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Dr. Michael Erb, Geschéftsfiihrer

Eigentlich sollte man sich tber diese Erfolge
freuen: Im Entwurf des neuen Flughafenkon-
zepts des BMVBS wird wieder auf die Bedeu-
tung von Flugplatzen der Allgemeinen Luft-
fahrt (AL) hingewiesen, im Besonderen sollen
stark ausgelastete Flughafen in Ballungszen-
tren durch AL-Flugplatze entlastet werden.
Auch die EU-Kommission hat mit ihrem Dis-
kussionspapier zur General Aviation auf der
europdischen Ebene Zeichen gesetzt und eine
.Agenda fiir eine nachhaltige Zukunft der All-
gemeinen und der Geschaftsreiseluftfahrt”
verfasst, die den grolen sozialen und oko-
nomischen Nutzen unserer Branche darlegt.
Wie auch im Flughafenkonzept wird hier auf
die besondere Bedeutung von AL-Flugplatzen
in der Nahe von stark frequentierten Airports
hingewiesen. Die Autoren beider Studien hat
die AQPA bzw. die IAOPA mit Informationen
versorgt, die offenbar als richtig akzeptiert
und in die Konzepte integriert wurden.

Doch groRe Freude will sich bei uns derzeit
dennoch nicht einstellen: Denn die Geneh-
migung von Flugplatzen ist in Deutschland
nicht Angelegenheit des Bundes, erst recht
nicht der Europdischen Kommission, son-
dern der Bundeslénder. In vielen deutschen
Bundeslandern gibt es Luftverkehrskonzepte,
die auch die AL in ihren Planungen beriick-
sichtigen. Speziell in dezentralen struktur-
schwachen Regionen hat man den Wert der
AL erkannt und fordert entsprechend ein gut
ausgebautes Netz von Flugplatzen.
Eigentlich auch so in Bayern: In jeder Pla-
nungsregion soll es gemald Landesentwick-

lungsplan einen Flugplatz fiir die AL geben.
Mit etwas Abstand zur Hauptstadt des Frei-
staates wird das auch durchaus verstanden
und in die Praxis umgesetzt — Augsburg,
Eggenfelden und Straubing sind nur drei Bei-
spiele hierfir.

Fir die Landeshauptstadt Miinchen soll Fiir-
stenfeldbruck nach der SchlieRung Riems
die neue Heimat der AL werden, so sieht es
der Landesentwicklungsplan vor. Deshalb
griindeten im Jahr 1995 die IHK Miinchen,
der Flieger Club Miinchen und die AOPA-
Germany quasi auf Einladung des Freistaats
Bayern eine GmbH zur Aufnahme des zivilen
Flugbetriebs am damaligen Militarflughafen
LFursty”. Nur die Nachbargemeinde Maisach
war und ist immer gegen einen zivilen Flug-
betrieb gewesen und bekdmpfte unter ande-
rem die Zufahrt zum Flugplatz mit juristischen
Mitteln. Der endgiiltige Durchbruch ,Pro Fiir-
sty” mit 40.000 Flugbewegungen im Jahr und
Flugbetrieb an allen Wochentagen lag jetzt
zum Greifen nah: Alle zur Erteilung der Be-
triebsgenehmigung notwendigen Unterlagen
waren beim Luftamt Stidbayern eingereicht,
selbst die Naturschutzbehérden hatten keine
Einwédnde gegen den Flugbetrieb. Die Ge-
nehmigung stand unmittelbar bevor. Zuerst
erwarteten wir die Genehmigung nach den
bayerischen Kommunalwahlen im Marz 2008,
sie blieb jedoch aus. Nachdem die Wahlen
fiir die CSU katastrophal ausgingen, will sich
die regierende Partei offenbar auf lokaler
Ebene vor den Landtagswahlen im Septem-
ber 2008 beliebt machen und I&sst umstrit-
tene Themen fallen, etwa auch das frihere
technologische Lieblingskind Bayerns, den
Transrapid. Plétzlich wollen Landespolitik
und Landesministerien auch vom Landeplatz
Fiirsty nichts mehr wissen und bevorzugen
stattdessen eine Nutzung des Geldndes
durch BMW. Ein Fahrsicherheitszentrum und
eine Teststrecke sollen entstehen, gerade
einmal 20 Arbeitsplatze geschaffen werden.
Warum soll man auch nicht das Gelénde fiir

einen Flugplatz und eine BMW-Teststrecke
gemeinsam nutzen? Schlielich ist es mit 250
ha groRt genug. Aber BMW will das Gelénde
exklusiv fiir sich alleine ohne Flugplatz, alle
unsere Gesprachsversuche scheiterten.

Die Unterlagen zur Erteilung der Flugplatz-
genehmigung wurden dem Luftamt vom
Wirtschaftsministerium kurzfristig abgenom-
men, somit kann die zustandige Behdrde den
Flugplatz nicht mehr genehmigen. Offenbar
interessiert die bayerischen Politiker ange-
sichts miserabler Umfrageergebnisse nicht
mehr, dass der Flughafen Miinchen (zu 51%
im Eigentum des Freistaats Bayern) tiber viele
Jahre Millionen von Euro in den Ausbau von
Firsty investiert hat, etwa in die vom Mili-
tér vorgeschriebene Umzdunung der zivilen
Abstellfldchen und Gutachten fir die Ertei-
lung der Betriebsgenehmigung. Man wollte
schlielich von der Betriebspflicht fiir Flug-
zeuge unter 2t MTOM befreit bleiben. Diese
Investitionen wiirden vernichtet, wenn Fiirsty
nicht Flugplatz bleibt.

Die AOPA wird gemeinsam mit dem Flieger
Club Miinchen und der IHK Miinchen alles
unternehmen, damit die Flugplatzgenehmi-
gung fiir Firstenfeldoruck nach 13 Jahren
der Auseinandersetzung mit den Gegnern
und des Wartens endlich erteilt wird. Damit
auch in der Region Miinchen endlich der
Flugbetrieb der AL stattfinden kann, den man
in Briissel und Berlin als wichtig erkannt hat.
Auch in Miinchen weil8 man durchaus um
die Bedeutung der AL, hoffentlich findet man
bald wieder den Mut sich dazu zu bekennen.
Derzeit priifen wir die Aussichten von Klagen
gegen das Luftamt wegen Untdtigkeit und
auf Schadenersatz. Auf der Hauptversamm-
lung in Eggenfelden werden wir hieriiber mit
unseren Mitgliedern diskutieren. Die HV wird
noch vor Erscheinen dieses AOPA-Letters
stattfinden. Wir halten Sie (ber die weitere
Entwicklung auch (ber unsere Homepage
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Wir danken...

..unseren Jubilaren in den Monaten August / September 2008
fiir ihre Treue und langjahrige Mitgliedschaft in der AOPA-Germany.

30-jahrige Mitgliedschaft

Julius Wachowsky
Robert Baumeister
Erich Sixt

Rolf Vahlenkamp
Alfred Berker

Einladung zum 2. Tag der AOPA-Vereine

Wo:  Flugplatz Egelsbhach
Wann: Samstag, den 11.10.2008
Zeit:  10-17 Uhr

Wie beim ersten Treffen der AOPA-Vereine im September
2007 vereinbart, findet jetzt das zweite Treffen statt.

Geplante Themen sind:

¢ Minimalanforderungen an die Buchhaltung in
Vereinen

e Erkennung und Vermeidung steuerlicher Fallstricke

e FErfahrungsbericht von Kostenstellenauswertungen in
Vereinen: Wie kénnen wir uns mit Kennzahlen
vergleichen?

e Neue Vorschriften aus Kéln: EASA-FCL und OPS

e Wie machen wir weiter mit dem AOPA-Arbeitskreis
der Vereine?

Aber wir wollen wie auch beim ersten Treffen die Kom-
munikation nicht nur in einer Richtung betreiben und aus-
schlieBlich Vortragen zuhéren. Wir wollen mit den Teilneh-
mern dariiber diskutieren, wo ihnen der Schuh driickt und
wie die AOPA helfen kann.

Sie haben Interesse?

Dann melden Sie sich bitte per eMail an info@aopa.de an.
Die Teilnahme ist selbstverstandlich kostenlos. Um Anmel-
dung bis zum 26.09.2008 wird gebeten.

Wolfgang Wekwert
Martin Endemann
Alexander W. Bogsch
Hans-Herbert Frintrup
Anthon-Heinrich Schroder

25-jahrige Mitgliedschaft

Bernt Géckel-Beining
Heinz Schmid

Josef Sporer

Bernd F. Meier
Gerhard Witte

Europcar Mietwagen Kooperation lauft aus
Der Rahmenvertrag zwischen Europcar und AOPA-Germany wur-
de nicht verldngert. Wir bitten unsere Mitglieder, die eine Kun-
denkarte von Europcar besitzen, diese ab sofort nicht mehr zu
nutzen, ansonsten miissen Sie mit sehr ungtinstigen Konditionen
rechnen.

Selbstverstandlich kdnnen Sie weiterhin die Angebote von Sixt,
Avis, Hertz und holidayautos in Anspruch nehmen.

AlIR

Aircraft for General and Business Aviation

For Sale:
1976 Cessna 340 A Il

1985 Beechcraft King Air B200
1987 Bell 206L-3 LongRanger
1983 Cessna Citation I

1977 Mooney M20)

AIRTRADE GmbH, Flugplatz Zainach 56, D-84307 Eggenfelden
Tel.: 08721-50 66 24, Fax: 08721-50 66 38, info@airtrade.de

ZU LANDE

E , ”L ZU WASSER
www.metallube.de/shop
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Mitglieder werben und Pramie verdienen!

Als AOPA-Mitglied erhalten
Sie eine Pramienzahlung von
40,- € fiir jedes neu geworhene
Mitglied. Nach wie vor bieten
wir auch die bekannten Jeppe-
sen Pramien an.

Und so einfach geht es:

Sie (berzeugen Piloten oder Flugschiiler
einfach mit unseren starken Argumenten
fir eine Mitgliedschaft in der AOPA-Ger-
many. Sobald der Mitgliedsbeitrag der neu
geworbenen Person bei uns eingegangen
ist, senden wir lhnen einen Scheck iber
40,- € 2u.

Wahlweise erhalten Sie fir die Werbung
eines neuen Mitglieds anstelle der Pramie
ein komplettes VFR Kartenset Deutschland
2008 bestehend aus 6 Jeppesen VFR-GPS
Karten.

Attraktive Prémien winken auch bei der
Werbung von zwei neuen Mitgliedern: Sie
kdnnen wahlen zwischen:

M Flugvorbereitungsprogramm Jeppesen
Flite Star VFR, das lhnen auf Ihrem PC
oder Laptop europaweit bei der Flugvor-
bereitung hilft

M Beitragsfreistellung fiir ein Jahr (bei
personlicher Mitgliedschaft)

Argumente fiir eine
Mitgliedschaft in der
AOPA-Germany:

Die AOPA vertritt lhre politischen In-
teressen!

Zu den wesentlichen Aufgaben der AOPA-
Germany gehort der konstruktive Dialog mit
allen entscheidenden Gremien auf natio-
naler und europdischer Ebene, die fiir die

Allgemeine Luftfahrt von Bedeutung sind.
Denn reine Individualisten kénnen ohne die
Lobby eines Interessenverbandes die Her-
ausforderungen in der Allgemeinen Luft-
fahrt nicht bewaltigen!

Die AOPA wird fiir Sie aktiv bei:

i der Erarbeitung von Vorschriften auf
deutscher und europdischer Ebene, bis
hin zu EASA und Single European Sky

M dem Schutz bedrohter Flugplatze, wie
Tempelhof und Fiirstenfeldbruck

m der Neugestaltung von Luftsicherungs-
verfahren und Luftraumstrukturen, etwa
im européaischen Projekt SESAR

M Ausriistungs- und Avionikvorschriften

™ Entwicklungen von Verkehrskonzepten
fiir die Allgemeine Luftfahrt

™ der Durchfiihrung von Marktanalysen

™ Informationsveranstaltungen
fiir Politik und Wirtschaft

Die AOPA berat und informiert Sie!
Der AOPA-Mitgliederservice hilft Thnen
gerne mit Informationen und Empfehlun-
gen zu allen Themenbereichen der Allge-
meinen Luftfahrt weiter. Entweder haben
die Mitarbeiter in der Geschaftsstelle
selbst die Losung fiir Sie parat oder sie
kniipfen Kontakte zu Spezialisten. Auch
der AOPA-Arbeitskreis ,Fliegende Juri-
sten und Steuerberater” steht bei juri-
stischen Problemen mit Rat und Tat zur
Seite. Die haufigsten Anfragen befassen
sich mit:
m Zuverlassigkeitstberpriifung (ZUP)
m Umschreibung und Anerkennung von
deutschen und auslandischen Lizenzen
W Reiseberatung bei In- und
Auslandsfliigen
1 Kauf und Finanzierung
von Flugzeugen
M Technischen Fragen

Die zweimonatlich erscheinende Zeitschrift
AOPA-Letter informiert ausfiihrlich tiber al-
les Wichtige, das sich in der Allgemeinen
Luftfahrt und in ihrem Umfeld ereignet.
Die Homepage www.aopa.de wird standig
aktualisiert um zeitnah zu berichten. Im
internen Bereich haben AOPA-Mitglieder
Zugriff auf Mustervertrdge oder Rechts-
sammlungen. Die kostenlose AOPA-Rund-
mail informiert noch schneller darlber, was
in der Allgemeinen Luftfahrt geschieht. Sie
kann auf der AOPA-Homepage abonniert
werden.

Durch Kooperationsvertrdge mit Mietwa-
genfirmen, Autohdusern, Hotels uvm. erhal-
ten AOPA-Mitglieder erhebliche finanzielle
Vorteile.

Die AOPA hélt Sie fliegerisch fit!

JSafety first” ist das dominierende Prinzip

in der Luftfahrt. Deshalb legt die AOPA gro-

Ren Wert darauf, Piloten fliegerisch fit zu

halten. Mit Trainingscamps und Seminaren

werden Piloten aller Leistungsstufen bei ih-

rer fliegerischen Weiterbildung unterstiitzt.

™ Seit 30 Jahren findet im bayerischen
Eggenfelden ein groRes einwochiges
Flugsicherheitstraining statt

M n Stendal fiihrt die AOPA zweimal
jahrlich dreitagige Flugsicherheitskurse
durch

 Mit den Marinefliegern in Nordholz wird
das , Uberleben auf See” trainiert

M |n Egelsbach und Schénhagen finden
regelmaRig Flugfunkrefresher, Seminare
zur Atlantikiiberquerung oder Wetter-
briefings statt

M |n Braunschweig und Egelsbach finden
Fluglehrerfortbildungen nach den Richtli-
nien von JAR-FCL statt

® Einmal jahrlich fihrt das AOPA-Fly-Out
zu interessanten Zielen in ganz Europa




Sparen Sie im Schiaf !

HRS ist Europas fiihrendes Hotelportal.

225.000 Hotels weltweit in allen Preis-
und Hotelkategorien

Tagesaktuelle Superpreise
Kostenlos buchen - auch ohne Kreditkarte
Bezahlung direkt im Hotel

Kostenlose Anderungen und Stornierungen
bis 18 Uhr am Anreisetag méglich

Gunstiger fur AOPA-Mitglieder

Online Direktbuchung von Tagungen

@ HRS.aopa.de

Die Nr.1 fiir Hotelreservierungen HOTE'.
= + 49 (0) 2 21 / 20 77-600 HRS RESERVATION
SERVICE




Stéarker vertreten!

Kurzbericht von der 24th World Assembly 2008

in Athen, Griechenland, vom 10. - 14.06.2008

An der 24. Weltversammlung der IAOPA in Athen nahmen 125
Delegierte aus 25 Landern teil. In Vortrdgen und Diskussionen,
die sich iber ein viertdgiges Programm erstreckten, gab es viele
Gelegenheiten, die Bediirfnisse der Allgemeinen Luftfahrt gegen-
tiber Vertretern der Europdischen Kommission, der EASA, Euro-
control, IATA und allen anderen Organisationen, die ebenfalls mit
Delegierten vertreten waren, deutlich zu machen.

Phil Boyer, der zum Jahresende 2008 ausscheidende IAOPA Prési-
dent, stellte in seiner Er6ffnungsansprache heraus, dass die Allge-
meine Luftfahrt eine einzigartige und flexible Form des Transports
fiir Privat- und Geschéaftsreisende darstellt, die ihren zeitlichen
Nutzen maximieren wollen. ,Wir verbinden Menschen mit einer
schnellen, 8konomischen und Freude bereitenden Form des Trans-
ports und fiillen die Liicken, die die dffentlichen Verkehrsmittel
und die Airlines nicht schliefen kénnen.” Boyer stellte aber auch
seine Besorgnis tiber die steigenden Kosten des Fliegens und eine
riickldufige Anzahl von Privatpiloten weltweit heraus und folgerte
daraus, dass die AOPAs weltweit in ihren Anstrengungen nicht
nachlassen diirfen, die Starken der Allgemeinen Luftfahrt zu pra-
sentieren und ihre Interessen zu verteidigen.

David McMillan, Director General der Eurocontrol mit mittlerweile
38 Mitgliedstaaten, bekraftigte, dass die Mission seiner Agentur
die Harmonisierung aller europdischen Luftraumvorschriften und
Strukturen ist. Eurocontrol hat weiterhin die Absicht, die IAOPA in
samtliche Prozesse einzubeziehen und zur Mitarbeit einzuladen.
Patrik Goudou, Executive Director der EASA, schatzt und unter-
stiitzt in seiner Videoansprache die bereits 46 Jahre anhaltende
Arbeit der AOPA Organisationen im Namen der Allgemeinen Luft-
fahrt. AOPA ist ein unersetzbarer Partner in den Arbeitsgruppen
der EASA. GA ist derzeit der wichtigste Sektor der EASA im Be-
reich Zertifizierung und Regulations, sowie der Pilotenlizenzen.
Jyrki Paajanen, Vertreter der Europdischen Kommission (EC),
sieht den Luftraum als “the primary resource” im Projekt des Sin-
gle European Sky. Er unterstrich auch die groRe Bedeutung, die
der Allgemeinen Luftfahrt in der EC zukommt und besonders im

e -

Martin Robinson, Jyrki Paajanen und David McMillan (v.l.n.r.)
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aktuellen Policy Paper zur General and Business Aviation klar zum
Ausdruck gebracht wird.

Randy Kenagy referierte zu den geplanten ADS-B Vorschriften in
den USA. Die FAA hat ein offizielles Programm mit einem Budget
von $1,8 Milliarden. Wo heute ein Mode C Transponder installiert
ist, muss kiinftig ein ADS-B Transmitter sein. Die Entscheidung
liegt zwischen dem herkdmmlichen 1090MHz (Mode S Extended
Squitter) oder UAT (universal access transceiver). ADS-R (Re-
broadcast) durch Bodenstationen fiir unterschiedliche Systeme
und Datenformate wirkt als Relais zwischen den Flugzeugen.
Das Motto in Amerika lautet ,Avoid Mode S and replace Mode
C”, UAT Datalink fiir gegenseitiges Sichtbarmachen des Verkehrs,
mit einem Target bis 2020.

IAOPA Service Awards wurden verliehen an:

e |[ssei Imahashi, den Prasidenten der AOPA-Japan, fiir seine
langjahrigen Verdienste um die Region Stid-Ost-Asien und in
der AOPA-Japan

e Jacob Pedersen, den Prasidenten der AOPA-Danemark, fiir
seine hervorragende Zusammenarbeit mit der EASA und sei-
nen Einsatz fiir die Piloten in Déanemark

e Dr. Michael Erb, den Geschéftsfiihrer der AOPA-Germany,
flir seine herausragende Vertretung der Interessen der AL in
Europa in Sachen SESAR und 8.33 Vertical Extension

e Martin Robinson, den CEO der AOPA-UK, fir seine rastlose,
energische und exzellente Vertretung der europdischen AL
vor allen europdischen Institutionen

e Pamela Campbell erhielt den ,Golden Pencil Award” fiir das
Verfassen der Protokolle aller IAOPA World Assemblies seit
1987.

Einen ausfiihrlicheren Bericht auf Englisch finden Sie im Internet
unter www.iaopa.org und auf Seite 32 dieses Letters.

Christian Schleifer und Dr. Michael Erb

Christian Schleifer, Delegierter der AOPA-Austria



Stéarker vertreten!

Steuerfrei fliegen -

Ein Zwischenbericht

Noch vor dem schénen Erfolg vor dem Finanzgericht Diisseldorf, das
am 31. Oktober 2007 ein Hauptzollamt verurteilt hatte, einem Nas-
svercharterer die gesamte Mineralélsteuer zu vergiiten, sind wei-
tere Nutzer von Werksflugzeugen den Weg zu den Finanzgerichten
gegangen. Erfreulich ist, dass im Juli 2007 ein Verfahren vor dem
Finanzgericht Hamburg eingeleitet werden konnte; dies ist deshalb
erfreulich, weil gerade dieses Finanzgericht sich durch zahlreiche
Vorlagen an den Gerichtshof der Europdischen Gemeinschaften
erfolgreich fir eine EG-rechtskonforme Anwendung des Mineral-
olsteuerrechts eingesetzt hat — gegen die standige Praxis der Fi-
nanzverwaltung und auch gegen die gefestigte Rechtsprechung des
Bundesfinanzhofs.
Gerade werden zwei weitere Klagen gegen Hauptzollamter aus
Nordrhein-Westfalen vor dem Finanzgericht Diisseldorf vorberei-
tet: Die Zollverwaltung scheint zu hoffen, dass dieses Gericht in
einem neuen Verfahren seine Rechtsauffassung dandern wird. Zu
dieser Erwartung passt die Mitteilung des Staatssekretdrs Hintze
an die AOPA vom April: ,Die Finanzverwaltung hélt an ihrer Rechts-
auffassung fest.” Die Zollverwaltung desavouiert das Urteil des FG
Diisseldorf als Einzelfallentscheidung, ohne sich inhaltlich mit ihm
auseinanderzusetzen. Hinweise auf die Bindung der Verwaltung an
.Gesetz und Recht”, wozu auch Urteile deutscher Gerichte und Ent-
scheidungen des Gerichtshofs der Europaischen Gemeinschaften
gehdren, werden {ibergangen.
Wir werden Sie Uber den Fortgang dieser Verfahren informiert hal-
ten. Wichtig ist, dass Sie in der Zwischenzeit die Formalien beim
Ausfiillen der Antragsformulare beachten. Eine Anleitung dazu
finden Sie auf der Mitgliederseite unter www.aopa.de, oder wir
senden sie Ihnen auf Anfrage an die AOPA-Geschéftsstelle per Post
oder Telefax zu.

WP / StB Prof. Dr iur. Gustav K.L. Real

Mehr zum Autor erfahren Sie unter www.real-audit.de.

Lizenzverlangerung und ZUP

Nach der Einfiihrung von JAR-FCL im Jahr 2003 steht bei vie-
len Piloten erstmalig die Lizenzverlangerung beim RP oder
LBA an. Bitte beachten Sie, dass von den Behdrden eine giil-
tige Zuverlassigkeitsiiberpriifung gefordert wird, ansonsten
wird die Lizenz nicht verlangert. Lediglich der Nachweis,
dass der Antrag gestellt wurde, reicht nicht aus!
Zuverldssigkeitsiiberpriifungen, die bis zum 31.12.2008 be-
antragt werden, sind zwei Jahre giiltig, auch wenn dies nicht
auf der Bescheinigung vermerkt ist.

Ab dem 01.01.2009 gelten ZUP-Intervalle von fiinf Jahren.
Fiir eine rechtzeitige Erneuerung der ZUP ist der Pilot selbst
verantwortlich.

Die AOPA kampft weiterhin gegen die ZUP, aber unser Mu-
sterverfahren vor dem Bundesverfassungsgericht kann noch
lange dauern. Darum empfehlen wir die rechtzeitige Bean-
tragung der ZUP verbunden mit unserem Musterprotest. Die-
sen kénnen Sie auf der AOPA-Website unter www.aopa.de
herunterladen.

Bitte beachten Sie auch, dass einige Luftfahrtbehérden, z.B.
Diisseldorf, zusatzlich zur ZUP eine Auskunft aus dem Ver-
kehrszentralregister verlangen, die ebenfalls angefordert
werden muss.

The Winner & Fraope llPA
Entwicki #ﬁguidﬁerstellung

Ube
Uber 60 S)l'& Itwelt

Flugplatz Straubing=Wallmiihle
D-94348 Atting / Germany

Tel.: + 49-(0)9429-9409- O

Fax: + 49-(0)9429-8432

e-mail: sales@mt-propeller.com

www.mt-propeller.com

mT-propeIIer
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Stéarker vertreten!

EASA veroffentlicht Gesetzesentwurf zur Lizenzierung

Die europaische Flugsicherheitsagentur EASA in KéIn ist vom
Europaischen Parlament und dem Europdischen Rat gemal ihrer
neuen Basic Regulation (EC) No 216/2008 im Februar 2008 damit
beauftragt worden, ihre Zusténdigkeit auch auf die Gebiete Lizen-
zierung der Piloten und Flugbetriebsregeln auszudehnen.

Was bedeutet das fiir uns?

Die EASA wird, anders als ihr Vorganger JAA, Vorschriften mit un-
mittelbarer Gesetzeskraft erarbeiten, die in allen EASA-Mitglied-
staaten verbindlich werden. Die JAA/JAR Vorschriften hingegen
waren nur Empfehlungen, jeder Mitgliedsstaat hat in sie noch das
hineingeschrieben was er gerne sehen wollte. Doch mit der Na-
tionalstaaterei in Sachen Lizenzierung wird es bald vorbei sein,
spatestens im April 2012, wenn EASA-FCL greift. Die National-
staaten werden mit ihren Behdrden nur noch Lizenzen verwalten,
nicht aber direkt Einfluss auf die Standards nehmen kénnen.

Ebenfalls neu und ungewohnt fiir uns alle ist, dass die EASA ihre
Gesetzesentwiirfe (NPAs) vercffentlicht und alle Interessierten
um Kommentierung bittet. Diese Kommentare werden nach einer
Bearbeitungszeit von mehreren Wochen bzw. Monaten auch al-
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lesamt mit einer Kommentierung verdffentlicht, die Vorschriften
ggf. entsprechend angepasst. Hier sind vor allem die Verbénde
wie etwa die europdische IAOPA gefragt, die auch in den Gremien
der EASA mitarbeiten, aber selbstverstandlich kénnen auch alle
Privatpersonen ihre Kommentare abliefern. Bitte machen Sie von
dieser Moglichkeit Gebrauch! Die NPA 2008-17b zu EASA-FCL
umfasst mehr als 640 Seiten, der Teufel steckt oft im Detail.

Die NPAs 2008-17 a, b und c (in englischer Sprache) finden Sie
hier: http://www.easa.eu.int/ws_prod/r/r_npa.php

Ihre Kommentare abgeben kénnen Sie unter :
http://hub.easa.europa.eu/crt

Senden Sie uns lhre Kommentare aber bitte ebenfalls zu,
damit wir sie in unserem AOPA-Kommentar zusatzlich be-
riicksichtigen kdnnen.

Wirklich neu ist die europédische Lizenz fiir das leichte Fliegen
.LPL", die Leisure Pilot License. Bereits mit einer deutlich ab-
gespeckten Ausbildung wird man europaweit Flugzeuge bis zu
2.000 kg Hochstgewicht fliegen diirfen.

Ebenfalls neu ist, dass die EASA die Zusténdigkeit fiir auslén-
dische Third-Country-Aircraft tibernehmen soll, die im Gebiet
der EASA stationiert werden. Es ergeben sich starke Anzeichen
dafiir, dass die EASA plant, in Europa stationierte auslandische
Flugzeuge in ein nationales europdisches Register tiberfiihren zu
lassen, damit sie besser kontrolliert werden konnen. Die Aus-
flihrungen sind noch recht vage, aber hier stehen wir bereits mit
den Kollegen der European Business Aviation Association (EBAA)
und der General Aviation Manufacturers Association (GAMA) in
Verbindung, um zu verhindern, dass hier das Kind mit dem Bade
ausgeschittet wird. Denn viele in Europa eingesetzte auslén-
dische Flugzeuge konnen angesichts vieler STCs nicht ohne einen
enormen finanziellen Aufwand fiir die Zulassung in ein europé-
isches Register tberfiihrt werden. Auch fliegen viele Europder mit
US-Lizenzen etwa IFR, weil der europdische Syllabus einfach viel
zu aufwendig ist. Hier gilt es auch noch die neue NPA zu EASA-
OPS abzuwarten, die spater in diesem Jahr, friihestens im August,
vertffentlicht wird.

Verpasst wurde in diesem Zusammenhang auf jeden Fall die Chan-
ce zur Einfihrung eines Ausbildungsprogramms fir IFR-Piloten,
das auf die Anforderungen an PPL-Inhaber und leichte Kolben-
flugzeuge zugeschnitten ist. Wir bleiben mit unserer Forderung
jedoch hartnéckig und haben erreicht, dass ein Projekt , Qualifica-
tions for Flying in IMC” weiterverfolgt wird, so dass es in 2010 zu
einem eigenen NPA-Verfahren kommen soll.



Stéarker vertreten!

2. European General Aviation Conference der AOPA

zur ILA 2008 in Schonhagen

Hochkaratige, internationale Referenten, brandaktuelle Themen, eine
groRziigige Unterstiitzung durch die Firmen Total und Honeywell und
ein kompetenter Moderator waren die Mischung, die dieses Jahr weit
tiber 200 Teilnehmer zur 2. European General Aviation Conference
nach Schonhagen zog.

Nach einer kurzen BegriiBung durch AOPA-Vizeprasident und Flug-
platz-Geschaftsfihrer Dr. Klaus-Jirgen Schwahn (bernahm Ulrich
Kasparick die Er6ffnung. Der parlamentarische Staatssekretdr im
Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung nahm stell-
vertretend fiir den Schirmherm, Minister Wolfgang Tiefensee, an der
Veranstaltung teil. Danach startete Moderator Volker Thomalla, der
Chefredakteur des Aerokuriers und der Flugrevue den ersten Vortrag.
AOPA-Président Prof. Dr. Elmar Giemulla konnte sich der Aufmerksam-
keit seines Publikums sicher sein. In Fragen der Luftsicherheit wurde
die General Aviation bisher weitgehend in Ruhe gelassen, sieht man
von der heftig kritisierten ZUP und einigen Luftsperrgebieten ab. Doch
weitere Auflagen und Einschrankungen schweben stets wie ein Da-
moklesschwert (iber der Branche. Daher wird jede neue Richtlinie mit
Argusaugen verfolgt, so auch die Neufassung der EU-Richtlinie 2320,
die die Sicherung der Flugplétze gegen Gefahren von auRen festlegt.
Dr. Frank Seydlitz referierte iiber die neuen Regeln zur Aufrechterhal-
tung der Lufttlichtigkeit fiir Flugzeughalter und Instandhaltungsbe-
triebe, die ab Herbst 2008 gelten werden.

Die Business Aviation, als umsatzstarkster Teil der General Aviation ist
seit 2001 doppelt so stark gewachsen, wie die Linienluftfahrt. Dieser
Trend soll sich in den ndchsten Jahren fortsetzen. Daher beschéftigten
sich gleich drei Vortrage mit diesem Themenblock.

Georg Naumann vom TUV Nord Aviation, Autor des Buches ,Very
Light Jets- Herausforderung fiir das Air Traffic Management?” erklar-
te, wie Europa mit dem Zuwachs an Flugbewegungen zurecht kom-
men konnte.

Hervorragend erganzt wurde dieser Vortrag durch den Beitrag ,Eu-
ropdische Flugplatzkapazitdten — Sind wir den Herausforderungen
gewachsen?” des Wieners Dr. Gerhard Stadler. Die Antwort des ehe-
maligen Eurocontrol Direktors lautete ,.im Prinzip ja, wenn es bezahlt
wird.” Genau an dieser Stelle aber muss sich die General Aviation
gegen eine schlechte Startposition wehren, denn es gilt ,groRe Flug-
zeuge - grolRes Geld, kleine Flugzeuge - kleines Geld aber gleich hohe
Inanspruchnahme von Kapazitaten.”

Wahrend die Low Cost Anbieter der GroRluftfahrt aufgrund der ho-
hen Treibstoffpreise in Turbulenzen geraten sind und auch so mancher
Single Engine Pilot seiner Flieger 6fter mal im Hangar stehen Iasst, gilt
die Business Aviation als weitaus weniger anfllig fiir hohe Olpreise.
Neue Flugzeug- und Geschaftsmodelle sollen in den ndchsten Jahren
fur frischen Wind sorgen. Dr. Hans-Jorg Hunziker, Verwaltungsrat der
Jet Bird AG, prasentierte sein Low Cost Konzept der Business Aviati-

on, dass in den ndchsten Jahren 100 Very Light Jets des Typs Phenom
100 in den europdischen Himmel bringen will.

Es ist noch nicht lange her, da hatten Naturschiitzer und Flieger ein
klares Feindbild, und zwar jeweils auf der anderen Seite. Michael
Piitsch vom Bundesamt fiir Naturschutz und Dr. Wolfgang Scholz, Um-
weltreferent des DAeC, gehdren zu den Leuten, die daran mafigeblich
etwas gedndert haben. Ihr Beitrag , Verstehen statt Verbieten — neue
Ansatze in Naturschutz, Umwelt und Pilotenaushildung erleichtern
das Miteinander” startete zundchst von skeptischen Blicken begleitet
und endete mit einem Riesenapplaus.

Die Européische Luftfahrtbehtrde EASA ist fiir viele immer noch ein
schwer durchschaubares, biirokratisches Monster, von dem die meis-
ten Flieger nichts Gutes erwarten. Mathias Borgmeier erlduterte, was
uns die EASA in naher Zukunft bringt und warb erfolgreich fiir eine
offene Kommunikation mit seiner Behdrde im Rahmen der Mitbestim-
mungsmdglichkeiten bei kiinftigen Richtlinien.

Zumindest in Briissel beginnt man, die General Aviation ernst zu
nehmen, denn erstmals hat sich die Europdische Kommission mit der
Zukunft der General Aviation beschaftigt. Mit dieser guten Nachricht
reiste der Finne Jyrki Paajanen aus Brissel an und hatte die neue
Grundsatzkonzeption im Gepéck.

Aus Wichita machte sich Roger Whyte, Senior Vice President von
Cessna auf den Weg nach Schonhagen. Roger Whyte lieR es sich nicht
nehmen, seinen Vortrag auf Deutsch zu halten. Dank seiner dsterrei-
chischen Ehefrau und einer mehrjahrigen Tatigkeit in Europa referierte
er pointiert iber die Chancen, aber auch die Wachstumshemmnisse
der General Aviation aus der Sicht eines Weltkonzerns.

Den néchsten Referenten kiindigte der Moderator Volker Thomalla
mit den Worten an: ,Seine Reden auf internationalen Veranstaltun-
gen sind ein Pflichttermin fiir jeden Luftfahrtjournalisten.” Charles
Park, Direktor fiir Strategisches Marketing bei Honeywell ist fir die
beriihmte Honeywell-Studie verantwortlich. Hinter dem niichternen
Titel ,Industry Outlook for Business and General Aviation” verbergen
sich hochkardtige Zahlen und Prognosen, die vielen Branchenvertre-
tern wichtige Entscheidungskriterien Gber kiinftige Entwicklungen
liefern.

Die EU verlangt die steuerliche Befreiung des Werksverkehrs, der
deutsche Finanzminister verweigert den Gehorsam, lasst sich lieber
Fall fiir Fall verklagen und tauscht damit Arbeitsplatze in den Cockpits
gegen Arbeitsplatze bei den Rechtsanwaltskanzleien. Steuerliche Fra-
gen und der letzte Vortrag des Tages, Prof. Dr. Gustav Real hatte zwei-
fellos die schwerste Aufgabe dieser Konferenz zu meistern, aber das
gelang ihm mit Bravour. Dank einer gehérigen Portion Humor machte
er aus dem trockenen Thema ein Highlight des Tages.

Alle Vortrage konnen auf der Webseite www.edaz.de heruntergela-
den werden.
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ILA 2008 - (fast) ein Baustellenbericht

Leistungsschau mit Tradition
Alle zwei Jahre findet mit der ,Interna-
tionalen Luft- und Raumfahrtausstellung”
(ILA) am Flughafen Berlin-Schonefeld eine
der eindrucksvollsten Leistungsschauen
der Luftfahrtbranche in Deutschland statt.
Neben den Events in Farnborough (UK) und
der Paris Air Show in Le Bourget (F) steht
die ILA an dritter Stelle dieser Veranstal-
tungen in Europa.

Eine Zusammenarbeit mit einem Partner-
land als Fokus der Veranstaltung, erstmals
mit Russland bei der ILA 2006 eingefiihrt,
gab es in diesem Jahr mit der aufstreben-
den Luftfahrtnation Indien. Umworben als
riesiger Markt fir Fluggerdte und Dienst-
leistungen waren die Inder bei ihrem bis-
her groften aviatischen Messeauftritt im
Ausland mit einem grofRen Landerpavillon
vertreten, in dem sich Luftfahrtindustrie
des Partnerlandes prasentierte. Im Gepack
waren aber auch Eigenentwicklungen
wie der einstrahlige Jet Trainer HJT-36
JSitara” sowie der leichte Militar- und
Zivilhubschrauber ,Dhruv”, eindrucks-

voll vorgefiihrt im Kunstflugdisplay der
Hubschrauberstaffel ,Sarang” der Indian
Air Force. Erstmals auf einer Messe in
Deutschland zu sehen auch die neue Do-
228, die von Hindustan Aeronautics in
Kooperation mit der RUAG neu aufgelegt

wird und die auf dem in den letzten Jah-
ren mehrheitlich ausgetrockneten Markt
der TurboProp-Hersteller angesichts der
steigenden Treibstoffpreise ein Comeback
feiern darf.

Die ILA 2008 stand auch im Zeichen des
sechzigjahrigen Jahrestages der ,Berliner
Luftbriicke” (Operation Vittles). Am Eroff-
nungstag fand im Rahmen des Besucher-
rundgangs von Bundeskanzlerin Angela
Merkel ein Festakt mit Vertretern der be-
teiligten Lander sowie Zeitzeugen und Ve-
teranen der Luftbriicke statt. Eingerahmt
wurde dies von einem kulturellem Begleit-
programm sowie dem passendem Flugge-
rat als Kulisse: zwei ,Rosinenbomber” C-
47 Dakota/Skytrain (DC-3) als historische
Vertreter der eingesetzten Flugzeuge und
eine moderne Transportmaschine C-17
Globemaster Il ,Spirit of Berlin”. Alle
Flugzeuge waren auch an den anderen
Messetagen im Flightdisplay, mit Memori-
al-Flights und bei Gastfliigen prasent.

Baustellenbericht - eine Messe
im Umbruch

Organisatorisch war die diesjahrige Veran-
staltung eine besondere Herausforderung,
da wie bekannt die Ausbaumalinahmen
zum neuen GroRflughafen ,Berlin Bran-
denburg International (BBI)" in vollem Um-

fang angelaufen sind. Vor allem die groR3-
flachigen Erdarbeiten, der Strallenbau und
die Erstellung der Anlagen fiir die Ver- und
Entsorgung sorgten fiir so manche dunkle
(Staub)-Wolke tiber dem Berliner Himmel.
Die alte Nordbahn musste der Autobahn-
anbindung und dem Liickenschluss zum
Berliner Stadtring weichen, deshalb steht
seit kurzem in Schonefeld nur noch eine
Start- und Landebahn zur Verfiigung, aber
auch die provisorische Grasbahn fiir die
Kleinen entfiel in diesem Jahr. Der neue
Autobahnzubringer sorgte, ptinktlich zum
Vor-ILA-Wochenende in Betrieb genom-
men, selbst bei einheimischen Taxifahrern
fUr Erstaunen, tat den bekannten Staus
auf den Zulaufstrecken aber keinen Ab-
bruch. Von langen Wartezeiten auf die
Shuttle-Busse und Transferzeiten bis zu
einer Stunde wurde berichtet, oftmals fiir
eine nur kurze Strecke reiner Luftlinie ,nur
um den Block” vom Bahnhof und Flugha-
fen-Terminal auf der Nordseite.

Die gesamte Infrastrukturanbindung an
die Messe war baustellenbedingt wie-
der vollig neu zu entwickeln. So war die
auf Wirtschaftswegen angelegte sehr
praktische Westanbindung der ILA 2006
fir Busse und Taxis samt Messeeingang
West zwischenzeitlich den Baumalnah-
men zum Opfer gefallen, ebenso die mei-
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sten Parkflachen vor den Eingdngen, so
dass Teilflachen der alten Nordbahn als
Parkflache dienen mussten und wiederum
ein Umsteigen auf Bus-Shuttle notwendig
wurde. Berlin-Schénefeld stand als Mes-
sestandort fiir die Zeit der Baumalinahme
im Nachgang der ILA 2006 kurzzeitig in
der Diskussion, auch wegen dem im Ge-
gensatz zu den Vorjahren stark gestiege-
nen Aufkommen der LowCost-Carrier. Die
grolite Prasenz im Flight Display hatten
damit auch die Airbusse von EasyJet und
Germanwings und wurden sicher deshalb
auch von den Luftfahrtenthusiasten an
den Absperrungen mit Applaus begriit
und verabschiedet.

General Aviation Center und
AOPA-Messestand

Die neue Zufahrtsituation hatte auch Kon-
sequenzen auf die Prasentation der Allge-
meinen Luftfahrt und damit den Messe-
stand der AOPA-Germany. Die ,General
Aviation Avenue”, wie in den Vorjahren
angelegt zwischen den Abstellhallen und
Herstellerchalets und vom Veranstalter
beworben als gréRRte Fachmesse des Jah-
res in Europa fir die Allgemeine Luftfahrt,
fihrte diesmal in eine ,Sackgasse”. Wie
bereits beschrieben war der Westeingang
nicht mehr existent, so dass sich leider nur
vergleichsweise wenig Besucher in diesen
Teil des Messegeldndes vorwagten.

Das ,General Aviation Center” in Halle 2
beherbergte neben einigen gewerblichen
Anbietern tiberwiegend Verbande und Be-

horden und fiel im Vergleich zu den Vor-
jahren recht klein aus. Mitaussteller der
AOPA-Germany waren die |AOPA Euro-
pe, die Vereinigung Deutscher Pilotinnen
(VDP) und die ICAT Berlin e.V.. Viele der
vor allem fiir Piloten interessanten Fach-
handler waren aber in anderen Hallen auf
dem Gelande untergebracht, was auch
dazu fiihrte, das eine typische Messeat-
mosphdare mit der dafiir charakteristischen
Dynamik nur selten aufkam.

Der Messestand der AOPA Germany wur-
de wie bewahrt von Vertretern der Ge-
schéftsstelle, ehrenamtlichen Mitgliedern
und durch die Damen des VDP betreut, es
konnten taglich neue Mitglieder geworben
werden und er diente auch als Anlaufstel-
le fir viele AOPA-Mitglieder, um Hallo zu
sagen oder einen Kaffee zu trinken.

Alles in allem gut besucht und eine er-
freuliche Bilanz, trotz der nicht optimalen
Randbedingungen.

Allgemeine Luftfahrt

Die Allgemeine Luftfahrt als Wirtschafts-
branche war auf der Messe deutlich
wahrnehmbar, stand aber im Schatten der
tibermachtigen Prasenz der GroRluftfahrt
und vor allem der Militartechnik. Letztere
stellt ohne Zweifel den Schwerpunkt der
Messe dar und war auRerhalb der Hallen
im Freigeldnde und bei den Flugvorfihrun-
gen im Vergleich zu den letzten Jahren
deutlich tiberreprasentiert.

Das grolse Thema in der AL war natiirlich
die letzten Entwicklungen beim Thema

.._' g
“ | |

Thielert und Diamond, leider nicht wie
in den Vorjahren in technischer Sicht mit
Blick auf die unstrittigen Innovationen,
sondern die vorab erschienenen Informa-
tionen zur kiinftigen Betreuung der Kun-
den. Diese sehen mit grofer Besorgnis
auf ihre ,,Zukunftsinvestition Dieselmotor”
und werden aus heutiger Sicht mit groRem
finanziellen EinbuRen rechnen missen.
Die Pressekonferenz der Firma Thielert
und dem Insolvenzverwalter auf der einen
und Diamond auf der anderen Seite war
auch deshalb sehr gut besucht und fand
grofes Interesse bei der Fachpresse.

Alle wichtigen Hersteller waren auf der
Messe vertreten und stellten sowohl ihre
Innovationen bis zu den neuen Very Light
Jets und auch bewdhrte Technik aus,
vieles neu dabei und erstmals zu sehen.
Symptomatisch aber, dass aktuelle Ver-
treter der AL bei den Flugvorfiihrungen
so gut wie nicht vertreten waren. Eine
Ausnahme sollte das neu entwickelte und
zur Weltpremiere angetretene Amphibi-
en- und Sportflugzeug S-Ray 007 Dornier
Technologie Aviation bilden. Gleich am er-
sten Messetag wurde dies noch am Roll-
halt kurz vor der Premiere vereitelt, weil
der kleine Flieger von den Turbulenzen der
vom Display auf das Vorfeld zuriick ho-
vernden Sarang-Hubschrauber-Kunstflug-
staffel auf die Seite gelegt wurde. Zum
Gliick ohne ernsthafte Beschadigungen,
aber damit auch ohne die mit Spannung
erwartete Présentation des interessanten
Neulings im Fluge.
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Berlin Air Show

Die ILA bietet neben der klassischen
Standmesse ein umfangreiches Programm
mit statischem und fliegendem Display
mit der ganzen Bandbreite von histori-
scher zu modernster Luft- und Raumfahrt-
technik. Die Veranstalter haben dieses
Rahmenprogramm seit einigen Jahren mit
dem Beinamen ,Berlin Air Show” noch
deutlicher hervorgehoben, auch um die
Flugshow in der internationalen Wahrneh-
mung zu scharfen. Fiir viele Besucher stellt
die Flugshow den eindrucksvollsten Teil
der Veranstaltung dar, da viele der hier
gezeigten Fluggerdte nicht oder nur sehr
selten in Deutschland zu sehen sind.
Airbus Industries war bei den Vorfiihrun-
gen dieses Jahr nur mit dem A380 aber
bereits zum dritten Mal dabei. Die sonst
ebenfalls geflogenen A318 und A340 fehl-
ten in diesem Jahr ganzlich. Am Boden gab
es dafiir den A320 der DLR zur Brennstoff-
zellen-Erprobung und eine A330 zu sehen,
letztere wurde im Rahmen der Veranstal-
tung an den Endkunden ausgeliefert.

Als alter Bekannter aus dem Hause Airbus
war der A310-MedEvac-Airbus der Luft-
waffe dabei. Dieses ,fliegende Kranken-
haus” wird neben der militarischen Ver-
wendung regelmalig auch rund um den
Erdball bei Katastrophenschutzeinsdtzen
eingesetzt und bietet humanitére Hilfe.
Eindriicklich vertreten war die Bundes-
wehr, die mit allen im Inventar befindli-
chen Luftfahrzeugtypen in Berlin war und
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in zwei imposanten Schauvorfiihrungen
eine Luftlandeoperation und eine Evakuie-
rung vorfiihrte.

Eine Vielzahl von historischen Fluggeréaten
war im Freigeldnde ausgestellt oder bei
Vorfliigen zu bestaunen, dariiber hinaus
zeigten mehrere Solodisplays und For-
mationskunstflugteams eindrucksvoll ihr
Kénnen.

Den grolten Teil des Flugprogramms be-
stritten Mil-Jet-Vorfliige wie der Eurofigh-
ter Typhoon der Luftwaffe, die schon tra-
ditionell auf der ILA anwesende F-16 der
Niederlandischen Luftwaffe, wiederum
eine MiG-29, diesmal aus Polen oder die
Patrouille Swiss mit sechs Northrop F-5E
Tiger Il. Akustisches Highlight und in vie-
lerlei Hinsicht mit Blick auf den Hauptein-
satzzweck umstritten war die Prdsenz und
der Vorflug des strategischen Bombers der
USAF, die B-1B Lancer.

Fazit

Viele Unternehmen werden ihr Engage-
ment in den nachsten Jahren fiir die Mes-
se 2010 iiberdenken, auch mit dem Hinter-
grund der kiinftig jahrlich stattfindenden
AERQ in Friedrichshafen.

Die QOrganisation fiir die Anreise lieR, das
war fast absehbar, vor allem an den Besu-
chertagen einiges zu wiinschen dbrig. Vie-
le Gaste haben sich bitter tiber die langen
Warte- und Shuttlezeiten beklagt. Wenn
machbar ware sicher auch ein direkter
Zubringerbus vom Terminal z.B. fiir bereits

durchgecheckte Messebesucher, die mit
dem Flugzeug anreisen, wiinschenswert.
Der Transfer von der Nordseite aufs Mes-
segeldnde brachte lange Wartezeiten, Ge-
drénge und eine weite Busfahrt iiber die
Schleichwege der 6stlichen Berliner Vor-
orte mit sich, mit bis zu 10 km in hei8en
und Uberfillten Bussen fir 1,5 km Luftli-
nie.

Als Alternative mit dem eigenen Flug-
zeug stellte wiederum Schénhagen seine
Leistungsfahigkeit unter Beweis, man ist
gut geriistet fiir die kiinftige Funktion als
eine der Alternativen nach der SchlieBung
Tempelhofs. Aber auch am heimischen
JFliegerstammtisch danach” wurde be-
richtet, dass selbst am Donnerstag ein
spontan gefasster Entschluss noch einen
Anflug-Slot fiir Sonntag friih nach Schone-
feld erméglichte.

Zusammenfassend gesehen war die ILA
2008 fiir Veranstalter, Aussteller und die
meisten Besucher sicher ein Erfolg. Der
Stellenwert der Allgemeinen Luftfahrt hat
jedoch gegeniiber den letzten Jahren deut-
lich gelitten. Ursache ist weniger die Pra-
senz innovativer Hersteller und der wich-
tigsten Branchenvertreter der Allgemeinen
Luftfahrt, eher die gewachsene Dominanz
der anderen Bereiche, die unbestreitbar in
Prasentation und Lage zur Hauptzielgrup-
pe der Veranstaltung gehdren.

Bericht: Torsten Meier
fotos: Torsten Meier, AOPA, Messe Berlin



AOPA Fly-Out

Von Egelsbach nach Fyresdal: Kurs 358,’
und dann 555 NM immer geradeaus

Es ist wunderbar, wenn ein Plan funk-
tioniert. Deshalb freue ich mich schon,
morgen friih fliegen wir nach Norwegen,
und ich habe alles vorbereitet. Das Wet-
ter verspricht hervorragend zu werden,
gine stabile ,Omega-Wetterlage” kiindigt
sich an. Die Flugpléne habe ich inklusive
Weight & Balance im Jeppesen Flite-Star
fix und fertig vorbereitet, unser Flugzeug
geht noch in der Werft durch eine Routine-
Kontrolle. Ich will jetzt einfach nur meinen
Laptop an das Netzwerk anschliellen, mei-
ne Flugplane fir morgen ausdrucken und
an AlIS faxen. Da lese ich die Mail: ,Hallo
Michael, leider hat man in der Werft ein
Problem festgestellt. Unser Flieger steht
morgen nicht zur Verfiigung.” Ein Telefo-
nat bestatigt es: Das ist kein Spald meiner
Fliegerfreunde, sondern ihr voller ernst.

Es ist 17:00 Uhr am Donnerstag vor dem
Pfingstwochenende. Wo bekomme ich
jetzt eine Ersatzmaschine her? Ein Anruf
bei Diamond Aircraft bringt die Rettung:
Eine DA40TDI ist noch verflgbar, aller-
dings muss sie am ndchsten Morgen noch
durch eine 200h Kontrolle. Aber das klappt
schon, ich soll mir keine Sorgen machen,
zum Gliick kenne ich mich mit dem Muster

aus. Und tatsachlich, am nachsten Morgen
steht die D-EDFI wie von Diamond verspro-
chen einsatzbereit auf dem Vorfeld, die
Mechaniker haben extra schon um 7 Uhr
friih mit der Kontrolle angefangen.

Meine Mitflieger sind Holger Stenzel,
Produkt-Manager bei Jeppesen und ehe-
maliger MIG 21 Pilot, und Jo Konrad,
Prasident des DULV und AOPA-Beirat. Jo
Konrad will als eingefleischter UL-Flieger
mal schauen, wie es bei den Stehkragen-
fliegern in der E-Klasse so zugeht. Etwas
unruhig wird er, weil er ausgerechnet hat,
dass wir unseren Zwischenstop in Eshjerg
in Danemark deutlich nach der Ublichen
Zeit fir die Mittagspause haben werden.
Also fahren wir noch in einen Discounter
und besorgen uns abgepackte Sandwiches
und Obst, ein Catering, das sich hinter der
Economy-Verpflegung der Airlines wirklich
nicht verstecken muss.

Am friihen Nachmittag landen wir im déni-
schen Esbjerg nach einem véllig unkompli-
zierten Flug. Die grolRte Herausforderung
war ,, Skrydstrup Approach” auszusprechen
ohne einen Kurzschluss im Mikrophon
zu verursachen. Das Handling in Eshjerg
geht ziigig, die Kontrollzone ist nicht aktiv,

nur gelegentlich landen hier Airliner, an-
sonsten (iberwiegend Hubschrauber, die
zu den Bohrinseln fliegen. Ein Spritlaster
versorgt uns mit Jet A1 zum Literpreis von
1,27 € (AVGAS = 1,68 €) . Den Tankwart
amisiert es Kerosin in unseren kleinen
Viersitzer zu fiillen. Als sein Chef ihn zum
ersten Mal beim Betanken eines Diesel-
fliegers gesehen hat, ware der in seinem
Dienstwagen auf ihn zugefahren und hat-
te ihn angebriillt was er denn da machen

Anzeige

Fliegende Juristen
und Steuerberater

Luftrecht, Haltergemeinschaften, Strafver-
fahren, Regulierung von Flugunfallen,
Ordnungswidrigkeiten, Lizenzen,
Steuerliche Gestaltung, etc.

Adressenliste erhaltlich Gber Faxabruf:
+49 6331 721501

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

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

phone  +49 6103 42081
fax +49 6103 42083

Ein Arbeitskreis der AOPA-Germany

= 0
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Fliegerisch fit!

wiirde, ob er denn keine Augen im Kopf
hatte! Jet A1 fullt man nie in ein Klein-
flugzeug!

Uber dem Skagerrak liegen flache Seene-
belfelder, die bis an die d&nische und nor-
wegische Kiiste heranwabern. Das Wetter
ist gepragt von einem stabilen Hoch mit
wenig Wind, das verspricht sich auch iiber
die nachsten Tage zu halten. Uber der kal-
ten Nordsee bildet sich unter der Sonnen-
einstrahlung Dunst, der vom Wind auch
nicht weggeweht wird.

Wir ndhern uns dem Flughafen von Kristi-
ansand, wo ein einziger Lotse in Perso-
nalunion Kristiansand Tower, Ground, Ap-
proach und FIS-Dienste sehr professionell
und freundlich abdeckt. 50 NM nérdlich
von Kristiansand kommt zwischen noch
eisbedeckten Hiigeln der See Fyresvatn in
Sicht, an dessen Nordende der Flugplatz
von Fyresdal liegt, der schon zum dritten
Mal Ziel unseres AOPA-Fly-Outs wird. Vor
uns liegt nach 555 NM Flugstrecke auf Kurs
358° die auf 800m frisch asphaltierte Piste
von ENFY. Eine zweite Crew ist ebenfalls
im Anflug und gibt selbststandig ihre Posi-
tionsmeldungen ab, denn einen Flugleiter
gibt’s hier nicht, wozu auch, wenn sich bei
niedrigem Verkehrsaufkommen alle schon
an die Spielregeln halten?

Aus dem Flugzeug ausgestiegen werden
wir auch schon abgeholt. Von Toncko
Zwolsmann, dem Betreiber des Airparc
Fyresdal, der aus dem Flugplatz und dem
Hotel am See Fyresvatn besteht. Die mei-
sten Crews sind schon da und genieRen
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die norwegische Sonne. Genau wie die
Einheimischen, die bei 14° C als abgehar-
tete Nordlander schon ihre kurzen Ober-
teile und Hosen aus dem Schrank geholt
haben, um in der Hitze nicht ins Schwitzen
zu kommen.

Wahrend des Abendessens, typisch fiir
Norwegen gibt es Pizza und Pasta, rich-
ten sich viele Blicke aus dem Restaurant
heraus auf den See. Nicht nur, weil das
Gewasser eingerahmt von Bergen so ma-
lerisch daliegt. Nein, wir haben es hier mit
Piloten zu tun, die auf die Ankunft der Pi-
per Cub auf Floats warten. Endlich kommt
die Cub und wassert direkt am Strand vor
dem Restaurant. Es dauert nicht lange,
und mit einem breiten Grinsen steigt der
erste mit dem norwegischen Piloten in die
Cub ein, um dann unter Beobachtung vie-

ler groRer Jungs und Médels bis Abends
um 23:00 Uhr seine Kreise dber und auf
dem See zu ziehen. Bei uns in Deutschland
ist das leider unvorstellbar.

Das Wetter-Briefing am néchsten morgen
ist wieder recht einfach zu gestalten: Dank
Omega-Wetterlage ist immer noch CAVOK
angesagt, nur auf der Hohe von Stavanger
ist wieder mit Seenebelfeldern zu rechnen,
die Kiistenberge bleiben wolkenfrei. Die
uns freundlicherweise wieder von Jeppe-
sen zur Verfligung gestellten Trip-Kits sind
sehr hilfreich, die Teilnehmer konnten sich
mit ihnen schon im Vorfeld Gber all die in-
teressanten Zielflugplatze informieren.
Wir teilen uns auf, um nicht an einem Flug-
platz Stau zu verursachen: Es geht durch
die Fjorde nach Bergen, Stavanger, Notod-
den, Kristiansand, Floro und Sogndal.

Nur in Bergen werden unsere Crews
auch negativ tberrascht, dort gibt es ein
NOTAM, wonach alle Flige seit dem heu-
tigen Tag der Slot-Koordinierung unterlie-
gen. Etwas ungehalten raunzt der Tower-
Controller unsere Crews an, ob sie denn
keinen Slot haben. In den NOTAMS, die
wir uns ber das AlS-Internetportal ange-
schaut haben, finden wir viele Informatio-
nen etwa (ber Bauarbeiten an Taxiways,
aber auch nach doppelter Nachkontrolle
keinen Hinweis auf die Slot-Koordinie-
rung, so dass wir uns keinen Vorwurf iber
eine unzureichende Flugvorbereitung ma-
chen missen.




Wir fliegen mit unserer DA40 (iber Sogndal nach Flord. Unser
Flug von etwas mehr als einer Stunde fihrt uns tber das Hoch-
plateau der Kiistenberge, die noch durchgehend schneebedeckt
sind und nur gelegentlich Spuren von Schneemobilen zeigen,
und durch das Hardanger- und das Aurlandsfjord zum Flugplatz
Sogndal-Haukasen. Der liegt mit 1100m Piste auf einem Plateau
1600 ft Gber dem Sognfjord, dem langsten Fjord der Welt, fast
wie ein Flugzeugtrager. Hier finden sich vier unserer Flugzeuge
ein, dazu kommt ein Rettungshubschrauber, auf dem eine neue
Crew eingearbeitet wird. Das Betanken und die Abrechnung die-
ses immensen Verkehrsaufkommens bringt die geschdtzten acht
diensthabenden Mitarbeiter des Flughafens ziemlich durcheinan-
der, eine Stunde Mindestaufenthalt sind fiir uns unvermeidlich.
Drei Norweger liegen frohlich auf dem Hangardach hinter dem
Tower und sonnen sich bei 20°C, einer macht Funk, rechnet ab und
wundert sich, warum in seinem Abrechnungssystem die DA40 als
Turbinenflugzeug mit 5,7 t MTOW eingetragen ist. Alle Versuche
den Datensatz zu korrigieren scheitern, wir enden schlieRlich als
C172, denn die kennt der Computer vollig richtig als Kolbenein-
mot unter 2 t MTOW. Ein anderer Kollege bringt dann von einem
Drucker im Nachbarraum die Rechnung fiir die Landegebiihr auf
den Tower und ein anderer Kollege bringt dann aus dem Erdge-
schoss die Tankrechnung. Die Ablaufe erscheinen hier nicht ge-
rade nach Effizienzkriterien gestaltet, aber alle sind unheimlich
nett und hilfsbereit, und der norwegische Staat als Eigentiimer
des Flugplatzes sitzt auf soviel Ol und anderen Rohstoffen, dass
man sich das viele Personal fiir einige wenige Airlineflige am Tag
auch locker leisten kann.

Weiter geht es 60 NM nach Flord, immer schon dem breiten So-
gnfjord mit seinen steilen Felskanten entlang. In einigen Wochen
werden hier die Kreuzfahrtschiffe Windschatten fahren, aber so
friih in der Saison sehen wir noch keines. Wichtig ist es, nach
tiefhdngenden Stromkabeln Ausschau zu halten, die auf Grund
ihrer groRen Lange und ihres hohen Gewichts nicht immer mit
farblich markanten Béllen gekennzeichnet werden kénnen. Da ist
der Blick in die Karte notwendig, vielleicht sogar in eine elektroni-
sche: Auf dem Flug haben wir wieder Gelegenheit, einen Tablet-
PC zu testen, der mit der neuesten Jeppesen Software Jeppview
FlightDeck ausgestattet ist. Holger Stenzel zeigt mir, wie wir auf
der elektronischen Karte nicht nur visuell verfolgen kénnen wo
wir sind, auch die Anflugkarten braucht man nicht mehr mithsam
aus einem Ordner herauszusuchen, die ruft die Jeppesen-Softwa-
re sofort auf, wenn man sich einem Flugplatz nahert. Paperless
Cockpit heiflt das Schlagwort der Zukunft!

Wir ndhern uns in strahlendem Sonnenschein Flord, der Stadt am
Westzipfel Norwegens. Holger fallt auf, dass die Gegend was von
Rio de Janeiro hat. Tats&chlich, die geschwungenen Felsen in der
sonnigen Meeresbucht erinnern an Zuckerhut und Corcovado, nur
finden wir die beriihmte Christusstatue nicht. Einen Gag soll man
sich ja nur selten verkneifen, deshalb fragen wir den netten Mar-
shaller, ob wir denn nicht auf dem falschen Platz gelandet sind.

Fotowetthewerb
Fly-Out Norwegen

Gewinner Thema Flugzeuge: Hedwig Sensen

Gewinner Thema Piloten: Ralph Diiren
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.Why do you think so?” ,Well, it is hot,
the sun is shining, and it also looks like Rio
de Janeiro, so we must be in Brasil!”

Das amisiert den Norweger offensicht-
lich, und auf die Frage, wo wir Landege-
biihren bezahlen antwortet er uns: ,When
the weather is as nice as today, you don’t
need to pay any landing fees!”

Nach einem kurzen Mittagessen am Ha-
fen von Flord fliegen wir diber Bergen und
Stavanger immer der Kiiste entlang zuriick
nach Fyresdal. Wir wissen jetzt auch, wo
der Lachs in unseren Supermérkten her-
kommt: Wir sehen viele groRe Ansamm-
lungen von Netzen, in denen Lachse ihrer
Schlachtung entgegenwachsen.
Hohepunkt ist der Vorbeiflug am Prejke-
stolen, der Kanzel. Diese nattirliche Fels-
formation thront 600m Gber dem Lysefjord
und ist eine der touristischen Hauptattrak-
tionen der Region. Der Controller von Sta-
vanger hat gerade nichts zu tun und fragt
uns, ob wir den Prejkestolen anschauen
wollen. Gerne, er gibt uns Tips, wie wir
in dem Gesteinsmeer diesen besonderen
Punkt finden: ,After the bridge into the
next Fjord to your left! — It's two miles
now on your left and watch out for the
cables!”

Nach zwei Vollkreisen an der Kanzel
bedanken wir uns herzlich und fliegen
weiter in Richtung Fyresdal. Am Abend
treffen sich die Crews wieder im Hotel.
Alle sind begeistert von ihren Eindriicken,

denn selten erlebt man die grandiose ur-
spriingliche Schénheit Norwegens so un-
gestort und frei von Wolken. Man darf es
schlieRlich nicht vergessen: Bergen ist mit
248 Regentagen im Jahr die regenreichste
GroRstadt Europas.

Eine Crew erzahlt uns von ihrem Erlebnis
in Stavanger. Nach einer Stadtbesichti-
gung wollten sie mit dem Taxi zurlick zum
Flughafen. Sie teilen sich das Taxi mit ei-
ner jungen Frau, die nervés wird, als das
Taxi in einem Stau steckenbleibt. Sie mul§
dringend nach Oslo und droht ihren Flug
zu verpassen. Gut, wenn man in so einer
Situation mit zwei netten Piloten einer
Cessna im Taxi sitzt, die sich spontan an-
bieten einen nach Oslo zu fliegen.

Am Samstag lassen es sich die meisten
Crews einfach nur gut gehen, nur wenige
fliegen weg. Man trifft sich entweder in
den Garten der beiden Gasthéuser von Fy-
resdal, liegt in der Sonne am Strand oder
geht wandern. Oder man geht Piper-Cub-
Fliegen, direkt vom Hotel-Bootsanleger
aus, das macht am meisten SpaR.
Aufféllig ist, dass unsere Wirtsleute Rian
und Toncko Zwolsman zwar immernoch
sehr freundlich und hilfsbereit, aber im
Gegensatz zu den Vorjahren nicht wirklich
entspannt sind. Sie arbeiten hart, aber
haben mit der Ausnahme eines britischen
Fischers, der ihnen gelegentlich in der Bar
und der Kiiche hilft, kein Personal mehr.
Das hat nattirlich Auswirkungen, der Ser-

vice hat deutlich nachgelassen. Die Aus-
lastung des Hotels ist niedrig, zu niedrig.
Wir diskutieren mit Toncko und Rian, wie
man die Auslastung erhéhen kénnte. Mit
einer Wasserflugschule vielleicht? Misste
man das Hotel verkleinern? Eine Patentl-
sung finden wir nicht.

Am Sonntag morgen fliegen wir wieder
zurlick. Das Omega-Hochdruckgebiet hélt
und verspricht uns einen angenehmen
Ruckflug. Es wird Zeit sich zu verabschie-
den. Die Motoren dréhnen beim Warmup,
im Minutentakt heben die Flugzeuge ab.
Alle Crews kommen wohlbehalten wieder
an ihren Heimatflugplatzen an, das ist das
Wichtigste.

Ich bin mir sicher, alle Teilnehmer werden
sich noch lange an dieses fliegerische
Highlight zuriickerinnern.

Und wohin fliegen wir in 20097 Vielleicht
zu den Channel-Islands. Spétestens bis
dann!

lhr Michael Erb

PS: Inzwischen haben sich unsere Befiirch-
tungen leider bestatigt: Das Hotel Airparc
Fyresdal steht zum Verkauf, Buchungen
werden nicht mehr angenommen. Wenn
Sie Interesse an einem Hotel und einem
Flugplatz in Norwegen besitzen, melden
Sie sich bei uns, wir stellen gerne einen
Kontakt her. Infos finden Sie auch unter
WWW.airparc.com.




Fliegerisch fit!

AOPA-Trainings

Fliegerische Weiterbildung ist in allen

Phasen des Pilotendaseins wichtig.

fliegerischfit.aopa.de

und Seminare

13. AOPA-Trainingscamp
in Stendal (EDOV)
vom 09. - 12.10.2008

Das 13. Nord-Ost-Trainingscamp beginnt am Donnerstag, dem
9. Oktober um 9:00 Uhr und bietet sowoh! theoretische als auch
praktische Inhalte.

Die Theorie umfasst Themen wie JAR-FCL, Flugplanung, GPS-
Nutzung, Human Factors, etc. Der praktische Teil beinhaltet je
nach Wunsch der Teilnehmer z.B. Grundlagen der Start- und
Landetechnik, Anfliige auf internationale und Militarflughafen,
Funk- und GPS-Navigation, Nachtflug sowie das Beherrschen au-
Rergewdohnlicher Fluglagen. Modernes Fluggerat kann gechartert
werden, auch die Teilnahme mit dem eigenen Flugzeug ist selbst-
verstandlich méglich.

Bilden Sie sich in angenehmer Atmosphére ungezwungen wei-

ter, genieRen Sie von Stendal aus die Landschaft im Nord-Osten
Deutschlands: Die Ostsee, Riigen, die Mecklenburgische Seen-
platte, Potsdam, Berlin, die Havel- und die Elbregion. Die Anreise
der Teilnehmer sollte - soweit zeitlich moglich - bereits am Mitt-
wochabend, dem 08.10. erfolgen. Das Camp wird nicht nur AOPA-
Mitgliedern offenstehen, sondern bewusst auch Nichtmitgliedern
als ,,AOPA-Schnupperprogramm”.

Die Teilnahmegebiihren betragen EUR 150 fiir AOPA-Mitglieder
und EUR 200 fiir Nichtmitglieder (Preise inklusive MwsSt.). Die
Blockstunden der Fluglehrer werden mit 25 EUR/Std. berech-
net. Die allgemeinen Theoriestunden sind im Preis enthalten.

Anmeldeschluss ist der 09.09.2008.

AOPA-Fluglehrerfortbildung
in Egelsbach (EDFE)
vom 25. - 26.10.2008

Die Veranstaltung wird organisiert und moderiert von Jochen Pie-
per. Beginn ist am Samstag, dem 25.10.2008 um 09:00 Uhr in den
Raumen der AOPA-Geschéftsstelle in Egelshach. Ende soll gegen
18:00 Uhr sein. Sonntag, den 26.10. beginnt die Fortbildung eben-
falls um 09:00 Uhr und endet gegen 17:30 Uhr.

Das Programm beinhaltet eine Reihe von sehr interessanten The-
men, die von hochkaratigen Referenten vorgetragen werden. Die-
ser Fluglehrer-Fortbildungslehrgang erfiillt die Voraussetzungen
von:

. JAR-FCL 1.355 FI (A) - Verlangerung und Erneuerung
. JAR-FCL 1.400 IRI (A) - Verlangerung und Erneuerung
(JAR-FCL 1.355 (a))

. JAR-FCL 2.355 FI (H) - Verlangerung und Erneuerung

. JAR-FCL 2.400 IRI (H) - Verlangerung und Erneuerung
(JAR-FCL 2.355 (a))

Teilnahme an einem von der zustandigen Stelle genehmigten FI-

Fortbildungslehrgang innerhalb der Giiltigkeitsdauer der Lehrbe-

rechtigung (3 Jahre). Dieses gilt fiir (FI A/H) (IRl A/H).

Die Teilnahmegebiihren betragen EUR 130 fiir AOPA-Mitglieder
und EUR 180 fur Nichtmitglieder (Preise inklusive MwSt.).

Anmeldeschluss ist der 25.09.2008.
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Fliegerisch fit!

AOPA-Trainings

und Seminare

AOPA-Sprechfunkrefresher
in Egelsbach (EDFE)
am 15.11.2008

Wer in die Flugfunkfrequenzen reinhort, erlebt oft sein blaues
Waunder. Unverstandliche und umstandliche ,Funkerei” ist fiir
alle Beteiligten zumindest Iastig, sie kann aber auch leicht zum
Sicherheitsrisiko werden.

Das muss nicht sein. Michael Sinz, FIS-Spezialist im Center Lan-
gen, bietet mit seinen Flugfunkrefresher-Seminaren fachkundige
Unterstiitzung an. Das Seminar richtet sich an alle, die eventuell
eingerostete Sprechfunkverfahren mal wieder in der Praxis tiben
mdchten - wahlweise auf Deutsch oder Englisch.

Es werden nicht nur An- und Abfliige auf kontrollierten und un-
kontrollieren Platzen simuliert, auch der Kontakt mit FIS wah-

rend eines Uberlandfluges sowie das Verhalten in hoffentlich nie
eintretenden Notsituationen wird trainiert.

Datum: 15.11.2008
von 9:00 - 18:00 Uhr

Egelshach
In der Geschéftsstelle der AOPA-Germany

Die Teilnahmegebiihren betragen EUR 40 fir AOPA-Mitglieder
und EUR 60 fir Nichtmitglieder (Preise inklusive MwsSt.).

Anmeldeschluss ist der 15.10.2008.
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AOPA-Nordatlantik-Seminar
in Egelsbach (EDFE)
am 29.11.2008

Transatlantikfliige mit dem Kleinflugzeug, ob ein- oder zweimo-
torig, haben auch in der heutigen Zeit nichts an ihrem Reiz ver-
loren. Auch wenn dank der neuen Navigationsméglichkeiten mit
GPS und der in Teilgebieten besseren Radarabdeckung das mit
einem solchen Flug verbundene Risiko reduziert wurde, hangt der
Erfolg eines solchen Unterfangens groRteils von einer ordentli-
chen Vorbereitung ab.

Das angebotene Transatlantikseminar soll helfen, die passen-
de Streckenfiihrung, Uberlebensausriistung und weitere Details
aufzuzeigen. Dabei wird auch Gelegenheit gegeben, die Uberle-
bensausriistung 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 mehr-
motorige Land- und Wasserflugzeuge und entsprechenden Lehr-
berechtigungen halt und bereits mehr als 40 Uberfiihrungsfliige
iiber den Nordatlantik absolviert hat.

Im Jahr 2006 flog er mit einer Cirrus SR 22 einmotorig um die
Welt, wobei ihm die Erfahrung aus seinen Transatlantikfliigen

eine gesunde Basis fiir diese Unternehmung gegeben hat.

Die Teilnahmegebiihren betragen EUR 140 fiir AOPA-Mitglieder
und EUR 180 fir Nichtmitglieder (Preise inklusive MwSt.).

Anmeldeschluss ist der 29.10.2008.



Anmeldeformular fiir AOPA-Veranstaltungen

. AOPA-Trainingscamp in Stendal vom 09. - 12.10.2008
Pauschale: 150 € fiir AOPA-Mitglieder, 200 € fur Nichtmitglieder — Teilnehmer: Min. 10 / Max. 18

Bitte gewiinschte Kurse ankreuzen!
[[] BAS Basic / Aufbautraining ca. 4 h
[]1 ADV Advanced / Fortgeschr. ca.6h

[C] NGT Nachtflug
[C]EPT Einw. in Notverfahren

ca.2h
ca.1h

Angaben fiir Luftfahrzeuge und Charter

Bitte Typ eintragen Kennung

[ vrR [T Ich verchartere mein Flugzeug
[T [T Ich will ein Flugzeug iiber die AOPA chartern

ein Flugzeug soll noch mit weiteren Personen benutzt werden, die auch angemelde

L] Mein Fi Il noch mit weiteren P benutzt werden, die auch Idet
sind (eine Extra Anmeldung ist wegen der Versicherung notwendig). Bitte teilen Sie uns
die Namen bei der Anmeldung mit.

| | AOPA-Fluglehrerfortbildung in Egelsbach vom 25. - 26.10.2008
Kosten: 130 € fiir AOPA-Mitglieder, 180 € fiir Nichtmitglieder — Teilnehmer: Min. 10 / Max. 25

|_| AOPA-Sprechfunkrefresher in Egelshach am 15.11.2008
Kosten: 40 € fiir AOPA-Mitglieder, 60 € fir Nichtmitglieder — Teilnehmer: Min. 8 / Max. 12

|_| AOPA-Nordatlantik-Seminar in Egelsbach am 29.11.2008
Kosten: 140 € fiir AOPA-Mitglieder, 180 € fiir Nichtmitglieder — Teilnehmer: Min. 8 / Max. 25

TFC-Simulatortraining

|_| TFC-Simulatortraining in Essen-Kupferdreh vom 06. - 08.03.2009

in Essen-Kupferdreh
vom 06. - 08.03.2009 Achtyng

”
anderte, Termip,

Gemeinsam mit dem TFC Aviation Service Center in Essen-Kup-
ferdreh wird die AOPA-Germany vom 06. bis 08. Marz 2009 ihr
Simulatortraining durchfiihren. Diese Veranstaltung richtet sich
an IFR- und engagierte VFR-Piloten, die ihre fliegerischen Kennt-
nisse in Zusammenarbeit mit den Profis verbessern wollen, die
ansonsten Airlinepiloten Type Ratings auf der Boeing 737 geben
oder junge ATPL-Absolventen auf Crew Coordination vorbe-
reiten. Geflogen wird auf Simulatoren vom Typ Seneca Il (mit
Sichtsystem, FNPT [l), einem topaktuellen Garmin/Avidyne-Glas-

Kosten:  [_] FNPTI 400 € fiir AOPA-Mitglieder, 500 € fiir Nichtmitglieder
[CIFNPTII 610 € fiir AOPA-Mitglieder, 710 € fiir Nichtmitglieder — Teilnehmer: Min. 8

Angaben zum Teilnehmer

Name

AOPAID Geburtsdatum

Strae

PLZ Ort

Telefon/Mobil

Email

Erlaubnis/Berechtigung

seit gliltig bis Flugstunden

cockpit, TB20 (mit Sichtsystem) und Seneca (generisch, FNPT |
ohne Sichtsystem). Weiterhin stehen allgemeine IFR-Theorie und
Crew Resource Management auf dem Ausbildungsplan. Die Un-
terbringung erfolgt im Ubernachtungsheim der TFC (ehemaliges
Offizierscasino).

Anmelde-, Riicktritts- und Teilnahmebedingungen - Anmeldungen werden erst
nach Eingang der Veranstaltungspauschale als verbindlich anerkannt. Bei einem Riicktritt

von einer AOPA-Veranstaltung bis 4 Wochen vor deren Beginn entstehen keine Kosten, bis

14 Tage vor Beginn erheben wir eine Bearbeitungsgebiihr von 50% des Rechnungsbetrages
und bei einer spateren Absage 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. Teilnehmer und Begleitung fliegen
auf eigenes Risiko. Alle Preise inklusive Mehrwertsteuer.

Die Pakete FNPT | / TB20 und FNPT Il enthalten jeweils:

e 2 Ubernachtungen
o ?7x Friihstiick
¢ 1x Abendessen

e 3h Sim als Pilot Flying
e 3h Sim als Observer
e 3h Theorie

Bestatigung und Anmeldung - Ich erkenne die Bedingungen mit meiner Unterschrift an.

Ort und Datum

Unterschrift

¢ 1x Mittagssnack

FNPT |
400 EUR
500 EUR

FNPT I
610 EUR
710 EUR

Teilnahmegebiihren
AOPA-Mitglieder
Nichtmitglieder

(Preise inklusive MwsSt.).

Anmeldeschluss ist der 06.02.2009.

Einzugserméachtigung - Mit dieser Einzugserméachtigung ist die AOPA-Germany berechtigt,
die Veranstaltungspauschale und evt.Charterkosten von untenstehendem Konto per Lastschrift
einzuziehen.

Kontonummer

Bankleitzahl

Name der Bank

Ort und Datum Unterschrift des Kontoinhabers

Sie kénnen Ihre Anmeldung per Post an unsere Geschaftsstelle oder per Fax an 06103 42083
schicken. Bitte legen Sie bei der Anmeldung zu fliegerischen Veranstaltungen eine
Kopie lhrer Lizenz und des Medicals bei. Vielen Dank!
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Ausgehend von Egelshach erfolgte die
Anreise flir mich am Mittwoch, den 14.
Mai mit dem Auto. Staufrei und entspannt
erreichte ich nach ca. fiinf Stunden Fahrt
den Flugplatz Stendal-Borstel um 16:00
loc. Einige Teilnehmer waren schon an-
gereist und sallen in gemdtlicher Runde
auf der Terrasse der Gaststatte ,Zum Flie-
gerhorst”. Das ,mobile camp office” der
AOPA war mit Hilfe von Teilnehmer Hans
H. in wenigen Minuten aus dem Auto in
den schonen Seminarraum der Flugplatz-
gaststatte transportiert und kurz darauf
fertig aufgebaut. Gegen Abend wurde das
gemitliche Beisammensein nach innen
verlegt und erste Trainingsinhalte bespro-
chen.

Am Donnerstag, den 15. Mai fuhren wir
Das 12. AOPA-Trainingscamp in Stendal,  um 8:15 loc vom Hotel in Richtung Flug-
das vom 15. bis 18. Mai 2008 stattfand,  platz, wo wir jeden Morgen ein schénes
hatte von allem etwas zu bieten: ,Sicht  Frihstlicksbuffet vom Fliegerhorst erhiel-
von Pol zu Pol” fiir optimale Trainingsta-  ten. Nachdem wir uns gestérkt hatten, be-
ge, aber auch X-Ray-Bedingungen, die  gann das Grundlagen- und Wetterbriefing
geniigend Zeit fir theoretische Vortrage  im Seminarraum — dieses Mal unter der

i,

..--——--;Z'Trainingscamp in Stenga/ Auch

gemeinsamen Leitung von Jochen Pieper
und Constantin Woelki. Auch Flugplatzge-
schaftsfiihrer Sieghard Geyhler begriiRte
uns wieder herzlich in Stendal und stell-
te uns dem Ausbildungsleiter der hollan-
dischen Segelflugnationalmannschaft
vor. Es wurde {ber die Koordination des
Flugverkehrs gesprochen, da wir etwa 50
hollandische Segelflugzeuge am Flugplatz
hatten, die wahrend unseres Camps die
Holldndischen  Nationalmeisterschaften
durchfthrten. Leider hat die Wettersituati-
on keine gute Thermik fiir die Segelflieger
wahrend unserer Anwesenheit zugelas-
sen. Ein Schelm wer dabei béses denkt.
Die 16 Trainees wurden von 11 Fluglehrern
betreut und verteilten sich auf 14 Flug-
zeuge. Durch diese optimalen Ausgangs-
voraussetzungen hatten alle Wiinsche
und Trainingsvorhaben der Teilnehmer
problemlos beriicksichtig werden kénnen,
wenn der Wettergott den kompletten Zeit-
raum mitgespielt hatte.

Donnerstag und Freitag erwiesen sich
noch als gute Trainingstage und die unter-

Take off in EDOV
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schiedlichsten Ziele wurden angeflogen.
Die Streckenfliige fiihrten nach Polen und
Danemark sowie {ber die Ost- und Nord-
see. Hier konnten die Besatzungen auf
vorgeplante Beispielrouten zuriickgreifen,
die von Campleiter Jochen Pieper bereits
im Vorfeld ausgearbeitet wurden. Aber
auch innerhalb Deutschlands standen loh-
nenswerte Ziele auf dem Programm: Der
Durchflug der Hamburger Kontrollzone
war — wie schon bei vorherigen Camps
— ohne Probleme machbar. Voraussetzung
ist allerdings professioneller Funkverkehr
und genaues Einhalten der Flugroute mit
rechtzeitiger Ankiindigung gewiinschter
Sightseeing-Positionen.

Besonders gro war natiirlich der Reiz,
Berlin-Tempelhof anzufliegen. Ein GroRteil
der Crews nutzte die Mdglichkeit, dem
City-Flughafen einen Besuch abzustat-
ten. War es der letzte vor der drohenden
SchlieBung im Herbst dieses Jahres?

Auch die Inhaber einer IFR-Berechtigung
kamen auf ihre Kosten. GCA- und ILS-
Anflugverfahren gehéren in Stendal zum
Standardprogramm. Der Nachtflug his
23:00 loc kam ebenfalls nicht zu kurz. Wir
mdchten an dieser Stelle noch einmal auf
die guten Mdglichkeiten hinweisen, die
Stendal fiir ein Nachtflug-Training bietet.
Nachtflige sind nach vorheriger Abspra-
che und Anmeldung jederzeit mdglich.
Und neben dem sehr flexibel gestalteten
Einsatz der Flugleiter sind auch die Kosten
sehr moderat. Sowohl die AOPA-Germany
mit ihrem Friihling- und Herbstcamp, wie
auch viele andere Fliegergruppen und Ver-
eine nutzen diese optimalen Trainingsbe-
dingungen.

Am Freitagabend wurden die Wetterbe-
dingungen leider schlechter, was sich bis
Samstagabend fortsetzte. Daher wurde
der Samstag zum Auffrischen der Theorie
durch interessante Vortrdge genutzt. Diese

Anflug auf
Berlin-Tempelhof

ler’Erfolg

reichten von den Basics wie Flugplanung
und Wetterbriefing bis hin zu IFR-Anflug-
verfahren. Auch Themen wie Ferryfliige
tiber den Nordatlantik sowie die Entwick-
lung der Very Light Jets standen auf dem
Programm.

Zum Abschluss des Camps trafen sich alle
Teilnehmer am Samstagabend im Flieger-
horst zum traditionellen Spargelessen. An
dieser Stelle mdchten wir uns ganz herz-
lich fiir den stets guten Service des Flug-
platzes Stendal und der Gaststatte ,Zum
Fliegerhorst” bedanken.

Wer in Stendal auch einmal dabei sein
mdchte, hat noch in diesem Jahr die Mdog-
lichkeit dazu. Das 13. Nord-Ost-Trainings-
camp der AOPA findet vom 9. bis 12. Okto-
ber statt. Anmeldungen werden ab sofort
entgegengenommen.

Christof Curati




TANNKOSH 2008

Ein gigantisches Familientreffen

,Come fly with us!” Das Motto von Verena
und Matthias Dolderer war auch in diesem
Jahr Programm. Uber 1.000 Maschinen folg-
ten dem Ruf der beiden Tannkosh-Initiato-
ren und lieRen die Veranstaltung wieder zu
einem Megaerfolg werden.

Egal ob Trike, Tragschrauber oder Transall,
Ultralight oder ,Heavy Metal” — alle waren
vom 18. bis 20. Juli am Flugplatz Tannheim
dabei. Denn Tannkosh ist einmalig in Euro-
pa. Es ist und bleibt eine Riesenparty von Pi-
loten fiir Piloten mit einer ganz einzigartigen
Stimmung. Und diese kann nur entstehen,
weil alle Teilnehmer eines gemeinsam ha-
ben: Eine groRe Begeisterung und Leiden-
schaft fiir die Fliegerei.

Auch wenn das Wetter erst am Samstag so
richtig mitspielte, waren wieder Piloten aus
ganz Europa zu Gast in Tannheim. Die Tafel
am Willkommenszelt, auf der alle Crews mit
einem kleinen Pfeil ihren Heimatflugplatz
kennzeichneten, filllte sich rasch. Die Mar-
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kierungen reichten von Nordnorwegen bis
nach Siidspanien.

Natiirlich hatte Tannkosh auch 2008 von al-
lem und fiir alle etwas zu bieten. Zu allererst
groRartige Flugvorfilhrungen und auferge-
wohnliche Flugzeuge. Liebhaber des richti-
gen ,Sounds” kamen zum Beispiel bei den
Displays von F4U Corsair oder T6 voll auf
ihre Kosten. Ebenso war der Besuch der Me
262 am Freitag ein besonderes Highlight.
Spektakuldren Kunstflug boten Uli Dembin-
ski mit seiner YAK 55, Henry Bohlig auf Extra
300 oder Susanne Vogelsang mit der Votec
351. Ein Heimspiel hatte Matthias Dolderer
mit seiner brandneuen Extra 330SC. Die
325 PS starke Maschine ist zwar erst seit
Anfang April im Besitz des Tannheimers,
wurde aber von diesem bereits bis an die
Grenzen ausgereizt.

Dass eine grolRartige Vorfiihrung aber nicht
unbedingt eine starke PS-Zahl benétigt
oder durch einen erhdhten Dezibel-Wert fiir

Aufsehen sorgen muss, zeigte das Pioneer
Team aus lItalien. Vier Ultraleichtflugzeuge
mit 100 PS Rotax-Motoren reichen véllig
aus, um eine grandiose Show zu liefern.
Die vier Piloten zeigten mit ihrem Programm
.Danza sincronizzata” Formationskunstflug
in Perfektion. Ebenfalls sehen lassen konn-
ten sich die JAK-52 Formation ,Romanian
Yakers” und das ASKO Pitts Team.

Fir méchtig Spal sorgte die Bravo-Lima-
Formation. Die Nachfolger der legenda-
ren Burda-Staffel machten mit ihren drei
knallgelben Piper PA 18 Super Cub unter
anderem Jagd auf aufsteigende Luftballons
—und dies durchaus erfolgreich!

Aber auch auRerhalb der offiziellen Airshow
gab es einiges zu sehen. Bei einem Spazier-
gang entlang der abgestellten Flugzeuge
stieR man immer wieder auf seltene oder
aullergewohnliche Exponate. Auch Typen-
treffen im Rahmen von Tannkosh haben
schon lange Tradition. An der einen Stelle



fand man die Jak-Box, an anderer hatten
sich Kibitze oder Renegades versammelt.
Und auch die Piloten, die man traf, waren
nicht weniger interessant. Wie Marga und
Ralf Hannemann, die ihr Zelt neben ihrer
Partenavia P68C, D-GHAN, aufgeschlagen
hatten. Die beiden sind erst im Friihjahr
dieses Jahres von einer Weltumrundung
zuriickgekommen und erzahlten allen Inter-
essierten gerne aus erster Hand von ihren
Erlebnissen und Abenteuern.

Uberhaupt nutzten viele Piloten die Flightli-
ne um ihr ganz personliches , Tannkosh” zu
feiern. Fiir ein Wochenende schienen der
Alltag, hohe Spritpreise oder Unterhaltsko-
sten vergessen, die sicher einigen die Flie-
gerei schwer oder fast unmdglich machen.
Man sall unter Tragflachen im Schatten
oder sonnte sich auf selbigen (wenn es das
Wetter zulieR), grillte und fachsimpelte mit
Gleichgesinnten. Eben genauso wie in Osh-
kosh, dem grofen Bruder aus den USA.

In welch rasanter Geschwindigkeit Tann-
kosh von Jahr zu Jahr wachst und welch zu-
nehmende Bedeutung es fiir die Allgemeine
Luftfahrt hat, wurde auch an der Zahl der
anwesenden Aussteller deutlich. Mit tber
70 Firmen, Verbanden und Organisationen
hatte sich die Teilnehmerliste im Vergleich

zum Vorjahr mehr als verdoppelt und es war
nahezu die gesamte Palette der AL vertre-
ten.

Auch fiir die AOPA-Germany war Tannkosh
einmal mehr ein Erfolg. Das AOPA-Zelt war
haufig stark frequentiert und die Zahl an
neuen Mitgliedern machte deutlich, dass
Tannkosh genau der richtige Ort ist, um Pi-
loten in ungezwungener Atmosphére (iber
die Arbeit des Verbandes zu informieren und
von den Vorteilen einer Mitgliedschaft zu
tiberzeugen. Aber auch viele ,FuRganger”
interessierten sich fiir einen Pilotenschein
und fragten nach den unterschiedlichen
Maglichkeiten des Lizenzerwerbs. Wenn die
Stimmung von Tannkosh dazu beigetragen
hat, dass sich der ein oder andere mit dem
Virus ,Fliegen” infiziert hat und den Schritt
auf die andere Seite des Flugplatzzauns wa-
gen wird, dann hat sich die Veranstaltung
auch in dieser Hinsicht mehr als gelohnt.
Wer zwischen Relaxen, Party und Flieger-
gucken Lust auf Abwechslung und Weiter-
bildung hatte, fiir den waren die angebote-
nen Workshops genau das richtige. Unter
dem Motto ,Aktuelle Themen der Allge-
meinen Luftfahrt” diskutierte zum Beispiel
AQPA-Geschaftsfiihrer Dr. Michael Erb am
Samstag mit den Teilnehmern. Er beant-

wortete unter anderem Fragen zur ZUP,
zur Erstattung der Mineral6lsteuer oder zu
Fliegen ohne Flugleiter und informierte tiber
neue Richtlinien und Verordnungen.

Und das Abendprogramm? Es ist beriihmt
berlichtigt und hat mittlerweile Kult-Sta-
tus erlangt. Auch dieses Mal tanzten die
Besucher zu den Kldngen der Joe Wiliams
Band auf den Tischen, genossen das Mit-
ternachtsfeuerwerk und trafen sich an der
Caipi-Bar zur ,Internationalen Aviator-Ver-
standigung”.

Tannkosh 2008: Es war wieder eine rund-
um gelungene Veranstaltung. Auch wenn
die Organisation immer professioneller und
die Zahl der kommerziellen Anbieter in den
letzten Jahren immer gréRer wurde, war er
nach wie vor zu spiren: Der viel zitierte , Spi-
rit of Tannkosh” — der nicht nur der Familie
Dolderer, sondern auch den zahllosen frei-
willigen Helfern zu verdanken ist. Wahrend
andere feierten, waren sie im Dauereinsatz
und opferten teilweise sogar Urlaubstage
daftir. Trotzdem war allen der Spafl und
auch der Stolz, ein Teil der Veranstaltung zu
sein, anzumerken. Danke, Team Tannkosh!
Bis zum nachsten Mal!

Kathrin Diederich
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Besser informiert!

NEO, the New Generation Helicopter

Neo, der Eigenbauhubschrauber neuer
Generation, hatte sein Debut auf der ILA
2008. Der dort gezeigte Prototyp des zu-

kiinftigen  Bausatzhubschraubers befin-
det sich momentan im Bodenversuch und
sein Erstflug ist fir das Sommerhalbjahr
geplant. Neo wurde von Bjérn Jung aus
Oppenheim konzipiert und ist das Ergebnis
einer 8-jahrigen Entwicklungsarbeit.

Bei der Konzeption des zweisitzigen Neos
stand ein hoher Nutzwert im Alltagseinsatz
im Vordergrund. Dazu tragen die groRziigig
ausgelegte Kabine mit einer Breite von
1,3m sowie der riesige Gepackraum mit

400 L Fassungsvermdgen und einer Lage
direkt im Schwerpunkt bei. Die projektierte
Reisegeschwindigkeit betragt 100 Knoten
bei einer Reichweite von 300 nautischen
Meilen. Die maximale Abflugmasse ist auf
640 kg festgelegt.

Der 3-Blattrotor mit seinem direkten An-
sprechverhalten sorgt fiir maximalen Flug-
spals und unterbindet das sonst bei 2-Blatt-
systemen gefiirchtete ,Mast Bumping”.
Neo wird von einem 180 PS-Wankelmo-
tor angetrieben, der aus der automabilen
GroRserie stammt und sich mit bleifreiem
Super-Benzin begniigt.

Zum Drehmomentausgleich wird das Jet
Control System (JCS) eingesetzt, das ohne
den Ublichen Heckrotor auskommt und statt
dessen mit einem seitlich austretenden
Luftstrahl arbeitet.

Auch das Design kommt nicht zu kurz. Die
Zelle besteht aus Faserverbundwerkstof-
fen und ist gestalterisch an die legendére
Hughes 500 angelehnt. Die Oberflache ist
glatt und frei von Nieten. Auch das Kabine-
ninnere ist stimmig und setzt das Auf3en-
design in tiberzeugender Weise fort.

Das bestandige, enorme Interesse an Neo
bestatigt die bisherige Entwicklungsarbeit
und ist Grund genug, den Anlauf einer Bau-
satzproduktion fiir Ende 2009 zu planen.
Weitere Infos: www.youngcopter.com.

Hubschrauberelite kirt ihren Weltmeister in Thiringen
13. Hubschrauberweltmeisterschaft in Eisenach

Die Hubschraubersportler der Welt schau-
en in diesem Jahr mit Interesse nach Thi-
ringen. Denn vom 13. — 18.08.2008 veran-
staltet der Deutsche Hubschrauber-Club
im Auftrag der internationalen Luftsport-
organisation FAl und in Zusammenarbeit
mit dem Deutschen Aeroclub und der Flug-
platzgesellschaft Eisenach-Kindel mbH die
13.  Hubschrauberweltmeisterschaft am
Flugplatz Eisenach-Kindel.

Bereits seit zwei Jahren bereiten sich
Funktiondre und verantwortliche Mitar-
beiter der beteiligten Organisationen auf
dieses GroRereignis vor. So diente auch
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die letztjdhrige Offene Deutsche Hub-
schraubermeisterschaft in Eisenach dem
Zweck, die Organisation am Flugplatz zu
testen. Nachdem diese aber ein Erfolg
war, konnte der Organisationsstab in die
Detailplanung gehen.

Erdffnet wird die 13. Hubschrauberwelt-
meisterschaft am 13.08. um 19:00 Uhr am
Flugplatz Eisenach-Kindel durch den Minis-
terprasidenten des Freistaates Thiiringen,
der auch die Schirmherrschaft ibernom-
men hat. Die ndchsten Tage sind gepragt
durch anspruchsvolle Wettbewerbsflige.
Die Teilnahme zugesagt haben bisher 10

Nationen. Favoriten sind wie immer in
den letzten Jahren die russischen Mann-
schaften. Allerdings sind die Deutschen
Teilnehmer nicht ohne Chancen. AOPA-
Mitglied Marcel Stegmiiller wurde bei der
letzten Weltmeisterschaft in Frankreich
immerhin Juniorenweltmeister. Insgesamt
werden wohl rund 500 offizielle Gaste im
Rahmen der Hubschrauberweltmeister-
schaft Eisenach besuchen. Die Veranstal-
ter hoffen natirlich nicht nur auf fliegbares
sondern auch publikumsfreundliches Wet-
ter und rege Beteiligung der Bevdlkerung
aus Thiringen und der ganzen Welt.



Besser informiert!

Luftbriickenpilot Gail Halvorsen

zu Gast beim REMOS Aircraft Fly-In

Anzeige

.EingroRartiges Flugzeug!” Gail Halvorsen
ist von der neuen REMOS GX begeistert.
Der weltberiihmte Luftbriickenpilot, der
den Kindern im eingeschlossenen Berlin
1948/49 mit dem Abwurf von tausenden
kleinen Fallschirmen mit daran befestig-
ten SiiBigkeiten Hoffnung auf eine bes-
sere Zukunft gab, war der prominenteste
Gast beim REMOS Aircraft Fly-In, das am
28. und 29. Juni 2008 am Flugplatz Pase-
walk stattfand.

Trotz widriger Wetterbedingungen mit Re-
gen und Sturmbden hatte sich Halverson
am Steuer der brandneuen REMOS GX
gemeinsam mit REMOS-Testpilot Josef
.Sepp” Sparer von Berlin-Tempelhof nach
Pasewalk gekdmpft. AuRer ihm gelang

dies nur noch einem
guten Dutzend wei-
terer Besatzungen
aus ganz Deutsch-
land.

Etwa 40 Flugzeuge
mussten auf dem

Weg nach Pase-
walk wegen des
schlechten ~ Wet-

e

ters umkehren oder
konnten erst gar
nicht in Richtung Mecklenburg-Vorpom-
mern starten.

Seitdem tourt er, 87 Jahre alt und immer
noch topfit, mit dem Flugzeug aus Pase-

Im vergangenen Jahr hatte Gail Halvorsen
am REMOS-Stiitzpunkt in Oshkosh, Wis-
consin, seine REMOS G-3 tbernommen.

walk durch die USA und berichtet jungen
Schilern von seinen Erlebnissen mit der
Berliner Luftbriicke.

Jeppesen Elektronische Karten
Jeppesen prasentiert die erste elektronische VFR Kartenlésung fiir Europa
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Egal, ob Sie VFR oder IFR fliegen, ab sofort stehen Ihnen dafir die elektronischen
Karten von Jeppesen zur Verfligung.

e e T

Elektronische Karten sind einfacher zu handhaben als herkémmliches Papier. Sie
sparen Gewicht, die lastige Zeit zum Einsortieren und vermeiden das Durcheinander

e

im Cockpit.

Zu lhren elektronischen Flugkarten erhalten Sie die Textinformationen im digitalen
XML-Format. Diese Technologie bietet einen einfachen und schnellen Zugriff zu den
gewunschten Informationen.

Fliegen Sie VFR und IFR mit einem einheitlichen Standard von Jeppesen in Europa.
Nur Jeppesen bietet diese komplette digitale Navigationsldsung.

Far Ihren Wechsel auf den elektronischen Kartenservice oder weitere Informationen
sprechen Sie mit unseren Service-Mitarbeitern 00 800 537 737 36 oder besuchen Sie
uns auf unserer Webseite unter www.flyelectronic.net

v _JEPPESEN.
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Jeppesen Produkte erhalten Sie auch bei unseren autorisierten Handlern:
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Besser informiert!

Was gibt es Neues von Thielert?

In Sachen Insolvenz der Thielert AG gibt es
fir die betroffenen Flugzeughalter leider
noch nichts wesentlich Neues zu vermel-
den. Der formale Insolvenzprozess lauft
weiter: Zum 1. Juli 2008 hat das Amtsge-
richt Chemnitz das Insolvenzverfahren tiber
die Thielert Aircraft Engines GmbH erff-
net. Bruno M. Kiibler der bereits als vorldu-
figer Insolvenzverwalter des Unternehmens
tatig war, bleibt im Unternehmen.

Die Suche nach einem Investor fiir das
Unternehmen hat inzwischen begonnen.
In einer Pressemeldung von Thielert ist zu
lesen: ,Der Zuschlag soll an einen Investor
gehen, der langfristig den Fortbestand des
Unternehmens an den Standorten sichert
und die Weltmarktfihrerschaft bei Diesel-
Kolbenmotoren weiter ausbaut. Natirlich
spielt aber auch der Kaufpreis eine Rolle.”

Potentielle Investoren erhalten ca. Ende
Juli 2008 umfangreichere Informationen
zum Unternehmen, sie kénnen dann ein un-
verbindliches Kaufpreisangebot in Gestalt
eines ,Letter of Intent” unterbreiten. Der
Insolvenzverwalter rechnet mit dem Ab-
schluss der Verhandlungen nicht vor Sep-
tember 2008. Diamond Aircraft Industries,
der groRte Kunde von Thielert Motoren,
hat inzwischen erklart, dass es sich nicht
am Bieterverfahren beteiligen wird. Man
wirft dem Insolvenzverwalter vor, dass er
seinen Weg der partiellen Informationspo-
litik konsequent fortsetzt. Fir ein solches
Verfahren stiinde Diamond Aircraft nicht
zur Verfligung.

Mit einer deutlichen Senkung der derzeit
vollig dberzogenen Preise fiir Ersatz- und
Austauschteile ist vor der Ubernahme

Cirrus Jet fliegt

Auf der ILA in Berlin war erst ein Mock-Up
zu sehen, inzwischen fliegt er:

Am 3. Juli hob in Duluth/Minnesota der
Prototyp des neuen Jets mit der Bezeich-
nung ,.Cirrus SJ50 Vision” fiir einen ersten
Flug von 45 Minuten Dauer ab.

Cirrus CEQ Alan Klapmeier sagte, dass die
SJ50 das Potential hat, die General Avia-
tion neu zu definieren. “The jet serves as a
smarter, simpler and more efficient way to
use transportation dollars”.

Das Flugzeug wird mit seinem Triebwerk
Williams International FJ33-4A-19 bis zu
300kt schnell fliegen, eine Reichweite
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von 1000 NM besitzen und in Hohen bis
zu 25.000 ft operieren, damit unter dem
Verkehr der Airlines bleiben, die eine In-
vasion der Very Light oder Personal Jets
firchten. Und die SJ50 soll leicht zu flie-
gen sein, Piloten der Cirrus SR22 wéren
laut Klapmeier bereits bestens auf den
Wechsel zum neuen Muster vorbereitet,
das ebenfalls auf den Betrieb mit einem
Piloten ausgelegt ist.

Die Kabine verfligt tiber viel Platz fiir 5
Sitzplatze plus 2 Klappsitze fir heran-
wachsende Kinder, die Kabine wird iiber
grolRe seitliche Tiren leicht zugénglich.

Thielerts durch einen neuen Investor leider
nicht zu rechnen. Ein erheblicher Teil der
mit Thielert-Triebwerken ausgestatteten
Flotte ist derzeit gegroundet, weil sich
die Flugzeugbetreiber eine Instandhaltung
zu den derzeitigen Preisen nicht leisten
konnen. AOPA-Mitglied und Rechtsanwalt
Hinners hat deshalb den Insolvenzverwal-
ter aufgefordert, Ersatzteile und 300-Stun-
den-Kits zu marktgerechten Preisen zu lie-
fern, die lediglich einen Bruchteil der jetzt
geforderten Betrdge darstellen. Gerichtli-
che Schritte werden derzeit gepriift.
Rechtsanwalt Hinners vertritt inzwischen
die Interessen zahlreicher Betroffener und
versucht zwischen den betroffenen Partei-
en zu vermitteln.

Seine Kontaktdaten finden Sie hier:
www.brueggemann-hinners.de.

Das Flugzeug hat wie alle anderen Mit-
glieder der Cirrus-Familie serienmaRig ein
Fallschirm-Rettungssystem CAPS (Cirrus
Airframe Parachute System). Ein verbindli-
cher Kaufpreis wurde noch nicht genannt,
er wird aber auf ca. 1 Mio. USD geschatzt.
Bislang haben mehr als 450 Kunden eine
Kaufoption gezeichnet.

Auch der Wettbewerb schlaft nicht, der
Markt der einstrahligen Very Light und
Personal Jets ist heils umkampft. Diamond
Aircraft absolvierte den Erstflug seines
D-Jet bereit in 2006, die Eclipse 400 im
Sommer 2007.

-TEc li ps:'_e 400
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Achtung, Wirbelschleppengefahr!

von Hans-Ulrich Ohl

In aller Regel kann man sie weder sehen noch
riechen und schon gar nicht anfassen und
doch weil jeder Pilot um ihre Existenz. Was
man ebenfalls nicht verldsslich einschétzen
kann, ist das Zeitfenster in dem sie existent
sind. So konnen sie besonders fiir kleinere
Flugzeuge wahrend der Start- und Landepha-
se an Verkehrsflughafen zu einer existenti-
ellen Gefahr werden. Gemeint sind hier be-
sonders die von GroRflugzeugen generierten
Wirbelschleppen, auch Wirbelzopfe, Wake
Turbulence oder Wingtip Vortices genannt.
Sie entstehen aufgrund der unterschiedli-
chen Druckverhéltnisse an einem Tragfla-
chenprofil, sobald dort Auftrieb erzeugt wird.
Ein geringerer atmospharischer Druck an der
Tragflachenoberseite steht einem hcheren
Druck auf der Tragflachenunterseite gegen-
iber. Dabei ist es unerheblich, ob dieses
Flugzeug groR oder klein, leicht oder schwer
ist, vorhanden sind sie immer, wenn auch
in unterschiedlicher Ausprégung. Es han-
delt sich dabei um zopfférmige, gegenlaufig
nach innen drehende Luftschlduche, die sich
primédr an den Randbdgen einer Tragflache
bilden. An Verkehrsflugzeugen mit aufwen-
digen Auftriebsklappensystemen (z.B. Fowler
Klappen) kénnen sich hinter diesen zusatzlich
kleinere eigene Wirbelsysteme ausbilden.

Die Intensitat einer Wirbelschleppe hangt zu
allererst vom Gewicht des sie generierenden
Flugzeugs ab. Aberauch die Tragflachenstrek-
kung, die unterschiedlichen Auftriebsklap-
pensysteme, sowie das Tragflachenprofil
nehmen Einfluss auf Intensitdt und Ausbil-
dung einer Wirbelschleppe. lhre Lebensdau-
er wird mafgeblich von den vorherrschen-
den Windverhaltnissen in der Atmosphére,
sowie den jeweiligen klimatischen Wetter-
voraussetzungen beeinflusst. So kann ein
Wirbelzopf bei geringer Luftbewegung und
hoher relativer Luftfeuchte, durchaus eine
Lebensdauer von bis zu 15 Minuten aufwei-
sen. Schon aus diesem Grund besteht eine
nicht unerhebliche Gefahr an Flughafen mit
einem sogenannten , Traffic Mix" von Flug-

zeugen unterschiedlicher Gewichtsklassen.
Da Wirbelschleppen in Bodennahe - bedingt
durch Wind- und Klimaeinfliisse - zusatzlich
schwer vorhersagbare Verhaltensparameter
aufweisen, kann ein Fluglotse vermutete
Wirbelschleppen weder identifizieren, noch
deren genaue Lebensdauer vorhersagen. Au-
RBer allgemeinen Hinweisen und der Beach-
tung aller von der ICAQ (International Civil
Aviation Organisation) verdffentlichten Staf-
flungs- und Verhaltenskriterien, hat er nichts
greifbares, um den Flugzeugfihrern hilfreich
2ur Seite zu stehen. Selbst bei Beachtung
aller anzuwendenden Stafflungswerte, gibt
es keine Garantie fiir einen absolut stérungs-
freien Flugbetrieb. Man ist letztlich immer
nur in der Lage, auf das mdglicherweise
bestehende Gefahrenpotential hinzuweisen.
Umso wichtiger ist es fiir Flugzeugfiihrer be-
sonders kleinerer Flugzeuge, sich mit dieser
Problematik vertraut zu machen, um auf ei-
gene, der jeweiligen Situation angepasste
Verhaltensmuster zuriickgreifen zu kénnen.

Aus der Aerodynamik wissen wir, dass die
erforderliche Auftriebskraft mindestens der
Gewichtskraft eines Flugzeuges entsprechen

muss. Weiter ist bekannt, dass eine bestimm-
te erforderliche Auftriebskraft ein Produkt aus
Anstellwinkel und Geschwindigkeit ist. Um
diesen Auftrieb zu erzeugen, kann man ent-
weder schnell und mit kleinem oder langsam
und mit groRem Anstellwinkel fliegen, solan-
ge man sich dabei im positiven Bereich der
flugzeugspezifischen Leistungskurve bewegt.
Dariiber hinaus kann ein bestehendes Trag-
flachenprofil durch Verwendung zusatzlicher
Auftriebshilfen an Vorder- und Hinterkannten
die Form des Profils und damit den effektiven
Anstellwinkel verandern. Daraus resultiert,
dass sich der erforderliche Anstellwinkel
immer umgekehrt proportional zur jewei-
ligen Fluggeschwindigkeit verhalten muss
oder anders ausgedriickt, je langsamer ein
Flugzeug fliegt, um so gréRer muss der dafir
erforderliche Anstellwinkel gewahlt werden,
um eine gleichbleibende Auftriebskraft zu
erzeugen. Je groler nun der Geschwindig-
keitsunterschied zwischen Reise- und Lande-
geschwindigkeit eines Flugzeuges wird, um
so aerodynamisch aufwendiger muss dann
der Tragfliigel nebst allen verfligbaren Auf-
triebshilfen konstruiert sein, damit er auch

Wirbelschleppe!
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noch wahrend der Langsamflugphase einen
gentigend grofen Auftrieb erzeugt. Das
reicht von zusétzlichen Vorfliigeln bis hin zu
einer OberflachenvergréRerung der Tragfld-
che durch ausfahrbare Klappensysteme (z.B.
doppelte Fowler Klappen). Die Druckdifferenz
am Profil ergibt sich aus dem fiir die jeweilige
Flugphase erforderlichen Auftrieb. Diese un-
terschiedlichen Druckverhaltnisse versuchen
sich nun auszugleichen und sie tun es primar
dort, wo es fir sie auf dem einfachsten Weg
mdglich ist, vorzugsweise (ber die Randbd-
gen an den Tragflachenenden.

Unstreitig hangt die Wirbelschleppeninten-
sitdt vom Fluggewicht des sie erzeugenden
Flugzeuges ab. Je hdher ein Flugzeugge-
wicht, desto groRer ist auch die kinetische
Energie, die einer Wirbelschleppe inne-
wohnt. Dariiber hinaus nehmen auch die
Tragflachenformen Einfluss auf die Intensitat
einer Wirbelschleppe. Kurze Tragflachen mit
einer grolRen, durchgehenden Profiltiefe fiih-
ren zu einer intensiveren Wirbelschleppenbil-
dung, als solche mit einer grolen Streckung
und einer sich verjiingenden Profiltiefe. Um
der Wirbelschleppenentstehung zuséatzlich
entgegen zu wirken, hat man verschiedene,
konstruktive Lésungen entwickelt. Angefan-
gen hat es mit den Tragflachenendtanks, den
sogenannten ,Tiptanks”, gefolgt von den
Fltigelohren - auch als ,Winglets” bekannt.
Diese konstruktiven Mafnahmen kdnnen die
Bildung einer Wirbelschleppe zwar nicht ver-
hindern, sie jedoch merklich in ihrer Intensi-
t&t schwéchen. Einen weiteren Vorteil haben
diese Einrichtungen allemal. Sie fiihren zu ei-
ner erfreulichen Verringerung des induzierten
Widerstands und helfen so den Treibstoffver-
brauch erkennbar zu reduzieren.

Flugtests der amerikanischen Luftfahrtbe-
horde FAA (Federal Aviation Administration)
haben ergeben, dass eine Wirbelschleppe
ihre gréRte Intensitat wahrend des Langsam-
fluges bei groRem Anstellwinkel in Reise-
flugkonfiguration erreicht. Dabei weisen alle
Wirbelzdpfe ganz bestimmte Verhaltensmu-
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ster auf. Sie sinken mit etwa 400 bis 500
FuR/Min (rund 150 m/Min) zwischen 500 und
900 FuR (150 bis 280m) unter den Flugweg
des sie erzeugenden Flugzeuges ab. Danach
werden sie stationdr und |8sen sich unter Be-
riicksichtigung der atmospharischen Wetter-
verhaltnisse nach spatestens 15 Min auf. Bei
Flugzeugen oberhalb von 50 t MTOM (Maxi-
mum Take Off Mass) weisen Wirbelschlep-
pen einen Durchmesser von etwa einem
Meter auf. Der maximal mégliche Durchmes-
ser eines Wirbelzopfes entspricht mit zuneh-
mendem Abstand etwa der Spannweite, der
horizontale Abstand der beiden Wirbelzopfe
zueinander, der doppelten Spannweite des
sie erzeugenden Flugzeugs. Betragt der ver-
tikale Abstand eines Flugzeugs zur Erdober-
flache weniger als 1000 FuR oder 300 Meter,
so sinken die Wirbelzdpfe auf etwa die halbe
Spannweite des sie generierenden Flugzeu-
ges ab, um danach mit einer horizontalen
Geschwindigkeit von etwa 6 Knoten oder 9
km/h nach rechts und links auszuwandern.

Da jede Wirbelschleppe immer auch integra-
ler Bestandteil einer Luftmasse ist, sind die
vorherrschenden Windverhéltnisse ebenfalls
von Bedeutung. Betragt beispielsweise die
Querwindkomponente zur Landebahnaus-
richtung 6 Knoten, so kann einer der beiden
Wirbelzopfe durchaus tber der Piste statio-
nar werden, wahrend sich der andere Zopf
mit rund 12 Knoten oder 22 km/h in die ande-
re Richtung entfernt. Das kann fiir ein nach-
folgend leichteres Flugzeug im Landeanflug
durchaus zu einem Problem werden. Auch
dann, wenn der seitliche Abstand zu einer
Parallelpiste weniger als 750 Meter betragt,
kann der seitlich auswandernde Wirbel-
zopf eine nachfolgend landende Maschinen
emsthaft in Schwierigkeiten bringen. Da
Wirbelschleppen jedoch immer nur dann ent-
stehen, wenn an den Tragfldchen Auftrieb
erzeugt wird, kann man seine eigenen Ver-
haltensparameter bei aufmerksamer Beob-
achtung des Verkehrsgeschehens durchaus
darauf abstimmen. So entwickeln sich Wir-

belschleppen bei einem startenden Flugzeug
immer erst dann, wenn es geniigend Fahrt
aufgenommen hat und rotiert. Wahrend ei-
nes Landeanflugs horen sie auf zu existieren,
sobald das Fahrwerk Bodenkontakt hat, also
kein Auftrieb mehr erzeugt wird. Diese Er-
kenntnisse sind ein wesentliches Kriterium
fur die eigene Do or Don't"- Entscheidung.

Wie nun sollte sich ein Pilot einer
kleineren Maschine an einem Flug-
hafen mit einem entsprechenden
JIraffic Mix” verhalten?

Schon vor Einflug in die Platzrunde sollte
er den Sprechfunkverkehr daraufhin analy-
sieren, welche anderen Flugzeuge sich vor
ihm im Anflug befinden oder eine Freigabe
fir den Start erhalten haben. Wird er dann
selbst fir den Landeanflug freigegeben,
bestimmen diese Faktoren das eigene An-
flugverhalten. Landet vor ihm ein gréReres
Flugzeug, so muss der eigene Flugweg defi-
nitiv oberhalb des Gleitwegs dieser Maschi-
ne verlaufen und der eigene Aufsetzpunkt
mehr zur Pistenmitte hin verlagert werden,
also weiter bahneinwarts vom Aufsetzpunkt
der vorher gelandeten Maschine. Da es sich
bei gréReren Flugzeugen meistens um In-
strumenten-Landeanfliige handelt, sind die
schwarzen Gummiabriebspuren ein deutli-
cher Indikator fir deren Aufsetzzone. Auch
sollten kleinere Flugzeuge an Verkehrsflug-
hafen nicht die gleiche Anflugtechnik, wie an
normalen Landeplétzen praktizierten. Wenn
die vorhandene Pistenlange zwei oder mehr
Kilometer betrdgt, kann beim Landeanflug
auf voll ausgefahrene Auftriebshilfen mit
Sicherheit verzichtet werden. Eine 10° bis
maximal 15° ausgefahrene Klappe bei leicht
iiberhdhter Anfluggeschwindigkeit wird den
Anforderungen in Bezug auf Sicherheit weit-
aus besser gerecht. Ein Ausfahren tiber eine
25°-Stellung hinaus, erzeugt ohnehin kaum
noch ein mehr an Auftrieb, vergroRert jedoch
den Gesamtwiderstand erheblich. Darliber



hinaus verschlechtert sich auch das Reakti-
onsverhalten eines Flugzeugs in Bezug auf
notfalls erforderlich werdende Steuerkor-
rekturen. Erfolgt eine Landung hinter einem
startenden GroRflugzeug, verlagert sich der
eigene sichere Aufsetzpunkt mehr an den
Pistenanfang. Ist mehr als eine halbe Minu-
te zwischen dem Anrollen fiir den Start und
dem eigenen Uberfliegen der Pistenschwelle
vergangen, so stellen die urspriinglichen Ab-
gasturbulenzen der Diisentriebwerke keine
unmittelbare Gefahr mehr fiir den eigenen
Landevorgang dar. Wegen einer extremen
Wirbelschleppengefahr darf der eigene Auf-
setzpunk jedoch niemals hinter dem Rotati-
onspunkt einer vorher gestarteten schwere-
ren Maschine liegen.

Welche Parameter sind fiir den eigenen
Startvorgang zu beachten? Erfolgt ein Start
hinter einer gelandeten gréReren Maschine,
so muss der eigene Rotationspunkt definitiv
hinter dem Aufsetzpunkt der zuvor gelande-
ten Maschine liegen. Notfalls kann der ei-
gene Startlauf erst einmal mit einer vermin-
derten Triebwerkleistung begonnen werden.
Erst nach Passieren des Aufsetzpunkts wird
dann die volle Triebwerkleistung gesetzt
und der Startvorgang normal eingeleitet.
Erfolgt der eigene Start jedoch hinter einer
gerade vorher gestarteten schwereren Ma-
schine, so muf® der eigene Rotationspunkt
in jedem Fall vor dem der zuvor gestarteten

SSSSWirbelschleppen'entstehen sobald
Auftrieb erzeugt wird. Bild: DLR

Maschine liegen. Eine solche Situation wird
besonders dann kritisch, wenn der eigene
Start von einer sogenannten Intersektion
erfolgt, an dem eine vorher gestartete Ma-
schine bereits abgehoben hat. Hier besteht
bei einem sofortigen Start die Gefahr, direkt
in eine der exsistierenden Wirbelschleppen
einzufliegen. Einer solchen Situation kann
man nur durch Warten begegnen und dies
sollte niemals weniger als drei Minuten be-
tragen. Eine denkbare Ausnahme wére dann
gegeben, wenn die Seitenwindkomponente
zur Pistenausrichtung mehr als 10 Knoten
betragt. Allerdings muss gewahrleistet sein,
sofort nach dem Abheben in den Wind dre-
hen zu konnen. Auch unter normalen Ver-
haltnissen ist unbedingt darauf zu achten,
keinesfalls den Flugweg einer vorher gestar-
teten Maschine zu unterfliegen. Ein seitlich
versetzter Flugweg von nur wenigen hundert
Metern zur Piste in den Wind hilft fast immer
den Wirbelschleppen des Vorgangers zu ent-
gehen. Ein baldiges Abdrehen in den Wind
ist grundsatzlich eine gute Entscheidung,
sofern dabei keine anderen Gefahrenzonen
durchflogen werden miissen. Ebenfalls ist es
nicht verkehrt, die erste Phase des Abflugs
mit einer hoheren Steigfluggeschwindigkeit
zu absolvieren, mindestens jedoch solange,
bis man den wirbelschleppengefahrdeten
Luftraum verlassen hat.

Wird es einmal erforderlich, den Flugweg von

GroRflugzeugen im An- oder Abflugsektor zu
unterfliegen, sollte der vertikale Abstand
niemals geringer als 1000 FuR (300 Meter)
sein. Erfolgt das Unterfliegen solcher Flug-
zeuge im rechten Winkel zur Flugrichtung
mit einem zu geringen vertikalen Abstand,
kann es zu einem Einflug in die absinkenden
Wirbelschleppen kommen. Dabei sind posi-
tive wie negative Vertikalbeschleunigungen
von bis zu 6 g mdglich. Erfolgt jedoch ein
Einflug in eine solche Wirbelschleppe, so ist
die eigene Fluggeschwindigkeit sofort auf
VA (Mantvergeschwindigkeit) zu reduzieren,
um gréRere Strukturschaden zu vermeiden.
Gerdt man in Flugrichtung in einen solchen
Wirbelzopf, so wirken Drehgeschwindigkei-
ten von bis zu 90°/Sek auf die Langsachse
des eigenen Flugzeugs. Da hilft selbst voller
Querrudereinsatz nicht, sich im Horizontal-
flug aus einer solchen Situation zu befreien.
Eine normale Einmot schafft hier bestenfalls
einmal 45°/Sek. Auch hier gilt die eigene
Fluggeschwindigkeit sofort auf VA zu redu-
zieren und den Wirbelzopf nach unten zu
verlassen.

Vorsicht und Umsicht bei Fligen mit klei-
neren Flugzeugen zu und von Verkehrsflug-
hafen, sowie eine solide Kenntnis iiber das
mogliche Auftreten von Gefahrenquellen
sind die beste Schadensprévention, denn
eine erkannte Gefahr, ist bekanntlich immer
nur noch eine halbe Gefahr.
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24th IAOPA World Assembly,

Athens, Greece, June 2008

The IAOPA World Assembly for 2008 was
a triumph for Greece, a triumph for IAOPA
and a triumph for AOPA Hellas —and in par-
ticular for Yiouli Kalafati, the indefatigable
President of AOPA in Greece, who enticed
IAOPA to Athens for the first time.

More than 120 delegates from 26 coun-
tries met for four days of discussions of
the major issues affecting general aviation
in Europe and around the world. The roster
of speakers included some of the major
figures in international aviation regulati-
on, including Eurocontrol Director General
David McMillan, ICAQ’s European Region
Director Karsten Thiel, and the European
Commission’'s Administrator of the Single
Sky Modernisation Unit, Jyrki Paajanen.
Messages of support and encouragement
came via DVD presentations by the Direc-
tor of ICAQ’s Air Navigation Bureau, Nancy
Graham, the European Union’s Commissi-
ons for Air Transport Daniel Calleja, and
the Executive Director of EASA, Patrick
Goudou. The Assembly broke in midweek
for a visit to the fabulous island of Santori-
ni, sponsored by Aegean Airlines, and the
gathering ended with the first international
general aviation expo ever held in Greece.
The organization was superb and the hos-
pitality generous, and the 24th World As-
sembly will long be remembered.

Backsliding on the LAPL
EASA's ‘Light Aircraft Pilot's Licence’ has
once again become the ‘Leisure Pilots
Licence’ despite unanimous opposition
to the name from the industry during the
consultation phase. The worry is that the
name is materially misleading, and having
‘leisure” pilots operating from ‘recreatio-
nal’ airfields will be a gift for anti-aviation
forces in all countries. AOPA-Denmark’s
Jacob Pedersen reported the change to
the World Assembly but said he didn't
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know exactly why the term LAPL had been
changed. In his message to the Assembly,
EASA Executive Director Patrick Goudou
said the Agency was committed to ‘trans-
parency’ and ‘consultation’, but perhaps
EASA subscribes to Ambrose Bierce's de-
finition of consultation, which is: ‘to seek
another’s approval for a course of action
already decided upon’. EASA's Deputy
Head of Rulemaking Eric Sivel had been
due to address the conference on the Fri-
day, but phoned two days earlier to say
he had missed his plane. Jacob also re-
ported a change to the planned medical
authorisation for the licence. A certificate
from the family doctor was to have been
enough, but it now seems that will only
be possible if the doctor is a pilot. If not,
the medical must be signed off by a doctor
‘with aeromedical knowledge’. So for the
vast majority of pilots, nothing will change
—a medical certificate will still be required
from an expensive examiner authorised by
a Civil Aviation Authority.

Itis resolved...
The Assembly passed a number of resolu-
tions, one urging airport operators to char-
ge only for services actually required and
received, to consult with all user groups
regarding changes to existing charges, and
to prepare a cost-benefit analysis on each
charging scheme for each user community.
A second urges regulatory authorities to
permit affordable and practical alternatives
to emergency locator transmitters (ELTs)
for general aviation. ICAQ guidelines call
for 406 mHz ELTs in GA aircraft, but many
national regulatory bodies are making the
rule mandatory. IAOPA asks that aircraft
owners be allowed to select an alerting
and locating option that is “appropriate
for their type and area of operations,” in-
cluding personal locator beacons. IAOPA
also urges security and airport officials to
park GA aircraft in non-security restricted

areas, to provide access through non-secu-
rity sensitive perimeter access points, and
to abolish or absorb mandatory security
handling charges for GA aircraft.

Danes firm up VAT date

The VAT concession under which aircraft
can be imported through Denmark with
VAT paid at zero rate will continue until at
least January 1st, 2010. On June 12th the
Danish Parliament passed an amendment
to the Danish VAT Act stipulating that
changes in relation to aircraft imports and
sales will be effective from that date.

This means that imports and sales can
continue as now until the first day of 2010.
Even after the deadline, it will still be pos-
sible to have zero-rated aircraft imported
and delivered if they were ordered before
the deadline.

New AOPA-USA President

Craig Fuller is to replace Phil Boyer as
President of AOPA US at the end of the
year, and will likely become President of
IAOPA.

Mr Fuller is a Washington heavyweight
who is currently executive vice president
at the Washington PR firm of APCO
Worldwide. He moved from California to
Washington as President Ronald Reagan's
assistant for cabinet affairs and served
as Vice President George Bush senior's
chief of staff. He has been a pilot and
AOPA member for 40 years.AOPA hired
the headhunters Heidrick and Struggles
a year ago to find Phil Boyer’s successor.
After hundreds of interviews a ‘shortlist’
of 100 candidates was produced, and it
was announced at the end of June that Mr
Fuller had been chosen. AOPA chairman
Bill Trimble paid tribute to Phil Boyer's
work as |IAOPA President, saying he had
transformed AOPA into a ‘forward-thinking
and tech-savvy' leader for vastly changed
times in general aviation.



Termine

ermine 2008

13. - 18.08.2008

13. Hubschrauberweltmeisterschaft
in Eisenach (EDGE)

Info: www.deutscher-
hubschrauberclub.de

16. - 17.08.2008

Oldtimer Fly & Drive In
Segelfluggelande Antersberg
Info: www.fc-condor-antersberg.de

16. - 17.08.2008
Internationaler Flugtag

in Breitscheid (EDGB)
Info: www.|sg-breitscheid.de

23. - 24.08.2008

5. Oldtimer Fly-In

in Damme (EDWC)

Info: www.flugplatz-damme.de

23. - 24.08.2008

Tag der offenen Tiir

in Porta Westfalica (EDVY)
Info: www.edvy.de

29. - 31.08.2008
0UV-Sommertreffen
in Mengen (EDTM)
Info: www.ouv.de

30. - 31.08.2008

100 Jahre August-Euler-Flugplatz
Flugplatz Griesheim

Info: www.100-jahre-august-euler.de

30. - 31.08.2008

Bielefelder Flugplatzfest

auf dem Flugplatz Bielefeld (EDLI)
Info: www edli.de

30. - 31.08.2008
Flugtag Weser-Wiimme (EDWM)
Info: www.flugtag2008.de

05. - 07.09.2008
Air Magdeburg (EDBM)
Info: www.air-magdeburg.de

06. - 07.09.2008
Flughafenfest Hof-Plauen (EDQM)
Info: www.fc-condor-antersberg.de

06. - 07.09.2008

Tag der historischen Luftfahrt
in Diepholz (ETND)

Info: www flugplatz-diepholz.de

06. - 07.09.2008
Flugplatzfest Bad Waldsee
Info: www flieger-waldsee.de

12. - 14.09.2008

40. VDP-Jahreshauptversammlung in
Baden-Baden

Info: www_pilotinnen.de

13. - 14.09.2008

AIR EXPO

Flugplatz Zell am See (LOWZ)
Info: www.air-expo.at

14.09.2008
Flugplatzfest in Laichingen (EDPJ)
Info: fsv.lai.de

20. - 21.09.2008

2. Arnstadter Kunstflugtage

Flugplatz Arnstadt-Alkersleben (EDBA)
Info: www .flugplatz-alkersleben.de

20. - 21.09.2008
GroBflugtage Grossenhain (EDAK)
Info: www.grossflugtage.de

20. - 21.09.2008
Internationaler Flugtag
Segelfluggeldnde Hilzingen
Info: www.sfg-singen.de

» 09. - 12.10.2008 D
13. AOPA-Nord-0st-Trainingscamp

in Stendal (EDQV)

Info: www.aopa.de

» 11.10.2008 e
2. Tag der AOPA-Vereine

in Egelshach (EDFE)

Info: www.aopa.de

» 25. - 26.10.2008 =

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

November

» 15.11.2008 D T
AOPA-Sprechfunkrefresher

in Egelsbach (EDFE)

Info: www.aopa.de

» 29.11.2008 e
AOPA-Nordatlantikseminar
in Egelshach (EDFE)

Info: www.aopa.de

Arbeitskreise

Der AOPA-Arbeitskreis ,Fliegende Juristen
und Steuerberater” trifft sich im Jahr 2008
zu folgenden Terminen im Steigenberger-
Hotel in 63225 Langen:

Samstag 13.09.2008, um 10:00 Uhr
Samstag 08.11.2008, um 10:00 Uhr

Interessenten kdnnen sich beim Leiter des
Arbeitskreises RA Wolfgang Hirsch unter
Tel. 0711 23733-0 oder Fax 0711 23733-17

anmelden.

Alle Angaben ohne Gewéhr
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AOPA-Shop

Sie kénnen diese Produkte auch in unserem Online-Shop
unter http://shop.aopa.de bestellen

AOPA-Tasche

Abmessung 33 x 33 x 12 cm,

hier passen alle Flugunterlagen

fir den Kurztrip bequem hinein

mit Klettverschluss und Stifthaltern

Marineblau € 12,00

AOPA-Cap

100% Baumwolle

mit MetallschlieRe

Marineblau € 10,00

AOPA-Poloshirt

100% Baumwolle

Tailliert fir Damen in den

GroRen XS - XL und

fur Herren in den

Grolen S - XXL.

Marineblau € 20,00

AOPA-Shop-Bestellkarte

L

AOPA-Aufndher
Oval 11 x 7 cm
Marineblau mit Goldlitze

AOPA-Schwinge
9,5 cm Stoff
Marineblau mit Goldlitze

AOPA-Tasse
AOPA-Tasse in Marineblau
mit goldenem Aufdruck

AOPA-Pin
12 mm vergoldet
inkl. Geschenketui

AOPA-Package
AOPA-Tasche, Cap und Poloshirt
statt der reguldren 42,00 EUR

€ 9,50

€ 6,65

€ 5,00

€ 5,00

€ 35,00

Liefer- und Rechnungsadresse
Name AQOPA-ID

Strake

PLZ Ort

Land

Zahlungsart
| Bankeinzug - Nur fiir AOPA-Mitglieder

Kto-Nr. BLZ

Kontoinhaber

[] VISA/ Mastercard - Nur bei Bestellungen aus dem Ausland!

Kreditkartennummer

Gliltig bis

| per Vorkasse/Scheck - Bankverbindung/ Anschrift siehe nichste Seite

Bestellung

GroBe  Stick Einzelpreis Gesamtpreis
AQPA-Tasche €12,00
AQPA-Cap €10,00
AQPA-Poloshirt Herren €20,00
AOPA-Poloshirt Damen €20,00
AQPA-Aufnéher — oval €9,50
AOPA-Schwinge — Stoff €6,65
AQPA-Tasse €5,00
AQPA-Pin €5,00
AQPA-Package €35,00

Summe (zzgl. Versandkosten)

Versandkosten fiir Produkte 4+5 bis maximal 5 Stiick betragen 2,00 EUR,
fiir alle anderen 7,00 EUR. Alle Artikel inklusive Mehrwertsteuer, zuziiglich
Versandkosten.
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Bestellbestatigung

Datum

Unterschrift




Antrag auf Mitgliedschaft

Herausgeber und Geschéftsstelle

AQOPA-Germany

Verband der Allgemeinen Luftfahrt e. V.
AuRerhalb 27

D-63329 Egelsbach-Flugplatz

Telefon: +49 6103 42081
Telefax: +49 6103 42083
Email: info@aopa.de
Internet: www.aopa.de

Mitgliedschaften - Bitte wahlen

[ Persénliche Mitgliedschaft (130,00 EUR) [ Férdernde Mitgliedschaft (220,00 EUR)

AuBerordentliche Mitgliedschaft

1 Familienmitgliedschaft (75,00 EUR)
Fiir Famili jed

hérige unserer Mitgli

[J Vereinsmitgliedschaft (100,00 EUR)
Fir Mi jedsverei

lieder unserer Mi eine

[] IAOPA-Mitgliedschaft (75,00 EUR)

Fiir Mitglieder anderer nationaler AOPA’s

] Flugschiiler (40,00 EUR)

hweis des ersten Alleinfl

[ Schiiler, Azubi, Studenten (40,00 EUR)

Nachweis erforderlich

erforderlich und max. ein Jahr

Alle Mitgliedsbeitrdge pro Jahr

Verantwortlich fiir den Inhalt

Sibylle Glassing-Deiss
Dr. Michael Erb

Der AOPA-Letter ist das offizielle Mitteilungsblatt
der AOPA-Germany, Verband der Allgemeinen Luft-
fahrte. V.

Es erscheint zweimonatlich. Der Bezugspreis ist im
Mitgliedsbeitrag enthalten.

Preis im freien Versand 2,80 Euro.

Druck und Vertrieb

MEDIAtur GmbH
electronic publishing
Industriestralle 24
61381 Friedrichsdorf

Telefon: +49 6172 598-300
Telefax: +49 6172 598-400
Email: info@mediatur.de

Internet: www.mediatur.de

Personliche Daten

Anzeigenpreise

Mediadaten 2008

http://mediadaten.aopa.de

Druckauflage Ausgabe 04/08 10.000 Exemplare
2. Quartal 2008 IVW geprift

Bankverbindung

Sparkasse Langen-Seligenstadt
Konto: 330 021 48

BLZ: 506 521 24

IBAN: DEO5 5065 2124 0033 0021 48
BIC: HELADEF1SLS

Postbank Frankfurt

Konto: 972 906 07

BLZ: 500 100 60

IBAN: DE75 5001 0060 0097 2906 07
BIC: PBNKDEFF

USt.-ID: DE 113 526 251

Titel Vorname Nachname
Strae

PLZ Ort

Land

Geburtsdatum Geburtsort

Beruf Geworben von
Kontaktdaten

Telefon Telefax

Mobiltelefon Telefon Geschéftlich
Email-Adresse Telefax Geschaftlich
Fliegerische Daten
Lizenzen Jut [ PPLA [IprLcC [JcrL [] ATPL
Lizenznummer Seit
Ich bin [ Halter [1 Eigentiimer ~ [] des Luftfahrzeugs

Luftfahrzeugtyp/ Muster/ Kennung

Ich besitze folgende Berechtigungen

[ Lehrberechtigung  [] IFR [ 1-Mot [ 2-Mot [ Turboprob
[T Kunstflug [] Wasserflug [T Hubschrauber [] Reisemotorsegler [ Jet
[ Ballon

Spezialkenntnisse im Bereich Luftfahrt, kénnen Sie etwas fiir die AOPA tun?

Nachdruck nur mit Genehmigung der Redaktion.
Alle Rechte, auch die der Ubersetzung, des
Nachdrucks und der fotomechanischen Wiedergabe
von Teilen der Zeitschrift oder im Ganzen sind
vorbehalten. Einsender von Manuskripten, Briefen
u. d. erkldren sich mit redaktioneller Bearbeitung
einverstanden. Alle Angaben ohne Gewdhr. Keine
Haftung fiir unverlangte Einsendungen. Mit Namen
von Mitgliedern gekennzeichnete Beitrdge geben
nicht in jedem Fall die Meinung der AOPA-Germany
wieder.

GemdR & 28 Bundesdatenschutzgesetz informieren wir unsere Mitglieder, da® wir die von Ihnen angegebenen Daten auf
Datentrager speichern und fiir Zwecke des Vereins Mitgliederlisten zur Bekanntgabe an interessierte Mitglieder iibermitteln oder
im AQPA-Letter bekanntgeben, es sei denn, das Mitglied widerspricht der Weitergabe seiner Daten. Die Kiindigungsfrist von drei
Monaten schriftlich zum Jahresende wird anerkannt.

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

Ort, Datum Unterschrift

Info

Unter www.aopa.de finden Sie auch unsere
Onlineausgaben des AOPA-Letters im PDF-Format
zum Herunterladen. Dort haben Sie Zugriff auf alle
Ausgaben ab dem Jahr 2001.

Einzugsermachtigung - Mit dieser Einzugserméchtigung ist die AOPA-Germany berechtigt, den Mitgliedsbeitrag von
untenstehendem Konto per Lastschrift einzuziehen.

Kontonummer Bankleitzahl

Kontoinhaber Name der Bank

Ort und Datum Unterschrift des Kontoinhabers
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Das Gefiihl im Cockpit wird
lhnen bekannt vorkommen.

Der Saab 9-3 SportCombi.

Der Saab 9-3 SportCombi mit dem Hochleistungsdiesel TTiD bietet
Ihnen ein massives Drehmoment von bis zu 400 Nm und ist dennoch
zuriickhaltend im Verbrauch. Folgen Sie lhrem Instinkt und vereinbaren
Sie einen Termin fiir eine Probefahrt.

Fragen Sie dazu lhren Saab Partner. www.saab.de

Saab 9-3 SportCombi
19 TTiD ab

32.750,-€

3 Jahre Garantie'

Abb. zeigt
Sonderausstattung.

Kraftstoffverbrauch in /100 km, kombiniert: 5,8; innerorts: 7,7; auBer-
orts: 4,7; CO,-Emission, kombiniert: 154 g/km (nach EU-Richtlinie).

' Zwei Jahre Herstellergarantie plus ein Jahr Saab Anschlussgarantie bis zu einer
Gesamtlaufleistung von 120.000 km. Ein Angebot in Kooperation mit der CG aa

Car-Garantie Versicherungs-AG gemdB deren Bedingungen.

move your mind”




