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Prof. Dr. iur. Elmar Giemulla
Prasident der AOPA-Germany

Sehr geehrte Damen und Herren, liebe
Mitglieder der AOPA,

es ist fir mich eine groRRe Ehre und auler-
ordentliche Freude, dass ich ausgerechnet
zu der Zeit, da unsere AQOPA 50 Jahre alt
wird, ihr Président sein darf.

Blicken wir zuriick! Als die AOPA Ger-
many im Jahre 1964 das Licht der Welt
erblickte, waren viele von uns bereits
geboren — und ich muss wohl nicht
betonen, dass das auch auf mich selbst
zutrifft. Die gesellschaftliche Stimmung
damals war ganz anders als heute: Nach
einer langen und dunklen Periode, in der
die Luftfahrt zundchst missbraucht und
anschlieBend fir uns Deutsche verboten
war, erwachte sie allmahlich und doch
dynamisch wieder zu neuem Leben. Die
Welle der Neugriindungen hatte etwa
10 Jahre, nachdem die Bundesrepublik
ihre Lufthoheit wiedererlangt hatte, end-
lich auch die allgemeine Luftfahrt erreicht.
Jetzt endlich konnte unbeschwert, aus
Freude oder aus kommerziellen Grinden
wieder geflogen werden. Und wie geflogen
wurde, und wie die Zahl der Mitglieder
anstieg! Natirlich nicht immer steil nach
oben — durchaus auch in Wellenbewegun-
gen. Aber heute hat die AOPA Germany
etwa 4.200 Einzelmitglieder und vertritt
iber Mitgliedsunternehmen und Vereine

insgesamt 18.000 Menschen — seit einigen
Jahren sogar wieder mit vorsichtig steigen-
der Tendenz. Wir sind die groRte AQPA in
Europa, wir sind ein wichtiger Gesprachs-
partner fiir die europaischen und auch die
deutschen Behdrden und Institutionen.
Dass die AOPA heute, nach 50 Jahren, so
gut wie nie in ihrer Geschichte dasteht,
hat viele Griinde. Erfolg kommt nicht von
selbst, Erfolg wird gemacht, und zwar von
Menschen. Wir haben eine schlagkréaftige
und professionelle Geschaftsstelle mit
engagierten Mitarbeitern, ich stehe einem
hervorragend besetzten Vorstand vor —
und wir haben vor allem viel freiwilliges
Engagement unserer Mitglieder: Die Arbeit
in den Vereinen, den Arbeitskreis der flie-
genden Juristen und Steuerberater, den
Arbeitskreis der Luftfahrtunternehmen oder
alle, die unsere Trainingscamps organi-
sieren und dazu beitragen. Stellvertretend
fir alle, die daran mitwirken, sei hier Otto
Stein genannt. Gibt es einen schéneren
Beweis fiir Gemeinschaftsgeist als die
unaufgeforderte Ubernahme von Verant-
wortung fir sich selbst und andere?! Mein
Dank gilt allen, die sich engagieren und
jedem einzelnen Mitglied. Sie alle machen
die AOPA stark. Sie alle tragen dazu bei,
dass die Sache der allgemeinen Luftfahrt
im Bewusstsein der Offentlichkeit weiter
und positiv prasent ist.

Wir wissen alle, wie wichtig das ist. Ge-
sellschaftliche Strdmungen, die Suche nach
einem Stindenbock fir die eigene Unzufrie-
denheit, eine verbreitete Technikfeindlich-
keit oder zumindest Technikskepsis haben
uns das Leben oftmals schwer gemacht
— und das gilt leider nicht nur fiir die Luft-
fahrt. Bundesgenossen in der Politik zu

Editorial

finden, war und ist nicht immer leicht. Das
anpasserische Schielen auf Stimmungen
und die ndchste Wahl war und ist ein ver-
breitetes politisches Verhaltensmuster. Wir
in Deutschland kénnen uns eine solche Hal-
tung nicht leisten. Wir sind das Land der
Technik und werden dafiir bewundert. Wir
leben von der Entwicklung und dem tagli-
chen Umgang mit Hochtechnologie — in vie-
len Bereichen. Technik ist Zukunft, Luftfahrt
ist Zukunft — Technik flhrt zusammen, ist
auf Teamgeist und Teamarbeit angewiesen.
Das gilt auch fiir die Luftfahrt, das gilt vor
allem auch fiir die allgemeine Luftfahrt, und
das gilt fiir die AOPA!

An Geburtstagen darf man sich bekanntlich
etwas wiinschen, an runden Geburtstagen
und am flinfzigsten sowieso. Und so wiin-
sche ich mir, dass Ihr Euch alle Euren Team-
geist, Eure Bereitschaft zum Engagement,
zur freiwilligen Verantwortungsiibernahme
erhaltet. Seid auf diese Weise Beispiel fir
nachriickende Generationen. Ich bin sicher,
dass die AOPA dann auch nach weiteren
50 Jahren ein wichtiger gesellschaftlicher
Faktor sein wird, dass es auch in 50 Jahren
noch Menschen gibt, die Freude am Fliegen
haben.

In diesem Sinne: Herzlichen Gliickwunsch,
liecbe AOPA Germany, und alles Gute auf
Deinem Weg in die Zukunft!

(I
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Jahreshauptversammlung
der AOPA-Germany am 6. September

in Egelsbach

Am 6. September fand die diesjahrige Jahreshauptversammiung
der AOPA-Germany am Flugplatz Egelsbach statt, die von 33 Mit-
gliedern besucht wurde.

Die Schwerpunkte der Hauptversammlung bildeten der Geschéfts-
bericht des Présidenten Prof. Elmar Giemulla sowie der Bericht
des Schatzmeisters, der stellvertretend fiir Constantin Woelki von
AOPA-Geschaftsfiihrer Dr. Michael Erb vorgetragen wurde.

Die Vorstandsmitglieder und der Geschéftsfiihrer berichteten ab-
wechselnd Uber die diversen AOPA-Aktivitdten im vergangenen
Jahr. Darunter waren unter anderem Themen wie Selbstkosten-
flige, die vereinfachte IFR-Ausbildung, die SIDs fir die 100er und

0

50
- Jahre AOPA-

Germany -
ein Grund zum Feiern

Am 6. September wurde auch das 50jahrige Bestehen der AOPA-
Germany begangen. Im Rahmen einer festlichen Abendveranstal-
tung feierten 150 Personen den runden Geburtstag der AOPA-
Germany. Nach dem Sektempfang bei herrlichem Spatsommer-
wetter auf der Terrasse des Schuhbeck’s Check Inn fiihrte Moderator
und AOPA-Mitglied Rudy C. Meidl durch den Abend. Prasident Prof.
Giemulla begriiRte die Gaste, gab einen Riickblick auf die Verbands-
geschichte und wiinschte sich, dass die AOPA auch nach weiteren
50 Jahren ein wichtiger gesellschaftlicher Faktor sein wird, dass es
auch in 50 Jahren noch Menschen gibt, die Freude am Fliegen haben.
Lucia Puttrich (siehe Bild rechts), ebenfalls AOPA-Mitglied, hessische
Ministerin fiir Bundes- und Europaangelegenheiten unterstrich in
ihrem GruRwort die Bedeutung einer Interessenvertretung der Allge-
meinen Luftfahrt in Berlin und Briissel. Walter Winter wirdigte fiir
den Landkreis Offenbach die Arbeit und die Bedeutung der AOPA.
Die AOPA-Crew — Vorstand, Geschéaftsstelle und Projektmitarbei-
ter — stellte sich anschlieRend sich vor. Spéter hatten die Gaste bei
musikalischer Begleitung durch AOPA-Mitglied Dr. Willi Brautigam —
einen swingenden Arzt und Fluglehrer — und seine Band ausgiebig
Gelegenheit zum Tanzen.

Es war ein sehr gelungener, harmonischer und ausgelassener Abend!

Foto: © Foto Schanwalder.

Foto: © Foto Schanwalder.

200er Cessnas, Handbiicher fir Flugschulen (ATOs) und die diversen
Trainingsveranstaltungen der AOPA.

Der Bericht des Schatzmeisters zeigte, dass die Finanzen der AOPA
auf einer grundsoliden Basis stehen. Der AOPA ist es gelungen,
auch in 2013 ein positives Jahresergebnis zu erzielen. Fiir 2014
wird trotz des weiterhin schwierigen Wirtschaftsklimas ebenfalls
mit einem ausgeglichenen Jahresergebnis gerechnet.

Alle Details zur JHV stehen im Protokoll der Veranstaltung.

AQOPA Mitglieder konnen dieses im Mitgliederbereich der AOPA-
Website herunterladen oder bei der AOPA-Geschéftsstelle anfordern.
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Wir danken ...

... unseren Jubilaren in den Monaten Oktober
und November 2014 fiir ihre Treue und langjéhrige
Mitgliedschaft in der AOPA-Germany!

30-jahrige

Mitgliedschaft

Klaus Poklekowski  Prof. Dr. Riidiger Dérries
Dieter Schau Ludwig Wieser

Dr. Heiko Meinert ~ Klaus Tempus

25-jahrige
Mitgliedschaft

Patrick Heischrek

Einmal im Jahr treffen sich die Mitgliedsvereine der AOPA-Germany zum ,Tag der AOPA-
Vereine”. Es werden Themen der Allgemeinen Luftfahrt diskutiert, die speziell fiir Vereine
interessant und relevant sind. Zum 8. Tag der AOPA-Vereine ladt die AOPA-Germany hiermit
herzlich ein:

Wo: Flugplatz Egelsbach
Wann: Samstag, den 25.10.2014
Zeit:  10:00-17:00 Uhr

Geplante Themen sind u.a.:

e Worauf missen sich Vereine im Jahr 2015 einstellen (EASA, SID, ATO usw.)?

e Wie kann der Vorstand bei der Vercharterung von Vereinsmaschinen aus der Haftung
kommen (anhand eines Beispiels des ,Resi Reservierungssystems”)?

e Transparenz durch Kostenstellen, Kostentragerrechnung und Controlling,

e Fly Out” besuche eine Werft (anhand eines Beispiels).

e Wo muss ein Flugverein aufpassen bei Versicherungen?

Der genaue Tagesablauf sowie das endgiiltige Programm gehen allen Teilnehmern recht-
zeitig nach Anmeldung zu.

lhr Verein ist AOPA-Mitglied und Sie haben Interesse an einer Teilnahme?
Dann melden Sie sich per eMail (info@aopa.de) mit Angabe der teilnehmenden Personen

bis zum 20.10.2014 an. Die Teilnahme ist selbstverstandlich kostenlos.
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LBA verhangt Zwangsgelder bei Reparatur
eines defekten Flugzeugs wegen fehlender

Lufttuchtigkeit

Das LBA hat vor allem das Ziel Gefahren in der Luftfahrt zu be-
kampfen. Dagegen hat ja auch niemand etwas, wenn es sich um re-
ale Gefahren handelt und nicht um Hirngespinste. Wer jetzt meint,
der Begriff ,Hirmgespinst” ist im Zusammenhang mit dem LBA aber
grundsatzlich unangemessen, der soll erst einmal weiter lesen, wir
zitieren im Wesentlichen aus dem Schreiben eines Mitglieds:

Unser AOPA-Mitglied kauft sich im April 2012 eine zuvor bei einem
Landeunfall beschédigte Piper. Den Schaden hatte sich der Vorbe-
sitzer bei einem Landeunfall zugezogen, dabei wurden der Unter-
boden stark verschrammt und die Propellerspitzen verbogen.

Durch einen Unfall des neuen Eigentiimers, bei dem er schwerste
Verletzungen erlitt, verzdgerten sich die Reparaturarbeiten. Hinzu
kam noch, dass die mit der Motoriiberpriifung beauftragte Firma
insolvent ging und eine andere Firma beauftragt werden musste.
Zwischenzeitlich hatte sich die ACAM Abteilung des LBA ange-
meldet, um das Flugzeug zu besichtigen. Aufgabe der LBA-Abtei-
lung ACAM (Aircraft Continuing Airworthiness Monitoring) ist die
Uberwachung der Aufrechterhaltung der Lufttiichtigkeit von Luft-
fahrzeugen. Das Flugzeug befand sich zu diesem Zeitpunkt in einem
auseinander genommenen Zustand, die Inneneinrichtung und der
Kabinenboden waren fiir die Instandsetzung des Zellenbodens ent-
fernt worden und der Motor war zwecks Uberholung ausgebaut.
Bei der Uberpriifung durch die LBA-Mitarbeiter wurden Beanstan-
dungen Level 2 (zu beheben in 60 Tagen) und Beanstandungen
Level 1 (zu beheben vor dem nachsten Flug) festgestellt. Auerdem
wurde das Flugzeug verstandlicher Weise fiir luftuntiichtig erklart.
Da sich die Level 2 Beanstandung grotenteils nicht vor der end-
gultigen Fertigstellung beheben lassen, beantragte der Eigentiimer
insgesamt 3 Mal eine Verlangerung. 2 Mal wurde ihm diese Ver-
langerung gewahrt, beim 3. Mal wurde ihm ein Zwangsgeld von
500,00 € auferlegt, obwohl er nachweislich die Verlédngerung bean-
tragt hatte und sich die Méngel vor der kompletten Fertigstellung
groltenteils gar nicht beheben lieRen und er weiterhin auf den
Sachverhalt hingewiesen hatte, z.B.:

Pkt. 1: Wagebericht abgelaufen — ohne eingebauten Motor
und ohne Inneneinrichtung etc. lasst sich keine Wagung
vornehmen

Pkt. 2. ARC abgelaufen — fiir ein sich in der Reparatur be-
findliches Flugzeug, das nicht fertiggestellt ist, kann
vorab kein ARC ausgestellt werden

Pkt. 6: fehlender Transponder — bei einem Flugzeug, das zer-
legt ist und bei dem aus Sicherheitsgriinden, wegen

der frei liegenden Kabel zum Anlasser und Licht-
maschine etc., die Batterie ausgebaut ist, kann nicht
vor Fertigstellung ein neuer Transponder eingebaut,
gepriift und in die Papiere eingetragen werden

Pkt. 7: Betriebszeiteniiberwachung (BZU) nicht nachvollzieh-
bar — eine neue, nachvollziehbare BZU I8sst sich erst
erstellen, wenn der Motor aus der Uberholung zuriick
ist und die Nachpriifscheine, der ausgetauschten
Komponenten (Magnete, Lichtmaschine, Anlasser,
Propellerregler usw.) vorliegen

Pkt. 8: Ausriistung gemaR § 8, 3.DV LuftBO nicht vorhanden —
wo bitte sollen der Feuerl6scher, der Verbandskasten
usw. bei einem zerlegten Flugzeug untergebracht
werden? Der Feuerldscher war z.B. in einer Halterung
unter dem Pilotensitz befestigt, da z. Zt. weder der
Pilotensitz, noch der Kabinenboden vorhanden ist,
wie soll der Feuerldscher jetzt eingebaut werden?
Und wo soll wahrend der Reparatur der Verbands-
kasten untergebracht werden?

Pkt.16: Nachweise (ber die Durchfiihrung der ,Sudden Stop-
page Inspection” nicht vorhanden — die Unterlagen
kénnen erst vorgelegt werden, wenn der Motor aus
der Uberholung zuriick ist, da der tiberholende Betrieb
den Nachpriifschein, bzw. die Form One Beschei-
nigung erst nach der Fertigstellung des Motors aus-
stellt

Der Widerspruch gegen das Zwangsgeld wurde abgewiesen,
sodass der Eigentiimer sich gezwungen sah Klage einzureichen.
Zum gleichen Zeitpunkt wurde dem Flugzeug auch die Zulassung

AOPA-Mitglied sucht
Investor
fiir Landwirtschaft

Fax: +49-4485419830
Mobil: +49-1773465901
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entzogen, da das LBA davon ausgeht, dass das Flugzeug zukiinftig
nicht mehr verwendet wird und dass der sofortige Vollzug geboten
sei, da die offentliche Sicherheit und Ordnung es nicht gestattet,
ein luftunttichtiges Flugzeug zu betreiben.

Das Flugzeug steht sicher aufbewahrt und ohne Motor in einem
Hangar, somit ist weder eine konkrete, noch eine abstrakte Gefahr
fiir die Allgemeinheit erkennbar. Der Eigentiimer hatte bei der Be-
antragung den Fristverlangerung fiir das ARC darauf hingewiesen,
dass sich das Luftfahrzeug in Reparatur befindet, der Motor
grundiiberholt wird, dass die Kurbelwelle neu geschliffen werden
muss, und dies nur in den USA gemacht werden kann, und dass
sich dadurch die Fertigstellung des Flugzeuges weiter ver-
zogert. Auch eine, vom LBA-Fachbereich angeforderte Beschei-
nigung des tiberholenden Unternehmens als Nachweis fiir die Verzo-
gerung, wurde fristgerecht eingereicht. Zu Bedenken ist auch, dass
es sich um einen 50 Jahre alten Oldtimer handelt, viele Ersatzteile
nicht mehr verfiigbar sind, und daher aufwendig und langwierig
angefertigt werden missen. Jedem, der mit der Luftfahrt zu tun
hat, sollte bekannt sein, dass bei einer Reparatur/Restauration der
Zelle und einer Motortiberholung hohe Kosten entstehen. Wie kann
man da auf die Idee kommen, das Flugzeug wiirde in Zukunft nicht
mehr verwendet und die Zulassung entziehen? Niemandem geféllt
es, dass eine Reparatur sich so lange hinzieht, aber es handelt
sich ja schlieBlich nicht um ein aktuelles Kraftfahrzeug, fir das
man Ersatzteile sofort oder spatestens am nachsten Tag bekommt.

Der Einfachheit halber hatte man fiir alle Beanstandungen
(Level 1 + 2) eine Frist bis zum nachsten Flug setzen kénnen, dann
ware dem LBA und dem Eigenttimerviel Arger und Aufwand erspart
geblieben.

Eigentlich eine klare Sache, deshalb bat der Eigentiimer der Piper
den Prasidenten des LBA Jorg Mendel personlich darum, sich den
Vorgang doch einmal anzusehen und das verhdngte hohe Zwangs-
geld aufzuheben.

Der Prasident des LBA antwortet auch personlich, allerdings
erkennt er an der Vorgehensweise seiner Mitarbeiter nichts Fal-
sches. Er attestiert sogar, dass die Ermessenspielrdume des LBA zu
Gunsten des Flugzeugeigentiimers genutzt wurden. ,Ich kann auch
unter nochmaliger Betrachtung des Vorgangs kein fehlerhaftes Vor-
gehen der Behdrde feststellen” schreibt LBA-Prasident Mendel
abschlieflend.

Leider muss man feststellen, dass das LBA in diesem Fall wenig
Fingerspitzengefiihl beweist, angefangen von der ACAM-Abteilung
bis hoch zu seinem Prasidenten Mendel. Welche Gefahren gehen
von einem zerlegten Flugzeug ohne Motor aus, welchen Handlungs-
bedarf gibt es hier fir die Behorde? Und wie will man zukiinftig
noch Flugzeuge restaurieren ohne Gefahr zu laufen dafiir bestraft
zu werden?

Das EASA-Komitee denkt um und gibt den

Flugschulen mehr Zeit

Das EASA-Komitee bestehend aus den EASA-Mitgliedsstaaten,
der EU-Kommission und der EASA hat wéhrend seiner Sitzung am
8.und 9. Oktober 2014 einem Vorschlag zugestimmt, den Flugschulen
bis zum April 2018 drei zusétzliche Jahre Zeit zu geben den
Anforderungen an den neuen ATO-Standard zu erfiillen. Diese ver-
langere Frist gibt auch den Behdrden den gewiinschten zeitlichen
Spielraum, um das System der ATOs mit seinen Anforderungen an
komplexe Managementsysteme fiir alle Flugschulen noch einmal
grundsatzlich zu iberdenken. Diese verlangerte Frist wird den Flug-
schulen jedoch nicht automatisch in allen EASA-Mitgliedsstaaten
angeboten werden, die Staaten haben hingegen die Option von
dieser verlangerten Frist von bis zu maximal drei Jahren Gebrauch
zu machen. Eine verbindliche Stellungnahme des deutschen Ver-
kehrsministeriums BMVI zum Thema liegt uns noch nicht vor, je-
doch gehen wir nach Gesprachen mit den dort Zusténdigen von
einer Annahme der maximalen Frist aus.
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Die AOPA begriiRt diese Entscheidung des EASA-Komitees aus-
driicklich. Wir sind der Meinung, dass das alte JAR-System durch-
aus sinnvoll war, das eine Zweiteilung zwischen registrierten
Ausbildungseinrichtungen (RF) fiir die einfachen Lizenzen und ge-
nehmigten Ausbildungseinrichtungen (FTO) fiir die héherwertigen
Lizenzen vorgesehen hatte. Es gibt durchaus die Hoffnung, dass
Flugschulen auch zukiinftig unter einem Standard arbeiten kdnnen,
der dem bisherigen RF-System weitgehend entspricht. Bedauerlich
ist es, dass der vorherige Kurs iiber viele Jahre trotz deutlicher
Kritik von Verbanden und Flugschulen stur durchgezogen wurde.

Nach wie vor kénnen sich AOPA-Flugschulen bei uns fiir nur 400 €
ein ATO-Manual kaufen, das inzwischen bereits von den Behorden
in Niedersachsen und Bayern akzeptiert worden ist. Damit ist man
als Flugschule auf jeden Fall schon heute auf der sicheren Seite und
hat keinerlei Restriktionen.



Starker vertreten!

Auswertung unserer Online-Umfrage

zu den Cessna SIDs

Die Antwort auf unser Schreiben an das Bundesverkehrs-
ministerium mit der eindringlichen Bitte um ein Uber-
denken der bisherigen Position war leider ausgesprochen
unerfreulich, das LBA macht mit Riickendeckung durch
seine vorgesetzte Behorde keinerlei Anstalten seine bis-
herige Position aufzugeben und will die Halter der Cess-
nas nach wie vor zur Durchfiihrung der Korrosions-SIDs
zwingen. Damit ist die Sache fiir uns aber keineswegs
erledigt.

Um sachlich tiber die Notwendigkeit der Cessna SIDs argumen-
tieren zu kénnen, missen endlich Fakten auf den Tisch. Dazu
gehort eine Datensammlung, die leider bislang noch nicht durch-
geftihrt wurde, und zu der wir die betroffenen Cessna-Betreiber
deshalb mit einer Online-Umfrage eingeladen haben.

Leider hat es trotz wiederholter Versuche keine Fachdiskussionen
mit dem LBA und dem BMVI in dieser Sache gegeben, mit der
EASA haben sie hingegen stattgefunden, auch Experten der FAA
und von Cessna wurden zu diesen Gesprachen mit einem breiten
Fachpublikum nach Kéln eingeladen.

Die Umfrage hat mit Stand 1. Oktober 2014 insgesamt 74 Teil-
nehmer. In der Umfrage ist die Durchschnitts-Cessna vom Baujahr
1970 und hat 4.200 Flugstunden. 35% der Halter haben die SIDs
bereits durchfiihren lassen, 65% noch nicht.

Von den 26 Flugzeugen, an denen die SIDs durchgefiihrt wurden,
waren 21 Flugzeuge komplett ohne Korrosionsbefunde. An fiinf
Cessnas wurde bei der Durchfiihrung der SIDs Korrosion gefunden,
aber in keinem Fall sicherheitskritische:

e Ja, kleinere Korrosion an den Fahrwerksholzen, die aber
auch bereits bei 980h und damit 80h tber Nutzungsdauer
waren + beginnende Korrosion der Innenhaut der Zentral-
zelle = keine Schéden, aber erste Anzeichen, dass sich dort
etwas hatte entwickeln kénnen

e Ja, leichte Korrosion innen an der Zelle

e (eringfiigig und war bereits bekannt. Die Trimflap wurde
gewechselt.

e |[eichte Korrosion am Motortrager

e Leichte Korrosion in wenigen Bereichen

Zwei Halter gaben an, dass andere bislang unentdeckte Schéaden
im Rahmen der SID-Durchfiihrung entdeckt wurden, ohne jedoch
Details zu nennen.

Korrosion wurde allerdings auch schon vor der Verdffentlichung
der Cessna SIDs erfolgreich gesucht, gefunden und beseitigt. Auf
die Frage, ob zuvor schon Korrosion gefunden wurde, wurde von
78% Befragten mit ,nein” geantwortet, von 22% mit ,ja". Es
wurden die folgenden Details angegeben:

e Nur unerhebliche kleinere Auffélligkeiten, die im Rahmen
der regulédren regelméaRigen Wartung vorsorglich behoben
wurden und eine neue Lackierung.

e Ja, gelegentlich kleinere Korrosionsstellen an den Sto3nahten.

e Ja, an Bolzenaufnahmen und am Fahrwerk.

e Ander daftir bekannten Trimflap

e Ja, im Rahmen einer Neulackierung

e Ja, 172 hat Uberarbeitung der Tragflachen bekommen, neue
Beplankung und Holm und Stringer von Korrosion befreit.

Ein Befragter verwies darauf, dass die Korrosionstiberpriifung
schon bei jeder Jahresnachpriifung ein wesentlicher Bestandteil
ist.

4eechcraft

Vertrieb und Service GmbH

Service Center fiir Beechecraft / Hawker / Cirrus / Tecnam
Lufttichtigkeitsprifung, Reparatur, Inspektion

Einbau, Modifizierung und Reparatur von Avionik
Europas grofites Beechcraft-Ersatzteillager

EASA Part 21, Part 145 und CAMO+

FAA Repair Station BB&Y07 20

Info Werft: ( +49 (0)821-7003-116 und -226

D-86169 Augsburg
Flughafenstralle 5
www.beechcraft.de

Tel. +49 (0)821-7003-0
Fax +49 (0)821-7003-153
info@beechcraft.de
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Die SIDs haben durchschnittlich 8.300 € gekostet, die Bandbreite
liegt zwischen 2.600 € und 40.000 €. Zwei Halter argumentie-
ren, dass durch die regelméaRigen freiwilligen Korrosionsunter-
suchungen ihrer Werft die SIDs bereits vollstandig abgearbeitet
waren.

Der Kostenanteil fiir die eigentliche Korrosionsbeseitigung liegt
pro Flugzeug durchschnittlich bei 249 €, also bei 3,8% der Gesamt-
kosten der SIDs. Hierbei wurden die Angaben eines anonymen
Teilnehmers nicht beriicksichtigt, der seine Kosten der Korrosions-
beseitigung mit 12.000 € angegeben hat, was auch seinen An-
gaben fiir die Gesamtkosten fiir die SIDs entspricht und damit
unrealistisch ist. Ausweisung erfolgt deshalb gesondert.

Der Durchschnittswert der Cessnas liegt bei 72.000 €, die Band-
breite liegt bei 15.000 € bis 230.000 €.

Damit hat die Durchfiihrung der SIDs ca. 9% des durchschnittlichen
Flugzeugwerts gekostet. Bei der teuersten Untersuchung mit
Kosten von 40.000 € an einer Cessna 210 mit einem Gesamtwert
von 100.000 € wurde (brigens keinerlei Korrosion festgestellt.

Grundsatzlich wird von den Befragten keine Wertsteigerung er-
wartet, aber ein Werterhalt.

Fur ein Wahlrecht zur Durchfiihrung der SIDs sprechen sich 97%
der Befragten aus, dagegen 3%.

Zur Frage, ob sie ein Ausflaggen oder den Verkauf ihres Flugzeugs
in Erwdgung ziehen, wurde wie folgt geantwortet:

e Fin Ausflaggen erwagen 43% (32) der Befragten, sie warten
entweder noch ab oder sind bereits im Prozess auszuflaggen.
GroRbritannien, Osterreich und die USA sind die Favoriten
fiir ein Ausflaggen.

e 5% (4) der Befragten hoffen auf die vereinfachten Wartungs-
regeln flr ELA1 Flugzeuge.

e 30% (22) erwégen einen Verkauf, die Stilllegung oder ein
Ausschlachten des Flugzeugs.
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Wie fiihlen sie sich in dieser Angelegenheit informiert von
(in Schulnoten, von 1 sehr gut bis 6 ungentigend):

LBA: 5,57
EASA: 4,80
AOPA: 2,32
Fachzeitschriften: 3,30
Werfthetrieb: 3,03

Das Zusammenspiel von EASA und Luftfahrt-Bundesamt zu
dieser Thematik wird bewertet (in Schulnoten, von 1 sehr gut
bis 6 ungeniigend): 571

92% der Teilnehmer wiirden ein Protest-Schreiben in dieser
Sache an den Bundesverkehrsminister mit unterzeichnen. 91%
befirworten eine Klage gegen das Luftfahrt-Bundesamt wegen
seiner engen Interpretation der eigentlich freiziigigeren EU-
Wartungsvorschriften. Der Anteil von AOPA-Mitgliedern unter den
Teilnehmern liegt bei 64%.

Ein Befragter bringt es auf den Punkt:

Eine volle SID bei einem ,gesunden” Flugzeug ist kompletter
Unsinn. Dem qualifizierten Personal wird jegliches Urteilsver-
mdgen aberkannt. Es bedarf einer stufenweise Betrachtung des
Flugzeugs: Ist der Zustand im groen okay, muss man nicht ins
kleine gehen. Anderseits: Ist im GroRen nicht sicher feststellbar,
ob der inspizierte Bereich gesund ist, dann muss im Detail (im
Kleinen) nachgeforscht werden. So wie es die EASA selbst sagt:
Engineering Judgement ist anzuwenden.

Wie geht es jetzt weiter:

Wir werden in den ndchsten Tagen das geforderte Protestschrei-
ben an den Bundesverkehrsminister entwerfen und die Betrof-
fenen um Unterzeichnung bitten. Auch werden wir uns natiirlich
den Rechtsweg weiter offen halten, jedoch ist es offensichtlich
nicht einfach Betroffene zu finden, denen auch tatsédchlich ein
Klagerecht zusteht. Aber auch hierzu werden wir Sie informieren.
Wir danken dem aerokurier und dem fliegermagazin fir ihre aktive
Unterstiitzung unserer Umfrageaktion.

Dr. Michael Erb

Foto: © Focus Pocus LTD. - Fotolia.com



Starker vertreten!

VerstoRt die ZUP nach § 7 Luftsicherheits-
gesetz gegen europaisches Recht?

Vertragsverletzungsverfahren nach Artikel 258 EGV gegen die Bundes-
republik Deutschland beim Gerichtshof der Europaischen Union?

Seit Jahren kdmpfen wir bei Behorden und Gerichten gegen die unsinnige
ZUP. die nach §7 Luftsicherheitsgesetz alle Piloten mit deutscher Lizenz
zwingt, ,freiwillig” und natiirlich wieder mit erheblichen Kosten alle
5 Jahre einen Antrag auf Feststellung ihrer Zuverldssigkeit zu stellen. Wird
dieser Antrag nicht rechtzeitig gestellt oder nicht positiv beschieden, wird
die Lizenz widerrufen, bzw. eine neue oder erweiterte nicht erteilt. Etliche
Piloten haben aufgrund dessen ihre Lizenzen verloren, andere haben ,aus-
geflaggt”.

Das Gesetz wurde seinerzeit mit der Behauptung begriindet, die Zuver-
assigkeitstiberpriifung in der jetzigen Form diene der Terrorismusabwehr.
Anlass war der Flug eines Piloten mit einem Motorsegler iiber der Frank-
furter Innenstadt, der vom damaligen Innenminister Schily sozusagen als
das der Allgemeinen Luftfahrt innewohnende typische Gefahrenpotential
angesehen worden war. Dieser bedauernswerte Zeitgenosse lebte in einer
Scheinwelt, fiihlte sich von Agenten verfolgt und liebte eine bei dem
.Challenger”-Absturz im Jahre 1986 ums Leben gekommene Astronautin
(Anm.. gemeint ist der Pilot und nicht Herr Schily). Er kreiste, ohne (ibri-
gens tiber eine Pilotenlizenz zu verfligen, tiber der Innenstadt von Frankfurt,
bis er von besonnenen Fluglotsen zum Landen gefiihrt wurde. Bekanntlich
wurde ein Teil des damals in Kraft getretenen Luftsicherheitsgesetzes
(die Abschusserméchtigung) vom BVerfG aufgehoben. Mit unseren Ver-
fassungsbeschwerden gegen die ZUP ist die AOPA allerdings bisher nicht
durchgedrungen.

Die ZUP wurde zu Denunziationszwecken missbraucht, hat Karrieren
zerstort oder Menschen, die sich zeitweilig in Schwierigkeiten befanden,
endgiltig in den Abgrund gestiirzt und auch ansonsten grofes Unheil ange-
richtet. Ein Vorteil, auch im Sinne der Luftsicherheit, ist nicht zu erkennen.

In keinem Land Europas und nicht einmal in den USA gibt es derartige
Uberpriifungen bei einheimischen Piloten.

Nun hat die europaische Kommission auf Anfragen der AOPA und weiterer
Piloten reagiert. Da es nun fir Privatpiloten Europdische Lizenzen nach
EASA gibt, unterliegen diese einer einheitlichen EU-Regelung und sind
fir alle Mitgliedsstaaten verbindlich. Die weiterhin verlangte ZUP —
ausschlieBlich fiir Piloten mit deutscher Lizenz — ist deshalb ein eklatanter
Versto8 gegen Europdisches Recht.

Die Kommission hat schon vor Monaten eine Anfrage bei der Deutschen
Regierung gestellt, die innerhalb einer von der Kommission gesetzten Frist
mit einer Stellungnahme beantwortet werden muss. Offensichtlich ist die

Bundesregierung dieser Verpflichtung nicht nachgekommen, so dass ein
sog. Vertragsverletzungsverfahren nach Artikel 258 EGV eingeleitet werden
kann, das zum Gerichtshof der Europaischen Union fiihrt:

Artikel 258 EGV

Hat nach Auffassung der Kommission ein Mitgliedstaat gegen eine Ver-
pflichtung aus den Vertrdgen verstoRen, so gibt sie eine mit Griinden ver-
sehene Stellungnahme hierzu ab; sie hat dem Staat zuvor Gelegenheit zur
AuBerung zu geben.

Kommt der Staat dieser Stellungnahme innerhalb der von der Kommission
gesetzten Frist nicht nach, so kann die Kommission den Gerichtshof der
Europdischen Union anrufen.

Wir werden weiter berichten.

SIBYLLE GLASSING-DEISS
Vizeprésidentin

AOPA-Germany

Verband der Allgemeinen Luftfahrt e. V.

Auch soweit sich viele Piloten an die ZUP ,gewshnt” haben, wenn
auch mit Zahneknirschen, und all die neuen Piloten, die ihren
frischen Schein tiberhaupt nur mit ZUP erhalten haben, sollten Sie
weiter protestieren bei den notwendigen ,Verlangerungen”, die
ja alle 5 Jahre neu beantragt und ungefragt eingereicht werden
mussen.

Beantragen Sie die ZUP weiterhin nur unter Vorbehalt, den
wir seit Jahren empfehlen und der jetzt aktualisiert von unserer
Internetseite in der Rubrik ,,Downloads” heruntergeladen werden
kann.

.= - 60 Service Center weltweit
@) - 32 Jahre Produktion und Service bei MT-Propeller
== - 110 Millionen Flugstunden auf MT-Propeller
@) - Mehrals 50.000 Propellerblatter in Betrieb
- Mehr als 200 STCs weltweit!
o 30 verschiedene Propellermodelle zugelassen

- Verfugbar fur Flugzeuge, Luftschiffe, Hovercraft

und Windtunnel 8
i Flugplatz Straubing-Wallmdihle, D-94348 Atting
4_ Tel.: + 49-(0)9429-9409-0, Fax: + 49-(0)9429-8432

sales@mt-propeller.com L)
= www.mt-propeller.com A"
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Starker vertreten!

Die EASA hat auf der AERO 2014 in Friedrichs-
hafen ein Projekt fur eine bessere Regulierung
der Allgemeinen Luftfahrt angekiindigt.

Doch wie soll die neue Regulierung unserer Branche aussehen, was wird
derzeit getan, und was hat die AOPA damit zu tun?

Die EASA trat zundchst recht
selbstbewusst auf, als sie
nach der GroBluftfahrt auch
die Regulierung der General
Aviation (GA) iibernahm. Aber
im Jahr 2012 wurde die EASA
in ihrem Advisory Board unter
Fihrung von Vertretern Euro-
pe Air Sports (EAS) und der
IAOPA mit deutlicher Kritik an
ihrem Regelwerk fiir die Allge-
meine Luftfahrt konfrontiert,
der viele nationale Behdrden
ausdriicklich zustimmten. Die
Misssténde waren auch zu of-
fensichtlich um sie iibersehen
oder leugnen zu kdnnen: Viele
Regelungsansatze waren zu
birokratisch und zu offen-
sichtlich von den Vorschriften
der  GroRluftfahrt  beein-
flusst, angefangen von den Wartungsvorschriften des Part M,
iiber die Vorschriften zu Selbstkostenfliigen bis hin zu den neuen
Anforderungen an Managementsysteme selbst fir kleinste Flug-
schulen. Verbande und Behérden fiirchteten eine dramatische
Schrumpfung der Aktivitdten der Branche und den Verlust von
Arbeitsplatzen. Die Europdische Kommission als Dienstherr der
EASA stimmte schlieRlich zu eine Arbeitsgruppe einzusetzen, deren
Ziel es war, den Rechtsrahmen fiir die GA in Europa zu analysieren
und Verbesserungsvorschldge zu machen. Diese Arbeitsgruppe
wurde von der DGAC Frankreich gefiihrt und bestand aus sechs
Mitgliedern von vier Nutzer-Organisationen (IAOPA, EAS, EGAMA,
ECOGAS), vier Mitgliedern nationaler Luftfahrtbehérden (DGAC
Frankreich, CAA GroRRbritanniens, Spaniens und Tschechiens) und
jeweils einem Mitglied der EASA und der Europdischen Kommis-
sion. Die Arbeitsgruppe erstellte eine Prioritatenliste fiir Korrektur-
malinahmen und holte sich hierfiir die Unterstiitzung der EASA-
Fiihrung ein. Die Arbeitsergebnisse wurden im September 2012
in einem Papier mit dem Titel ,European General Aviation Safety-
Strategie” zusammengefasst.
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Die EU-Kommission in Briissel, der Dienstherr der EASA

Die GA-Strategie identifizierte folgende sechs Grundséatze fiir das
weitere Vorgehen:

e  Fir die GA sind angemessene und verhaltnismaRige Regeln
notwendig, es muss ein vom Linienluftverkehr getrennter
Ansatz gefunden werden.

e Eine Philosophie der minimal notwendigen Regeln ist anzu-
wenden.

e Der Ansatz muss die tatsachlichen Risiken berlicksichtigen.

e GrolRvaterrechte” miissen geschiitzt, Bestandsschutz muss
gewahrt werden.

e Birokratie muss minimiert und die Anwendung von EU-
Grundsatzen der intelligenten Regelung, ,Smart Regulation
Principles”, praktiziert werden.

e \Verflighares Fachwissen muss bestmdglich angewendet
werden und die Delegation von Verantwortung auf zweck-
dienliche Ebenen erfolgen.



Starker vertreten!

Steering
committee

Task Force

EASA GA Focal NAA GA

Point Network Roadmap
project group

EGAST

GA SSCC* (safety
promotion)

Von allen Beteiligten wurde jedoch bald bezweifelt, dass die Um-
setzung eines Biindels von kurzfristigen Malinahmen allein ausrei-
chend sein kann, um Europas GA wettbewerbsfahig und flexibel
zu halten. Denn die Probleme haben viel mit der grundsatzlichen
Struktur der EASA und ihrer Arbeitsprozesse zu tun. Recht iiber-
raschend aber véllig folgerichtig prasentierte die EASA daher auf
der AERO 2014 in Friedrichshafen den ,New Approach to General
Aviation”.

Der ,New Approach” steht fir den Beginn langfristiger Anstren-
gungen, um die Zukunftsfahigkeit der GA sicherzustellen. Die dazu
als notwendig identifizierten Schliisselelemente sind:

o die Anderung der Arbeitsweise des ,FASA-Systems”

e die Umsetzung der oben aufgefiihrten sechs neuen Grund-
sadtze der Regulierung

e die Vereinfachung der geltenden Vorschriften.

Die EASA hat inzwischen ein internes Netzwerk von GA-Spezialisten
aufgebaut und zwei Arbeitsgruppen ins Leben gerufen:

Eine Gruppe mit Vertretern der Behdrden, und eine Gruppe mit
Vertretern der Branche im ,GA-Sub SSCC”. Die EASA-Spezialisten
und die beiden Arbeitsgruppen entsenden Vertreter in die sog. GA
Task Force. Fiir die IAOPA sind in diesen Gruppen vertreten Jacob
Pedersen, der Président der danischen AOPA, und Michael Erb, der
Geschéftsfihrer der deutschen AOPA, der im Beratungsgremium
GA-Sub SSCC von den Kollegen zum Vorsitzenden gewahlt wurde.
Diese Gremien sollen gemeinsam bis Januar 2015 gezielte MaR-
nahmen vorschlagen, zu den bereits untersuchten MaRnahmen
gehoren:

e die deutliche Vereinfachung der administrativen und operativen
Abldufe in der EASA

e eine Reform der Aufsichtstatigkeit der Behérden

e die Neugestaltung der Zertifizierungsprozesse von Luftfahr-

Die neue Struktur der EASA fiir die General Aviation

zeugen und Komponenten, weg von starren und antiquierten
Luftfahrtstandards, mehr hin zu flexiblen Industriestandards
und Eigenverantwortung der Hersteller

e die grundsétzliche Verlagerung der Verantwortung weg von
.Organisationen” und verstarkt wieder zu ,Personen” (z.B.
Starkung der Verantwortung des Piloten, des Luftfahrzeug-
betreibers, des Mechanikers)

e die Forderung einer generellen Sicherheitskultur anstelle der
Erlassens von immer weiter ausufernden Vorschriften

e die vermehrte Delegation von Aufsichtsfunktionen an Nutzer-
organisationen

e die Vertffentlichung einer leicht verstandlichen Kurzanleitung
flir EASA-Vorschriften

e eine verstarkte Sammlung von statistisch relevanten Daten
tiber die GA

e die Erstellung eines Berichts fiir das Management Board der
EASA im Jahr 2015. Es wird mit Sicherheit eine starke poli-
tische Unterstiitzung bendtigt, um sicherzustellen, dass die
Malnahmenpakete auch den gewiinschten Erfolg erzielen.

All dies hért sich gut an, die Arbeitsgruppen arbeiten auch mit sehr
viel Enthusiasmus und einem hohen Arbeitsaufwand an den ge-
meinsamen Zielen. Jedoch miissen letztlich alle vorgeschlagenen
Malnahmen von einer qualifizierten Mehrheit von EASA-Mitglieds-
staaten abgesegnet werden, bevor aus gut gemeinten Vorschldgen
auch verbindliche Vorschriften werden. Hier wird sicherlich noch
viel Uberzeugungsarbeit zu leisten sein und wir werden als Verband
alles daran setzen, dass diese Chance fiir unsere Branche genutzt
wird.
Ein wichtiger Meilenstein in diesem Kontext wird die EASA-Sicher-
heitskonferenz in Rom am 15. und 16. Oktober 2014 sein, die sich
intensiv den Themen der General Aviation mit mehreren Panel-
Diskussionen widmen wird. Uber den Verlauf werden wir im
nachsten AOPA-Letter berichten.

Dr. Michael Erb
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IAOPA Weltversammlung in Peking

Das International Council of Aircraft Owners and Pilots Associa-
tions (IAQPA) traf sich vom 9. bis 12. September 2014 in Peking zu
seiner 27. Weltversammlung auf FEinladung der AOPA China. Die
IAOPA ist die weltweit mitgliederstérkste Vereinigung von Piloten mit rund
400.000 Mitgliedern und trifft sich alle zwei Jahre, um Informationen aus-
zutauschen, die Strategie des Verbandes zu planen und Beschliisse zur
Vorlage an Regierungen und nationale Luftfahrtbehdrden zu verfassen.

In diesem Jahr lag der Schwerpunkt sehr stark auf dem Thema, was die Kol-
legen aus dem Rest der Welt tun kdnnen, um der General Aviation in China
aufdieBeine zu helfen. Die Nachfrage in China istriesengro&, die Stadte und
die Industrie des Landes boomen, viele Chinesen sind sehr gut ausgebildet
und vermégend und wiirden liebend gerne fliegen, ob rein privat zum SpaR
oder auf Geschaftsreisen, wie in anderen Staaten auch. Doch in China wird
das Wachstum der Branche vor allem behindert durch einen Mangel
an kleinen Flugpldtzen und durch massive Restriktionen beim freien Zu-
gang zum Luftraum, der den méchtigen Sicherheitsbehdrden offensichtlich
immer noch ein Dorn im Auge ist. Die bendtigten Freiheiten miissen den
Behtrden durch standige Uberzeugungsarbeit abgerungen werden.

Im vergangenen Jahr ist in China die Zahl der Flugstunden um 8% gestie-
gen, die Zahl der GA Flugzeuge ist aber um mehr als 8% gewachsen, so
dass die Flugzeuge offenbar haufig auf dem Boden bleiben missen.

Aber das Potential Chinas ist fantastisch. IAOPA Président Mark
Baker nutzte die Weltversammlung um den chinesischen Behtrden
mitzuteilen, was sie verpassen wiirden wenn sie der GA keine faire

Chance geben. ,Die Allgemeine Luftfahrt in den USA unterstiitzt
1,2 Millionen Arbgitsplatze und steuert jedes Jahr 150.000.000.000 $
Umsatz in die Wirtschaft”, sagte er. ,Die USA ist ein Land von 360
Millionen Menschen — stellen Sie sich vor, was méglich ist in China, mit
1,3 Milliarden Menschen!”

Die Versammlung verfasste eine Reihe von Resolutionen, unter anderem
wird die chinesische Regierung gebeten der GA mehr Freiheit zu geben,
die Einschrankungen fiir den Luftraumzugang zu entspannen, die Versor-
gung mit Flugkraftstoff sicher zu stellen und Steuern und Gebiihren auf
ein akzeptables Mal anzupassen. Es gibt sogar erste Anzeichen, dass die
chinesische Regierung gut zugehdrt und die Botschaft verstanden hat. Die
IAOPA-Weltversammlung fiel mit der vierten chinesischen ,Low Altitude
Economy Summit” zusammen, an dem rund 350 chinesischen Luftfahrt-
unternehmen teilgenommen haben und mit Genugtuung die positiven
Nachrichten von offizieller Seite vernommen haben.

Fir die nicht-chinesischen Delegierten gab es auch ermutigen-
de Nachrichten: Uberregulierung und Beschrankungen drohen unsere
Branche fast tiberall auBerhalb Nordamerikas zu ersticken. ICAO-General-
sekretdr Raymond Benjamin sagte wahrend seines Gastvortrags, es sei
klar, dass viele Vorschriften fiir die Allgemeine Luftfahrt nicht gut gemacht
wurden, es aber einen Stimmungsumschwung gébe. Dieser Umschwung
hatte seinen Ursprung in Europa, wo die nationalen Behérden und die EASA
einen Kurswechsel vorbereiten, der darauf abzielt den derzeit riicklaufigen
Trend der Branche umzukehren, dessen Ursache eine klare Uberregulierung
und Uberbesteuerung ist.

IAOPA-Kommentierung zur Anderung der

EASA-Basic Regulation

Die europdische IAQPA hat ihre Antwort auf die Konsultation der
Europdischen Agentur fiir Flugsicherheit (EASA) zur Basic Regula-
tion EU 216/2008 eingereicht, der Grundverordnung fiir die euro-
pdische Luftfahrt und ihre Verwaltung. Die vollstandige IAQPA-
Reaktion finden Sie auf der Website www.iaopa.eu. Diese Konsultation
ist deshalb so wichtig, da sie der Allgemeinen Luftfahrt wahrscheinlich
fiir viele Jahre die einzige Mdglichkeit bietet, den Wortlaut der wich-
tigsten Vorschrift der europaischen Luftfahrt zu beeinflussen. Die Grund-
verordnung wurde von der Europaischen Kommission verfasst und kann
als eine Art EASA-Stellenbeschreibung betrachtet werden. Die EASA
schreibt ihre detaillierten Vorschriften letztlich, um die Zielvorgaben
der Grundverordnung umzusetzen. Aber die normative und unflexible
Natur der Grundverordnung hat viele Probleme verursacht. Dies ist
die erste echte Chance, daran etwas zu dndern. In ihrer Antwort fordert
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die IAOPA grundlegende Verdnderungen, um etwa der Tatsache Rech-
nung zu tragen, dass die EASA die meisten ihrer Vorschriften aus dem
Bauch heraus schreibt, ohne statistische Daten, die ihre Entschei-
dungen wirklich untermauern. Wir wollen auch, dass grundlegende
Definitionen in der Grundverordnung iiberarbeitet werden, wie z.B. die
problembehafteten Definitionen der kommerziellen Luftfahrt und der
komplexen Luftfahrzeuge. Die Zielsetzung der IAOPA ist es, einen weite-
ren Schritt in Richtung einer angemessenen, risikobasierten Regulierung
fiirdie Allgemeine Luftfahrt zu gehen, anstatt zu versuchen ihr unpassende
Vorschriften der GroRluftfahrt tiberzustiilpen. Die EASA steuert bereits
selbst aktiv in diese richtige Richtung, indem sie engagiert daran arbeitet
die neue sog. ,GA-Roadmap” umzusetzen. Eine Anpassung der Grund-
verordnung ist eine zwingende Voraussetzung dafiir, dass diese Arbeit
erfolgreich fortgefiihrt werden kann.



S0

Als 1963 die ,,AOPA-Germany, Verband der Allgemei-
nen Luftfahrt e.V., so lautet heute der offizielle Name
gemald Satzung, gegrindet wurde, wurde die Luftfahrt
aulRerhalb der grofRen Airlines mehr oder weniger nur
als , Sportfliegerei” wahrgenommen. Dass es auch da-
mals schon viele Piloten gab, die das Flugzeug nicht als
Sportgerat, sondern, wie ein Auto, als Transportmittel
nutzten, war wenigen bekannt. Grofl3e Betriebe began-
nen das firmeneigene Flugzeug als das ideale Reise-
mittel zu entdecken, um auf schnellstem Weg Kunden
zu besuchen und Kontakte Uber die nationalen Gren-
zen hinweg zu knlpfen. Damals gab es zwar schon
den Begriff Allgemeine Luftfahrt, abgeleitet aus dem
englischen General Aviation, aber keiner wusste so
recht, was darunter zu verstehen war. Ahnlich wie es in
einem britischen , General Store” so ziemlich alles von
Lebensmitteln bis zur Bratpfanne zu kaufen gibt, so ist
auch die ,,General Aviation” ein Sammelbegriff fir alle
Arten der Luftfahrt, die nicht zur Linienluftfahrt und der
Militarfliegerei gezahlt werden.

Der Deutsche Aero Club (DAeC) beschloss im Februar
1962 anlasslich seiner Prasidialratssitzung unter dem
Tagesordnungspunkt 12, Verschiedenes, Nr. 2, die
.Interessenvertretung Allgemeine Luftfahrt” aufzu-
bauen. Sie sollte sich um die Belange des privaten
und gewerblichen Fliegens kimmern und Mitglied
des neu gegrindeten internationalen Dachverbandes
.International Council of Aircraft Owners and Pilots
Association” (IAOPA) werden, denn die damals ver
mehrt eingesetzten Motorflugzeuge der Klassen bis
5.700 kg fielen nicht mehr wirklich unter den landlau-
figen Begriff ,, Sportflugzeuge’ sondern waren moderne
Luftverkehrsmittel. Deshalb wollte der DAeC fir den
Motorflug eine eigene Sparte griinden, ,,bevor es noch
jemand anderes macht”

Im April 1962 bestatigte die wenige Wochen zuvor
gegrindete IAOPA in Washington DC, USA, dem DAeC
die Mitgliedschaft der AOPA-Germany in der IAOPA.
Im September 1963 griindet sich die , Interessen-
vertretung Allgemeine Luftfahrt im Deutschen Aero
Club e.V." (kurz IVAL), mit Sitz in Frankfurt am Main.
Im Januar 1964 schrieb die IVAL ihre Grindungsmit-
gliederan, dass die Eintragung imVereinsregister erfolgt
sei und bat um das Unterzeichnen der Aufnahmean-
trage. Auf der Internationalen Luftfahrtausstellung ILA
in Hannover fand am 26. April 1964 die erste ordent-
liche Hauptversammlung statt. Die AOPA-Germany war
geboren. Die Namensanderung in ,AOPA-Germany,
Interessenvertretung der Piloten und Flugzeugbesitzer
e.V" erfolgte allerdings erst im Jahr 1967 Einige Jahre
spater, 1976 wurde der noch heute glltige Name in
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+AOPA-Germany, Verband der Allgemeinen Luftfahrt Damals, vor allem in den 70ziger und 80ziger Jahren,
e.V." eingeflhrt. 1977 erfolgte der Umzug der Geschafts- zu Zeiten der Teilung Deutschlands war insbesondere
stelle von Frankfurt-Niederrad nach Egelsbach. der VFR-Luftverkehr in Deutschland durch riesige

VFR-Beschrankungsgebiete um die grofRen Verkehrs-
Mit der Griindung von AOPA-Germany wurde der Begriff flughafen, durch eine grofRe Anzahl von militérischen
Allgemeine Luftfahrt auch in Deutschland , salonfahig? Beschréankungsgebieten und durch die ADIZ, die Air

aber trotzdem musste AOPA wieder und immer wie- Defense Identification Zone entlang der innerdeutschen
der erklaren, worum es bei der Allgemeinen Luftfahrt Grenze stark beeintrachtigt. Luftraumvorhaben wurden
geht, was die besonderen Bedlrfnisse und Anforde- schon damals mit AOPA und DAeC besprochen und so-

rungen dieser Sparte der Luftfahrt sind, und musste weit moglich abgestimmt. Die Gesprachspartner aus
auf politischer Ebene erlautern, welche wirtschaftlichen den Luftfahrtbehdrden und Ministerien waren meist
Impulse von der Allgemeinen Luftfahrt ausgehen, selbst Piloten und wussten aus eigener Erfahrung,

A

Wilhelm Sachsenberg (links) und Dac Hartranft (rechts) im Mai 1964 auf einem /AOPA Treffen in Cannes

insbesondere im Bereich der Flugplatze und der Luft- worum es geht, mussten aber aus politischem Sach-
fahrtindustrie. Es ist das grofse Verdienst der ersten zwangen heraus oftmals anders entscheiden.
Prasidenten und Mitarbeiter von AOPA, dass der Allge-

meinen Luftfahrt Gehor verschafft und AOPA-Germany In der Rickschau betrachtet ging es damals, im Ver
als Gesprachspartner auf Landes- und Bundesebene gleich zu heute, zwischen AOPA und den Luftfahrt-
nicht nur akzeptiert, sondern um Unterstutzung bei behorden eher entspannt zu, insbesondere auch des-
wichtigen, die Allgemeine Luftfahrt betreffenden The- halb, weil in vielen Fallen das Geflhl vorherrschte, am
men, ersucht wurde. Dank dieser ,Anfangserfolge” ist .gleichen Strang zu ziehen” Aber schon damals gab es
AOPA-Germany heute ein anerkannter Vertreter fir die in Deutschland die Diskussion um die Frage, ob man
Belange der Allgemeinen Luftfahrt und ein wichtiger IFR-Flige im unkontrollierten Luftraum zulassen kann

Gesprachspartner in den verschiedenen Gremien der und die Frage, ob Flugbetrieb an einem Flugplatz ohne
Luftfahrt, nicht nur in Deutschland, sondern, im Ver Flugleiter moglich ist. Fragen, die AOPA-Germany seit
bund mit den europaischen Organisationen der AOPA, Jahrzehnten immer wieder stellt und die bis auf den
in ganz Europa. heutigen Tag nicht befriedigend beantwortet sind.

50 Jahre AOPA-Germany www.aopa.de



Mit der Wiedervereinigung Deutschlands im Jahr
1990, der Wiederbelebung vieler Flugplatze in Ost-
deutschland erweiterte sich auch der Aktionsradius
von AOPA-Germany, und damit auch die Mitglieder
zahl. Fliegen ohne Beschrankungen war nun nicht nur
in Gesamtdeutschland moglich, sondern bald darauf
auch in beinahe ganz Europa, nicht nur in Richtung
Westen, sondern auch in Richtung Osten. Viele Flug-
reiseberichte im AOPA Letter und anderen Luftfahrt-
magazinen zeugen davon, wie einfach es heute ist,
an beinahe jedes Ziel in Europa zu gelangen, auch mit
einer einmotorigen Piper oder Cessna.

Mit der Erweiterung der europaischen Union, der Ver
lagerung nationaler Kompetenzen auf européische Gre-
mien, war es nur konsequent und richtig, aufbauend
auf den Erfahrungen mit den Joint Aviation Authorities
(JAA) im Jahr 2002 die europaische Agentur fur Flug-
sicherheit, die European Aviation Safety Agency (EASA)
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mit Sitz in KéIn zu griinden. Ziel der EASA ist die Schaf-
fung einheitlicher und hoher Standards fir die Sicher
heit und Umwelt im Bereich der Zivilluftfahrt in Europa.
Dass diese Agentur und insbesondere die erlassenen
Regeln, Vorschriften und Gesetze, die heute nach Unter
zeichnung automatisch in allen EU-Staaten gelten, so
einen vehementen Einfluss, positiv wie negativ, auf die
Allgemeine Luftfahrt in Deutschland und in ganz Europa
haben werden, konnte man bei der Grindung noch
nicht annahernd erahnen.

Bei der Formulierung der Sicherheitsstandards durch
EASA wurde anfangs leider zu oft MalR an der Grof3-
luftfahrt genommen und die besonderen Belange der
Allgemeinen Luftfahrt auRer Acht gelassen. Piloten,
Fluglehrer, Flugschulen, Flugplatze und luftfahrttech-
nische Betriebe leiden unter diesen Vorschriften und
insbesondere unter den damit verbundenen standig
steigenden Kosten. Einige geben bereits auf und andere
fragen sich, welchen Sinn es macht, z.B. ein Qualitats-
managementsystem an einer kleinen Flugschule zu
etablieren. Andererseits konnte dank Uberzeugungs-
arbeit von AOPA und anderen die Ausbildung zur Ins-
trumentenflugberechtigung nun drastisch gekdirzt und
der Praxis angepasst werden.

AOPA-Germany zusammen mit anderen europaischen
AOPAs verzehrt heute einen GroRteil ihrer Arbeits-
kapazitdt im Studieren von umfangreichen européi-
schen Vorschriftenentwdrfen, im Schreiben von Stellung-
nahmen, in unzahligen Meetings, vor allem in Kéln und
Brissel. Das alles lohnt sich, denn EASA hat nun den
besonderen Stellenwert und die besonderen Belange
der Allgemeinen Luftfahrt in Europa erkannt, eine
eigene GA-Policy formuliert, und den Geschaftsfihrer
der AOPA-Germany Dr. Michael Erb zum Vorsitzenden
des neu eingerichteten Beratungsgremiums ,Safety
Standards Consultancy Committees” fir die General
Aviation gewahlt.

War vor 50 Jahren der Gesprachspartner der AOPA
meist ein Beamter einer deutschen Luftfahrtbehorde,
so kommen die Gesprachspartner heute aus allen
Teilen Europas, sind oft, anders als friher, fliegerisch
nicht vorgebildet, daflir aber umso mehr im Luftrecht
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bewandert und sehen ihre Aufgabe vielleicht mehr in
der sauberen Formulierung von Vorschriften denn in
der praxisorientierten Anwendung dieser. Das muss
nicht immer schlecht sein, fihrt aber zu einer Fille
von Vorschriften und Regelwerken, auf internationaler
Ebene (ICAQ), europaischer Ebene (EASA) und natio-
naler Ebene (deutsches Luftrecht), die kaum mehr zu
Uberblicken, geschweige denn zu beachten sind.

HERAUSFORDERUNGEN HEUTE

AOPA-Germany, vor 50 Jahren, gegriindet, ist heute
nicht nur eine anerkannte nationale und internationale
Interessenvertretung von Piloten und Luftfahrzeug-
haltern, sondern auch von Fliegervereinen, Flugplatz-
haltern, Flugschulen und Luftfahrzeugwerften. Das
Spektrum und die Zielsetzung von AOPA haben sich,
auch wenn es immer primar um die Interessen der
Piloten geht, verdandert, so wie sich auch die Luftfahrt
im Laufe dieser Zeit verandert hat. Im heutigen Um-
feld ist es weitaus schwieriger Luftfahrt zu betreiben,
insbesondere flr die Allgemeine Luftfahrt. Deshalb ist
es wichtig, AOPA zu haben. Die Herausforderungen an
AOPA sind daher heute besonders hoch. AOPA-Germany
engagiert sich fur eine faire Behandlung der Allgemei-
nen Luftfahrt — in Deutschland und Europa:

e Wir kdmpfen flir den Erhalt von Flugplatzen und
die Offenhaltung des Luftraums.

e Wir machen uns stark fur Vorschriften, die der
Sicherheit forderlich sind und unserer Branche
die notwendige Luft zum Atmen lassen, aber wir
wehren uns gegen jede Form von ausufernder
Birokratie.

e \Wirsetzen uns fir eine angemessene Umsetzung
der Cessna SIDs ein, wie sie die EASA und viele
nationale europdische Luftfahrtbehorden vorsieht,
wie sie uns das LBA jedoch verweigert.

e Wir verhandeln mit deutschen und europdaischen
Institutionen Uber Lizenzierungsfragen, so konn-
ten wir das Verbot der Selbstkosten- und Vereins-
rundfliige kippen, und wir haben erfolgreich bei
der Erarbeitung der neuen vereinfachten europé-
ischen IFR-Ausbildungsrichtlinien mitgearbeitet.

e Wir sind in das Flugsicherungsprojekt SESAR
eingebunden, das die Grundlagen flr ein neues
Flugsicherungssystem in Europa schaffen soll, um
Sicherheits- und Effizienzgewinne auch fir die All-
gemeine Luftfahrt zu erreichen.

e Wirwenden uns gegen die Einfihrung von Avionik-

vorschriften, die flr die Allgemeine Luftfahrt Kosten
verursachen, ohne dass ihnen ein angemessener
Nutzen gegenlbersteht.

e Wir ermitteln Wirtschaftsdaten Uber die Allgemeine
Luftfahrt und informieren die Offentlichkeit und
politische Entscheidungstrager Uber ihren Nutzen.

e Durch uns kam die ZUP vor das Bundesverfas-
sungsgericht, und wir unterstltzen die EU-Kom-
mission bei ihren aktuellen Bemiihungen die ZUP
zu Kippen.

e Wir arbeiten mit Hochschulen und der EASA ge-
meinsam an der Erstellung von Statistiken Uber
unsere Branche.

«
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ORGANISATION

AOPA-GERMANY

Aufgabe der AOPA-Germany ist gemald Satzung insbe-
sondere die Forderung von Sicherheit, Leistungsfahig-
keit, Wirtschaftlichkeit und Umweltvertraglichkeit der
Allgemeinen Luftfahrt, Aufklarung der Offentlichkeit
Uber den Nutzen der Allgemeinen Luftfahrt sowie die
Vertretung der Interessen bei Parlament, Regierungen
und Verwaltungen auf nationaler und internationaler
Ebene.

AOPA-Germany ist ein Verein nach deutschem Recht
und dementsprechend organisiert, mit Mitgliedern und
einem von diesen gewahlten Vorstand und einem Prasi-

Teilnehmer bei einem AOPA-Trainingscamp in Eggenfelden

50 Jahre AOPA-Germany www.aopa.de



IAOPA Regional Meeting in Heidelberg im Jahr 2013

denten. Die derzeit neuen Vorstandsmitglieder sind alle
fliegerisch aktiv und Gberwiegend beruflich in der Luft-
fahrtbranche tatig. Mit dem Prasidenten Prof. Dr. EImar
Giemulla, verfligt AOPA-Germany Uber einen ausge-
wiesen Luftfahrtexperten, insbesondere im Bereich
Luftrecht.

Die Geschaftsstelle am Verkehrslandeplatz Egelsbach
besteht aus acht Mitarbeitern, dem Geschaftsflhrer
Dr. Erb und sieben Voll- und Teilzeitkraften. Von der
Geschaftsstelle aus werden nicht nur die Mitglieder
betreut, der alle zwei Monate erscheinende AOPA
Letter veroffentlicht, alle Aktivitdten, die die Allgemeine
Luftfahrt betreffen, beobachtet und Kontakte zu allen
relevanten Luftfahrtbehdrden und Luftfahrtorganisati-
onen gepflegt. Die wichtigste Aufgabe der Geschafts-
stelle ist es, fir die Belange der Allgemeinen Luftfahrt
einzutreten und in entsprechenden Gremien und Arbeits-
gruppen vertreten zu sein, bei der Ausarbeitung von
luftfahrtrelevanten Vorschriften und Regelungen mitzu-
wirken und wo erforderlich, Einspruch zu erheben und
eigene Vorschlage und Konzepte vorzulegen. In Europa
sind wir aber nur als IAOPA-EUR Vertreter aktiv. Viele
Reisen flhren daher nach Kéln zur EASA, nach Brissel
zu diversen europaischen Institutionen wie Parlament,
Kommission und SESAR, nach Bonn zum Bundesmi-
nisterium furVerkehr, nach Braunschweig zum Luftfahrt
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Bundesamt und nach Lan-
gen zur DFS Deutsche Flug-
sicherung GmbH. Bei dieser
Aufgabe wird die Geschéfts-
stelle je nach Bedarf von den
einzelnen Vorstandsmitglie-
dern und vielen ehrenamt-
lichen Projektmitarbeitern
unterstutzt, so dass trotz der
vielen Termine AOPA bei al-
len die Allgemeine Luftfahrt
betreffenden  Besprechun-
gen vertreten ist.

Die Forderung der Sicherheit
ist und bleibt das oberste Ziel
von AOPA. Ausdruck hierfur
ist das jahrlich stattfinden-
de AOPA-Trainingscamp am Flugplatz Eggenfelden un-
ter der Leitung des langjahrigen AOPA-Ausbildungs-
leiters Otto Stein. In diesem Jahr hat dieses Camp
nun zum 36. Mal stattgefunden, und inzwischen sind
Trainingslager in Stendal, Fritzlar und Bautzen hin-

Gespradch zwischen DFS Geschéftsfiihrer Robert Schickling
und AOPA Geschéftsfihrer Dr. Michael Erb
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zugekommen. Zuséatzlich bietet
AOPA-Germany Trainings fur Flie-
gen Uber der See, ein Training zur
Selbstrettung aus einem notge-
wasserten Luftfahrzeug (,Sea
Survival”) an, Seminare zur Durch-
fihrung von Transatlantikfligen,
das Seminar ,Menschliches Leis-
tungsvermogen’ Refresher-Kurse
far Sprechfunk und regelmalRige
Fortbildungsveranstaltungen  flr
Fluglehrer. Darlberhinaus arbeitet
AOPA-Germany im European Ge-
neral Aviation Safety Team (EGAST)
der EASA mit, und im AOPA-Letter
erscheint regelméaRig der 8-seitige
AOPA Safety Letter zu verschiede-
nen sicherheitsrelevanten Themen
der Luftfahrt.

AOPA-Germany ist Mitglied im

.Dachverband der Allgemeinen, Regionalen und Ge-
schéaftsluftfahrt (DARL), dem ,Verband der Luftfahrt-
sachverstandigen” und dem Arbeitskreis , Fliegende
Juristen und Steuerberater” und dem , AOPA-Arbeits-
kreis der Luftfahrtunternehmen®

Zu den derzeit 4.200 Mitglieder zéhlen viele Fliegerver
eine, so dass AOPA-Germany insgesamt rund 18.000
Piloten und Luftfahrzeughalter vertritt. Damit ist AOPA-
Germany nach AOPA-USA und -Kanada der drittstarkste
Verband unter dem Dach der internationalen AOPA.

AOPA ist derzeit in 73 Staaten der Welt vertreten, da-
von in beinahe allen Staaten der Europaischen Union.
Auch wenn die einzelnen AOPA-Verbande unter dem
Dach der internationalen AOPA (IAOPA) gemeinsame
Ziele zur Forderung der General Aviation weltweit ver
folgen, so sind sie doch selbststédndige nationale Orga-
nisationen, die primér die Interessen der Allgemeinen
Luftfahrt ,,vor Ort” vertreten. In Europa mit seinen nun
auch europaischen Luftfahrtorganisationen, hier ins-
besondere EASA, hat sich die Arbeit der AOPA Schritt
fr Schritt auf die européische Ebene verlagert und vie-
le Ziele kdnnen nur noch im Zusammenschluss mit den
anderen europaischen AOPAs erreicht werden.

Die europaischen Organisationen der AOPA arbeiten
heute enger denn je zusammen, treffen sich regelmaRig

Sea Survival Training

auf so genannten Regional Meetings, zuletzt in Island,
stimmen ihre Ziele und Mafinahmen insbesondere im
Hinblick auf européische, die Allgemeine Luftfahrt be-
treffende Vorhaben bzw. Gesetze, ab und teilen sich die
Arbeit auf, denn alleine lasst sich das immense Pensum
der Besprechungen, Kommentierungen und Konzept-
entwicklung nicht mehr bewaltigen. Und sie unterstit-
zen sich gegenseitig, wie zuletzt geschehen bei der Ein-
flhrung einer Luxussteuer fur Kleinflugzeuge in lItalien,
die die AOPA-Kollegen in Rom nicht im Alleingang er
folgreich bekampfen konnten. Dank des gemeinsamen
Protests der européischen Verbande der AOPA konnte
diese unsinnige Steuerregelung zumindest so geandert
werden, dass sie fUr alle Beteiligten nun ertraglich ist.

Die nationalen Verbande der AOPA sind unter dem Inter
national Council of AOPA (IAOPA) mit Sitz in Frederick,
Maryland, USA zusammengeschlossen. Mark Baker,
Prasident der AOPA-USA ist derzeit auch Prasident der
IAOPA. Fir die européische Region ist dies Martin Ro-
binson von AOPA-UK, sein Stellvertreter ist Dr. Michael
Erb, Geschaftsfiihrer von AOPA-Germany. Alle 2 Jahre
trifft sich die internationale AOPA zu einer World Assem-
bly, dieses Jahr zum ersten Mal in Peking, China.

Bei der internationalen Zivilluftfahrtorganisation ICAO
in Montreal, Kanada, ist AOPA durch den deutschspra-
chigen Kanadier Frank Hofmann vertreten, in Brissel
durch den friiheren Europaabgeordneten Ulrich Stock-
mann.



Tatsache ist, die Bedingungen im Bereich der klassi-
schen General Aviation werden unginstiger. Das be-
trifft nicht nur die zunehmende Fille von Vorschriften
und Regeln, die in vielen Fallen Uberzogen sind, wie
z.B. Qualitdtsmanagement fir Flugschulen, Zuverlas-
sigkeitsUberprifung fur jeden Piloten, Anerkennungs-
verfahren fUr auslandische Lizenzen, Einschrankungen
bei gewerblichen Flligen im Alter Uber 60, sondern
auch das unsagliche Kompetenzgerangel zwischen
nationaler und européischer Luftfahrtbehorde, das
auf den Meter genaue ,Vermessen” von Platzrunden
durch einige Landesluftfahrtbehdrden und die in keiner
Relation (zum Strafsenverkehr) stehenden hohen BuRR-
gelder fur Luftraumverletzungen oder andere ,Verge-
hen” im Luftverkehr.

Die Luftfahrt hat trotz alledem
an Faszination nicht verloren.
An sonnigen Wochenenden
sind die Flugplatzrestaurants
und Aussichtsplattformen
voll von begeisterten Men-
schen. Aber sehr schnell
kann so ein , Sportflugzeug”
wenn es Uber das eigene
Haus fliegt zur unzumutbaren
Krawalldose werden, gegen
die man sogar bereit ist, vor
Gericht zu ziehen. Dabei wird
von vielen verkannt, dass
sich aus der Allgemeinen
Luftfahrt heraus auch die zu-
kinftigen Piloten der grolRen
Airlines rekrutieren. Auch ein
Airline-Pilot ist am Anfang
seiner Karriere erst einmal
ein ,, Sportpilot” Schon heute
herrscht in der GroRluftfahrt
ein Mangel an Piloten, der
sich nach Prognosen in naher
Zukunft eklatant verscharfen
wird. Und wer méchte eines Tages wegen Pilotenman-
gel nicht mehr seinen Flug in den Urlaub antreten kén-
nen.

Das Problem ist vielschichtig. Aber es nitzt nichts, nur
auf die Luftfahrtbehorden zu schauen, die teilweise
von einer Fulle von zu bericksichtigenden unterschied-
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lichen Interessen getrieben werden, oder Uber die an
manchen Flugplatzen fehlende Akzeptanz der Anrainer
zu klagen, die drastische Einschrankungen des Flugbe-
triebs erwirken. Darlber klagen nutzt nichts. Dagegen
ankampfen? Ja, auf jeden Fall!

Aber abgesehen vom ,Kampfen’ von der Mitarbeit in
vielen Gremien, national, européisch und international,
von der Vertretung der Interessen der AOPA Mitglieder
an ,,vorderster Front’ der Vorlage eigener Konzepte, und
der kleinen und groRen Erfolge, es bleibt eine Aufgabe,
die von allen in der AOPA getan werden muss, von je-

=

" IAOPA beim Europédischen Par/amént im Jahr 2013

dem einzelnen Mitglied: die Allgemeine Luftfahrt nach
auRen gut zu vertreten. Dazu gehort u.a. professio-
nelles Fliegen, die Einhaltung der Sicherheitsmindest-
hoéhe und Vermeidung von Fluglarm. Jeder Flug Uber be-
wohntem Gebiet in niedriger Héhe, jede Notlandung
wegen Spritmangel und jeder Absturz wegen schlech-
tem Wetter bringt die Allgemeine Luftfahrt in Misskredit.




Gut besuchte GA-Veranstaltung in Briissel

Dabei lassen sich die Regeln sehr einfach einhalten
und Vorfalle dieser Art missen nicht sein.

Die Allgemeine Luftfahrt ist ein wichtiger Teil des Ge-
samtsystems Luftfahrt, nicht nur unter verkehrstech-
nischen Gesichtspunkten sondern auch unter dem
Aspekt der Wirtschaftskraft, die von ihr ausgeht. Dass
dies heute so gesehen und anerkannt wird, ist der
Arbeit von AOPA weltweit zu verdanken. Selbst EASA
stellt nun die Férderung der Allgemeinen Luftfahrt in
Europa in den Mittelpunkt seiner Arbeit und hat hierzu
nicht nur eine eigene Policy entwickelt, sondern eine
ganze Abteilung daflr eingesetzt. Der Weg zu einem
gedeihlichen Miteinander und der Schaffung von Regeln,
die die Entwicklung der Allgemeinen Luftfahrt voran-
bringen, ist nun geebnet.

Die Entwicklung und damit die Zukunft der Allge-
meinen Luftfahrt hangt allerdings nicht allein davon ab,
dass alle Beteiligten in einem Umfeld fliegen und arbei-
ten kénnen, das frei von unndtigen Beschrankungen
und kaum mehr verstandlichen Regeln und Vorschriften
ist. Entwicklung braucht auch neue Ideen und vor allem
Nachwuchs. Nicht nur bei AOPA, sondern auch in den
verschiedenen Branchen der Luftfahrt spiegelt sich die
Veranderung unserer Gesellschaftsstruktur wider. Es
fehlt an jungem Nachwuchs. Viele scheuen den teuren
Weg zum PPL und hoheren Lizenzen und wahlen nun

den kurzen und preiswerten
Weg zum UL-Schein. Die
~Abwanderung” ist untber
sehbar. Umso mehr ist es
auch Aufgabe von AOPA-
Germany daflr zu sorgen,
dass die Pilotenausbildung
vom UL-Piloten bis hin zum
Berufspiloten durchgéngig
maoglich ist und weiterhin
attraktiv und bezahlbar bleibt.

AOPA-Germany ist dank
der Unterstltzung ihrer Mit-
glieder derzeit in der Lage,
bei allen wichtigen, die
Allgemeine Luftfahrt betref-
fenden Vorhaben persoénlich
mitzuarbeiten und im Einzel-
fall auch mitzuentscheiden.
Damit dies auch in Zukunft
so bleibt, mUssen auch wei-
terhin Piloten und Luftfahr
zeughalter den Weg zur AOPA finden. AOPA-Germany
wird alles daflr tun, dass sich die Allgemeine Luftfahrt
im Rahmen ihrer Erfordernisse nicht nur frei entfalten
kann, sondern an der Weiterentwicklung des Gesamt-
systems Luftfahrt teilhaben wird.
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Sibyllinischer Wegweiser am Flugplatz Stegeborg in Schweden
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Fliegerisch fit!

AOPA-Fluglehrerfortbildung VFR/IFR

Datum:
Ort:
Anmeldeschluss:

AOPA-Mitglieder:
Nichtmitglieder:
Anmeldeformular:

AOPA-Nordatlanti

Datum:
Ort:
Anmeldeschluss:

AOPA-Mitglieder:
Nichtmitglieder:
Anmeldeformular:

08. und 09.11.2014

Egelsbach
22.10.2014

130 €
180 €
Seite 25

15.11.2014
Egelsbach
22.10.2014

140 €
180 €
Seite 25

k-Seminar

Die Fluglehrerfortbildung der AOPA-Germany wird im Sinne von FCL.940.FI bzw.
FCL.940.IRI durchgefhrt. Der Lehrgang wird als anerkannte Fluglehrerfortbildung
vom LBA zugelassen und erfiillt die Voraussetzungen von:

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

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

Entsprechende Teilnahmebescheinigungen werden ausgestellt. Voraussetzung ist
die Anwesenheit wahrend des gesamten Lehrgangs. Das Programm mit der hoch-
kardtigen Vortrags- und Referentenliste, geht allen angemeldeten Teilnehmem
rechtzeitig vor Seminarbeginn zu.

Mit Weltummnder
Arnim Stie

Transatlantikfliige mit dem Kleinflugzeug, ob ein- oder zweimotorig, haben auch in
der heutigen Zeit nichts von ihrem Reiz verloren. Auch wenn dank der neuen Na-
vigationsmaglichkeiten mit GPS und der in Teilgebieten besseren Radarabdeckung
das mit einem solchen Flug verbundene Risiko reduziert wurde, hangt der Erfolg
eines solchen Unterfangens grolSteils 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 fiir 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.

(7

E-mail:

Internet: www.luftfahrt-sv.de
Info@luftfahrt-sv.de  Fax:

VdL - Verband der
Luftfahrtsachverstandigen e.V.

vormals Deutsche Schétzstelle fir Luftfahrzeuge (seit 1965)
Bewertung von Luftfahrzeugen - Beurteilung von
Schaden - Technische Beratung - Unfallanalysen

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

Phone:

+49 7154 21654
+49 7154 183824

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

2 A

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

Ein Arbeitskreis der AOPA-Germany
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AOPA-Seminar, Menschliches Leistungsvermogen”
(Human Performance & Limitations, HPL)

Uber 70% der Flugunfalle sind auf den Faktor Mensch (Human Factors) zuriickzu-
fiihren — 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 Konigsbriick bei Dresden ein zweitdgiges HPL-Seminar an, das Theorie
und Praxis vereint. In Unterdruckkammer, Desorientierungstrainer und Nachtseh-
zentrum kdnnen Piloten, Fluglehrer und Fliegerarzte die eigenen Grenzen kennen-
lernen und wichtige Erfahrungen fir die fliegerische und Lehrtatigkeit sammeln.

Das Seminar findet am 17. November von 07:00 bis ca. 18:00 Uhr und am 18. No-

Datum: 17. und 18.11.2014 vember von 7:30 Uhr bis 13:30 Uhr statt. Die Anreise sollte bereits am 16. November

Ort: Konigsbriick bei Dresden erfolgen. Ubernachtet wird am Trainingsort in den Einrichtungen der Bundeswehr, die
Kosten fiir Unterbringung und Verpflegung werden von den Teilnehmern vor Ort in bar

AOPA-Mitglieder: 880 € bezahlt (ca. EUR 20 pro Tag).

Nichtmitglieder: 1.200 € Um die Héhen-Klima-Simulationsanlage (HKS) nutzen zu kdnnen, ist eine drztliche

Anmeldeschluss: 22.10.2014 Untersuchung mit Bescheinigung max. 3 Monate vor der HKS-Fahrt vorgeschrieben.

Anmeldeformular: Seite 25 Weitere Informationen hierzu erhalten Sie iiber die AOPA-Geschéftsstelle.

—= JEPPESEN.

A BOEING COMPANY

Elevate your flying.

IFR. Trust, when it matters most.

Mobile FliteDeck — Europe IFR charting coverage (single
install) for your mobile device now only 535,50€/year”.

Get a free 30-day trial at E|!F

*Limited time offer, good through December 31, 2014. Purchase of Jeppesen navigation services at 535,50€

per year, for two years. Used with Mobile FliteDeck (JeppFD) and Mobile TC for Apple iOS and A|
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Anmeldeformular fur AOPA-Veranstaltungen

| | AOPA-Fluglehrerfortbildung in Egelsbach am 08. und 09.11.2014 gﬁ ‘¢ {3?

Kosten: 130 € fiir AOPA-Mitglieder, 180 € fiir Nichtmitglieder — Teilnehmer: Min. 10 / Max. 25

| | AOPA-Nordatlantikseminar in Egelsbach am 15.11.2014

Kosten: 140 € fiir AOPA-Mitglieder, 180 € fiir Nichtmitglieder — Teilnehmer: Min. 8 / Max. 25

D AOPA Seminar ,,Menschliches Leistungsvermogen” in Kénigsbriick am 17. und 18.11.2014

Kosten: 880 € fiir AOPA-Mitglieder, 1200 € fir Nichtmitglieder — Teilnehmer: Min. 10 / Max. 25

| | AOPA-Lehrgang ,SeaSurvival - Uberleben auf See”
in Elsfleth am 21. und 22.11.2014

Kosten: 580 € fiir AOPA-Mitglieder, 750 € fiir Nichtmitglieder — Teilnehmer: Max. 12

Angaben zum Teilnehmer

‘ Name ‘ AOPA D

‘ StraBe Geburtsdatum
‘ PLZ ‘ Ort

Telefon/Mobil E-Mail

Erlaubnis/Berechtigung

seit ‘

giiltig bis ‘ ‘ Flugstunden

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

D Uberweisung nach Rechnungserhalt D bitte nutzen Sie die vorliegende Einzugserméchtigung

‘ Ort, Datum Unterschrift

ste aktlV

LseERUCHT
Wartelis

Anmelde-, Rucktritts-
und Teilnahmebedingungen

Anmeldungen werden erst nach Eingang der Ver-
anstaltungspauschale als verbindlich anerkannt.

Bei einem Riicktritt von einer AOPA-Veranstaltung
(auRer Seminar ,Menschliches Leistungsver-
mdgen”) bis 4 Wochen vor deren Beginn entstehen
keine Kosten. Bis 14 Tage vor Beginn erhebt die
AQOPA-Germany eine Bearbeitungsgebiihr von 50%
des Rechnungsbetrages und bei einer spateren
Absage ist die volle Veranstaltungspauschale zu
zahlen. Bei einem Riicktritt von dem Seminar
.Menschliches Leistungsvermdgen” vor dem

06. Oktober 2014 entstehen keine Kosten. Bei
einem Rucktritt von dem Seminar ,Menschliches
Leistungsvermdgen” nach dem 06. Oktober 2014
ist die volle Veranstaltungspauschale zu zahlen.

Sollte die Mindestteilnehmerzahl nicht erreicht
werden, behalt sich die AOPA-Germany vor, die
Veranstaltung gegen Riickerstattung der Kosten
abzusagen. Alle Preise inklusive Mehrwertsteuer.
Sie konnen diese Anmeldung per Post an die
AQOPA-Geschéaftsstelle oder per Fax an 06103 42083
senden.
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36. AOPA-Trainingscamp in Eggenfelden

Mitte August — etwas spéter im Jahr als
iiblich — fand dieses Jahr wieder das Flug-
sicherheitstraining in Eggenfelden statt,
dessen Alleinstellungsmerkmal der Alpen-
flug ist. 40 Teilnehmer und Fluglehrer fan-
den sich ein, ihr fliegerisches Koénnen zu
erweitern. Bei den beiden Ausbildungs-
leitern Thomas Neuland und Otto Stein
sowie den erfahrenen Fluglehrern waren
sie in besten Handen. Das Kursangebot
reichte vom Basic-Kurs, bei dem Grundlagen
aufgefrischt werden, tber den Advanced
Kurs fir fortgeschrittenes Fliegen bis hin
zum Emergency-Procedure-Kurs, bei dem
das Trudeln gelibt werden darf. Aber das
Highlight war nattirlich wieder die Alpen-
einweisung. So manchen Teilnehmer zog es
in den Siiden: Dubrovnik, Locarno, Venedig
waren unter den Ausflugszielen, aber auch
Osterreich, Slowenien und Tschechien wur-
den einige Besuche abgestattet.

Abgerundet wurde das Angebot durch einen
Simulator von Otto Fahsig, Vortrdge von
Herwart Goldbach, ehemaliger Leiter von
FIS bei der DFS und der Mdglichkeit, sich
durch die Firma Jeppesen vor Ort deren
Flugvorbereitungssoftware nadher bringen
zu lassen. Auch Jan-Peter Fischer, Firma
Cirrus stattete dem Camp mit der neuen
SR22 einen Besuch ab. Besonderer Dank
gilt der Stadt Eggenfelden, dem Deutschen
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Wetterdienst und den Unternehmen Jeppe-
sen und AIRTRADE fir die Unterstiitzung
dieser Veranstaltung.

Der Flugplatz Eggenfelden ist ein verldss-
licher und vertrauter Partner, der mit IVR-
Anflugverfahren auch ideale Voraussetzun-
gen fir das Trainingscamp bietet. Flugplatz-
besatzung, Fluglehrer und QOrganisatoren
sind ein eingespieltes Team, so dass das
Trainingscamp wie immer reibungslos ab-
laufen konnte.

Auftakt des Flugsicherheitstrainings war
der traditionelle Feldgottesdienst am
Samstagnachmittag und die BegriiRung der
Teilnehmer. Neben deutschen und 6ster-
reichischen Teilnehmern konnten wir die-
ses Mal sogar eine Britin und einen Polen

Foto: © AQPA-Germany

begriifen! Am ndchsten Tag folgten die
theoretische Einweisung zu den jeweiligen
Kursen und die ersten Fliige. Die folgenden
Tage begannen stets mit einem Briefing.
Dessen fester Bestandteil ist das Wetter-
briefing von A. Beck, Leiter DWD Nord.
Nach einem Uberblick tiber die allgemeine
Wetterlage konnte sich jeder Teilnehmer
individuell zu seiner geplanten Flugroute
beraten lassen. Inshesondere fiir die Alpen-
flige ist die Unterstiitzung in Bezug auf das
Wetter von groRer Bedeutung.

Fiir die Lésung von technischen Problemen
aller Art, ob an Flugzeugen, Fahrradern
oder — wie dieses Jahr —Tiiren, die aus den
Angeln geraten sind, stand unser langjahri-
ges Mitglied Werner Schmitt-Oechsner be-
reit. Seine Fahigkeiten, sein Werkzeugkoffer
und seine Ersatzteile scheinen unbegrenzt.

Das Trainingscamp in Eggenfelden endete

am Freitag mit dem Abschlussabend, der
dieses Mal im Flugplatzrestaurant statt-
fand. Fiir die Aktionsgemeinschaft ,Kind in
Not”, eine gemeinniitzige Organisation aus
Eggenfelden, die sich fiir behinderte Kinder
und Jugendliche einsetzt, wurden wah-
rend des Camps 600 € gesammelt, die an
diesem Abend feierlich iiberreicht wurden.
Im ndchsten Jahr findet das Trainingscamp
wieder Anfang August statt, der genaue
Termin wird in Ausgabe 06/14 des Letters
verdffentlicht.

Foto: © AQPA-Germany
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4. AOPA-Trainingscamp in Fritzlar

~Es war super, ich komme wieder!”

Ein groeres Lob kann es wohl nicht geben fiir den Gastgeber
eines AOPA Trainingscamps, das zum nunmehr 4. Mal in Folge vom
17. — 20.07.2014 als Zusammenarbeit des Kampfhubschrauber-
regiments 36 ,Kurhessen” und der ,AOPA GERMANY — Verband
der Allgemeinen Luftfahrt e.V." auf dem Heeresflugplatz in Fritzlar
stattfand. Zu lesen war dieses Lob in einem der Feedback-Bégen,
die die Teilnehmer am letzten Tag kurz vor ihrem Abflug hinterlieRen.

Die erfolgreichen Camps der letzten Jahre haben sich herumge-
sprochen, so dass mit jedem Jahr mehr AOPA-Mitglieder ihren
Weg nach Fritzlar finden. 46 Teilnehmer, davon 15 Fluglehrer, mit
insgesamt 27 Luftfahrzeugen waren diesmal dabei.

Auch wenn in diesem Jahr auf Grund des spaten Termins
im Hochsommer und den damit verbundenen spédten Sonnen-
untergangszeiten kein Nachtflug angeboten werden konnte,
konnten die fliegerischen Vorhaben der AOPA doch zu 100%
umgesetzt werden.

Der Flugdienst begann am Donnerstag, den 17.07. nach der offiziellen
Begriifung und einem anschliefenden Briefing um 11:00 Uhr und
endete am Samstag, den 19.07. gegen 17:00 Uhr nach der letzten
sicheren Landung. Das Angebot fiir die drei Flugtage umfasste
Radarkursfihrung, Prazisionsradaranfliige, NDB-Anflige sowie
Towerplatzrunden oder einfach nur eine Flugiiberwachung (Radar-
unterstiitzer Fluginformationsservice) bei Uberlandfliigen bis zum
Verlassen des Zustandigkeitsbereiches.

Ausbildungsschwerpunkte waren, wie auch die Jahre zuvor, die
Auffrischung der fliegerischen Leistungen, bereits bestehende
Fahigkeiten weiter auszubauen und vor allem den neuen Teilneh-
mern die Angst vor militarischen Flugpldtzen und der militarischen
Flugsicherung zu nehmen.

Foto: © Lt. Anika Schreiber

Neben den fliegerischen Vorhaben, hat das Projektteam an allen
drei Flugtagen wieder ein auRergewohnliches Rahmenprogramm
geboten, das mit Begeisterung angenommen wurde.

So gab es zum Beispiel die Mdglichkeit, die beim militarischen
Nachtflug genutzte Restlichtverstérkerbrille einmal selbst aufzu-
setzen, die Flugplatzfeuerwehr bot eine Aushbildung ,Ldschen
von kleinen Branden” mit Hilfe ihrer Brandsimulationsanlage und
flihrte ebenso wie die Sanitdtsunterstiitzungsgruppe ihr techni-
sches Gerat vor. Der Simulator des Kampfhubschraubers TIGER
wurde besichtigt und der ,militdrische Tag” stand ganz im Zeichen
der Vorfiihrung militdrischer Ausriistung und Handwaffen. Hierfiir
noch einmal einen grollen Dank an alle, die dieses Rahmenpro-
gramm mdglich gemacht haben.

Am Samstag, den 19.07. fand das diesjdhrige Camp dann seinen
wiirdigen Abschluss mit einer gemeinsamen Abendveranstaltung
im Offiziercasino, wo zivile Piloten und militérisches Personal sich
noch einmal austauschen konnten.

Die Absprachen fir ein erneutes Camp in Fritzlar im Friihjahr nachs-
ten Jahres laufen bereits und wenn alles klappt, wird wohl schon
bald mit den Vorbereitungen fiir dieses kleine Jubildum begonnen:
Dem 5. AOPA-Trainingscamp in Fritzlar

Lt Anika Schreiber
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23. AOPA-Trainingscamp

Stendal EDOV

Zum 23. Mal trafen sich eine Gruppe
engagierter AOPA-Germany Mitglieder
zum AOPA-Herbstcamp in der Hansestadt
Stendal vom 2. bis 5. Oktober 2014 am Flug-
platz Borstel EDOV.

In diesem Jahr trafen sich 14 Trainees
und 10 Lehrer, um zusammen Fahigkeiten
weiterzugeben und damit die Sicherheit
im Bereich der Allgemeinen Luftfahrt zu
erhéhen.

Wie schon in all den Vorjahren, in denen die
AQPA- Germany zu Gast an diesem wunder-
schénen Flugplatz in Sachsen-Anhalt war,
war auch in diesem Jahr die Gastfreund-
schaft hervorragend und die herzliche Auf-
nahme wie immer unter Freunden.

Die Flugplatzgesellschaft Stendal-Borstel
GmbH mit lhrem neuen Geschaftsfiihrer
Herrn Jahn und der gesamten Towerbesat-
zung unterstiitzte uns hierbei in gewohnt
perfekter Art und Weise. Wir durften uns
wie in den vergangenen Jahren wie zu
Hause fiihlen.

Ganz besonders bedanken wir uns bei Herrn
Geyhler, der uns wie immer, aber leider zum
letzten Mal, mit Rat und Tat zur Seite stand.
Wir wiinschen Herrn Geyhler viel Freude
in seinem neuen Lebensabschnitt und
bedanken uns fiir die vielen Jahre des Sup-
ports fir unseren Verband der allgemeinen
Luftfahrt, der AOPA-Germany. Ohne Frauen
und Méanner wie ihn wéren unsere Camps
an den verschiedenen Standorten praktisch
nicht durchfihrbar. Das wissen wir und
dafiir danken wir.

Das Restaurantteam von Uli, der das
Restaurant ,Fliegerhorst” in EDOV fihrt,
hat uns perfekt in jeder Lage versorgt und
fiir unser leibliches Wohl gesorgt. Der
Abschlussabend im ,Fliegerhorst” sprach
flir sich.

Ein Schwerpunkt lag, wie bei allen anderen
Camps, auf der sorgfaltigen Vorbereitung
unserer Fliige. Hier legen wir besonderen
Wert auf das morgendliche Wetterbriefing.
Neben unserem langjahrigen Unterstiitzer
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Johannes Dahmlos in seiner unnachahm-
lichen Art, kamen in diesem Jahr auch
Hans-Peter Walluf und Willy Hartmann,
beide aus EDFE zum ,Einsatz”.

Allen Helfern und Unterstiitzern gilt unser
aufrichtiger Dank.

Bedingt durch einzelne Absagen von Trai-
nees war die ,Buchungslage” der Trainer
wunderbar entspannt und es fand sich auch
Zeit flir den einen und anderen Ausflug in
die reizvolle Altmark und die Hansestadt
Stendal selbst.

Der Charakter des Trainings in Stendal
stand wie immer unter dem Motto der Indi-
vidualisierung. Es wurden in bewahrter
Weise Teams von jeweils einem Lehrer mit
zwei Trainees gebildet, die ein persénlich
zugeschnittenes individuelles Programm erar-
beiteten, das auf die besonderen Belange
jedes einzelnen ,Schiilers” zugeschnitten
war.

Diese Art der personlichen Beziehung tiber
mehrere Tage hinweg ist Grund und Schlis-
sel der Veranstaltung in Stendal.

In der Vergangenheit fanden sogar zwei
Camps in EDQOV statt, eins im Friihjahr
und eins im Herbst, intern Stendal | und
Stendal Il genannt.

Um dem Wunsch nach neuen reizvollen
Zielen in der Flugplatzumgebung Rechnung
zu tragen und auch anderen Platzen die
Gelegenheit zu geben, ein AOPA-Trainings-
camp auszutragen, wurde das Friihjahrs-
camp in Stendal zum ,, Wandercamp”.

So wandert die AOPA-Germany jedes Jahr
von Platz zu Platz und erkundet die Platze
in der Umgebung, sowie die fliegerischen
Herausforderungen der Regionen in ganz
Deutschland.

In diesem Jahr traf sich eine ansehnliche
Gruppe von Piloten in Sachsen am Flugplatz
Bautzen EDAB. Wir werden rechtzeitig
tiber den geplanten Ort fiir unser Friihjahrs-
Wandercamp 2015 im AOPA-Letter und auf
unserer Website www.aopa.de informieren.
Neben diesen beiden Camps mdchten wir

auf unsere weiteren Trainingsveranstal-
tungen hinweisen. Hierbei sei unsere tra-
ditionsreichste Veranstaltung, das AOPA-
Trainingscamp in Eggenfelden EDME im
Sommer, die Seeflugcamps in Flensburg
und Husum, das Sea-Survival Seminar in
Elsfleth sowie auf unsere Trainings auf dem
Heeresflugplatz Fritzlar ETHF, Schwerpunkt
IFR-Training und Verfahren, zu nennen.

Schauen Sie doch einfach einmal auf
www.aopa.de unter , Training und Sicher-
heit” vorbei. Es lohnt sich bestimmt f{ir Sie!

Und am Ende wie immer...
Bitte unterstiitzen Sie lhren Verband,
die AOPA-Germany, mit Rat und Tat.

Bitte geben Sie uns das notwendige Feed-
back zu unseren Veranstaltungen, machen
Sie Vorschlage fiir Neues und nicht zuletzt:
machen Sie mit!

Als Trainee im Kreise von gleichgesinnten
Piloten und warum nicht als als Ausbilder?

Schreiben Sie uns:
neuland@aopa.de
stein@aopa.de
info@aopa.de

Wir héren gerne zu und freuen uns immer
iiber neuen, frischen Input.

Das Wichtigste ist die Freude iber eine
gelungene, sichere, unfallfreie Veranstal-
tung, bei der klar war, dass die Meisten im

nachsten Jahr wieder dabei sein werden.

Dies ist Ansporn und Motivation fiir uns alle.

Thomas Neuland

Ausbildungsleiter und Vizeprasident der
AOPA-Germany e.V.
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Drastische Erhohung von Parkgebuhren
an spanischen Flughafen

Wie uns die AOPA Spain und Mitglieder mitgeteilt haben, wurden
die Parkgebiihren an spanischen Flugh&fen in diesem Jahr deutlich
erhoht. Vor dem Jahr 2016 ist wohl auch keine Anderung abzusehen.
Die aktuellen Gebiihren finden Sie hier: www.bit.ly/Tmpbw1G

Gebiihrenverhandlungen mit AENA (national public airports) hatten
bereits in den letzten 4 Jahren hdchste Prioritét fir die AOPA Spain
und haben es auch weiterhin. Es wurde bereits erreicht, dass die
Landegebiihren wieder auf ein verniinftiges Mald gesenkt wurden
und eine fiir das Jahr 2015 geplante ,Passagier-Gebiihr” fiir Flug-
zeuge unter 2t MTOW und Fliige der Allgemeinen Luftfahrt nicht zur
Anwendung kommt. Erfolge wurden ebenfalls bei Verhandlungen
beziiglich Handling-Gebtihren erzielt. Nun wird offensichtlich
versucht, das Geld tber die Parkgebiihren hereinzuholen.

Foto: © niroworld - Fotolia.com

Ein Grund, dariiber nachzudenken, dass es auch noch andere schone
Reiseziele gibt! Vielleicht hilft das auch dabei, dass ein Umdenken
einsetzt und die Gebiihren wieder gesenkt werden.

Die neue IFR-Ausbildung ist da, eigentlich...

Am 3. April 2014 trat endlich die lange erwartete neue EU-Verordnung
245/2014 fiir die vereinfachte Instrumentenflugausbildung in Kraft. Lei-
der ist es in Deutschland aber mal wieder nicht so einfach, die Umset-
zung durch das LBA ist auch nach einem halben Jahr noch nicht erfolgt.
Was in diesem Kontext in der Zusammenarbeit mit dem LBA bereits
zligig und sehr angenehm funktioniert, ist die Umschreibung auslan-
discher Instrumentenflugberechtigungen auf ein kompetenzbasiertes
deutsches Instrument Rating. Als Voraussetzung hierzu geniigen der
Nachweis von 50 Flugstunden als PIC unter IFR-Flugplan, dann kann
die Priifung von einem IFR-Examiner des LBA abgenommen werden,
die Priifung erstreckt sich sowohl auf die theoretischen als auch auf
die praktischen Fahigkeiten des Priiflings. Die theoretischen Kenntnisse
werden miindlich gepriift, die praktischen Kenntnisse im Rahmen eines
Priifungsflugs.

Leider gibt es zu den beiden anderen Schwerpunkten der neuen Ver-
ordnung, der kompetenzbasierten IR(A)-Ausbildung und der Strecken-
Instrumentenflugberechtigung (EIR) keine positiven Neuigkeiten zu
berichten. Das LBA kann noch nicht mitteilen, ab wann die ersten
Flugschulen ihre Genehmigungen zur Durchfiihrung dieser Aushildung
erhalten werden, da noch kein Ausbildungsprogramm fiir die kompe-
tenzbasierte IR(A)-Aushildung oder die Strecken-Instrumentenflug-
berechtigung (EIR) genehmigt wurde. Allerdings ist die technische
Méglichkeit geschaffen worden, dass die Theoriepriifung fiir die ver-
einfachte Instrumentenflugausbildung abgenommen werden kann.
Wer also die vollstandige Theorieaushildung fir IR (100 Stunden) ab-

solviert hat, kdnnte sich fir die vereinfachte Theoriepriifung anmelden.
Dann ist allerdings die Ausbildung verwirkt, d.h. fiir ein vollstandiges
IR miisste eine weitere Theorieaushildung absolviert werden.

Besser klappt das hingegen im europaischen Ausland, in Osterreich
etwa ist die Austrocontrol schon fertig mit der Genehmigung der Aus-
bildungsprogramme und es wird fleiig zum kompetenzbasierten und
zum Enroute-IR ausgebildet. Deutsche Flugschulen beobachten diese
Entwicklung mit Sorge und flirchten, dass ihnen die Kunden, die schon
lange auf diese Ausbildungsméglichkeit warten, bald ins Ausland weg-
laufen werden.

Wir stehen mit dem LBA in Verbindung und berichten, sobald sich
etwas Neues ergibt.
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Gebuehren =Nein  Gewinnbeteiligung = Ja
Seit 1989 sprechen wir Investmentempfehlungen auf reiner Gewinnbeteiligungsbasis aus.
Fuer ein unverbindliches Gespraech emailen Sie uns bitte [hre Kontaktdaten.
Mindestkapital (fuer AOPA Mitglieder): 50.000 Euro

aopa@clubmember.org
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Besser informiert!

Benotigt man eine Betriebsgenehmigung zur
Durchfuhrung von GPS-Anfliugen?

Anderung der AIP, ENR 1.5. droht IFR-Piloten zu verunsichern

Bei dem derzeit vorherrschenden Neben-
einander von nationalen und europdi-
schen Luftfahrtvorschriften haben viele
Piloten und Luftfahrzeugbetreiber in
der Allgemeinen Luftfahrt grolie Pro-
bleme noch den Uberblick zu behalten.
Wir in den Verbanden natiirlich auch:
Was wird noch national geregelt, wel-
che europdische Vorschriften gelten
eigentlich schon, die Anwendung wel-
cher neuen europdischen Regelungen
hat Deutschland verschoben? Das ist
flir juristische Laien schwierig einzu-
schatzen, denn deutsche Vorschriften
werden leider nicht automatisch ge-
strichen, wenn sie von europdischen
Verordnungen abgeldst werden. Sie
existieren zumeist noch jahrelang
weiter ohne jeglichen Hinweis auf
ihren Status in den Gesetzessamm-
lungen, obwohl sie langst hinféllig
geworden sind. Aber nicht nur fiir die ,Endkunden”, auch fiir die
Luftfahrtbehérden selbst wird die Lage offensichtlich immer un-
durchsichtiger, das zeigt sich an diesem Beispiel:

Wir wurden vor einigen Wochen zu unserer groRen Uberraschung
darliber informiert, dass im Rahmen der Berichtigung des Luftfahrt-
handbuchs AIP im Oktober verkiindet werden soll, dass sich auch
nichtgewerbliche Luftfahrzeugbetreiber eine Betriebsgenehmigung
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einholen missen, wenn sie Fldchennavigation verwenden wollen.
Dazu zahlen neben den GPS-Anflugverfahren auch alle Flachen-
navigationsverfahren, die tiber Basic RNAV/RNAV5 hinausgehen.
Hierfiir hat das LBA bereits Formulare erstellt, auf denen der Luft-
fahrzeugbetreiber gemalt 8 24a LuftBO Details zur Leistungsfahig-
keit der Avionik-Ausstattung angeben und erkldren muss, dass alle
Piloten hinreichend geschult sind und die entsprechenden Betriebs-
verfahren einhalten.

Allerdings ist die Erlaubnispflicht fiir Flachennavigation bereits in
Art. 5 Abs. 2 Buchstabe a der Verordnung (EU) Nr. 965/2012 i.V.m.
Anhang V (Teil-SPA) geregelt. Und das Bundesministerium fir Ver-
kehr (BMVI) hat am 17. Oktober 2013 mit der NfL | 217/13 erklart,
bis zum 25. August 2016 die Bestimmungen der Anderungen der
Anhénge Ill und V gemaR der Verordnung (EU) Nr. 800/2013 nicht
anzuwenden. Mit dieser EU-Verordnung wurde die Verordnung (EU)
965/2012 geéndert, die technische Vorschriften und Verwaltungs-
verfahren in Bezug auf den Flugbetrieb (sog. OPS) enthalt. Wahrend
die in der EU 965/2012 verdffentlichte urspriingliche Fassung des
SPA.GEN.100 lediglich den Betreiber von gewerblichem Luftverkehr
betraf, werden nach der Anderung durch die Verordnung (EU) Nr.
800/2013 auch die nichtgewerblichen Betreiber erfasst (entspre-
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chend Art. 5 Abs. 2 Buchstabe a der VO 965/2012). GemaR der NfL
| 217/13 will die Bundesrepublik genau diese Regeln bis August
2016 nicht anwenden, womit sich die AIP und die NfL widersprechen.

Fraglich ist deshalb, ob die Verdffentlichungen der AIP basierend
auf § 24a LuftBO auf die nichtgewerbliche Luftfahrt anzuwenden
sind, obwohl Deutschland die europdische, unmittelbar anwendbare
Verordnung Nr. 965/2012 in der Form nach der Anderungsverord-
nung Nr. 800/2013 bis zum 25. August 2016 ausgesetzt hat. Unserer
Meinung nach geht die européische Vorschrift und die Aussetzung
ihrer Anwendung dem § 24a LuftBO vor, zum einen weil die LuftBO
lediglich eine Verordnung ist und auch weil die NfL | 217/13 vom
17. Oktober 2013 jiinger als der Erlass des § 24a LuftBO ist und damit
den aktuelleren Stand der Rechtslage darstellt und des Willens des
Gesetzgebers widerspiegelt.

Ist das Problem jetzt nur auf den August 2016 verschoben? Wir den-
ken nein, weil die EASA-Vorschriften fiir RNAV/PBN in dem Verord-
nungsentwurf NPA 2013-25 erarbeitet hat, die das Themengebiet
.Flachennavigation” dem Lizenzwesen zuordnen. Was die euro-
paische IAOPA auch nachdriicklich gefordert hat. Denn ein IFR-
Pilot musste gestern als Standard-Handwerkszeug ILS-Anfliige
beherrschen, zukiinftig werden es LPV-Anfliige sein. Fiir beides
braucht man aulerhalb eines Luftfahrtunternehmens eine gute
Ausbildung, aber sicherlich kein OPS-Approval, wenn es sich
nicht wie im EASA-Verordnungsentwurf beschrieben um ,RNP
AR APCH operations, RNP 0.3 helicopter operations and the
advanced RNP function time of arrival control” handelt.

Diese neuen EASA-Vorschriften der NPA 2013-25 haben allerdings
noch nicht den formellen Abstimmungsprozess durchlaufen, wir
rechnen mit einem Inkrafttreten spatestens bis zum Ende der Uber-
gangsfrist im August 2016.

Wir erwarten eine entsprechende Klarstellung des Bundesver-
kehrsministeriums zum Thema in den ndchsten Tagen und werden
auf unserer Website berichten.

Besser informiert!

Vorsicht geboten ist bei Flligen im Ausland, hier sollte man die
Notwendigkeit einer PBN-Betriebsgenehmigung unbedingt pri-
fen. Wenn in einem EU-Staat kein Opt-Qut von der EU-Verordnung
800/2013 vorgenommen wurde, dann ist eine Betriebsgenehmi-
gung einzuholen. Nach unserem derzeitigen Kenntnisstand fordern
die Schweiz und Norwegen die Genehmigungen, eine Reihe von
EU-Staaten hat die EASA noch nicht tiber die Opt-Outs informiert.
Eine Excel-Liste der Opt-Outs zu den OPS-Vorschriften findet sich
auf der EASA-Website. Ein Antrag auf Genehmigung nach 8 24a
LuftBO kann beim Luftfahrt-Bundesamt gestellt werden.

Was manche IFR-Piloten aber offensichtlich noch nicht verinner-
licht haben ist, dass sie die Anforderungen der beiden NfL Il 120/99
und Il 26/00 erfiillen mtissen, um GPS-Standalone Anflugverfahren
durchfiihren zu kénnen. Erbracht werden muss der Nachweis, dass
sie die Qualifikation fir die Durchfihrung von GPS-Anfliigen in
Theorie und Praxis besitzen. Solch ein Nachweis kann von IFR-Flug-
schulen, Fluglehrern, Einweisungsberechtigten und Sachverstandi-
gen, die jeweils auch eine IFR-Berechtigung besitzen, durch einen
Eintrag im Flugbuch bescheinigt werden.
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AOPA-Austria News

AOPA-Austria News ==
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Say again... Sicherheit ja, Abzocke nein

Was machen die Chefs von privaten Unternehmen, wenn die Kunden
ausbleiben oder sich ein Produkt und Dienstleistungen nicht mehr
verkaufen lassen? Sie denken Uber Marketing oder eine Anderung
des Geschaftsmodelles nach. Was machen die von befreundeten
Politikern eingesetzten Leiter von Behdrden, wenn die Umsétze
stagnieren und nicht mehr an Geblihren von den Zwangskunden
herauszuholen sind? Sie lassen sich neue kostenpflichtige Behdrden-
verfahren einfallen und erhéhen nach Kraften gleich die Gebihren.

Diesen sehr unschonen Eindruck dirften derzeit viele Piloten von der
Austro Control (ACG) haben, die einerseits ihre rund 1.000 Mitar
beiter finanziell versorgen, andererseits als formelles Privatunter
nehmen auch noch Gewinne machen soll. Was in Anbetracht der
allgemeinen Wirtschaftslage und der Existenzkampfe der Airlines
durchaus eine Herausforderung ist. So ist etwa die Zahl der Flug-
bewegungen in Osterreich von rund 1,16 Millionen im Jahr 2011
auf knapp 1,14 Millionen im Jahr 2012 und zuletzt auf nicht ganz
1,12 Millionen im Jahr 2013 zurlickgegangen. Was sich nat(rlich auf
die Umsatze auswirkt. Waren es im Jahr 2012 noch 236,1 Millionen €,
so verminderte sich der Betrag auf 233 Millionen im vergangenen
Jahr. Der weitere Sinkflug ist absehbar.

Die Méglichkeiten, die Airlines mit noch héheren Gebiihren zu belas-
ten, sind begrenzt. Zu groR ist das Interesse, selbst unwirtschaftliche
Carrier am Leben zu erhalten. Zu grof ist der Druck von Lobbys auf
Politiker im In- und Ausland. SchlieRlich hatte das Wahlvolk auch kein
Verstandnis, wenn der Billigtrip zum Ballermann oder in den Fernen
Osten plotzlich um 100 € teurer wiirde. Also miissen andere Gruppen
als Zahler herhalten. Solche, die im Land der Aviatikphobie ohnedies
nicht so beliebt sind und scheinbar auch keine politische Riicken-
deckung bekommen: die Piloten.

So manche, von der Grundidee durchaus sinnvolle Empfehlung inter
nationaler Luftfahrtorganisationen bietet der ACG recht gute Gelegen-
heiten, ihre Kasse zu fllen. Dazu gehort die Uberpriifung der engli-
schen Sprachkompetenz von Piloten. Keine Frage, wer die Platzrunde
seines heimischen Flugplatzes verlasst, Uber die Grenzen fliegt, oder
einen internationalen Verkehrsflughafen ansteuert, der muss des
Englischen méachtig sein. Und zwar auf einem Niveau, das Uber die
bei der Funkpriifung verlangten Standardphrasen hinausgeht. Zu ge-
fahrlich kénnen Missversténdnisse bei der Kommunikation sein, und
besonders in Notsituationen entscheiden richtige und rasche Funke-
rei mitunter Uber Leben und Tod. Aus diesem Grund missen Piloten
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von den festgelegten sechs europaischen Sprachleveln zumindest
den sogenannten Level 4 erreichen. Ob sie das tun, entscheiden seit
ein paar Jahren von der ACG ernannte Sprachprifer, die Language
Proficiency Examiner (LPE). Schon bisher mussten sich jene Piloten,
die die hoheren Level b und 6 attestiert haben wollten, zusatzlich von
Sprachwissenschaftlern checken lassen, den Language Proficiency
Linguistic Experts (LPLE).

Nun scheint die ACG einerseits den von ihr selbst ernannten LPE
nicht mehr so richtig zu trauen, und sieht wohl andererseits die Mog-
lichkeit, zuséatzliche GebUhren zu kassieren. Auf der Basis einer recht-
lich eher zweifelhaften Pseudo-Verordnung soll die von den meisten
Piloten angestrebte Level-4-Qualifizierung sowohl von einem LPE, als
auch von einem LPLE vorgenommen werden. Und damit das alles
nicht zu billig wird, soll das nun mehr in einem speziellen, wiederum
von der ACG zugelassenen Sprachlabor moglich sein, den Language
Assessment Bodies (LABs). Das alles bedeutet fir das Gros der
Piloten eine absehbare wesentliche Verteuerung bei der Erhaltung
der Berechtigungen. Rund 8.000 Piloten mit Level-4-Qualifizierung
sind in Osterreich von dieser Regelung betroffen.

Diese offensichtliche Abzocke wird von der AOPA Austria mit recht-
lichen Mitteln bekdmpft. Gegen die mehr als zweifelhafte recht-
liche Grundlage, auf die sich die ACG beruft, wurde von AOPA-Vize-
prasident Dr. Andreas Staribacher bereits eine Beschwerde beim
Verfassungsgerichtshof eingebracht. Zudem wird die AOPA Austria
weiterhin versuchen, bei der ACG eine flir die Piloten effiziente und
kostenglinstige Variante der Level-4-Priifungen zu erreichen. Derzeit
haben wir erreicht, dass die Sprachpriifer zumindest einen handischen
Eintrag zu einer bestandenen Priifung machen, und dieser Eintrag
bleibt bis zur Uberprifung durch ein Sprachlabor und bei positiver
Beurteilung auch danach giltig. Somit kénnen sich Piloten quasi im
Anschluss an die Sprachprifung ins Cockpit setzen. Ein erster kleiner
Schritt zur Kundenfreundlichkeit. Wer sich tber den aktuellen Stand
der Gesprache informieren und die entsprechenden Dokumente ein-
sehen madchte, kann das auf der Homepage der AOPA Austria tun:
www.aopa.at



IAOPA Europe News

International AOPA has filed its response
to the European Aviation Safety Agency's
consultation on the Basic Regulation, the
foundation stone of EASA's rulemaking and
something AOPA has been campaigning for
almost ten years to change. The full AOPA
response to the consultation can be read
on the International AOPA Europe website
www.iaopa.eu. The consultation, which
has now closed, offers the only opportunity
general aviation is likely to get for many
years to influence the wording of the most
important document in aviation regulation.
The Basic Regulation was handed to EASA
by the European Commission and can be
described as EASA' job description — EASA
then writes the rules that are designed to
achieve the Basic Regulation’s intent. But
the prescriptive and inflexible nature of
the Basic Regulation has caused many
problems. This is the first real opportunity
to change it. In its response AOPA seeks
fundamental change to reflect the fact
that EASA is making hunch-based regula-
tion with no data to underpin its decisions.
We also seek the revisiting of definitions in
the Basic Regulation, such as the definition
of commercial operations, and the thrust
of AOPA's case is to promote a move to-
wards proportionate, risk-based regulation
for general aviation rather than seeking to
impose a one-size-fits-all system on both
commercial air transport and GA.

EASA is already moving in the right direc-
tion with the GA Roadmap, and there is
a recognition at the Agency that a new
approach is needed. Modifications of the
Basic Regulation are a prerequisite for that
work to go ahead.

The International Council of Aircraft
Owners and Pilots Associations met in
Beijing in September for its 27th World
Assembly as guests of AOPA China. IAQPA,
the world's biggest pilots” association with
some 400,000 members, meets every two
years to plan strategy and make resolutions
for presentation to governments, ICAQ in
Montreal, and national aviation authorities
around the world — the only aviation organi-
sation to do this. To see the full slate of
resolutions passed by the Assembly, please
go to www.iaopa.eu.

This year, the emphasis was very much
on what global GA can do to help China.
There's never been a boomtown like Bei-
jing. Leave for a year and you'll hardly know
it when you get back, the pace of progress
is so furious. Capitalism red in tooth and
claw bulldozes bureaucracy like fire through
ice, the world's most expensive real estate
abuts dire poverty, the quick make billions
while the pedestrian lose their shirts. China
now uses more energy than the United
States, spends more on e-commerce, and
produces twice as many cars — all from a
standing start in a single generation.

For the Chinese, GA growth is hampered
by lack of airfields, problems with access
to airspace, inability to train pilots, and
bureaucratic inertia. Last year Chinese GA
increased the number of hours flown by
only 8%. The number of GA aircraft in the
country increased by more than that, which
means aircraft are sitting on the ground
for want of permissions to fly, pilots to fly
them, and airfields to go to.

But the potential is fantastic. The number
of super-rich Chinese — with personal
assets over £10 million — has topped
70,000. Those who would fly are young,
passionate about aviation, and they have
their own ways of dealing with logjams.
International  AOPAs  President Mark

IAOPA-News

Baker used the World Assembly to bring
home to the Chinese authorities just what
they're missing by failing to give GA a fair
wind. “General aviation in America sup-
ports 1.2 million jobs and pumps $150 bil-
lion into the economy every year,” he said.
“That's a country of 360 million people —
just imagine what is possible in China, with
1.3 billion people!”

The Assembly made a number of resolu-
tions asking the Chinese government to
allow GA more freedom, relaxing restric-
tions on airspace access, allowing fuel
to be made more widely available, keep-
ing taxes and fees on general aviation in
check. There are signs that the government
is listening and wants to see GA succeed
in China — the World Assembly coincided
with the Fourth Annual Low Altitude Eco-
nomy Summit, to which some 350 Chinese
aviation enterprises came to hear news of
official encouragement. The investors are
certainly not jumping ship — the potential
is mind-boggling, and the benefits will spill
out around the world.

For the non-Chinese delegates, there was
also heartening news on the regulation
and restriction which is stifling the industry
almost everywhere outside North America.
ICAQ Secretary General Raymond Benjamin
said it was clear that GA regulation had not
been done well, and there was a mood for
change. This awakening has its genesis
in Europe, where national authorities and
EASA are making positive changes that are
aimed at reversing the decline of GA, the
cause of which is over-regulation and over-
taxation.
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Termine

Termine 2014/2015

Oktober

25.10.2014

November

08. - 09.11.2014

15.11.2014

17.-18.11.2014

21.-22.11.2014

Dezember

06.12.2014

8. Tag der AOPA-Vereine
in Egelsbach (EDFE)
Info: www.aopa.de

AOPA-Fluglehrerfortbildung
in Egelsbach (EDFE)
Info: www.aopa.de

AOPA-Nordatlantikseminar
in Egelsbach (EDFE)
Info: www.aopa.de

AOPA-HPL-Seminar
bei der Luftwaffe in Konigsbriick
Info: www.aopa.de

AOPA Sea Survival Training
in Elsfleth
Info: www.aopa.de

FAA-Lizenzvalidierung fiir Mitglieder
in Egelsbach (EDFE)
Info: www.aopa.de

Kostenloser AOPA-Newsletter per E-Mail

Sie machten noch schneller dartiber informiert wer-

C‘ ': ) den, was in der Allgemeinen Luftfahrt geschieht?

J Dann tragen Sie sich gleich auf unserer Website

www.aopa.de fiir den kostenlosen und immer
aktuellen AOPA-Newsletter ein.
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April
15. - 18.04.2015 AERO 2015

in Friedrichshafen (EDNY)
Info: www.aero-expo.com

Juni

12. - 14.06.2015 Klassikwelt Bodensee
in Friedrichshafen (EDNY)
Info: www.klassikwelt-bodensee.de

Alle Angaben ohne Gewahr

Arbeitskreise

Der AOPA-Arbeitskreis ,Fliegende Juristen und Steuerberater”
trifft sich im Jahr 2014 zu folgenden Terminen

im Steigenberger-Hotel in 63225 Langen:

Samstag, 15.11.2014, um 10:00 Uhr
Interessenten konnen sich beim Leiter des Arbeitskreises

RA Jochen Hagele unter der Telefonnummer 0711-22046930
oder per E-Mail an haegele@ajs-luftrecht.de anmelden.

Foto: Fotolia-© a_korn - Fotolia.com
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Telefon Telefax

Mobiltelefon Telefon Geschaftlich
E-Mail Telefax Geschéftlich
Fliegerische Daten

Lizenzen [ tarL []ppL [Jer [T ATPL Lo [ spL
Lizenznummer seit

Ich bin [] Halter [] Eigentiimer ~ des Luftfahrzeugs

Luftfahrzeugtyp/ Muster/ Kennung

Heimatflugplatz

Heimatverein

Ich besitze folgende Berechtigungen

[ Lehrberechtigung [ IFR [] 1-Mot
[ Kunstflug [] Wasserflug
[] Ballon

[ Hubschrauber

[] 2-Mot

[ Reisemotorsegler

[] Turboprob
[] Jet

Spezialkenntnisse im Bereich Luftfahrt, kdnnen Sie etwas fir die AOPA tun?

GemaR § 28 Bundesdatenschutzgesetz informieren wir unsere Mitglieder, dass wir die von lhnen angegebenen
Daten auf Datentrager speichern und fiir Zwecke des Vereins Mitgliederlisten zur Bekanntgabe an interessierte
Mitglieder tibermitteln oder im AOPA-Letter bekanntgeben, es sei denn, das Mitglied widerspricht der Weitergabe

seiner Daten.

Der Austritt aus der AOPA-Germany ist schriftlich zum Ablauf eines Kalenderjahres unter Einhaltung einer

Kiindigungsfrist von drei Monaten zuldssig.

Mit den Mitgliedsunterlagen erhalten Sie eine Rechnung zur Uberweisung des Mitgliedsbeitrages und ein
Formular zur optionalen Erteilung eines SEPA-Lastschrift-Mandats.

Hiermit erklare ich den Beitritt zur AOPA-Germany, Verband der Allgemeinen Luftfahrte. V.

Ort, Datum

Unterschrift

Antragsformulare fiir Vereine, Firmen und Flugschulen online unter: www.aopa.de

AQPA-Letter 5/2014 35



The Global Show
AERO for General Aviation

FRIEDRICHSHAFEN

EDNY: N 47 40.3 E 009 30.7

-

WWW.aero-expo.com

FLUG REVUE



