from Germany
with the Corsair, JBM Aircraft, SEA (nice
name that stands for Swiss Excellence
Airplanes), Shark AERO, Como Ikarus Aero
Pole, ICP, Gramex and Remos etc. We could
go on for a while.

A separate category is formed by the air-
craft of the future. More than the MLAs
who originally were designed as a kind of
simplified planes to evade the extensive
demands from the authorities on aircraft,
and who are becoming more and more ‘nor-
mal’ motor planes, the electrically powered
airplanes are the planes of the future. The
technology is still somewhat in its infancy
but will soon, like in the automotive industry

IAOPA News
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have been developed so much that we will
consider it normal to fly a plane powered by
an electric engine. At least that is what the
evangelists of electric aircraft believe in. If
electricity is really that clean and environ-
mental friendly is questionable. Electricity
too must be generated and as long as that
is not everywhere done by means of solar
and wind power, generating electricity also
throws COZ2 into the air.

The E-Flight-Expo Hall showed some nice
planes. Like a small plane by Swiss Hangar
55, formerly called Twister, but now being
developed as an electric aerobatic plane
under the label of watch brand Hamilton.

AERO 2017 showed some completely new
planes, like the Tecnam P2012. And Cirrus
showed some new variations on the 20 and
22 models, named G6, and of course the
impressive Vision Jet. Pipistrel presented
the Panthera (which should actually already
have been presented in 2012), and they
also brought an LSA, the Virus SW 212, an
all-electric aircraft that was showed in the
E-flight hall. ICP proposed the Ventura,
which is available as SLA, VLA and experi-
mental. It is a kit-plane with a Lycoming
10-320 engine of 160 hp. Weighs 800 kg,
and is capable of transporting four people.
The acclaimed Diamond from Austria showed
a Diesel Electric Hybrid plane, based on
the DA-40, and more conventional, a new
Diesel-powered “wide-body” single engine
named DA50. We could go on for a while.

Interesting also to notice that in the media
(newspapers, magazine and press informa-
tion) present at the fair, there was focus on
the action of AOPA to apply for an EU grant
for aircraft owners to recover some of the
cost (between 20% and 85% of the purchase
price and installation cost) now that they
required to replace existing VHF equipment
by 8.33 kHz radio equipment.
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Termine

Termine 2017

Juni

01. - 04.06.2017

AOPA Fly-0ut

nach Mali Losinj (LDLO)
Info: www.aopa.de

24,06.2017

Garmin GTN 650/750 Seminar
in Hannover

Info: www.avionicsacademy.de

Juli

07.-09.07.2017

4. Internationales CESSNA Treffen
in Jena-Schongleina (EDBJ)

Info: www.edbj.de

14. -16.07.2017

1. GyroJENA FlyIn

in Jena-Schongleina (EDBJ)
Info: www.edbj.de

August

06. — 13.08.2017

AOPA Flugsicherheitstraining
in Eggenfelden (EDME)

Info: www.aopa.de

September

02. - 03.09.2017

AOPA Auffrischungsseminar
fiir Lehrberechtigte VFR/IFR
in Schonhagen (EDAZ)

Info: www.aopa.de

09.09.2017

Jahreshauptversammlung der
Vereinigung Deutscher Pilotinnen (VDP)
Info: www.pilatinnen.net
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23.09.2017

AOPA Jahreshauptversammlung

in Egelshach
Info: www.aopa.de

30.09. - 03.10.2017
AOPA Flugsicherheitstraining
in Stendal (EDOV)
Info: www.aopa.de

Oktober

20. - 21.10.2017

AOPA Sea Survival Training
in Elsfleth

Info: www.aopa.de

28.-29.10.2017

AOPA Auffrischungsseminar
fiir Lehrberechtigte VFR/IFR
in Egelsbach (EDFE)

Info: www.aopa.de

November

01. - 02.11.2017

AOPA Seminar Menschliches
Leistungsvermogen — HPL

in Kénigsbriick

Info: www.aopa.de

11.11.2017

11. Tag der AOPA-Vereine
in Egelshach

Info: www.aopa.de

18.11.2017

AOPA Nordatlantik-Seminar
mit Arnim Stief

in Egelshach

Info: www.aopa.de

Arbeitskreise

Der AOPA-Arbeitskreis ,Fliegende Juris-
ten und Steuerberater” trifft sich im Jahr
2017 zu folgenden Terminen im Steigen-
berger-Hotel in 63225 Langen, MAXX6:

Samstag, 09.09.2017, um 10:00 Uhr
Samstag, 11.11.2017, um 10:00 Uhr

Interessenten kénnen sich beim Leiter des
Arbeitskreises RA Jochen Hagele unter
der Telefonnummer 0711 — 22046930
oder per E-Mail an haegele@ajs-luftrecht.
de anmelden.

Kostenloser AOPA-Newsletter
per E-Mail

Sie machten noch schneller dariiber in-
formiert werden, was in der Allgemei-
nen Luftfahrt geschieht? Dann tragen
Sie sich gleich auf unserer Website

www.aopa.de
(‘ ) ) fir den kostenlosen und
‘h—/

immer aktuellen AQPA-
Newsletter ein.

Alle Angaben ohne Gewéhr

Foto: Fotolia-© a_korn — Fotolia.com
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Hiermit erklare ich den Beitritt zur AOPA-Germany, Verband der Allgemeinen Luftfahrt e.V.

Ort, Datum

Unterschrift

Antragsformulare fiir Vereine, Firmen und Flugschulen online unter: www.aopa.de
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fliegermagazin-VORTEILSANGEBOT!

JETZT TESTEN:

3 HEFTE
e TS I: U R N U R
11,60 €

Nur
Flugel!

TOLLES

EXTRA

WETTERSTATION

Neben Innentemperatur, Uhrzeit, Datum-
und Wochentags-Anzeige werden Informa-
tionen zu Wettervorhersage, Luftfeuchtig-
keit, Temperaturverlauf abgebildet. Der
Betrieb erfolgt iiber zwei AAA-Batterien
(nicht im Lieferumfang). Mafie (BxHxT):
130X 130 X 20 mm; max. Reichweite 50 m;
Funkfrequenz 433 MHz.

Zuzahlung nur 1,-€

IHRE VORTEILE
IM UBERBLICK:

«/ Primie zum Abonnement Bequem telefonisch

«/ Jede Ausgabe piinktlich, bequem nach Hause oder online hestellen:

/ Preisvorteil iiber 34% fiir 3 Ausgaben

\/ Nach Bezugszeitraum monatlich kiindbar M fliegermagazin Kundenservice,

20080 Hamburg, Deutschland

o2 040-389 06 880"
Weitere Angebote unter: www.fliegermagazin.de/abo & 040-389 06 885

Dieses Angebot gilt nur innerhalb Deutschlands. Weitere Preise und Angebote auf Anfrage. @ a bo @ ﬂ | eg erm ag a Zi n de

fliegermagazin erscheint in der JAHR TOP SPECIAL VERLAG GmbH & Co. KG, TroplowitzstraBe 5, 22529 Hamburg, www.jahr-tsv.de, Geschéftsfiihrerin: Alexandra Jahr,
Handelsregister Hamburg HRA 95256. Vertrieb: Belieferung, Betreuung und Inkasso erfolgen durch DPV Deutscher Pressevertrieb GmbH, Nils Oberschelp (Vorsitz), Christina ‘o o .
Dohmann, Dr. Michael Rathje, Am Sandtorkai 74, 20457 Hamburg als leistender Unternehmer. Handelsregister: AG Hamburg, HRB 95752, Bitte geben Sie bei Anruf die Best.-Nr. 1594165 an.




