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Dr. Michael Erb
Geschéftsfiihrer AOPA-Germany

Die Bundestagswahlen stehen uns bevor,
am 22. September ist es nach vier Jahren
wieder so weit. Wichtige Probleme gilt es
zu l6sen, die europdische Wirtschafts- und
Finanzkrise, Energiewende, Familienfér-
derung, etc. Was die politischen Parteien
mit der Allgemeinen Luftfahrt vorhaben
ist sicherlich nur ein Randthema, aber fiir
unsere Branche sehr wichtig. Wir haben
deshalb in Kooperation mit dem fliegerma-
gazin an die grolen Parteien geschrieben
und um ihre Stellungnahmen zu einigen
unserer zentralen Themen gebeten. Die
Fragen und Antworten finden Sie ungekiirzt
auf unserer Website www.aopa.de, da wir
sie hier im AOPA-Letter aufgrund der L&n-
ge nicht abdrucken kénnen. Die Antworten
sind durchaus interessant. Sie reichen von
einem minimalistisch klaren ,Nein” der
Griinen auf die Frage, ob sie sich fiir eine
Unterstlitzung des Geschaftsreiseverkehrs

auch in entlegenere europaische Regionen
einsetzen, (ber letztlich nichtssagende
Floskeln bis hin zu klaren Bekenntnissen
fiir die Allgemeine Luftfahrt.

Da drangt sich die Frage auf, ob sich denn
die Parteien auch an ihre Aussagen gebun-
den fiihlen? Auf Bundesebene in gewisser
Weise schon, auf regionaler Ebene aber
eher nicht. Leider, denn die grofen Prob-
leme mit unseren Flugplatzen sind regio-
naler Art und letztlich eine lokale Ausei-
nandersetzung zwischen Flugldrmgegnern
und Flugplatznutzern. Und ein politischer
Provinzfiirst wie der FDP-Wirtschafts- und
Verkehrsminister Martin Zeil setzt sich fiir
die Ziele ein, die ihm Stimmen fiir die Wie-
derwahl versprechen, und das ist nach der
durch ihn abgezeichneten SchlieBung des
Flugplatzes Firstenfeldbruck jetzt die Ver-
bannung der Allgemeinen Luftfahrt auch
aus Oberpfaffenhofen. Dabei ldsst er sich

Editorial

durch Verdffentlichungen seiner Bundes-
partei nicht storen. Aber machen Sie sich
selbst ein Bild.

Auch in die AOPA kdnnen Sie sich in die-
sem September einbringen, denn am
Samstag den 7. September findet unsere
Jahreshauptversammlung statt, und zwar
in der geographischen Mitte Deutsch-
lands, am Sitz unserer Geschaftsstelle in
Egelsbach. Zwar stehen dieses Jahr keine
Wahlen an, im dreijdhrigen Turnus erst
wieder in 2015, aber sie kénnen sich hier
tber die Aktivitaten der AQOPA informieren,
Vorstand und Geschaftsfiihrung Fragen
stellen, Anregungen geben. Im Anschluss
an die Versammlung erhalten Sie auch die
Gelegenheit, sich die Radarzentrale der
DFS in Langen anzusehen. Sie sind interes-
siert? Dann melden Sie sich bitte bis zum
31. August an, wir freuen uns auf Sie!
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Wir danken ...

AOPA-Intern

... unseren Jubilaren in den Monaten August und September 2013
fiir ihre Treue und langjahrige Mitgliedschaft in der AOPA-Germany!

30-jdhrige Mitgliedschaft

Dr. Uwe Arnold
Wolfgang Wekwert

Dr. Martin Endemann
Alexander W. Bogsch
Hans-Herbert Frintrup
Prof. Dr. Dr. Dr. A.-H. Schroder
Dr. Bernt Gockel-Beining
Heinz Schmid

Josef Sporer

Bernd F. Meier

Gerhard Witte

25-jahrige Mitgliedschaft

Michael Lachmann

Max Peter Pfeifer
Hartmut Stadermann
Gerald A. G. Rollett
Klaus Stukovnik

Dr. Georg Beer

Michael Andrew Cooper
Norman S. Belew
Thomas Hoffmann-Kuhnt
Dr. Jens Tiemann
Manfred Bassiiner

Dr. Jiirgen Freidank
Thomas Siebert

Dr. Wolfgang Schermann
Anton Klima

Neue AOPA-AIR-CREW-Card

deechcraft

Wir haben das Design unserer AOPA-AIR-CREW-Card mit einge- T - i
Vertrieh und Service GmbH

scanntem Bild dberarbeitet. Der Ausweis wird ab sofort automa-
tisch an alle Karteninhaber verschickt, sobald die fiinfjahrige Giil-
tigkeitsdauer der derzeitigen Karte abgelaufen ist.

Mitglieder mit ,normaler” CREW-Card, die die neue Karte erhal-
ten mochten, senden bitte ein Passhild per Post oder E-Mail an die
AQPA-Geschaftsstelle. Die Karte kostet 20 EUR inkl. MwSt. und
wird alle fiinf Jahre neu ausgestellt. Die Giiltigkeitsdauer wird mit
einem jahrlichen Sticker auf der Riickseite verlangert.

.
Al R CR EW service Center fir Hawker Beechcraft / Cirrus / Tecnam
Lufttiichtigkeitsprifung, Reparatur, Inspektion
:Ea:;;:;tennann A Einbau, Modifizierung l.md. Reparatur von Avionik
AOQPA Garmany Europas grifites Beechcraft-Ersatzteillager =

EASA Part 21, Part 145 und CAMO+
Spanlor FAA Repair Station BB&YO720

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

D-86169 Augsburg
Flughafenstralle 5
www.beechcraft.de

Tel. +49 (0)821-7003-0
Fax +49 (0)821-7003-153
info@beechcraft.de
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‘ Starker vertreten!

‘

Jahreshauptversammlung
der AOPA-Germany

Datum: Samstag, 7. September 2013

Uhrzeit:10:30 Uhr
Ort: Flugplatz Egelsbach, Restaurant ,,Check Inn*

Im Anschluss Besichtigung der DFS-Radarzentrale in Langen

Anmeldungen bitte schriftlich bis 31.08.2013
an info@aopa.de oder per Post an die AOPA-Geschaftsstelle

Vereinfachte europaische IFR-Ausbildung
(FCL.008) nimmt wichtige Hiirde

Das EASA-Komitee hat in seiner Sitzung vom 10. bis 12. Juli ganz
klar seine Zustimmung fiir den vorliegenden Gesetzesentwurf
der EASA (Opinion 3/2013) fir ein vereinfachtes IFR signalisiert,
das neben einer drastisch reduzierten Theorie-Ausbildung fir das
Standard-IFR noch ein Enroute-IFR und einen Easy-Entry fiir Piloten
mit einem auslandischen IFR vorsieht. Verabschiedet ist das Gesetz
damit zwar noch nicht, aber die Zeichen hierfir stehen sehr gut,
siehe folgende Summary der letzten EASA-Komitee-Sitzung von der
CAA-UK:

Orientation discussion on EASA Opinion 3/2013 on requirements
for flying in Instrument Meteorological Conditions (IMC), amending
EC Regulation No 1178/2011.

EASA gave a presentation on the main features of Opinion 03/2013
and some other changes proposed for the Aircrew Regulation - in-
cluding correction of errors etc. that were notified by means of 14(4)
and 14(6) submissions. {...)

In a short exchange no countries expressed opposition to
any of the proposals in the Opinion.

Ganz wichtig: Es gibt keine Opposition aus einem EASA-Mitglieds-
staat. Damit steht der Abstimmung bei der ndchsten Sitzung im
Herbst faktisch nichts mehr im Wege und der Weg fiir die neue
Vorschrift ist frei. Damit ist davon auszugehen, dass die neue Vor-
schrift zu Beginn des Jahres 2014 in Kraft treten kann.

Wir finden es positiv, dass die EASA es den Piloten der GA er-
leichtert den Weg zum IFR zu gehen, dass damit zum einen die
Sicherheit erhéht wird, und dass zum anderen fir viele der neuen
Ratinginhaber ihr Fliegen besser planbar sein wird, da man mit der
Instrumentenflugberechtigung deutlich unabhéngiger von Wetter-
einfliissen ist.
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So sollen Third-Country-IFR-Inhaber in das europdische System
ibernommen werden:

Additional crediting provisions and reduced requirements were es-
tablished for third-country IR holders:

2.4.2.2 Crediting of third-country IR holders

The Agency has introduced further alleviations and tools for third-
country rated pilots to convert their IR, mainly through crediting
flight hours, into a European EIR or CB IR. The proposed demons-
tration of specific theoretical knowledge and a skill test are seen
as an essential element to ensure an adequate level of safety is
attained. However, the Agency decided to allow this demonstration
of theoretical knowledge to be performed during the practical skill
test with an examiner. In addition, the amount of prior experience of
flight time under IFR as PIC on aeroplanes has been further reduced
to 25 hours for the EIR and 50 hours for the IR respectively.




Starker vertreten!

Privatpiloten und die Politik

Ein Beitrag von Manuel Hoéferlin MdB

Die letzten Jahre waren fiir die Nerven von uns Privatpiloten nicht
immer einfach, wenn man an ZUP, EASA-Lizenzen und die damit
verbunden Fragen beispielsweise der entgeltlichen Fliige denkt.
Und es stimmt auch, dass es nur wenige Politiker gibt, die selbst
fliegen oder sich mit der Privatfliegerei eng verbunden fihlen. Um
so wichtiger sind die wertvollen Hinweise, die von Verbanden und
Interessenvertretungen wie der AOPA gegeben werden.

Dennoch kann man zuriickblickend sagen, es waren vier gute Jahre
fir die private Fliegerei in Deutschland, auch wenn es noch eini-
ges zu tun gibt. Das Wiederholungsintervall der ZUP wurde auf finf
Jahre verldngert. Im Koalitionsvertrag 2009 wurde festgeschrieben:
.Wir wollen das Luftsicherheitsgesetz mit dem Ziel iiberpriifen, die
Zuverlassigkeitsiiberpriifung von Privatpiloten bei Gewahrleistung
eines gleichbleibenden Sicherheitsniveaus auf ein angemessenes
Mal$ zu reduzieren.”

Ich musste leider bei den vielen Gesprachen mit dem Bundesinnen-
ministerium feststellen, dass sowohl dort, als auch vor allem von
Seiten der Bundeslander kein Interesse besteht, die Uberpriifung
der Privatpiloten weiter zu lockern. Privatflugzeuge werden von
manchem Politiker als potentielle Waffe eingestuft, dabei ist die
tatsdchlich Gefahr eher gering — ein Tanklaster wére eine gefahrli-
chere Waffe. Wir Liberale halten die ZUP in dieser Form weiterhin
flr unverhaltnismaRig.

Meinen Kompromissvorschlag werde ich weiter vertreten: Eine
ZUP soll nur beim Ersterwerb der in Deutschland erteilten Lizenz
oder einer Umschreibung erfolgen. Folgeiliberpriifungen sollen fiir
den normalen PPL-Inhaber entfallen. Dies liee sich leicht durch
Anderung der Rechtsverordnung umsetzen, die der Zustimmung der
Bundeslander bedarf.

Die meisten Regelungen werden wir zukiinftig aus Europa erhalten
— was uns im Rahmen der EASA-Lizenzen in den letzten Monaten
noch einmal deutlich vor Augen gefiihrt wurde. Umso mehr freue
ich mich, dass wir bei der Frage von Selbstkosten- und Vereinsrund-
fligen jetzt einen Erfolg erzielen konnten. Die Rechtslage ist nun
geklart und es gibt vom Verkehrsministerium eine klare Regelung,
unter welchen Bedingungen wir wieder (mit-)zahlende Gaste zu Fli-
gen mitnehmen konnen. Diese Frage ist gerade fiir die vielen Luft-
fahrtvereine wichtig, die an ihren Flugtagen mit Rundfliigen ftir den
Luftsport werben. Die Formulierungen in der EU-Verordnung waren
so unklar, dass sich eine groRRe Unsicherheit breit machte. Jetzt aber
kénnen Mitfliige, auch auf Flugplatzfesten, wieder uneingeschrankt
stattfinden. Die Verbande, insbesondere auch die AOPA-Germany,
sind die ganze Zeit am Ball geblieben und haben durch ihren enga-
gierten Einsatz maligeblich zu diesem Erfolg beigetragen.

Dach schon droht das ndchste Ungemach aus Briissel: wir sollen zu-
kiinftig nicht mehr zwingend eine deutschsprachige Flugsicherung

am Funk haben. Aber ich bin zuversichtlich, dass wir es gemeinsam
verhindern kénnen, dass Englisch die einzige Sprache im deutschen
Flugfunk wird. Auch in dieser Frage habe ich dem Verkehrsminister
einen Brief geschrieben und werde weiter dran bleiben.

Auch in den nachsten Jahren kommen viele wichtige Aufgaben auf
uns zu, damit die private Fliegerei in Deutschland und Europa weiter
Spall macht. Es bleibt also spannend!

Manuel Hoferlin
(40) ist Bundestags-
abgeordneter der
FDP-Fraktion und
ordentliches Mit-
glied im Innen- und im Rechtsausschuss, sowie Mitglied
im Verkehrsausschuss. Er befasst sich vor allem mit den
Themen Biirgerrechte, Netzpolitik und Datenschutz. In
seiner Freizeit fliegt er im Luftfahrtverein Mainz, meistens
eine Katana DA20.
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Rasenflichen auf Flugplatzen

=¥ Landebahnen i '
“» Rollwege

= Absteliflichen
Einfach und schnell einzuwalzen .

.
Dav Rasen wichst nach wenigen
Wochen wieder durch die Platten nach

52T Group (Germany)

Im Holderbatt 31, D-73773 Alchwald
Tl 49 (0711 3650 2632

Fax +4%9 (0)741 3650 283
miofEperfoplatten. de

www.perfoplatten.de
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Starker vertreten!

Selbstkosten- und Vereinsrundfliige

Der Einsatz der AOPA tragt Friichte: Die lang erhoffte Losung ist da!

Seit der Einfihrung von EASA-FCL durch die EU-Verordnung
1178/2011 im April 2013 herrschte groRe Unsicherheit dariiber, wie
in Sachen Rundfliigen in Vereinen und Flugschulen mit externen
Passagieren und bei Selbstkostenfliigen von Privatpiloten verfahren
werden soll. Darf man das noch, und falls ja, was ist zu tun?

Die Probleme haben sich fiir die AOPA schon in 2008 abgezeichnet
(siehe Kasten auf Seite 9), aber Ieider wurden die Korrekturen an
den EU-Vorschriften nicht schon im Vorfeld eingeleitet, sondern erst
nachdem sie mit ihrer ganzen Scharfe in Kraft getreten sind.

Viele Vereinsfeste wurden daraufhin abgesagt, da ohne die Rundfli-
ge ein wesentlicher Publikumsmagnet fehlte.

Das Bundesverkehrsministerium (BMVBS) hat dann aber gut zuge-
hort und sich sehr engagiert im Sinne der Privatpiloten und Luft-
sportvereine gegeniiber den europdischen Behdrden fiir eine prag-
matische Losung eingesetzt, die jetzt auch aus Briissel gekommen
ist. Vom 10. bis 12. Juli 2013 hat das EASA-Komitee getagt, wobei
es auch genau um dieses Thema ging. Dort hat man offenbar die
Losung gefunden, dass Fliige der Vereine von ,A nach A" unter die
s0g. ,.Introductory Flights” (auf Deutsch: Einfiihrungs- bzw. Schnup-
perfliige) fallen, die damit auch auRerhalb von Luftfahrtunternehmen
und von nicht-CPL-Inhabern durchgefiihrt werden diirfen.

Merken Sie sich bitte: Die alten ,Gast- oder Rundfliige” nennen Sie
jetzt ,Schnupperfliige”, mit denen Sie fiir sich Werbung machen
wollen. Ubrigens muss sich der Pilot in einem Verein oder in einer
Flugschule nicht an den Kosten des Fluges beteiligen.

Dazu wird die Betriebsvorschrift fir die kommerzielle Luftfahrt EU
965/2012 angepasst, das Original-Dokument mit 99 Seiten finden
Sie frei zuganglich auf den Seiten der EU-Kommission:
http://bit.ly/13cLMdm

Artikel 2 (8) definiert die Einftihrungsfliige:

LIntroductory flight’ means any flight against remuneration or
other valuable consideration consisting of an air tour of short
duration, offered by an approved training organisation or an
organisation created with the aim of promoting aerial sport
or leisure aviation, for the purpose of attracting new trainees
or new members.

GemaR Artikel 6 (4a) sollen Fliige von Privaten, bei denen die di-
rekten Betriebskosten aufgeteilt werden, Wetthewerbsfliige und
Einfiihrungsfliige nach den Bestimmungen fiir die nichtgewerbliche
Luftfahrt mit nicht-komplexen Flugzeugen (Annex VII, das ist OPS-
NCO) durchgefiihrt werden.
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Folgendes wird von den Anbietern von Einfithrungsfliigen verlangt:
Die Fluge diirfen nur unter VFR von A nach A stattfinden und ms-
sen von einer nominierten Person (iberwacht werden, die fiir die
Sicherheit verantwortlich ist. Auerdem miissen die Auflagen der
zustandigen Aufsichtsbehdrde eingehalten werden.

Das BMVBS hat diese Entscheidungen aus Briissel bemerkenswert
schnell umgesetzt und die Landesluftfahrtbehdrden mit Schreiben
vom 16. Juli und 19. Juli 2013 gebeten, diese neuen Regelungen
ab sofort auf Landesebene umzusetzen. In dem Schreiben vom
19. Juli heilt es:

Das Ergebnis welches in Diskussion mit der EU-Kommission er-

reicht werden konnte, stellt letztlich die Antwort auf die Frage

Deutschlands dar, in welchem Umfang weiter Gastfliige durch

Inhaber von Privatpilotenlizenzen durchgefiihrt werden kénnen.

Damit kann diese Regelung, unabhéngig von einer amtlichen Ver-

dffentlichung, unmittelbar angewandt werden. Sie stiitzt sich, wie

Sie bemerkt haben, inhaltlich auf die angektindigten Anderungen

der Verordnung (ber den Flugbetrieb. Danach sind erlaubt:

e Selbstkostenfliige durch Privatpersonen mit PPL aulSerhalb
von Vereinen mit technisch nicht komplizierten Luftfahrzeu-
gen, mit maximal 6 Personen an Bord, wenn die Flugkosten
durch alle Personen getragen werden (anteilig auch durch
den Piloten);

e Flige im Rahmen der dffentlichen Veranstaltung von Wettbe-
werben oder Schauvorstellungen, an denen Luftfahrzeuge be-
teiligt sind (Luftfahrtveranstaltungen). Hierbei kénnen neben
den Selbstkosten auch jahrliche Kosten anteilig geltend ge-
macht werden. Ausgelobte Preisgelder werden hierbei nicht
beriicksichtigt,

e Finweisungs-/ Einfiihrungsfliige (sogenannte ,Schnupperfli-
ge”), Absetzfliige von Fallschirmspringern, Schleppfiiige fiir
Segelflugzeuge oder Kunstfliige durch Organisationen (Ver-
eine, Verbénde) oder Ausbildungsorganisationen nach der
Verordnung (EU) Nr. 1178/2011, deren Ziel die Ausbildung zu
einer entsprechenden Privatpilotenlizenz oder die Férderung
des Luftsports ist; sofern
- das Luftfahrzeug im Eigentum der Organisation steht oder
durch sie angemietet wurde (,Dry Lease”);

- durch die Fliige kein Gewinn aulBerhalb der Organisation er-
zielt wird oder aus dem Bereich der Organisation abfliel3t,

- die Beférderung von Nicht-Mitgliedern nicht den Haupt-
zweck der Organisation darstellt.

Die oben angefiihrten Fliige sind Inhabern von Lizenzen nach der
Verordnung (EU) Nr. 1178/2011, Anhang |, Abschnitt B und C ge-



stattet. Inhaber von Leichtluftfahrzeug-Pilotenlizenzen diirfen, ent-
sprechend den Vorschriften iiber die Lizenz, Fliige mit maximal 4
Personen an Bord durchfiihren. Die Regelung bezieht sich gleicher-
malSen auf die Inhaber nationaler Lizenzen wie auf die Inhaber der
Lizenzen nach der Verordnung (EU) Nr. 1178/2011 (Teil-FCL).

Ebenso sollten die Fliige der dritten Aufzdhlung auch durch die
Ausbildungsorganisationen durchgefiihrt werden kénnen, die
noch nach nationalen Kriterien zugelassen sind, da aus Sicht des
BMVBS keine Notwendigkeit einer separaten Regelung fiir diesen
Bereich im Ubergang auf das System nach Teil-FCL notwendig ist.

Die Konsequenzen sind auBerordentlich positiv und der Losungs-
ansatz greift sofort: Die Vereine und Flugschulen diirfen weiterhin
zahlende Gaste zu ,Schnupperfliigen” einladen. Privatpiloten diir-
fen Selbstkostenfliige sogar mit bis zu 5 Passagieren durchfihren,
eine Kostenteilung ohne Genehmigung war gemal & 20 Luft VG
bislang nur in viersitzen Luftfahrzeugen méglich.

Wir bedanken uns ganz ausdriicklich beim BMVBS dafiir, dass sich
seine Vertreter dieser fiir die Allgemeine Luftfahrt auRerordentlich
wichtigen Sache — wenn auch etwas spat — so engagiert und kon-
sequent angenommen haben.

Dr. Michael Erb

Jetzt auch mit Jeppesen

Besuchen Sie uns in Tannkosh, 23. — 25. August

Starker vertreten!

Was ist jetzt fiir Vereine zu tun?

Wenden Sie sich bitte an lhre zustandige Luftfahrtbehérde und
fragen Sie nach, welche Auflagen Sie zu erfiillen haben, wenn Sie
.Schnupperflige” durchfiihren wollen. Informieren Sie auch lhren
Versicherer rechtzeitig tiber lhre Absichten, damit der sich auch
nicht herausreden kann. Der Gesamtverband der Deutschen Ver-
sicherungswirtschaft hat sich aber offenbar schon eingeschaltet
und strebt eine einheitliche Verfahrensweise seiner Mitglieder an.

Warum hat man das Problem jetzt erst erkannt?
Schon in 2008 haben wir als Mitglied der europaischen AOPA die
Briisseler Behdrden auf die sehr weit gefasste und fir Interpre-
tationen in jede Richtung offene Definition der Gewerblichkeit in
Artikel 3)i der EASA-Grundverordnung EU 216/2008 hingewiesen,
man hat uns aber Schwarzmalerei und eine gewisse Paranoia
vorgeworfen. Die neuen Regelungen zum Lizenzwesen der EU
1178/2011 sind dann am 8. April 2013 in Kraft getreten, mit den
bekannten Restriktionen vor allem fiir die Vereine. Damit ging die
Diskussion leider erst los, als das Kind schon im Brunnen lag. Das
BMVBS hat dann aber sehr schnell reagiert und schon Ende April
mit einem Schreiben an die EU-Kommission, den Dienstherrn der
EASA, die deutsche Paosition dargelegt.

Let’s go

—w _ JEPPESEN

A BOEING COMPANY

Fliegen ist lhre Leidenschaft! Deshalb haben wir Mobile FliteDeck VFR fur Sie und Ihr iPad® entwickelt: Ihnen bleibt mehr Zeit fur Ihre Passion.

Mit einer Vielzahl Privatpiloten hat unser Entwicklungsteam die Abldufe der Flugvorbereitung und -durchfihrung im Detail analysiert.
Im Ergebnis steht eine Applikation, die einfach und effizient in der Handhabung ist.

Jeppesen Mobile FliteDeck VFR zeigt wahrend des Fluges genau jene navigatorischen Informationen, die Sie in der jeweiligen Situation
erwarten. Rollwege, Platzrunden, sowie An- und Abflugrouten sind georeferenziert, und werden Ubergangslos in der von Ihnen gewéhlten
Zoomstufe angezeigt. Das Positionssymbol (Own Ship) am Boden und im Flug, sowie ausgewahlte Flugparameter, tragen unmittelbar zur

Erhéhung Ihres Situationsbewusstseins bei.

Erfahren Sie mehr unter

iPad® is a trademark of Apple Inc., registered in the U.S. and other countries.
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Starker vertreten!

Seminar zur Allgemeinen Luftfahrt

im Europa-Parlament

Am 19. Juni 2013 fand im Europdischen Parlament unter der
Schirmherrschaft der deutschen Obfrau im Verkehrsausschuss,
Gesine Meissner MEP, Mitglied der Liberalen und Demokraten, ein
Seminar zur Bedeutung und zum Regulierungsrahmen der Allge-
meinen Luftfahrt statt. Das Seminar und seine Inhalte wurden von
der IAOPA und speziell ihrem Briisseler Lobbyisten Lutz Dommel als
geistigem Vater federfiihrend mitgestaltet. Unser erklartes Ziel war
es, bei den politischen Entscheidern in Briissel auf der einen Seite
die wirtschaftlichen Starken und auf der anderen Seite die Proble-
me und Bedirfnisse unserer Branche deutlich vortragen zu kénnen.
Insgesamt haben 81 Piloten, Vertreter der Européischen Kommis-
sion, des Europaischen Parlaments, der Verbande der Allgemeinen
Luftfahrt und der Mitgliedsstaaten an dem Seminar teilgenommen,
das auf zwei Podiumsdiskussionen aufgeteilt war.

Das erste Podium erdffneten die MEPs Gesine Meissner und Giom-
maria Uggias, liberales Mitglied des Verkehrsausschusses.

Sie stellten voran, dass sich angesichts der massiven Proteste der
Branche der AL iiber das neue EU-Regelwerk dringend etwas dndern
misse, und eine Erkenntnis hatte sich bereits durchgesetzt. Die AL
sei nun einmal kein Ableger der Linienluftfahrt,
der man deren Vorschriften in einer abgespeck-
ten Version {berstilpen kann. Der Zweck dieses
Seminars sei aber auch nicht die EASA oder die
Europaische Kommission anzugreifen, auch wenn
die Frustration der Branche offensichtlich sei, so
diirfe es keine personlichen Angriffe geben.
IAOPA Generalsekretar Craig Spence erlduterte
dann, wie weit entwickelt die AL in den USA ist,
und wie weit Europa bei ansonsten ganz &hnli-
chen wirtschaftlichen und gesellschaftlichen
Rahmenbedingungen hinterher hinkt. Der einzige
Unterschied sei das gesetzliche Regelwerk, da
sei das FAA-System den Européern in Bezug auf
Sicherheit und Wirtschaftlichkeit gleichermafien
weit (iberlegen.

Pat Malone, Redakteur der AOQPA-UK, leitete
durch das Diskussionsthema ,.Eine bessere Regu-
lierung fiir die Allgemeine Luftfahrt, Status Quo
und Potentiale”.

Jacques Callies, der Prasident der AOPA-Frank-
reich stellte vor, wie die Uberregulierung die eu-
ropdische AL im Detail einengt und ihr die Luft
zum Atmen nimmt. Sie kann die vielféltigen Még-
lichkeiten neue Arbeitsplatze zu schaffen deshalb
einfach nicht nutzen.

Der Direktor Luftfahrt bei der EU-Kommission
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Matthew Baldwin und sein Stellvertreter Filip Cornelis unterstri-

chen beide die Bedeutung der Allgemeinen Luftfahrt und bedau-

erten, dass die Briisseler Behorden das Image des bdsen weillen

Hais hatten, daran wollte man aber arbeiten und eine Reihe von

Programmen zur Verbesserung der Lage seien ja bereits in Arbeit:

e Die IFR-Aushildung soll drastisch vereinfacht werden

e Twin Turboprops seien sind auf Druck der Verbdnde von den
urspriinglich geplanten verschéarften Startstreckenanforderun-
gen ausgenommen worden

e Das EASA Management Board habe erkannt, dass Regeln aus
der GroRluftfahrt die AL strangulieren

e Korrekturen sollen bei der Definition der Gewerblichkeit statt-
finden, Rund- und Schnupperfliige von Vereinen und Flugschu-
len sollen wieder erlaubt werden

Mit groRer Verwunderung wurde es von den Zuhérern aufgenom-
men, dass beide Vertreter der EU-Kommission die Veranstaltung
vorzeitig verlieBen und fiir Fragen an den ebenfalls anwesenden
EASA-Direktor Jules Kneepkens verwiesen.

. =a N

Panel 1:,Better regulation for General Aviation”

Panel 2:,Connecting Europe through General Aviation”



Der Vorsitzende der IAOPA Europa Martin Robinson, betonte, dass
die EASA durchaus groe Erfolge bei der Linienluftfahrt aufzu-
weisen hat. Fiir die AL kénne man das leider nicht behaupten. Die
EASA sei kein Stindenbock fir alles und z.B. nicht fiir die hohen
Spritpreise verantwortlich, aber: Durch ihre Uberregulierung treibt
sie die Preise nach oben, dadurch wird weniger geflogen, Mechani-
ker, Flugplatzangestellte und Flugzeugbauer verlieren dadurch ihre
Jobs. ,Wir wollen keinen rechtsfreien Raum, aber Spielregeln, die
angemessen sind.”

Das zweite Podium diskutierte tiber das Thema ,Die Allgemeine
Luftfahrt verbindet Europa”.

Der sdchsische Staatssekretar Roland Werner trug einleitend vor,
wie die Allgemeine Luftfahrt die Regionen iiber langere Strecken
auch dann verbindet, wenn sie nicht gut an den Linienluftverkehr
und das Fernbahnnetz angeschlossen sind. Sein Bekenntnis war
auch in einer eigenen Presseerklarung eindeutig: ,Der Luftverkehr
gibt entscheidende Impulse fir Wirtschaft, Arbeitsplatze und den
Tourismus. Insbesondere das Segment des Geschéftsreiseverkehrs
hat fiir die regionalwirtschaftliche Entwicklung eine besondere Be-
deutung”.

Jan Brill, Chefredakteur der Zeitschrift ,Pilot und Flugzeug”, er-
|auterte wie die von ihm vermieteten Flugzeuge mit ihren Charter-
kunden quer durch ganz Europa fliegen und auch viele abgelegene
Ziele ansteuern. Er stellte abschlieRend die Frage, ob diese Art der
GA-Fliegerei wohl fiir unsere Kinder noch erschwinglich sein wird.
Matthias Albrecht, ein selbstfliegender Unternehmer aus der Soft-
wareindustrie, berichtete warum er seine zweimotorige Turboprop
einsetzt: Nur so kann er seine weit voneinander entfernten Unter-
nehmensstandorte 6konomisch verbinden und vor allem auch seine
Kunden flexibel erreichen. Hauptnutzer ist dabei keinesfalls er als
Unternehmenschef, vor allem Mitarbeiter aus dem Kundendienst
sind Gaste an Bord.

Der Geschéftsfiihrer der AOPA-Germany Dr. Michael Erb trug vor,
welche Bedeutung die Erreichbarkeit einer Region fiir ihre wirt-
schaftliche Entwicklung hat, und was die AL leistet: Sie bietet etwa
300.000 Citypairs an, die Airlines nur etwa 10% davon. Sie kann
ihre Potentiale aber nicht voll entfalten, da viele kleine Flugplatze
nur sehr eingeschrankt nutzbar sind, auch viele Mdglichkeiten die
AL sicherer zu machen werden nicht genutzt.

lan Seager, Unternehmer und Verleger des ,Flyer Magazine” aus
England, nutzt seine einmotorige Cessna, weil er mdglichst viele
seiner Kunden direkt erreichen muss. Er beklagte sich, dass viele
Vorschriften aus Briissel offenbar nicht von Luftfahrtexperten ge-
macht werden, sondern von Biirokraten, die von der Materie keine
Ahnung haben. Allzu oft missen Richter in Streitfallen dariiber ent-
scheiden, wie sie eigentlich gemeint waren.

Uns ging es bei dieser Veranstaltung auch darum, der EASA und
der EU-Kommission als ihrem Dienstherrn aufzuzeigen, dass wir
als IAOPA auch vom EU-Parlament angehort werden. Denn letzt-
lich stimmt der Verkehrsausschuss des EU-Parlaments (iber die
meisten Gesetzesvorhaben in der europdischen Luftfahrt in letzter

Starker vertreten!

Teilnehmer aus ganz Europa

Instanz ab. So wére die Einfiihrung von EASA-FCL im August 2011
fast gekippt, als die IAOPA den Parlamentariern die Problematik der
Third-Country-Lizenzinhaber erldutert hatte. Leider haben uns aber
einige wenige Stimmen im Verkehrsausschuss gefehlt, so dass die
Abstimmung knapp 16:22 gegen uns ausging. http://bit.ly/153mal;
In Sachen Twin-Turboprops und EASA-OPS-NCC haben wir im letz-
ten Jahr wieder die Unterstiitzung des Parlaments gesucht, aber
einiges dazugelernt. In Zusammenarbeit mit unserem Briisseler
IAOPA-Lobbyisten Lutz Dommel konnten wir viele MEPs auf unsere
Seite bringen, das hat die EU-Kommission offensichtlich noch zum
Einlenken bewegt, um eine Ablehnung des gesamten Non-Com-
mercial OPS-Pakets zu verhindern.

Leider steht der IAOPA Lutz Dommel ab diesem Sommer aber nicht
mehr als Berater zur Verfligung, da er eine Geschaftsfithrerposition
in einem grofBen Unternehmen angenommen hat. Wir hoffen, dass
er seine Briisseler Kontakte auch in der Zukunft fir uns einbringen
kann.

Audiodateien der Veranstaltung finden Sie hier:
http://bit.ly/113wHhv

Dr. Michael Erb
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= Entwicklung und Herstellung von EASA und FAA
Q zertifizierten Composite Verstell- und Festpropellern.
o Verkauf und Service von Produkten der Hersteller
(o) McCauley, Hartzell, Sensenich, Woodward und Goodrich.

b=  Flugplatz Straubing-Wallmiihle * /
). D-94348 Atting / Germany 7 woltwe"!
1 Tel:+49-(0)9429-9409-0 - 1 00 5 T s
.I_ Fax: + 49-(0)9429-8432 é@f“
E sales@mt-propeller.com

www.mt-propeller.com :

In dieser Ausgabe finden Sie eine Beilage der RSD
Reise Service Deutschland GmbH, fiir deren Inhalt
der Werbungtreibende verantwortlich ist.
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Fliegerisch fit!

AOPA-Veranstaltungsprogramm

23. AOPA-Trainingscamp in Stendal

Das AQPA-Trainingscamp im Nordosten Deutschlands findet nun schon zum 23. Mal
statt. Es beginnt am 26. September um 9:00 Uhr und bietet ein umfassendes prakti-
sches Weiterbildungsprogramm, das von theoretischen Inhalten erganzt wird.

Der praktische Teil beinhaltet je nach Wunsch der Teilnehmer z.B. Grundlagen der
Start- und Landetechniken, Anfliige auf internationale und Militarflughéfen, Funk-
und GPS-Navigation sowie Nachtflug. Ein weiterer Schwerpunkt des Trainingscamps
ist der Lehrgang ,Gefahreneinweisung” in Theorie und Praxis. Dafiir steht eine
kunstflugtaugliche Maschine zur Verfligung.

Datum: 26. - 29.09.2013

Ort: Flugplatz Stendal Im Rahmen des Trainigscamps kdnnen auch Proficiency Checks fiir SEP, MEP und FI
sowie Sprachpriifungen abgelegt werden. Bei ausreichendem Interesse steht auler-

AOPA-Mitglieder: 175 € dem eine C42 zum UL-Fliegen bereit (nur mit Fluglehrer).

Nichtmitglieder: 225 €

Fluglehrerstunde: 40 € Das AOPA-Trainingscamp kann mit einem Besuch des Seitenwindsimulators in It-

Ferrypauschale: 190 € zehoe sinnvoll kombiniert und ergénzt werden. Das Xwind-Sim-Training wird allen

Anmeldeschluss: 26.08.2013 Teilnehmern wéhrend der Zeit des Flugsicherheitstrainings zu besonderen Konditio-

Anmeldeformular: Seite 23 nen angeboten.

In Kooperation mit Bilden Sie sich in angenehmer Atmosphare ungezwungen weiter, genieflen Sie von

Stendal aus die Landschaft im Nordosten Deutschlands: die Ostsee, Riigen und Use-
dom, die Mecklenburgische Seenplatte, Potsdam, Berlin, die Havel- und die Elbre-

AIRFIELD-GUIDE

Ariih WOLFFBON giOﬂ.
Jond_
www.XwiNDBIM.DE' ="
T eonr - rumamcn wour Die Teilnahme am Trainingscamp ist mit dem eigenen Flugzeug mdglich. Alternativ

kann Giber die AOPA gechartert werden. Die Chartergebiihren werden nach Ende des
Trainingscamps in Rechnung gestellt. Zzgl. ist von den Charterkunden eine Ferrypau-
schale in Hohe von 190 EUR zu zahlen.

Die Anreise der Teilnehmer sollte — soweit mdglich - bereits am Mittwochabend
(25.09.) erfolgen. Zimmerkontingente fiir alle Teilnehmer sind reserviert.

Fliegende Juristen und Steuerberater VdL - Verband der

Luftrecht, Haltergemeinschaften, Strafverfahren, Regulierung von p Luftfahdsaghver§tand|gen ev
Flugunfallen, Ordnungswidrigkeiten, Lizenzen, Steuerliche Gestal- vormals Deutsche Schatzstelle fir Luftfahrzeuge (seit 1965)
tung, etc.

Adressenliste erhaltlich Uber Faxabruf: +49 6331 721501 Bewertung von Luftfahrzeugen - Beurteilung von

Schéaden - Technische Beratung - Unfallanalysen
Bundesweite Adressenliste auch erhaltlich unter:

www.as-ufirecht.de Ausbildung zum Diplom-Luftfahrtsachverstindigen
Internet:  www.ajs-luftrecht.de phone:  +49 6103 42081 Fortbildungsseminare - Vorbereitung zur IHK- Zulassung
e-mail:  info@ajs-Iuftrecht.de fax: +49 6103 42083

Internet: www.luftfahrt-sv.de  Phone: +49 7154 21654
Ein Arbeitskreis der AOPA-Germany i E-mail: Info@luftfahrt-svde Fax:  +49 7154 183824
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Anzeige

Fliegerisch fit!
eriin

h
AOPA-Fluglehrerfortbildung VFR/IFR/ATPL  J°%) Ege\sb”
u

Datum: 19. + 20.10.2013
Ort: Berlin-Charlottenburg
09:00 - 18:00 Uhr

Zeit:
Datum: 09. + 10.11.2013
Ort: Egelsbach
Zeit: 09:00 - 18:00 Uhr
AOPA-Mitglieder: 130 €
Nichtmitglieder: 180 €
Anmeldeschluss: 20.09./09.10.2013
Seite 23

Anmeldeformular:

Die Fluglehrerfortbildung der AOPA-Germany wird im Sinne von FCL.940.FI bzw.
FCL.940.IRI durgefihrt. Der Lehrgang wird als anerkannte Fluglehrerfortbildung vom

LBA zugelassen und erfiillt die Voraussetzungen von:

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

e FCL.940.FI:
[RI (A), IRI (H) — Verlangerung und Erneuerung

*  FCL.940.IRI:

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

Das Programm mit der hochkaratigen Vortrags- und Referentenliste, das von AOPA-
Aushildungsleiter Otto Stein zusammengestellt wird, geht allen angemeldeten Teil-

nehmern rechtzeitig vor Seminarbeginn zu.

Die Veranstaltung in Berlin findet in der AfIB Akademie fiir Internationale Bildung
GmbH in Berlin-Charlottenburg statt. Am Samstag ist ein gemeinsamer Abend in der
Berliner Innenstadt geplant. Weitere Infos nach Anmeldung.

In Egelsbach stehen Raumlichkeiten in der AOPA-Geschaftsstelle direkt am Flugplatz

zur Verfiigung.

Die Geschenk-ldeel

e ety
"h www.ﬂtegermagalin de

12 x

fliegermagazin
und Geschenkkarte

fur € 66,00

Aktions-Code
1061585

TeI 040 55 5578 58 www.fliegermagazin.de ¢ E-Mail: abo@fliegermagazin.de
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Uberleben auf See — Sea Survival Training

Datum: 25. + 26.10.2013
Ort: Elsfleth
AOPA-Mitglieder: 580 €
Nichtmitglieder: 750 €
Anmeldeschluss: 25.09.2013
Anmeldeformular: Seite 23

In Kooperation mit

@ MARITIMES

KOMPETENZZENTRUM

ELSFLETH gGmbH

Fotos+Logo: MARIKOM

Datum: 23.11.2013
Ort: Egelsbach
Zeit: 09:30 - 17:00 Uhr
AOPA-Mitglieder: 140 €
Nichtmitglieder: 180 €
Anmeldeschluss: 23.10.2013
Anmeldeformular: Seite 23
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Wir freuen uns, lhnen in Zusammenarbeit mit dem Maritimen Kompetenzzentrum in
Elsfleth wieder unseren beliebten Sea Survival-Lehrgang anbieten zu kdnnen. Der
Lehrgang vermittelt Methoden der Selbstrettung aus einem notgewasserten Luft-
fahrzeug und trainiert deren sichere Beherrschung.

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

Sea Survival ist eine Veranstaltung, die nicht nur sehr lehrreich ist und Ihr Leben
retten kann, sondern auch noch jede Menge Spald macht. Eine Investition, die sich
fir alle lohnt, die dfter tber offenes Wasser fliegen und wissen wollen was zu tun
ist, wenn der Propeller plotzlich stehen bleibt.

Es besteht die Mdglichkeit zur Ubernachtung im Schulinternat des MARIKOM auf
dem Campus.

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

Dozent ist Arnim Stief, der selbst den US-ATPL fiir ein- und mehrmotorige Land- und
Wasserflugzeuge und entsprechenden Lehrberechtigungen hélt und bereits mehr
als 100 Uberfiihrungsfliige tiber den Nordatlantik absolviert hat. Im Jahr 2006 flog
er mit einer Cirrus SR 22 einmotorig um die Welt, wobei ihm die Erfahrung aus
seinen Transatlantikfliigen eine gesunde Basis fiir diese Unternehmung gegeben
hat. 2010 war er mit Reiner Meutsch von der Stiftung ,Fly and Help” erneut rund
um den Globus unterwegs.
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Fliegen iiber und im Hochgebirge, wie die
Alpen, aber auch die Pyrenéen, der Apennin
und die Karpaten, unterscheidet sich wesent-
lich vom Fliegen im Flachland. Vor allem das
Wetter kann einem schwer zu schaffen ma-
chen. Es ist nicht nur lokal sehr unterschied-
lich, sondern kann auch schnell umschlagen.
Der Wind iiber den Bergen und in den Téalern
erreicht manchmal extrem hohe Geschwin-
digkeiten verbunden mit starken Abwinden
und heftigen Turbulenzen. Schwach motori-
sierte Flugzeuge kommen da schnell an die
Grenzen ihrer Leistungsfahigkeit, vor allem in
groBen Hohen.

Sorgfaltige Flugvorbereitung, auch was die
richtige Wahl des Flugweges anbetrifft, kann
vor unangenehmen Uberraschungen schiitzen
und einen Flug ins Gebirge zu einem einmali-
gen Erlebnis werden lassen.

Wer sich griindlich auf die besonderen Be-
dingungen eines Hochgebirgsfluges vorbe-
reiten mochte, sollte die vielen Angebote zur
Alpeneinweisung von Flugschulen und auch
von AOPA-Germany nutzen.

Fliegen im Hochgebirge

SAFETY LETTER

FLIEGEN IM
HOCHGEBIRGE

Nr. 09, August 2013

WETTER

AUF- UND ABWINDE

Bei einem Flug im Gebirge ist das Wetter von beson-
derer Bedeutung. Ein Berg oder eine Bergkette bildet
oftmals die Grenze zwischen zwei komplett unter
schiedlichen Wettergeschehen. Wahrend auf der ei-
nen Seite eines Bergmassivs bestes Sichtflugwetter
herrscht, kénnen auf der anderen Seite Wolken, Re-
gen, starke Abwinde und heftige Turbulenzen einen
Weiterflug unmaglich machen.

Das Besondere am Wettergeschehen im Gebirge er
gibt sich daraus, dass die Luft die Berge Uber und um-
stromen muss. An der dem Wind zugewandten Berg-
seite (Luvseite) wird die Luftstrdmung zwangsweise
nach oben gelenkt, um dann, sobald sie den Berg
Uberstromt hat, wieder abzusinken. Dabei kénnen die
Aufwinde und Abwinde eine Stérke erreichen, die es
vor allem flr schwachmotorisierte Flugzeuge unmag-
lich macht, die Flughdéhe zu halten. Wahrend auf der
einen Seite die Aufwinde dazu fihren kdnnen, dass
das Flugzeug mihelos an Hohe gewinnt und vielleicht
sogar die Dienstgipfelhdhe Ubersteigt, kdnnen an der
anderen Bergseite (Leeseite) die Abwinde das Flug-
zeug nach unten drlcken, trotz voller Motorleistung.
Eine geféhrliche Situation, aus der man nur heraus-
kommt, indem man entschlossen vom Berghang weg-
fliegt und damit die Abwindzone verlasst.

Auf- und Abwinde koénnen nicht nur durch Umlen-
kung der Luftstromung am Berg, sondern auch durch
die unterschiedliche Erwarmung von Luftmassen im
Tagesverlauf entstehen. In der Nacht kihlen sich der
Boden und damit auch die den Boden berihrende Luft

www.aopa.de



ab. Durch die Abkihlung wird die Luft an der Berg-
kuppe dichter und schwerer und flie3t ins Tal. Dieser
Absinkvorgang halt unter Umstanden bis in die Mor
genstunden an. Am Tage kann der umgekehrte Vor
gang passieren, vor allem, wenn es nicht bewolkt ist.
Die der Sonne zugewandten Berghdnge wie auch die
Taler werden durch die Sonnenstrahlen aufgeheizt.
Nach langerer Aufheizung I6st sich die erwdrmte und
dadurch leichtere Luft und steigt nach oben. Durch die-
se Vorgange kann es im Tal und entlang der Berghénge
zu lokalen Auf- und Abwinden und Windrichtungsande-
rungen kommen, die nur schwer zu kalkulieren sind.

STROMUNG UBER BERGRUCKEN

Bei der Stromung der Luft Uber einen Bergricken
oder ein Bergmassiv verringert sich der Strdmungs-
querschnitt des Windes gegenlber den umgebenden
Luftmassen (Bernoulli Effekt). Die Windstarke kann
dadurch erheblich zunehmen und sogar einen Anzei-
gefehler am Hoéhenmesser hervorrufen (durch gerin-
geren Luftdruck in der strdomenden Luft).

Unter bestimmten Voraussetzungen kann es durch
die Uber den Berg stromende Luft auf der Leeseite
zu Wellenbewegungen der Luft kommen. In den ,Wel-
lenbergen” bilden sich linsenformige Wolken, die so-
genannten Altocumulus Lenticularis, ein typisches
Zeichen fir diese Art von Luftstromung. Die Auf- und
Abwinde in dieser Luftstromung kénnen ausgespro-
chen stark sein. Auch wenn die Wellenbewegungen
von gelbten Segelfliegern zum Steigen ausgenutzt
werden, so kdnnen die dort auftretenden extrem hef-
tigen Turbulenzen flr Motorflieger eine erhebliche Ge-
fahr darstellen.

Stdseite

(Lur) ) -

FOHN

Der Fohn ist ein Phdnomen, das in den Alpen meist
aus stdlicher Richtung zu beobachten ist. Der Stdféhn
zeigt sich in den italienischen Alpenregionen mit viel
Niederschlag, wogegen in den nordlichen Regionen
eher heiteres Wetter mit starken Winden vorzufinden
ist. Beim ersten Blick in den wolkenfreien Himmel
scheint das Fliegen in den nordlichen Alpenregionen
maoglich zu sein. Die mit der Fohnlage verbundenen
starken Winde und Turbulenzen Ubersteigen aber meist
die Leistungsgrenzen der Kleinflugzeuge. Auch eine Al-
penlberqguerung in Richtung Stden ist aufgrund der
hinter den Passen hangenden Wolken unmaoglich.

Fohn entsteht durch feuchte Luftmassen, die von
Stden gegen die Berge gedrlickt werden. Durch das
Aufsteigen kihlt die feuchte Luft ab, es bildet sich mit
zunehmender Hohe starkere Bewdlkung, und es reg-
net. Beim Uberwinden der Bergketten hat die Luft den
groRten Teil der Feuchtigkeit verloren und sinkt mit gro-
Rer Geschwindigkeit wieder ab. Dabei erwarmen sich
die Luftmassen wieder und es entsteht auf der Leesei-
te ein starker warmer Abwind.

TURBULENZEN

Bei einem Flug in und Uber einem Gebirge muss im-
mer mit Turbulenzen gerechnet werden. Diese kdnnen
bei bestimmten Wetterlagen so heftig sein, dass der
Pilot MUhe hat, das Flugzeug noch zu steuern. Es kann
sogar zur Uberbeanspruchung des Flugzeuges kom-
men. Gerat man unerwartet in eine Turbulenzzone, so
muss man die Fluggeschwindigkeit auf die Mandver
geschwindigkeit reduzieren und versuchen, die Flugla-
ge zu halten. Dabei sollte man keine groRen Querlagen

. ) Nordseite
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Féhnlage in den Alpen

Fliegen im Hochgebirge www.aopa.de



einnehmen und mit sanften Steuerbewegungen versu- Flugzeuges ist, und ob man diese Hohe am Flugtag
chen, in ruhige Luftschichten zu gelangen. Uberhaupt unter den gegebenen Umstanden erreichen
wird. In der Tat kann aufgrund von hoher Temperatur
und geringem Luftdruck die maximal erreichbare Flug-

FLUGPLANUNG hohe sehr viel tiefer liegen. Die Dienstgipfelhdhe ei-
nes Flugzeuges ist die Hohe (Dichtehdhe), in der das
FLUGROUTE FESTLEGEN Flugzeug nur noch mit 100 ft/min steigt (bei maximaler

Will man ein Hochgebirge nur Uberqueren, so kann Flugzeugmasse).
man ,,wie Ublich” einen geraden Strich vom Start- zum

Zielflugplatz ziehen, vorausgesetzt, die Luftraumstruk- Entscheidend fir die Leistung eines Flugzeuges in der
tur lasst das zu, das Wetter spielt mit und vor allem die Hohe ist die Dichtehdhe (Density Altitude), also die
Flugleistung reicht aus, um in groRen Hohen zu flie- Hohe in der Standardatmosphare, die der in Flughdhe

gen. Verfligt der Motor nur Uber 160 PS oder weniger des Flugzeuges herrschenden Luftdichte entspricht.
und ist nicht mit einem Turbolader ausgestattet, wird Die Dichtehohe berechnet sich aus der Druckhohe
es kaum maoglich sein, ein Hochgebirge im Direktflug (Hohe in Bezug auf 1.013 hPa), die um die Abweichung
zu Uberfliegen. Man kommt einfach nicht hoch genug, der aktuellen Temperatur von der Standardtemperatur
um im sicheren Abstand zu den Bergspitzen zu fliegen. korrigiert wird.

Besser ist es, von vornherein den Flug entlang von brei-

ten Talern zu planen. Dann kann man beruhigt etwas Beispiel

tiefer fliegen und hat noch ein wenig Leistungsreserve, Ein Pilot méchte ein Gebirge in 11.000 ft iiberfliegen. Bei der im Flug-
wenn man mal unversehens in eine starke Abwindzo- handbuch fiir sein Flugzeug angegeben Dienstgipfelhdhe von 12.000 ft ist
ne kommt. AuRerdem werden die grofden Taler meist das scheinbar problemlos méglich. Der angegebene Wert gilt allerdings
von markanten StralRen und Flissen durchzogen, die nur, soweit in der Atmosphére Standardbedingungen herrschen, also Luft-
fUr die terrestrische Navigation sehr hilfreich sind, ganz druck 1.013 hPa in MSL und 2 °C Temperaturabnahme pro 1.000 ft Héhen-
abgesehen davon, dass im Fall einer Notlandung mehr differenz. Am Flugtag liegen keine Standardbedingungen vor. Das aktuelle

Moglichkeiten zur Verfligung stehen. QNH betragt 995 hPa, die Temperatur in der Hohe geschatzte 2 °C.

Die Differenz des aktuellen QNH zu 1.013 hPa betragt 18 hPa und ent-
Fur die Uberquerung der Alpen gibt es von den Luft- spricht damit einer Hohenkorrektur von rund 540 ft (1 hPa entspricht in
fahrtorganisationen der Alpenlander Empfehlungen zur etwa 30 ft Hohendifferenz). Die Druckhdhe betrégt also 11.540 ft. Nimmt
Routenflhrung, auch in den entsprechenden Luftfahrt- man eine Temperaturabnahme von 2 °C pro 1.000 ft an, dann miisste nach

handbichern (AIP). Auf der Schweizer Luftfahrtkarte Standardbedingungen in 11.540 ft eine Temperatur von -8 °C herrschen.
1:500.000 sind die Routen mit Angabe der Mindest- Tats#chlich ist es in der Hohe 2 °C, also 10 °C wérmer. Die Dichtehshe

flughohen dargestellt. andert sich um rund 120 ft pro 1 °C Temperaturabweichung, bei 10 °C also
etwa 1.200 ft. Da es in der Hohe wérmer als in der Standardatmosphare
Ist ein Flug zu einem Flugplatz im Gebirge vorgesehen, ist, liegt die aktuelle Dichtehche um 1.200 ft tiber der Druckhthe. Die
muss man sich die einzelnen Taler, in die man hinein- Dichtehdhe betrégt damit 12.740 ft. Anders ausgedriickt, in der geplanten
fliegen wird, auf der Karte sehr genau anschauen, die Flughohe von 11.000 ft herrschen Luftdichteverhaltnisse entsprechend
Richtungen derTaler messen, markante Punkte suchen, einer Hohe von 12.740 ft. Da in diesem Beispiel die Dienstgipfelhthe
und vor allem die Hohen der umliegenden Berge be- mit 12.000 ft angegeben ist, wird das Flugzeug die geplante Flughthe
stimmen. Je mehr man sich die Landschaftsmerkma- von 11.000 ft nicht erreichen kdnnen. Der Pilot muss mit einer geringeren
le einpragt (und aufschreibt), desto entspannter kann Flughohe planen, es sei denn, er kann die Beladung des Flugzeuges ent-
man nachher den Flug geniefden. Auf die Unterstit- sprechend reduzieren.
zung durch Funknavigationsanlagen, wenn (berhaupt
vorhanden, wird man im bergigen Geldande weitestge- Die Berechnung der Dichteh6he spielt nicht nur eine
hend verzichten missen. Aber auch der Empfang von Rolle bei der Dienstgipfelndhe, sondern auch beim
GPS-Signalen kann gestort sein. Flug zu einem hochgelegenen Flugplatz. Geringer
Luftdruck und hohe Temperatur Uber der Piste konnen
DICHTEHOHE BERECHNEN dazu flhren, dass die Dichtehdhe um Uber 2.000 ft

Vor einem Flug ins Hochgebirge und in grofse Hohen hoéher ist als die angegebene Flugplatzhdhe. Die Leis-
muss man sich anhand des Flughandbuches nochmals tungsdaten des Flugzeuges werden sich dementspre-
bewusst machen, wie grof? die Dienstgipfelhdhe des chend verschlechtern.

Fliegen im Hochgebirge www.aopa.de



WETTERBERATUNG EINHOLEN

Es steht auRer Frage, ein Flug Uber oder ins Hochge-
birge, wie z.B. die Alpen, erfordert eine ausfihrliche
Wetterberatung. Diese Beratung muss nicht unbedingt
personlich sein. Der Deutsche Wetterdienst DWD wie
auch die Dienste der Schweiz und Osterreich bie-
ten detaillierte Wetterinformationen im Internet an.
Anders als das GAFOR (General Aviation Forcast) in
Deutschland, das Wetterprognosen flir einzelne Ge-
biete darstellt, orientieren sich das schweizerische und
Osterreichische GAFOR an den Haupt-VFR-Strecken in
und durch die Alpen. Ist eine Strecke mit ,,O" (offen)
gekennzeichnet, so ist sie ohne wettermalige Behin-
derung zu fliegen. Die Kennzeichnung mit ,D" bedeu-
tet bereits ,, nur flr trainierte Piloten geeignet”

Neben dem GAFOR sollte man sich auch die entspre-
chenden Wetterkarten anschauen, um einen Uberblick
Uber die Wetterentwicklung zu erhalten. Zusatzlich
sind die flr groRere Flugplatze veroffentlichten Wet-
terberichte METAR und Wettervorhersagen TAF sehr
hilfreich. Allein fir die Schweiz und Osterreich werden
vom DWD far 30 Flugplatze solche lokalen Wetterbe-
richte im Internet aktuell veroffentlicht.

Bestehen Zweifel, dass das Wetter fir eine Gebirgs-
Uberquerung oder fur einen VFR-Flug zu einem Ge-
birgsflugplatz nicht geeignet sein kdnnte, sollte man
auf den Flug verzichten.

FLUGPLAN AUFGEBEN

Unabhangig davon, ob Flugplanpflicht besteht oder
nicht, man sollte bei einem VFR-Flug Uber und ins Ge-
birge immer einen Flugplan aufgeben. In Notfall kann
davon die rechtzeitige Rettung der Flugzeuginsassen
abhangen. Allerdings darf man als Pilot nicht verges-

sen, dem Fluginformationsdienst oder einer anderen
Flugsicherungsstelle wahrend des Fluges mitzuteilen,
wenn man von der im Flugplan angegebenen Route
abweicht. Nur so ist garantiert, dass im Ernstfall der
Such- und Rettungsdienst gezielt suchen kann.

BESONDERE FLUGMANOVER

FLIEGEN UBER BERGKAMME

Bei einem Flug im Hochgebirge sollte sich jeder Pilot
der geringen Leistungsreserven und der dadurch ein-
geschrankten Mandvrierfahigkeit seines Flugzeuges in
grofRen Flughdhen bewusst sein. Es wird nicht mog-
lich sein, einen nahenden Bergkamm mal eben durch
Vollgas setzen schnell zu Ubersteigen. Ein Steigflug
von 10.000 ft auf 11.000 ft kann schon viele Minuten
dauern. Der Steigflug auf die Héhe zum Uberfliegen
eines Bergkammes muss daher schon vor Erreichen
des Kammes abgeschlossen sein. Reicht die Flugstre-
cke fUr einen geraden Steigflug nicht aus, muss man
in Kreisen auf die Flughdhe steigen.

Ein Bergkamm sollte mit 1.000 ft, bei starken Winden
mit mindestens 2.000 ft Uberhdhung tiberflogen wer
den. Aber selbst das kann bei starken Abwinden zu
wenig sein.

Die Annaherung an einen Bergkamm oder einen Pass
erfolgt nicht frontal, sondern schrag mit einem Winkel
von etwa 45°. Dadurch ist man in der Lage, schnell
abdrehen zu kdénnen, wenn das Tal hinter den Bergen
wolkenverhangen ist oder das Flugzeug in eine starke
Abwindzone gerat. Fir den Uberflug sollte dann aber
der direkte gerade Weg gewahlt werden, um den Pass
moglichst schnell zu Gberqueren.

-}

'I —

Mindestens
1.000 it

Die Uberflughdhe iiber einen Berg sollte bereits weit vorher erreicht sein.
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Die Annaherung an einen Bergkamm sollte aus Sicherheitsgrtin-
den mit einem Winkel von 45° erfolgen.

FLIEGEN IMTAL

Fliegen unterhalb der Bergspitzen im Tal ist ein faszi-
nierendes Erlebnis, vorausgesetzt das Wetter passt:
Berge frei von Wolken, gute Sichten und maoglichst
nur ein leichter Wind. Ist eine Wetterverschlechterung
vorhergesagt, sollte auf einen Flug ins Tal verzichtet
werden.

Wenn immer maoglich, sollte man auf der rechten Seite
vomTal fliegen. Da man als Pilot links im Flugzeug sitzt,
hat man so immer einen freien Blick ins Tal. Anderseits
kénnen die Abwinde auf der einen Talseite so heftig
sein, dass die Flughéhe aufgrund der geringen Motor
leistung nicht gehalten werden kann. Dann macht es
Sinn, auf der anderen Talseite im Aufwind zu fliegen.

Fliegen imTal erfordert eine besonders prazise Naviga-
tion, auch wenn man vielleicht entlang einer Autobahn
oder eines Flusses fliegt. Das Tal kann sich 6ffnen und

in zwei neue Taler verzweigen. Wer hier erst Gberlegt,
wo es nun wohl hingehen mag, gerat in Schwierigkei-
ten. Ein genaues Studium der Gelandestruktur anhand
der Navigationskarten vor dem Flug ist Voraussetzung.
Aufderdem sollte man immer wieder die Ausrichtung
des Tals auf der Karte mit dem aktuellen Kurs verglei-
chen. Allein mit der GPS-Navigation kommt man hier
nicht weiter. Im Zweifelsfall sollte man umkehren. Ein-
fach weiterfliegen ohne genau zu wissen, in welchem
Tal man sich gerade befindet, kann tédlich sein, denn
vielleicht endet das Tal abrupt an einem Berg.

Wer Uber keine speziellen Ortskenntnisse verflgt, soll-
te nur in einTal einfliegen, das breit genug ist, um eine
Umkehrkurve sicher durchfihren zu kénnen. In einem
sich verengenden Tal muss der Pilot stéandig prifen, ob
die Talbreite immer noch ausreichend fir eine Umkehr-
kurve ist und ggf. sofort umdrehen.

Fliegt man imTal, so fehlt die Sicht auf den natlrlichen
Horizont. Schrage Berghdange oder ansteigende Glet-
scher kénnen dazu flhren, die Fluglage falsch einzu-
schatzen. Hier hilft nur die konsequente Fluglagebe-
stimmung nach dem kulnstlichen Horizont und dem
Wendezeiger.

Seilbahnen und Stromleitungen entlang der Berghéan-
ge, insbesondere aber Leitungen, die Taler Uberspan-
nen, stellen eine potentielle Gefahr fir die Fliegerei
dar. Auch wenn die meisten Leitungen und Masten auf
den Luftfahrtkarten dargestellt und die Kabel oft mit
farbigen Markern gekennzeichnet sind, so ist es doch
nicht ganz einfach, die diinnen Kabel wirklich zu sehen,
vor allem nicht bei unglnstigen Lichtverhéaltnissen.
Man sollte daher immer einen ausreichenden Abstand
vom Berghang halten und nicht zu tief im Tal fliegen.

/»'ﬁ""“m -
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In einem Tal sollte der Pilot hoch und auf der rechten Seite fliegen, um im Falle einer Umkehrkurve die volle Talbreite nutzen zu kénnen.

Fliegen im Hochgebirge www.aopa.de



Auch die Landestrecke vergrofdert sich in

der Hohe, allerdings in sehr viel geringerem
Masse als die Startstrecke. Mit zunehmen-
der Flughéhe macht sich der Unterschied
AN o o o AR AR AR A OB AR AR ARSOLARRSO1ARSS 0, zwischen der angezeigten Geschwindigkeit
" (Indicated Airspeed, |AS) und der wahren
._ e Geschwindigkeit (True Airspeed, TAS) stérker
e w0 bemerkbar. Betragt die Anfluggeschwindig-
B TR keit 80 kt IAS, so entspricht das in 5.000 ft
Hohe einer wahren Geschwindigkeit von
a R etwa 88 kt (rund 10 % mehr). Das Flugzeug
fliegt also bei Windstille mit 88 kt tber Grund
und damit schneller an. Dieser Effekt tritt bei
allen Geschwindigkeiten auf, also auch bei
der Abhebe-, Reise- und Uberziehgeschwin-
Bei einer Umkehrkurve sollte man nie gegen den Hang kurven.  digkeit.

Eine weitere Gefahr kann von Gleitschirmfliegern Zur Vorbereitung auf einen Flug zu einem Gebirgsflug-
ausgehen. Gerade in den Sommermonaten wimmelt platz gehort nicht nur das genaue Studieren der Sicht-
es an einigen Berghdngen nur so von Gleitschirmen. flug- und Flugplatzkarten, sondern auch der Gelande-
Zwar sind die farbigen Schirme gut zu erkennen, aber struktur und der Hohen der umliegenden Berge. Die
der Flugweg ist nur schwer zu kalkulieren. Besonders veroffentlichten Platzrunden und Flugrouten muissen

aktive Gleitschirmfluggeldnde sind auf den Luftfahrt- exakt eingehalten werden. Sie garantieren ein Hochst-
karten eingezeichnet und missen unbedingt beachtet malfd an Sicherheit in schwierigem (und vielleicht unbe-
werden. kanntem) Terrain. Auf jeden Fall sollte man sich verge-

wissern, dass die Abflugroute mit der zur Verfigung
FLIEGEN AM GEBIRGSFLUGPLATZ stehenden (geringeren) Motorleistung sicher Uber alle
Starten und Landen an einem Flugplatz mitten im Ge- Hindernisse geflogen werden kann.

birge bedarf ohne Frage einer exakten Planung und

Umsicht. Nicht nur, weil Gebirgsflugplatze oft sehr Bei besonders hoch gelegenen Flugplatzen wird man

hoch liegen und sich dadurch Start- und Landestrecke gezwungen sein, schon vor dem Start das Kraftstoff/

vergroRern, sondern auch weil die Steigleistung mit Luft-Gemisch des Motors zu verarmen, um die maxi-

der Hohe drastisch abnimmt. Hinzu kommt, dass nahe mal mdgliche Startleistung zu erreichen. Im Flughand-

am Berg geflogen werden muss und im unginstigen buch findet man dazu die entsprechenden Hinweise.

Fall Abwinde und unberechenbare Turbulenzen dem

Flugzeug gefahrlich werden kénnen. Einige, besonders schwierig anzufliegende Gebirgs-
flugplatze kdnnen nur von Piloten mit einer Mindestflu-

Geringe Luftdichte in der Hohe, dazu vielleicht noch gerfahrung angeflogen werden. In besonderen Fallen

hohe Temperaturen im Sommer, kdnnen dazu fihren, ist eine vorhergehende Einweisung und Genehmigung
dass sich die erforderliche Startstrecke um einige Hun- erforderlich, dies gilt vor allem fir die sogenannten
dert Meter verlangert, ja sogar verdoppelt. Ohne eine LAltiports”

genaue Berechnung der Flugleistungsdaten anhand

des Flughandbuches geht es hier nicht. Am besten NOTLANDUNG IM GEBIRGE

macht man diese Berechnung bereits bevor man zu Eine Notlandung im Gebirge ist sicherlich keine einfa-
einem Gebirgsflugplatz fliegt. Es macht keinen Sinn, che Sache, da ein geeignetes Notlandegelande nicht
an einem hochgelegenen Flugplatz zu landen, um immer zu finden ist. Aber auch im Gebirge gibt es gro-
dann festzustellen, dass ein sicherer Start nicht mehr Re ausgedehnte Flachen oder Wiesen, die sich fir eine
maoglich ist. Unter Umstanden wird man gezwungen Notlandung durchaus eignen kdnnen. Allerdings sind

sein, nicht mit voller Beladung zu fliegen und den Ab- die Flachen selten eben, sondern haben oft ein Ge-
flug auf den kiihleren Spatnachmittag oder Morgen zu félle, das bei der Notlandung beachtet werden muss.
verlegen. Schilderungen von im Gebirge durchgefiihrten Not-
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landungen zeigen, dass bei richtiger Anwendung der
Anflug- und Landetechnik eine grofse Chance besteht,
mit einem ,, Blechschaden” davonzukommen.

Ist eine Notlandung an einem Hang erforderlich, dann
sollte bergaufwarts gelandet werden. Beim Anflug ist
zu beachten, dass man durch das ansteigende Geldnde
leicht dazu verleitet werden kann, zu tief anzufliegen
(Illusion eines zu hohen Anflugwinkels). Wenn méglich
sollte mit einem Geschwindigkeitsiberschuss ange-
flogen werden, um kurz vor dem Aufsetzen aus dem
Sinkflug in einem Steigflug parallel zur Hangflache
Ubergehen zu kénnen. Soweit modglich sollte am Ende
der Landung das Ausrollen mit einer Kurve ausgeleitet
werden, um ein riickwartiges Abrutschen vom Hang zu
verhindern. Falls dies nicht mdglich ist, missen nach
dem Stillstand die Rader durch geeignetes Material,
z.B. Steine, Holzer oder ein Koffer, blockiert werden.

Verflgt das Flugzeug Uber ein Einziehfahrwerk, so ist
abzuwagen, ob mit oder ohne Fahrwerk gelandet wer
den sollte. Bei einem unebenen Geldnde ist es meist
besser (und sicherer), das Fahrwerk nicht auszufahren
und auf der Rumpfunterseite zu landen.

Ist wegen der Beschaffenheit des Notlandegeldndes
zu erwarten, dass es zu einer Bruchlandung kommt,
so sind die im Flughandbuch genannten Vorsichtsmaf3-
nahmen zu treffen, wie Sitzgurte festziehen, Brand-
hahn schliefsen, Kabinentlren entriegeln und vor allem
Kopf und Gesicht schitzen. Aufierdem sollte so frih
als moglich ein Notruf an die nachste Flugsicherungs-
stelle, ggf. auf der Notfrequenz 121,5 MHz, abgesetzt
werden. Hierbei ist wichtig, so genau als moglich die
Flugzeugposition (z.B. GPS-Koordinaten) zu melden.
Im Ernstfall zahlt jede Minute, um Hilfe zu bekommen.

Eine Bergung im Hochgebirge kann wesentlich schwie-
riger und zeitaufwendiger als im Flachland sein. Hinzu
kommt, dass die Temperaturen im Gebirge meist nied-
riger sind, und eventuell gibt es in héheren Lagen auch
noch Schnee im Sommer. Das Mitfihren von warmen-
der Kleidung, sowie etwas zum Essen und Trinken,
kann daher im Notfall lebenswichtig sein. Ob man bei
einem Gebirgsflug darlber hinaus noch weitere Aus-
ristung mitfahrt, wie z.B. Signalraketen, tragbares
Funkgerat, ist jedem selbst Uberlassen.

LEISTUNGSGRENZEN IN DER HOHE

Die ,dunne” Luft in grofRen Flughdéhen reduziert nicht
nur die Motorleistung des Flugzeuges, sondern auch
die Leistungsféahigkeit des Menschen. FUr nichtge-
werbliche Flige von mehr als 30 min Dauer oberhalb
12.000 ft ist daher nach deutschen Vorschriften eine
Sauerstoffanlage mit geniigend Sauerstoffvorrat vor-
geschrieben; bei gewerblichen Flligen liegt die Grenze
bereits bei 10.000 ft. Fir Flige oberhalb 13.000 ft ist
eine Sauerstoffversorgung generell Pflicht.

Auch wenn man bei einem Gebirgsflug vielleicht nicht
in Héhen fliegt, in denen Sauerstoffversorgung erfor
derlich ist, so darf man nicht verkennen, dass sich der
Sauerstoffmangel unterhalb dieser Hohen schon be-
merkbar machen kann. Im Allgemeinen geht man da-
von aus, dass der menschliche Kdrper ab etwa 5.000 ft
Hohe auf den zunehmenden Sauerstoffmangel reagiert
(Zunahme der Herzfrequenz, Vertiefung der Atmung),
diesen aber bis etwa 10.000 ft bis 12.000 ft Héhe kom-
plett kompensieren kann. Das gilt allerdings nur flr
einen gesunden Korper. Ist der Korper geschwacht,
z.B. durch eine Erkaltung, Alkoholkonsum oder starkes
Rauchen, dann kénnen einzelne Sto6-
rungen in der Hohe schon sehr viel
friher auftreten. Symptome kdnnen
u.a. Kopfschmerzen, Benommen-
heit, Mudigkeit oder Sehstdrungen
sein. Unter Umstédnden gehen diese
Stoérungen einher mit einer gewissen
euphorischen Stimmung, die es be-
sonders schwer macht, die aufkom-

Notlandungen sollten immer hangaufwarts durchgefiihrt werden.
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mende Gefahr zu erkennen. Bemerkt
man erste Anzeichen von Sauerstoff-
mangel bei sich selbst oder einem
Fluggast, muss man umgehend auf
eine Hohe unterhalb von 10.000 ft
sinken.



ZUSAMMENFASSUNG

e Das Wetter im Gebirge kann lokal von der alilgemeinen Wetterlage erheblich abweichen. Nutzen
Sie alle Moglichkeiten, sich ein Bild von der Wettersituation entlang der geplanten Strecke (ein-
schlieBlich Alternativrouten) zu machen.

e Bei Fohnlage muss auf eine Alpeniiberquerung verzichtet werden.

e Uberpriifen Sie die Flugleistungsdaten lhres Flugzeuges fiir groRe Hohen anhand des Flughand-
buches.

e Geben Sie bei einem Gebirgsflug immer einen Flugplan auf.

e Halten Sie wahrend des Fluges mit dem Fluginformationsdienst oder einer anderen Flugsiche-
rungsstelle Funkkontakt.

¢ Uberqueren Sie die Berge entlang der empfohlenen VFR-Strecken, soweit diese veréffentlicht
sind.

e Die Uberflughéhe iiber einen Berg muss weit vor dem Bergkamm erreicht sein.

* Fliegen Sie einen Bergkamm in einem Winkel von 45° an, dann kénnen Sie schneller umkehren,
wenn es erforderlich wird.

e Meiden Sie Abwindzonen. Abwinde konnen so stark sein, dass sie die Steigleistung des Flug-
zeuges libertreffen.

e Bevor Sie zu einem Flugplatz im Gebirge fliegen, priifen Sie, ob Sie auch wieder sicher starten
und die Hindernisse im Abflug iiberfliegen kénnen.

e Vermeiden Sie das Fliegen im Tal, wenn mittlere bis starke Winde vorhergesagt sind.

¢ Drehen Sie sofort um, wenn das Tal zu eng wird.

e Sie sollten immer eine Ausweichroute kennen und auch bereit sein, diese zu nehmen.

e Halten Sie wahrend des Fluges nach méglichen Notlandegelanden Ausschau.

¢ Nehmen Sie fiir den Notfall warme Kleidung und Essen und Trinken mit.

e Denken Sie daran, dass lhre personliche Leistungsfahigkeit mit der Hohe abnimmt.
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Fliegerisch fit!

Anmeldeformular fur AOPA-Veranstaltungen

| | AOPA-Trainingscamp in Stendal vom 26. bis 29.09.2013

Pauschale: 175 € fiir AOPA-Mitglieder, 225 € fiir Nichtmitglieder; Blockstunde Fluglehrer: 40 € — Teilnehmer: Min. 10 / Max. 25
Fur Charterkunden: Ferrypauschale in Hohe von 190 EUR + Fluggebihren laut Aushang vor Ort

Bitte gewiinschte Kurse ankreuzen!

(] BAS Basic / Aufbautraining ca.4h [ NGT Nachtflug ca.2h
[ ADV Advanced / Fortgeschrittene ca.6h [ 1 EPT Einweisung in Notverfahren ca.1h
L] xWind-Training in Itzhoe [ 1 UL-Fliegen auf C42

Angaben zum Teilnehmerflugzeug bzw. Charterwunsch in Stendal

Bitte Typ eintragen Kennung LJVFR [ Ich verchartere mein Flugzeug
L]IFR (] Ich mdchte ein Flugzeug chartern
[ ] Mein Flugzeug soll noch von weiteren Personen genutzt werden, die auch angemeldet sind (eine Extra-Anmeldung ist wegen der Versicherung notwendig).
Name AOPAID

| AOPA-Fluglehrerfortbildung in Berlin am 19. und 20.10.2013

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

| | AOPA-Lehrgang ,SeaSurvival - Uberleben auf See” in Elsfleth am 25. und 26.10.2013

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

| AOPA-Fluglehrerfortbildung in Egelsbach am 09. und 10.11.2013

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

| | AOPA-Nordatlantikseminar in Egelsbach am 23.11.2013

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

Angaben zum Teilnehmer Anmelde-, Riicktritts-
Name ‘AOPAID undTeilnahmebedingungen
Anmeldungen werden erst nach Eingang der
StraRe Geburtsdatum 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 Rechnungsbe-
Telefon/Mobil Email trages und bei einer spéteren Absage ist die volle
Veranstaltungspauschale zu zahlen. Eine partielle
Riickerstattung von Teilnahmebeitrdgen bei nur

PLZ ‘ ort

Erlaubnis/Berechtigung zeitweiser Teilnahme an einer Veranstaltung ist
nicht méglich. Sollte die Mindestteilnehmerzahl
seit giiltig bis Flugstunden nicht erreicht werden, behélt sich die AOPA-Ger-

many vor, die Veranstaltung gegen Riickerstattung
der Kosten abzusagen. Teilnehmer und Begleitung
fliegen auf eigenes Risiko. Alle Preise inklusive
Mehrwertsteuer.

Bestatigung und Anmeldung

) . . . . Bitte legen Sie der Anmeldung eine Kopie Ihrer
Ich erkenne die Bedingungen mit meiner Unterschrift an. Ich wiinsche folgende Zahlungsart: g g P

Lizenz und lhres Medicals bei.
D Uberweisung nach Rechnungserhalt D bitte nutzen Sie die vorliegende Einzugserméchtigung Sie kinnen diese Anmeldung per Post an die
AQPA-Geschéftsstelle oder per Fax an 06103 42083
senden.

‘ Ort, Datum Unterschrift
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‘ Fliegerisch fit!

AOPA-Fly-Out an die Adria

Das Fly-Out fihrte uns in diesem Jahr
am Himmelfahrtswochenende vom 9. bis
zum 12. Mai nach Mali LoSinj in Kroatien.
Auch dieses Jahr war die Nachfrage nach
unserem auf 25 teilnehmende Flugzeuge
begrenzten Fly-Out wieder gro3, es war
innerhalb kiirzester Zeit nach Verdffentli-
chung unserer Reisepldne komplett ausge-
bucht. Das Verhéltnis aus bekannten und
neuen Teilnehmern war etwa bei 50/50,
eine gute Mischung. Constantin Woelki,
unser AOPA-Schatzmeister, nahm mich in
seiner Cessna 172 mit.

Es ist Donnerstagmorgen, es geht los. Das
Wetter ist deutlich besser als noch vor ei-
nigen Tagen beftirchtet. Die angekiindigte
Front quer tiber Deutschland ist nur noch
eine lockere Sammlung von Cumulus-
Wédlkchen, die unseren Flug von Egelsbach
nach Eggenfelden (EDME) nicht storen.
Alle Crews konnen mit Gutscheinen von
TopMeteo Ubrigens ihr Wetter kostenlos
online einholen, die Vorhersagen sind
erfreulich genau, die Handhabung ist un-
kompliziert. In EDME werden wir zuerst
vom Zoll begriiRt, denn Kroatien wird erst
am 1. Juli Mitglied der europdischen Uni-
on. Vor dem Weiterflug an die Adria stehen
wir vor der Entscheidung, die Alpen ent-
weder zu Gber- oder zu umfliegen, beides
ist mdglich. Wir entscheiden uns fiir einen

Gewinner Fotowettbewerb Thema ,Landschaft”: Peter Hahn

entspannten IFR-Flug entlang einer Rou-
te zundchst in dstlicher Richtung entlang
der Donau tber Linz, dann nach Siiden in
Richtung Graz und Maribor, wo wir bis auf
FL100 steigen, bis wir in Rijeka die Adri-
akiiste erreichen. Mit den Trip-Kits, die
wir wieder von unserem Fly-Out-Sponsor
Jeppesen erhalten haben, stehen unseren
Crews samtliche benétigten Karten und
Informationen fiir die gesamte Flugstrecke
zur Verfiigung. Der Sinkflug tber das tiir-
kisblaue Wasser bis zur Insel LoSinj ist ein
Genuss. Zum Gliick haben wir fiir den An-
flugtag rechtzeitig eine Verlangerung der

Teilnehmer des diesjahrigen Fly-Out
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Offnungszeit des Flugplatzes Mali Loginj
(LDLO) angefragt, denn normalerweise
ist hier in der Nebensaison schon um
16 Uhr Ortszeit Feierabend, und der wird
preulSisch genau eingehalten. Nur in der
Hauptsaison ist bis 20 Uhr LT offen. Das
kleine Vorfeld wird schén vollgeparkt, alle
Crews kommen piinktlich an, und mit Taxis
geht es in 15 Minuten weiter zum Hotel
Aurora, das auf einer Felsklippe in einer
kleinen Bucht unweit des Hauptorts der
Insel gelegen ist. Zum Gliick ist Neben-
saison, denn so ist das frisch renovierte
Hotel mit seinen fast 400 Betten noch
schwach ausgelastet. Am Freitagmorgen
ist Briefing im groen Konferenzsaal, die
Besatzungen stellen sich gegenseitig vor,
ich mache ein Wetterbriefing und schlage
Ausflugsziele vor. Von LDLO aus fliegen die
Crews die Kiiste entlang nach Portoroz in
Slowenien, oder in stidliche Richtung nach
Zadar und Dubrovnik. Auch Venedig ist ein
nahegelegenes Ziel, vom Westen kommt
jedoch schlechtes Wetter auf. Viele Besat-
zungen lassen deshalb ihre Flugzeuge am
Boden und beschlieRen die Insel zu FuR,
mit dem Fahrrad oder dem Mietwagen
zu erkunden, oder fahren mit dem Boot
einmal drum herum. Wir nutzen die Ge-
legenheit mit der 172er am nahegelegen
Flughafen von Pula (LDPL) mehrere IFR-An-



flige zu tiben, der Controller hat nicht viel
zu tun und erfiillt alle unsere Wiinsche.
In Vrsar (LDPV) landen wir Mittags zum
Essen, leider ist das Flugplatzrestaurant
noch geschlossen, Nebensaison. Cons-
tantin Woelki und ich schauen etwas ent-
tduscht drein, das merkt der Flugplatzchef,
driickt uns die Schlissel seines Skoda in
die Hand: It drives like a Golf, nice res-
taurants are at the harbour, just drive 10
minutes this way.” Das ist Service!
Abends treffen wir uns alle im kleinen
Restaurant Konoba Cigale, das direkt am
Meer liegt und von unserem Hotel aus
gut zu Ful zu erreichen ist. Eugenio Poz-
z0, ein guter Freund von der AOPA-Italien,
hat es uns empfohlen aber eingerdumt,
dass er dabei nicht unparteiisch ist: Es ist
sein Lieblingsrestaurant, das er vor eini-
gen Jahren auch gekauft hat. Sein Koch
hat den Spitznamen ,Suhi, der Kleine”,
neben ihm wirke ich mit meinen 1,90 m
und 90 kg wie ein Zwerg. Offensichtlich
schmeckt ihm sein Essen, uns aber auch:
Es wird frisch in der offenen Kiiche vor un-
seren Augen zubereitet. Und improvisie-
ren kann Suhi: Nach erstem Durchatmen
kocht er ohne groes Murren seine fiinf
Gange nicht nur fiir die 49 angemeldeten
Esser, sondern auch fiir die 20 zuséatzlichen
Teilnehmer, die sich nicht angemeldet ha-
ben. Kurz vor Mitternacht sind wir alle
verkdstigt und Suhi und seine Mannschaft
bekommen einen Sonderapplaus!

Am Samstag stehen wie vorhergesagt
rund um die Insel machtige Gewitter, nur
bei uns ist es schén. Viele Crews sieht
man nach dem Briefing in der groRziigigen
Wellnesslandschaft wieder, die Mutigen
am Strand, das Wasser ist noch ,frisch”.
Es ist halt Nebensaison.

Constantin Woelki und ich lassen uns von
Hotelmanager Milan Pejic die Insel und
die anderen Hotelprojekte seiner Unter-
nehmensgruppe zeigen. Man hat viel vor,
will auch gehobene Kundschaft auf die
Insel bringen, die in der KuK-Zeit auch
von Monarchen als Urlaubsziel entdeckt
wurde. Uberrascht sind wir, dass die Ho-
telgruppe auch den Flugplatz aufgekauft
hat, um ihn von 900 m Piste zundchst auf

1260 m weiter auszubauen. Nur auf dem
Luftweg kann man die Touristen schnell
nach LoSinj bringen, die Anfahrt mit dem
Auto und der Fahre ist doch etwas miih-
sam.

Am Sonntag heifSt es Abschied nehmen, es
geht zuriick. Vorsorglich hatten die meis-
ten Crews schon an den Vortagen getankt
und ihre Gebihren bezahlt, damit es keine
Jtechnischen Staus” gibt. Im Minutentakt
heben wir ab. Das Wetter ist nicht ganz
ohne, die Sichtflugbedingungen zwischen
der kroatischen Kiiste und Maribor in Slo-
wenien sind schwierig bis marginal, vie-
le Crews entscheiden sich deshalb daftir
lieber noch einen Tag abzuwarten. Fiir uns
ist der IFR-Flug bis nach Eggenfelden und
dann weiter zuriick nach Egelsbach recht
simpel zu absolvieren, allerdings macht
der Gegenwind uns etwas zu schaffen,
die Groundspeed der tapferen C172 geht
drastisch zurtick, viele Autos auf den Auto-
bahnen sind auch nicht langsamer als wir.
Wir probieren bei dieser Gelegenheit eine
neue ,App” mit Namen ,Xavion” aus, die
wir auf der AOPA-USA Website kennen-
gelernt und fiir 99,99 $ auf unserem iPad
installiert haben: Sie erlaubt synthetische
Sicht durch die Wolken in Flugrichtung
und auch zur Seite, man sieht das Gelan-
demodell der Erde (+/- 60° Breitengrad)
mit dber 90.000 Hindernissen und ber
27.000 Flugplatzen. Nur ein Spielzeug?
Nein, ein Sicherheitsgewinn, denn die

AR

Gewinner Fotowettbewerb Thema ,,Menschen”: Constantin Woelki

Fliegerisch fit!

App rechnet permanent nach, wie man
aus der jeweiligen Position im Gleitflug
ins Endteil des nachstgelegenen Flugplat-
zes kommt. Nicht nur in 2D, sondern auch
in 3D, man muss nur den Boxen im Display
folgen. Das Ganze funktioniert sogar auf
dem Handy.
Auch alle anderen Besatzungen fliegen
sicher wieder an ihre Heimatflugplatze zu-
rick, das ist sowieso die Hauptsache. Sie
wollen wissen, wohin es ndchstes Jahr
geht? Eine gute Frage, aber das wissen
wir selbst noch nicht so genau.

Dr. Michael Erb

HKD I Business

Aviation Consulting, Engineering, Law
Beratung und Planung
beim Einsatz und Erwerb
eines Luftfahrzeugs;
Auswertung von Pre-Buy-Checks

Schaden- und Wertgutachten
an Luftfahrzeugen bis 5,7 t MTOW
und Luftfrachttransporte;
Aircraft-Zustand, Beurteilung

materiellrechtliche Beratung
Schadenersatz und
versicherungsrechtliche Problemldsungen
aus der Nutzung eines Luftfahrzeugs;
Verhandeln und Gestalten luftrechtlicher Vertrage
[z.B. Charter-, Kaufvertrag, Haltergemeinschaften]

Biiro Ing. Horst Knoche, VDI
D 40474 Diisseldorf
Meineckestrasse 63

Telefon +49 [0]211 45 17 77
Telefax +49 [0]211 43 11 28
E-Mail: hkd.aviation.engineering.law@t-online.de

Mitglied im VdL und AK-Jur
Verband der Luftfahrtsachverstdndigen und
Arbeitskreis der Luftfahrtjuristen und Steuerberater
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Besser informiert!

Thielert Aircraft Engines

Insolvenzverfahren endet nach fiinf Jahren mit Ubernahme durch Chinesen

Der chinesische Luftfahrtkonzern Avic iibernimmt den insolventen
Hersteller von Dieselflugmotoren Thielert Aircraft Engines.

Damit setzt die Avic International Holding ihre Einkaufstour in der
General Aviation fort: In 2011 wurde der amerikanische Maotoren-
produzent Continental gekauft, kurz danach wurde auch der in Fi-
nanznote geratene Flugzeughersteller Cirrus ibernommen.

Die Thielert Aircraft Engines hat derzeit etwa 200 Mitarbeiter. Fir
sie endet mit der Ubernahme eine lange Zeit der Unsicherheit.
Dass von der Anmeldung einer Insolvenz bis zum Unternehmens-
verkauf an neue Investoren fiinf Jahre vergehen ist ausgesprochen
ungewdhnlich. Insolvenzverwalter Bruno Kiibler erkldrte gegen-
ber der FAZ, dass diese Zeit nur mit militarischen Auftrédgen
aus den USA Uberstanden wurde, die Dieselmotoren von Thielert
haben z.B. Drohnen des US-Herstellers General Atomics angetrie-
ben. Um die Ubernahme durch einen chinesischen Konzern nicht
zu gefdhrden, wurde seit Beginn dieses Jahres aber kein milita-
rischer Auftrag mehr angenommen. Die Avic-Holding ibernimmt
auch nur die Produktion ziviler Produkte.

Die Insolvenz der Muttergesellschaft Thielert AG aus Hamburg
beschaftigt weiterhin die Gerichte. Dem Ex-Vorstandsvorsitzenden
Frank Thielert und zwei seiner leitenden Mitarbeiter wird Betrug
und Urkundenfalschung vorgeworfen, so sollen sie die Bilanzen
des Unternehmens frisiert und damit Anleger getduscht haben. In
einem strafrechtlichen Prozess wurde Thielert am 12. Juni noch im
Gerichtssaal verhaftet. Die Untersuchungshaft wurde mit Flucht-
gefahr begriindet, denn Thielert droht eine mehrjahrige Freiheits-
strafe, es besteht der Verdacht auf banden- und gewerbsméaRiges
Vorgehen.

Auch die Wirtschaftspriifungsgesellschaft BDO stand fiir das Tes-
tieren fehlerhafter Abschlisse der Thielert AG vor Gericht und
waurde zur Zahlung von 40 Millionen Euro verurteilt. BDO hat gegen
das Urteil Berufung eingelegt. Auch gegen die Commerzbank — der
Rechtsnachfolgerin der Dresdner Bank als Konsortialbank beim

Bérsengang — wurde geklagt, die Anspriiche wurden jedoch als
verjahrt abgewiesen.

Es bleibt zu hoffen, dass der Investor Avic das Unternehmen mit
seinen innovativen Produkten mit frischem Kapital ausstattet,
dass die Entwicklung und Produktion neuer Motoren in Angriff
genommen wird, und auch nicht zuletzt die Kunden der Motoren
aus den ersten Jahren der Produktion weiterhin auf die volle Un-
terstiitzung ihres Hersteller zahlen kénnen.

—

Flugmotor Centurion 2.0

LBA: Bearbeitung von Lizenzen dauert
in diesem Sommer langer

Eine ganze Reihe von Mitgliedern hat sich bei uns gemeldet, dass
ihre Antrage auf Lizenzverlangerung beim Luftfahrtbundesamt erst
nach mehreren Wochen bearbeitet worden sind. Unsere Anfrage
beim LBA ergab, dass es durch die Umstellung auf EASA-FCL tat-
séchlich einen Bearbeitungsstau gibt. Eine neue EDV, das neue Re-
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gelwerk und viele Anfragen von Piloten sind die Ursachen. Planen
Sie deshalb noch bis zum Ende diesen Sommers mit Verzdgerun-
gen, reichen Sie Ihren Antrag frithzeitig ein und priifen Sie ihn bitte
selbst besonders sorgfaltig, damit Riickfragen und Korrekturen die
Bearbeitung nicht noch weiter verzogem.



Flugunfalle

Besser informiert!

Eine Analyse der Unfille in der Allgemeinen Luftfahrt

Die von der BFU jahrlich veréffentlichte Statistik erfasst Unfalle
und schwere Stérungen von zivilen Luftfahrzeugen in Deutschland
sowie von in Deutschland zugelassenen zivilen Luftfahrzeugen
im Ausland. Im Jahr 2012 wurden insgesamt 245 Unfélle und 31
schwere Stdrungen von Flugzeugen, Hubschraubern, Motorseglern,
Segelflugzeugen, Freiballonen und anderen Luftfahrzeugarten re-
gistriert. Damit ist die Gesamtzahl der Ereignisse in etwa auf der
gleichen Hohe der Ereignisse wie im Vorjahr 2011.

Betrachtet man die Zahlen (ber die letzten 10 Jahre, also von 2003
bis 2012, so lasst sich, soweit es die Gesamtzahl der Unfalle und
schweren Stérungen betrifft, eine Abnahme der Ereignisse erken-
nen. Das ist umso bemerkenswerter, da im gleichen Zeitraum die
Anzahl der registrierten Luftfahrzeuge (vor allem Reisemotorsegler)
um einige Prozente zugenommen hat. Andererseits ist die Anzahl
der bei Flugunféllen getdteten Personen wei-
terhin auf hohem Niveau.

Da die Unfallzahlen in keinem Bezug stehen zu
der Anzahl der insgesamt durchgefhrten Flii-

ge sowie Starts und Landungen, lasst sich sehr _—

schwer ableiten, ob pro Flug oder pro Flugkilo- i
meter die Anzahl der Unfélle bzw. die Anzahl 50

der bei Unfallen verletzten und getéteten Per- -

sonen zu oder abgenommen hat.

Unfélle mit Flugzeugen der
Allgemeinen Luftfahrt
Zu den Flugzeugen der Allgemeinen Luftfahrt w

werden motorgetriebene Flugzeuge bis zu ei-
ner Gesamtmasse von 5,7 t sowie Flugzeuge
iber 5,7 t, die privat oder geschaftlich ge-
nutzt werden, gezahlt (z.B. Citation, Learjet,
Gulfstream). Aufgrund der groen Anzahl von
Flugzeugen bis 2 t (2012 waren in Deutschland
6.757 D-E-Flugzeuge registriert), verzeichnet
diese Kategorie auch die gréRte Anzahl von
Unfallereignissen und Unfallen mit tddlichem
Ausgang. Im Jahr 2012 ereigneten sich in die- =
ser Kategorie 95 Unfalle und 2 schwere St6-
rungen mit insgesamt 38 Toten.

Uber den Zeitraum der letzten 10 Jahre (2003
bis 2012) lasst sich anhand der Statistik eine
leichte Abnahme der Unfallzahlen bei Flug-
zeugen bis 5,7 t bei etwa gleichbleibendem
Flugzeugbestand erkennen. Die Anzahl der bei
Flugunfallen getdteten Personen hat allerdings
im Jahr 2012 durch mehrere besonders schwe-
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re Unfélle sprunghaft zugenommen. Geht man davon aus, dass
aufgrund des zunehmenden Kostendrucks sehr wahrscheinlich die
Anzahl der durchgefiihrten Fliige und insbesondere die Flugdauer
abgenommen haben, so miisste man unter Umsténden eine Zunah-
me der Unfdlle pro Flug vermuten. Dies ist allerdings nur eine vage
Annahme, denn Zahlen und Statistiken, die eine genaue Analyse
mdglich machen wiirden, liegen nicht vor.

Unfélle mit Hubschraubern

Die Anzahl der Unfélle und schweren Storungen in Deutschland
und mit in Deutschland zugelassenen Hubschraubern im Ausland
ist Uiber die letzten 10 Jahre mit einigen Ausnahmen in etwa gleich-
geblieben. Bemerkenswert ist das Jahr 2011, es gab bei den insge-
samt 11 verzeichneten Unfallen weder Tote noch Schwerverletzte.

Unfiille und schwere Stérungen in Deutschland und mit in Dewtschland
zugelassenen Luftfahrzeugen im Ausland von 2003 bis 2012
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Unfille und schwere Stérungen in Deutschland und mit in Deutschland
rugelassenen Flugzeugen bis 5,7 t im Ausland von 2003 bis 2012

Unfdle wsthwere Sionengen W getbiete Personen
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Besser informiert!

UNFALLSCHWERPUNKTE

Eine Unfallstatistik allein sagt nicht unbedingt viel aus Gber das
Sicherheitsniveau in der Luftfahrt. Und so ist auch eine konkrete
Aussage tber den Sicherheitsstandard in der Allgemeinen Luftfahrt
anhand von Unfallzahlen und verletzten oder getdteten Personen
nur annahernd maéglich.

Obwohl dank der BFU alle Unfalle und Stdrungen beim Betrieb von
Luftfahrzeugen untersucht und in vielen Féllen detaillierte Unter-
suchungsberichte verdffentlicht werden, fehlt in Deutschland eine
umfangreiche und grundlegende Analyse der Flugunfélle und der
Unfallschwerpunkte. Nur wenn man die Ursachen kennt, ist es
mdglich, gezielte Malinahmen zu ergreifen, um die Sicherheit zu
erhéhen.

Die nachfolgende von AOPA-Germany durchgefiihrte Auswertung
von 118 Unfallen und schweren Storungen im Bereich der Allge-
meinen Luftfahrt im Jahr 2012 bezieht sich auf motorgetriebene
Flugzeuge bis 5,7 t sowie auf ausgewahlte Falle mit Flugzeugen
tiber 5,7 t soweit diese der Kategorie der Allgemeinen Luftfahrt
zugeordnet werden konnten. Die Auswertung basiert auf den im
Internet von der BFU verdffentlichten Daten und Bulletins zu den
einzelnen Ereignissen. AbschlieRende ausfiihrliche Unfalluntersu-
chungsberichte, soweit tiberhaupt schon vorhanden, wurden nicht
eingesehen. Die Auswertung der Unfalle und schweren Storungen
und die Zuordnung zu bestimmten Flugphasen sind daher nur be-
schrankt aussagefahig.

Unfélle im Anflug

4 der 8 im Jahr 2012 gemeldeten Unfalle im Anflug geschahen
aufgrund einer Triebwerksstdrung bzw. aufgrund eines Triebwerks-
ausfalls mit anschlieBender Notlandung. In allen Fallen wurde das
Flugzeug schwer beschadigt, zum Gliick aber keine Personen gett-
tet oder schwer verletzt. Ein schwerer Unfall passierte im Endanflug
zum Flugplatz Egelsbach. Eine Cessna Citation 750 bertihrte kurz
vor der Piste Baume und schlug auf den Boden auf. Die 5 Insassen
wurden getdtet.

Ein auBergewdhnlicher Vorfall (Kategorie: schwere Stérung) er-
eignete sich mit einer Cirrus SR 22 im IFR-Anflug zum Flughafen
Diisseldorf. ,Nach Angaben des Piloten befand sich das Flugzeug
im Approach ILS 23L in einer Flughdhe zwischen 6.000 und 5.000 ft.
Aufgrund einer pilotenseitigen Fehlbedienung des GNS 430 miss-
gllickte der Intercept des Localizers. Im Moment der Fehlbedienung
rollte das Flugzeug nach rechts und erreichte eine groRe Quernei-
gung. Gleichzeitig senkte sich die Flugzeugnase fast senkrecht nach
unten. Die Sinkgeschwindigkeit war gréRer als 2000 ft/min, die an-
gezeigte Fluggeschwindigkeit gréRer 200 kt. Aus dem Abfangma-
ndver ging das Flugzeug in einen steilen Steigflug tber und es kam
zu einem Strémungsabriss. In ca. 3.000 ft konnte der Pilot wieder
Normalfluglage herstellen. Die anschlieRende Landung verlief ohne
weitere Ereignisse.” (Originaltext aus dem BFU-Bulletin)

28 AOPA-Letter 04/2013

Unfaélle bei der Landung

Die meisten Unfélle passieren beim Landen. Unfallursachen sind
unter anderem harte Landung, mehrmaliges Springen des Flug-
zeuges, Bodenberiihrung mit einer Tragflache, nicht ausgefahrenes
oder nicht verriegeltes Fahrwerk, Abkommen von der Piste, Uber-
schiefen des Pistenendes und Kollision mit dem Flugplatzzaun.
Zum Glick gehen Landeunfalle aufgrund der geringen Geschwin-
digkeit meist glimpflich aus. Das Flugzeug wird zwar oft schwer
beschadigt, vor allem am Fahrwerk und am Propeller, aber Men-
schenleben sind kaum zu beklagen.

Unfélle beim Start

Unfélle beim Start passieren durch zu geringen Hohengewinn und
Kollision mit Baumen, durch eine unkontrollierte Fluglage unmit-
telbar nach dem Abheben, aber auch durch Triebwerksstdrungen.
Bei den insgesamt 16 gemeldeten Unféllen beim Start kamen 13
Personen ums Leben.

Unfélle beim Durchstarten

Beim Durchstarten kam es in einzelnen Fallen zu Bodenberiihrung
mit einer Tragflache, in anderen Fallen verlor der Pilot die Kontrolle
iber das Flugzeug. In einem Fall fiel das Triebwerk wéahrend des
Durchstartens aus. Das Flugzeug lberschlug sich.

Unfalle beim Rollen am Boden

Bei den im Jahr 2012 gemeldeten 11 Rollschaden waren 10 so hef-
tig, dass sie als Unfall eingestuft wurden. Meist handelt es sich um
Kollisionen mit am Boden abgestellten Fahrzeugen. In einem Fall
erfolgte die Kollision mit einem geparkten Fahrzeug, wahrend das
Flugzeug von einem Einweiser eingewiesen wurde.

Notlandungen

Grund fir die Durchfiihrung einer Notlandung war in allen Féllen
eine Storung oder der Totalausfall des Triebwerks. In einem Fall
erfolgte eine Notwasserung auf dem Meer. In den meisten Féllen
ging die Notlandung fiir die Insassen glimpflich aus; bei den 14 re-
gistrierten Notlandungen kam eine Person ums Leben.

Z&hlt man zu den hier registrierten 14 Notlandungen noch die 4
Notlandungen im Anflug hinzu, so erfolgten im Jahr 2012 insge-
samt 18 Notlandungen.

Unfaélle durch Sichtverlust

In zwei Fallen wurde in den BFU-Unfallberichten Sichtverlust als
Unfallursache angegeben. In einem Fall kehrte ein Pilot nach rapi-
dem Sichtverlust zum Flugplatz zuriick, geriet in der Platzrunde in
eine Steilkurve und prallte auf den Boden. Dabei kamen 2 Personen
ums Leben.

In einem anderen Fall flog ein einmotoriges Flugzeug in Instrumen-
tenflugwetterbedingungen ein, geriet in einen Sinkflug und schlug
auf dem Boden auf. Auch bei diesem Unfall wurden die 2 Insassen
getdtet.



ZusammenstoRe in der Luft

Im Jahr 2012 stieRen eine Piper PA 32 und
eine Robin DR 400 bei Sichtflugwetterbedin-
gungen im Norden von Frankfurt/Main in der
Luft zusammen. Dabei wurden alle 8 Insas-
sen beider Flugzeuge getttet. Ein weiterer Lasding
ZusammenstoR geschah in Holland unter Be- -
teiligung eines deutschen Flugzeuges. Hier-
bei wurden zwei Insassen gettet und zwei
schwer verletzt.

Arflg

Durchrilirton
Raden am Bockes

Hofardungen

Andere Vorfille

Bei weiteren 12 Unféllen und einer schweren
Stérung, die nicht den oben angegebenen
Kategorien zugordnet werden kdnnen, kamen
insgesamt 13 Personen ums Leben. Unfal-
le passierten bei Flugveranstaltungen und
beim Schleppen von Segelflugzeugen; in zwei
Fallen kam es zu Vogelschlag. Ein Vorfall ereignete sich mit einer
Beech C90GTi. ,Beim Abflug wurde vergessen, die Schleppstange
vom Bugfahrwerk zu entfernen. Start und Landung verliefen ohne
Probleme. Beim Rollen nach der Landung stiefs die am Bugfahrwerk
hangende Schleppstange gegen eine Unterflurlampe des Rollwe-
ges. Das Bugfahrwerk klappte ein und die Propeller kollidierten mit
dem Boden.” (Originaltext aus dem BFU-Bulletin)
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Unfélle mit Hubschraubern

Eine Auswertung der sich im Jahr 2012 ereigneten Unfalle und
schweren Stdrungen mit Hubschraubern und die Zuordnung nach
den verschiedenen Flugphasen ist kaum méglich und sinnvoll. Die
(zum Gliick) wenigen Hubschrauberunfélle lassen eine aussage-
kraftige Bewertung kaum zu. Hier missten die Unfélle iber eine
groRere Zeitperiode ausgewertet werden. Mehrere Hubschrauber-
unfélle im Jahr 2012 geschahen durch Kollision mit Freileitungen.
In einigen Féallen fiihrten eine harte Landungen zu Unféllen.

FAZIT

Die von AQPA-Germany vorgenommene Auswertung der Unfalle
und schweren Stdrungen in der Allgemeinen Luftfahrt wurde ledig-
lich anhand von den von der BFU verdffentlichten Daten durchge-
fuhrt. Sie bezieht sich nur auf das Jahr 2012.

Die nachfolgenden Schlussfolgerungen sind daher nur einge-
schrankt (fiir das Jahr 2012) giiltig und lassen kaum eine Verall-
gemeinerung zu. Um grundlegende und valide Aussagen zu erhal-
ten, miisste eine Analyse (iber einen sehr viel groferen Zeitraum
durchgefiihrt werden. Dabei miissten viele weitere Faktoren, wie
Flugzeugtyp, Flugerfahrung, Wettersituation usw. berticksichtigt
werden. Soweit es das Jahr 2012 anbelangt lag der Unfallschwer-
punkt eindeutig im Flugplatzbereich bzw. in unmittelbarer Umge-

Besser informiert!

Unfallschwerpunkte mit Flugzeugen der
Allgemeinen Luftfahrt im Jahr 2012

W Urfiils whrwire Shvunges

bung. Rund 75 % der Unféalle und schweren Stdrungen passierten
im Anflug, beim Landen, Durchstarten, im Anfangssteigflug und
beim Rollen auf dem Flugplatz. Die iberwiegende Anzahl der Unfal-
le ereignete sich beim Landen. Da sich in dieser Phase das Flugzeug
schon am Boden mit geringer Geschwindigkeit befindet, gehen die
Unfélle meist mit Schaden am Flugzeug ab; Schwerverletzte oder
gar Tote sind selten zu beklagen. Anders beim Start. Eine Kollision
mit einem Baum, ein Absturz aus einer unkontrollierten Fluglage
oder ein Triebwerksausfall unmittelbar nach dem Start enden oft-
mals tddlich.
Bei den 118 ausgewerteten Unféllen und schweren St6rungen kam
es in 22 Fallen zu Stérungen oder zum Ausfall des Triebwerks. Ob
die Ursachen technisches Versagen, eine falsche Bedienung des
Triebwerks oder gar Treibstoffmangel waren, miissen genauere Un-
tersuchungen ergeben.
Bemerkenswert ist die Tatsache, dass Notlandungen, soweit sie
nicht aufgrund einer Triebwerksstérung unmittelbar nach dem Start
durchgefiihrt werden mussten, in beinahe allen Fallen keine todli-
chen Verletzungen fir die Insassen nach sich zogen. Offenbar sind
viele Piloten in der Lage, bei Triebwerksausfall das Flugzeug noch
kontrolliert im Gelande zu landen.
Laut BFU gab es im Jahr 2012 zwei Unfélle, bei denen Sichtverlust
Grund fiir den Absturz war. Diese sehr geringe Zahl ist erstaunlich,
da immer wieder behauptet wird, dass VFR-Piloten das Wetterge-
schehen ignorieren, in Schlechtwettergebiete einfliegen und dabei
Unfélle verursachen.
Die meisten Todesopfer bei einem Flugunfall in Deutschland forder-
te der Zusammenstof zweier einmotoriger Flugzeuge im Dezember
2012. Leider sind diese sogenannten Midaircollisions in Deutsch-
land und Europa keine Einzelfalle. Sie bedirfen daher einer beson-
deren Analyse und geeigneter Mafinahmen, um diese meist immer
todlich ausgehenden Unfélle zu verhindern.

Jiirgen Mies
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Slowenien, Kroatien, Griechenland,
Albanien in 6 Tagen

Es ist Mai, und wie jedes Jahr fliegen wir,
Rainer und ich, fiir eine Woche ins europa-
ische Ausland. Diesmal wollen wir zu den
griechischen Inseln in der Agais und auf
dem Riickflug nach Tirana. Unser Flugzeug:
DEDUM, eine Piper Archer.

Portoroz

Montag, 13. Mai. Eine Regenfront zieht von
Westen rein. Wir miissen uns beeilen. Zum
Gliick sind wir seit beinahe zwei Jahrzehn-
ten ein eingespieltes Team. Unsere Sachen
sind im Flugzeug schnell verstaut, die Flug-
planung steht. Bei leichtem Regen starten
wir um 9 Uhr von unserem Heimatflugplatz
Aschaffenburg in Richtung Siidosten, wo
das Wetter noch viel besser ist. Nach 1:40
Stunden sind wir am Flugplatz Eggenfelden,
tanken und geben einen Flugplan nach Por-
toroz in Slowenien auf, unser erstes Tages-
ziel. Das Wetter lasst keine direkte Uber-
querung der Alpen zu, und so fliegen wir
erst mal Richtung Osten, entlang der nord-
lichen Alpenkante, an Linz vorbei Richtung
Wien, immer Ausschau haltend, wann die
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Bergspitzen frei von Wolken werden. Nach
Passieren des Luftraums D von Linz ist es
schlieRlich so weit. Wir drehen nach Stiden
ab, steigen auf 10.500 ft, fliegen in Richtung
Klagenfurt und kénnen von dort direkt auf
Portoroz zusteuern.

Im Anflug auf den Flugplatz sehen wir den
malerischen Ort Piran, direkt in Verldnge-
rung der Stadt Portoroz an einer Landzunge
gelegen. Dort finden wir unser Hotel fiir die
erste Ubernachtung, genieRen in der war-
men Nachmittagssonne ein slowenisches
Bier und gehen in Gedanken unsere Fluge-
tappen fiir die nachsten Tage durch.

Dubrovnik ist auf jeden Fall
einen Besuch wert

Dienstag, 14. Mai. Heute miissen wir die
Genehmigung fiir die geplante Landung in
Tirana am Freitag beantragen. Laut AIP Al-
bania ist die Erlaubnis spatestens drei Tage
vorher beim Verkehrsministerium einzuho-
len. Gestern Abend hatten wir den Antrag
mit genau festgelegten Angaben auf unse-
rem Laptop geschrieben. Nun missen wir

einen Drucker und ein Faxgerat finden. Am
Flugplatz Portoroz ist das alles kein Problem.
Wir ziehen das Schreiben auf einen USB-
Stick, und die nette Dame im Betriebsbiiro
druckt uns das Schreiben aus. Mehrmals
versucht sie, dass Schreiben zu faxen, aber
jedes Mal ohne Erfolg. Ich rufe in Albanien
an. Leider ist dort das Faxgeréat kaputt. Ich
erhalte drei E-Mail-Adressen, vom Ministe-
rium, vom AIS und von der Slotvergabestel-
le. Die freundliche Dame schickt schlieRlich
den Antrag an die genannten Stellen. Wir
sind begeistert tiber diesen (kostenlosen)
Service.

Von Portoroz aus starten wir gegen Mittag
in Richtung der kroatischen Insel Brac. Der
Flug geht entlang der Kiste tiber Wasser
auf festgelegten VFR-Routen. Wir passie-
ren die Stadte Zadar und Split, sehen unter
uns viele kleine und grofe Inseln, zum Teil
mit ,eigenwilligen” Bergformationen, und
landen um 13:30 Uhr auf dem Flugplatz von
Brac. Leider macht der Flugplatz schon um
16 Uhr zu, so dass wir fiir den Besuch der
kleinen Kiistenstadt Bol nur wenig Zeit ha-
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ben. Aber es reicht fir ein Mittagessen und
einen kurzen Stadtbummel. Auf unserem
Smartphone erreicht uns die Genehmigung
Nr. 191 fiir die Landung in Tirana am Freitag.
Das ging schnell.

Bei wolkenlosem Himmel und angeneh-
men Sommertemperaturen starten wir kurz
vor 16 Uhr in Brac. Laut Brac Tower sollen
wir auf 1.500 ft gehen. Ich bestétige mit
,Climbing altitude 1.500 ft". Rainer macht
mich auf meinen Fehler aufmerksam. Der
Flugplatz Brac liegt 1.776 ft hoch und wir
sollen in Richtung Meer auf 1.500 ft sinken,
also ,Descending altitude 1.500 ft". Darauf
muss man erst mal kommen, dass man nach
dem Abflug sinken soll.

Nach knapp einer Stunde kommt erst die
Stadt und dann der Flughafen Dubrovnik
in Sicht. Alles lauft wie am Schniirchen, in
der Luft wie auch am Boden. Kaum an der
Parkposition angekommen, ist auch schon
der Handling Agent da, die Bremskldtze vor
dem Bugrad, der Tanktermin fiir morgen ab-
gesprochen und schon stehen wir vor dem
Flughafenterminal und besteigen den Bus
zur Stadt.

In der Altstadt von Dubrovnik finden wir im
Nu ein Appartment fiir die Nacht (Hotels
gibt es nur aulRerhalb der Stadtmauern). Die
Stadt ist pittoresk, voll mit alten Gemduern,
aber auch mit vielen steilen Stufen, die man

auf und ab gehen muss, will man die Stadt
erschlieBen. Dubrovnik sollte man auf jeden
Fall gesehen haben.

Das junge Thessaloniki

Mittwoch, 15. Mai. Zuriick am Flughafen
von Dubrovnik. Hier merkt man gleich, dass
man trotz des durchaus intensiven Airliner-
traffics auch als Privatpilot willkommen ist.
Service wird hier groRgeschrieben.

Heute wird uns unsere Route bis nach Thes-
saloniki fiihren. Dazu missen wir allerdings
in Kerkyra auf der griechischen Insel Korfu
zwischenlanden, um nochmals zu tanken.
Weder in Thessaloniki noch auf den (meis-
ten) griechischen Inseln gibt es AVGAS. Der
Kraftstoff muss also im Fall der Falle bis in
die Agais und zuriick bis nach Korfu reichen.
Der Flug fiihrt von Dubrovnik durch die Pod-
gorica TMA von Montenegro und in FL 105
durch den albanischen Luftraum bis nach
Kerkyra. Es ist Mittag und auf dem Flug-
hafen ist nichts los. Wir sind der einzige
Flieger. Trotzdem werden wir in die , letzte”
Ecke des Flughafens gelotst, um Platz fiir
andere Flugzeuge zu lassen. Der Handling
Agent der Firma Swissport ist schnell zur
Stelle und auch der Tankwagen. Spater
stellen wir erfreut fest, das Swissport eine
Partnerschaft mit AOPA hat und wir daher
anstelle von 48 EUR nur 24 EUR Handling

Anflug auf den Flughafen von Kerkyra

Fees zu bezahlen haben. Die Landegebiihr
betragt sage und schreibe nur 1,63 EUR. So
wenig haben wir noch nie bezahlt.

Wir wollen weiter nach Thessaloniki. VFR-
Streckenkarten fir Griechenland gibt es
nicht. Der Flug muss auf verdffentlichten
IFR-Strecken stattfinden. Gut das wir alle
erforderlichen IFR-Karten (und fiir alle Fal-
le eine Landkarte von Griechenland) dabei
haben. Es geht auf der Route G12 (ber
loannina VOR entlang des noch schneebe-
deckten Olymps nach LOPQS, 19 NM vor
Thessaloniki.

Am Flughafen von Thessaloniki wartet
schon der Handling Agent von Swissport
auf uns. Swissport Kerkyra hatte das fiir uns
koordiniert. Wir erfahren, dass morgen von
12 bis 16 Uhr die Fluglotsen an den griechi-
schen Flughafen streiken werden. Wie kom-
men wir da auf die Inseln?

Fiir nur 80 Cent fahren wir mit dem Bus die
40 Minuten in das Zentrum von Thessalo-
niki. Das uns empfohlene Hotel ist schnell
gefunden. Es ist Mittwochnachmittag, ein
ganz normaler Werktag. Aber die vielen Ca-
fes und Bars entlang der Wasserfront sind
vollbesetzt mit jungen Leuten. Ein schoner
Anblick. Zum Abend finden wir ein gutes
Restaurant, nur besetzt mit Einheimischen.
Wir genielen die Stimmung und sind mit
uns und der Welt zufrieden.
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Zuriick nach Korfu

Donnerstag, 16. Mai. Um 9 Uhr am Flug-
hafen Thessaloniki. Wie kommen wir nun
auf die dgaischen Inseln Limnos, Skiros und
Skiathos? Die Flugplatze dort sind kontrol-
liert und um 12 Uhr beginnt der Streik. Wir
entscheiden uns fiir den Riickflug nach Kor-
fu, damit wir morgen piinktlich nach Tirana
fliegen kénnen. Wir zahlen die Landegebiih-
ren, wieder 1,63 EUR, geben den Flugplan
im Tower auf und merken, wie uns die Zeit
davonlduft. Am Rollhalt der Piste 34 miis-
sen wir ,ewig” warten, machen den Tower
zweimal darauf aufmerksam, dass wir los-
missen, da um 12 Uhr der Streik beginnt.
SchlieBlich kénnen wir starten, haben zum
Glick kaum Gegenwind und landen in Ker-
kyra auf Korfu wenige Minuten vor 12 Uhr.
Kerkyra, die grolste Stadt auf Korfu, ist voll
auf Tourismus eingestellt. Es gibt gute Re-
staurants und Cafes mit nicht iberzogenen
Preisen. Fir einen kurze Atempause auf un-
serem Flug genau der richtige Ort.

Zum ersten Mal Landung
inTirana

Freitag, 17. Mai. Uber Nacht hat es auf
Korfu geregnet. Mit dem Regen kam Sand
vom Himmel, der von Afrika aus bis nach
Griechenland geweht wurde. Die Autos
vor unserem Hotel sind mit einer geschlos-

AOPA-Letter 04/2013

senen Sandschicht bedeckt. Wir sind ge-
spannt, ob unser Flugzeug auch was abbe-
kommen hat.

Wir sind schon friih am Flughafen, der nur
wenige Autominuten von Kerkyra entfernt
liegt. Die Ankunft in Tirana hatten wir fiir 15
Uhr geplant. Aber wir kénnten schon um 11
Uhr da sein. Ich rufe bei Tirana Operations
an, ob wir friiher kommen diirfen. Ja, das
sei kein Problem. Also, Landegebihr und
Handling bezahlen, zum Tower raufgehen,
den Flugplan abstimmen, dann zum Fern-
meldebiiro und den Flugplan aufgeben.

Die Karten fir Albanien und Tirana haben
wir alle dabei. Wir hatten sie uns schon zu-
vor aus der European AIS Database (EAD)
ausgedruckt  (www.ead.eurocontrol.int,
vorherige Registrierung erforderlich). VFR-
Karten gibt es nicht fir Albanien. Es muss
anhand der IFR-Strecken- und Anflugkarten
geflogen werden. Als Ausflugspunkt fiir
die griechische FIR wahlen wir PITAS. Von
dort geht es direkt nach MAGGI, ein Punkt
21 NM stidwestlich von Tirana gelegen.
Unser Flugzeug ist vom afrikanischen Sand
nicht verschont worden und sieht wirklich
dreckig aus. Zum Gliick haben wir einen
Eimer und einen Schwamm dabei. Wasser
gibt es bei der Flughafenfeuerwehr.

Um 9:40 Uhr heben wir von der Piste 17 in
Kerkyra ab, und bereits 20 Minuten spéater

sind wir in Kontakt mit Tirana Approach.
Wir werden professionell und in einwand-
freiem Englisch bedient, erhalten spater
Radarvektors zum Final, setzen nach nur
einer Stunde Flugzeit auf der Piste 36 von
Tirana International Airport auf und werden
vom Follow Me zu unserer Parkposition im
Norden geftihrt. Der Follow Me Fahrer kann
zwar kein Deutsch oder Englisch, aber sei-
ne erste Frage an uns ist ,Borussia Dort-
mund? Bayern Miinchen?” Diplomatisch
antwortet Rainer ,Bayern Miinchen” und
ich ,Borussia Dortmund”. Die Passabferti-
gung ist schnell gemacht. Nun stehen wir in
dem sehr modernen Flughafenterminal, das
von einem deutschen Unternehmen gebaut
wurde, und holen uns aus einem Geldauto-
maten albanisches Geld. Zum ersten Mal in
unserem Leben halten wir albanische Leke
in unseren Handen.

Bei der Hotelvermittlung am Flughafen er-
halten wir den Namen eines 3-Sterne Ho-
tels im Zentrum, und schon sitzen wir im
Taxi dorthin. Das Hotel liegt wirklich zent-
ral, direkt am Sheshi Skenderbej, dem gro-
Ren Platz in der Mitte der Stadt, unweit von
dem riesigen Komplex des Hotels Tirana
International. Es ist Mittagszeit, die Stadt
ist voll von Menschen und auf den breiten
Stralen tobt der Verkehr, tiberwiegend Au-
tos der Marken Mercedes und VW.
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Wir machen uns gleich auf zu einer aus-
giebigen Stadtbesichtigung. Von der na-
hegelegenen Moschee aus hat soeben der
Muezzin zum Gebet gerufen. Vor und neben
der Moschee liegen auf dem Biirgersteig
bunte Teppiche aus, auf denen Méanner
ihr Gebet 6ffentlich verrichten. Wir sehen
schone groRe Parks, einige Prachtbauten,
aber auch viele heruntergekommene Ecken,
tiberall freundliche Menschen, und schlieR-
lich landen wir zum Abend hin im vollbe-
setzten Svejk Biergarten und genieRen das
gute Essen und das selbstgebraute Bier bei
angenehmen 22°C.

Auf den Weg nach Maribor,
Kulturhauptstadt 2012

Samstag, 18. Mai. Zuriick am Flughafen von
Tirana. Bei der Auskunft weill man schon
Bescheid und holt uns ab, fiihrt uns durch
die Kontrollen hin zum Betriebsbiiro, um
die Gebtihren zu bezahlen. Im albanischen
Luftfahrthandbuch hatten wir uns schon
die einzelnen Gebiihrensdtze angeschaut.
Jetzt sind wir aber doch {iberrascht, was
da alles zusammenkommt: 35 EUR Landing
Charges, 50 EUR Ground Handling Charges,
12 EUR Parking Charges, 25 EUR Commu-
nication Fee, 15 EUR Briefing Fee, 50 EUR
Navigation Fee, insgesamt 187 EUR. Das ist
ein stolzer Preis.

Auf dem Weg nach Maribor, unserem heu-
tigen Tagesziel, wollen wir kurz der Stadt
Split einen Besuch abstatten. Bei AlS Tirana
geben wir einen Flugplan auf und erhalten
auch die NOTAM fiir Split. Das Wetter fir
die Strecke ist perfekt. Eine halbe Stunde
spater sitzen wir im Flugzeug, lassen den
Motor an und nehmen Kontakt mit Tirana
Tower auf. Von dort héren wir, dass unser
Flugplan nicht akzeptiert worden ist, da
der Flughafen Split nicht ber ausreichend
Parkmdglichkeiten verfiigt. Es gabe ein
NOTAM wonach man sich 24 Stunden vor-
her anmelden muss. Dieses NOTAM hatten
wir nicht gesehen. Also, zuriick zu AIS und
neu planen. Wir entscheiden uns fiir einen
kurzen Tankstopp in Dubrovnik. Zur Sicher-
heit rufe ich dort an. Man ist iber meinen
Anruf erstaunt. Natirlich sei man herzlich
willkommen und tanken kénne man auch.

Bei beinahe wolkenlosem Himmel und
besten Sichten fliegen wir mit einem kur-
zen Stopp in Dubrovnik entlang der fest-
gelegten VFR-Routen ADRIA 1 und VELEB
2 direkt zum Flugplatz Maribor, siidlich von
Graz gelegen. Kaum ist der Motor ausge-
macht, steht schon eine freundliche Dame
am Flugzeug und fragt nach, ob sie uns ein
Hotel und ein Taxi besorgen kann. Es ist
Wochenende und die meisten Hotels sind
ausgebucht, aber schlieRlich findet sie noch

Abflug vom FlughafensTirana

ein Hotel fiir uns und kann dabei noch einen
.Pilotenrabatt” rausholen. Das ist Service.
Maribor, am Fluss Drau gelegen, war 2012
die europdische Kulturhauptstadt. Leider
ist an manchen Stellen von diesem Glanz
nicht mehr viel zu sehen. Aber wir finden
ein gutes Restaurant und feiern unseren
letzten Tag im Ausland.

Uber Vilshofen
zuriick nach Hause
Sonntag, 19. Mai. Das Wetter ist perfekt
fir den Heimflug. Unwetter sind erst fir
den spaten Abend vorhergesagt. Von Ma-
ribor aus steigen wir auf FL 125 und dber-
queren die Alpen mit direktem Kurs zum
Flugplatz Vilshofen. Wien Information ko-
ordiniert den Durchflug durch den Luftraum
D von Linz und so kénnen wir im gemiitli-
chen Sinkflug direkt Vilshofen ansteuern.
Es ist Pfingstsonntag, Mittagszeit, und das
Restaurant am Flugplatz Vilshofen ist bis
auf den letzten Tisch besetzt. Aber wir kén-
nen uns noch zu einem Paar an den Tisch
setzen, Schweinebraten mit Knodel essen
und dabei dem Flugbetrieb zuschauen.
Um 14:30 Uhr landen wir wieder in Aschaf-
fenburg, glticklich und zufrieden, nach 21
Flugstunden und einer Menge neuer Flug-
erfahrungen.

Jiirgen Mies
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Termine

Termine 2013

August

03. - 10.08.2013

35. AOPA-Trainingscamp
in Eggenfelden (EDME)
Info: www.aopa.de

16. - 18.08.2013

Airday 2013 ,,100 Jahre Marineflieger”

in Nordholz (ETMN)
Info: www.airday-nordholz.de

17. - 18.08.2013

30. Old-Timer Fly-In

in Schaffen-Diest (EBDT)
Info: www.dac.be

17. - 18.08.2013
Barnstormers BBQ
in Montabaur

Info: www.biplanes.de

17. - 18.08.2013

Flugschau

in Roskilde, Danemark (EKRK)
Info: www.airshow.dk

23. - 25.08.2013
TANNKOSH 2013

in Tannheim (EDMT)
Info: www.tannkosh.com

25.08.2013
Flugplatzfest mit Fly-In
in Erbach (EDNE)

Info: www.Isverbach.de

31.08. - 01.09.2013
Flugplatzfest

in Albstadt-Degerfeld (EDSA)
Info: www.lIsv-degerfeld.de

September

06. - 08.09.2013

Oldtimer Fliegertreffen

auf der Hahnweide

Info: www.oldtimer-hahnweide.de
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06. - 08.09.2013

AOPA AUSTRIAFly In
Osterr.-Ungar. Schlosshotel Tour
Info: www.aopa.at

06. - 08.09.2013

5th Fly-in

in Texel, Niederlande (EHTX)
Info: www.flyin.nl

07.09.2013

JHV der AOPA-Germany
in Egelsbach (EDFE)

Info: www.aopa.de

07. - 08.09.2013

8. AIR EXPO ZELL

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

07. - 08.09.2013
Flugplatzfest

in Bad Waldsee-Reute
Info: www.pcu-bw.com

13. - 15.09.2013

JHV der Vereinigung. dt. Pilotinnen
in Schwabisch Hall (EDTX/EDTY)
Info: www.pilotinnen.de

14. - 15.09.2013

Airshow und Tag der offenen Tiir
in Leverkusen (EDKL)

Info: www.edkl.de

14. - 15.09.2013

Flugtage der Vereine

am City Airport Mannheim (EDFM)
Info: www.flugtage-mannheim.de

25. - 29.09.2013

23. AOPA-Trainingscamp
in Stendal (EDQV)

Info: www.aopa.de

Oktober

09. - 10.10.2013

AXALP

Ebenfluh, Schweiz

Info: www.armee.ch/axalp

10.-12.10.2013

AOPA Aviation Summit
Fort Worth, Texas, USA
Info: www.aopa.org

19. - 20.10.2013
AOPA-Fluglehrerforthildung
in Berlin

Info: www.aopa.de

25. - 26.10.2013
AOPA-Sea-Survival-Lehrgang
in Elsfleth

Info: www.aopa.de

November

09. - 10.11.2013
AOPA-Fluglehrerfortbildung
in Egelshach (EDFE)

Info: www.aopa.de

23.11.2013
AOPA-Nordatlantikseminar
in Egelsbach (EDFE)

Info: www.aopa.de

Arbeitskreise

Der AQPA-Arbeitskreis ,Fliegende Juri-
sten und Steuerberater” trifft sich im Jahr
2013 zu folgenden Terminen im Steigen-
berger-Hotel in 63225 Langen:

Samstag, 14.09.2013, um 10:00 Uhr
Samstag, 09.11.2013, um 10:00 Uhr

Interessenten kdnnen sich beim Leiter des
Arbeitskreises RA Wolfgang Hirsch unter
der Telefonnummer 07154-21654 oder
per eMail an gs@aopajur.de anmelden.

Alle Angaben ohne Gewéhr
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Info

Unter www.aopa.de finden Sie die Onlineaus-
gaben des AOPA-Letters im PDF-Format zum
Herunterladen. Dort haben Sie Zugriff auf alle
Ausgaben ab dem Jahr 2007.

Mitgliedschaft - Bitte wihlen

[1 Persénliche Mitgliedschaft (130,00 EUR) [1 Férdernde Mitgliedschaft (220,00 EUR)

AuBerordentliche Mitgliedschaft

[ Familienmitgliedschaft (75,00 EUR)

Fiir Familienangehdrige unserer Mitglieder

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

Jahrlicher Nachweis erforderlich

[ Vereinsmitgliedschaft (75,00 EUR)

Fiir unserer Mitgli eine,
jéhrlicher Nachweis erforderlic

[C] IAOPA-Mitgliedschaft (75,00 EUR)
Fiir Mitglieder anderer nationaler AOPAs,
Nachweis erforderlich

[ Flugschiiler (40,00 EUR)

hweis des ersten Alleinfl

erforderlich und max. ein Jahr

Alle Mitgliedsbeitrdge pro Jahr

Personliche Daten

Titel Vorname Nachname

StraRe

PLZ Ort

Land

Geburtsdatum Geburtsort

Beruf Geworben von

Kontaktdaten

Telefon Telefax

Mabiltelefon Telefon Geschéftlich

Email-Adresse Telefax Geschéftlich

Fliegerische Daten
Lizenzen [JuL [ ppL(A) [ apL

Lizenznummer seit

[]cpL [] ATPL

Ich bin [] Halter
Luftfahrzeugtyp/ Muster/ Kennung

[ Eigentiimer  des Luftfahrzeugs

Heimatflugplatz Heimatverein

Ich besitze folgende Berechtigungen

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

GemaR § 28 Bundesdatenschutzgesetz informieren wir unsere Mitglieder, dass wir die von Ihnen angegebenen Daten auf
Datentréger speichern und fir Zwecke des Vereins Mitgliederlisten zur Bekanntgabe an interessierte Mitglieder tibermitteln oder
im AOPA-Letter bekanntgeben, es sei denn, das Mitglied widerspricht der Weitergabe seiner Daten. Die Kiindigungsfrist von drei
Monaten schriftlich zum Jahresende wird anerkannt.

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

Ort, Datum

Einzugserméchtigung - Hiermit erméchtige ich die AOPA-Germany widerruflich, die von mir zu entrichtende Zahlung bei
Falligkeit zu Lasten meines Kontos mittels Lastschrift einzuziehen.

Kontonummer Bankleitzahl

Kontoinhaber Name der Bank

Ort und Datum Unterschrift des Kontoinhabers

Antragsformulare fiir Vereine, Firmen und Flugschulen online unter: www.aopa.de
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HRS ist Europas fuhrendes Hotelportal:

> Uber 250.000 Hotels weltweit in allen Preis- und Hotelkategorien

- Sofortige Einsparungen durch 20.000 Firmenrabatte

- Kostenlos buchen - auch ohne Kreditkarte

- Bezahlung direkt im Hotel

> Kostenlose Anderungen und Stornierungen bis 18 Uhr am Anreisetag moglich
- Online-Direktbuchung von Tagungen

Die Nr.1 fUr Hotelreservierungen: :

+49 (0) 2 21 / 20 77-600 Das Hotelportal



