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Editorial

Ein ereignisreiches Jahr geht zu Ende — nicht nur, aber ganz besonders fiir die Allgemeine Luftfahrt und fir die
AOPA. 2013 hat uns alle vor viele und teilweise riesige Herausforderungen gestellt. So bereitet uns insbesondere
der Ubergang von nationalen auf européische Vorschriften groRe Probleme; allerdings — und das verdient es her
vorgehoben zu werden — gibt es auch zunehmend Anzeichen dafir, dass sich grundlegend etwas zum Besseren
verandert.

So konnte die AOPA-Germany in Zusammenarbeit mit dem européaischen Dachverband IAOPA-Europa einen maf-
geblichen Beitrag dazu leisten, dass viele Vorschriften, die sich fur die Betroffenen in der Umsetzung katastrophal
ausgewirkt hatten, konsequent korrigiert wurden:

e Die Selbstkosten- und Rundflugproblematik hat eine Welle des Protests der gesamten Branche ausgeldst.
Dies hat die deutschen und européaischen Behdrden zum Nachdenken gebracht. Das Problem konnte geldst
werden.

e Die Berufspiloten im Alter Uber 60 Jahre, die nach EU-Vorschriften eigentlich nicht mehr alleine im Cockpit flie-
gen durfen, haben vom LBA eine zunachst auf ein Jahr befristete Ausnahmeregelung erhalten, die hoffentlich
bald auch dauerhaft erteilt werden kann.

e Twin-Turboprops dirfen weiterhin im nichtgewerblichen Verkehr auch von kurzen Startbahnen operieren, ohne
mit Accelerate-Stop kalkulieren zu muissen. Ein entsprechendes Gesetzesvorhaben wurde korrigiert.

e Medizinische Daten dirfen nach wie vor nicht wahllos mit ,Hilfe” der Fliegerdrzte gesammelt werden; ein
entsprechender Vorstol3 des LBA wurde aus Datenschutzgriinden gebremst.

e Nach Auskunft des BAF an uns ist ein zweites 8,33-Funkgerat zur Durchfiihrung von IFR-Fliigen ab dem
01.01.2014 nicht notwendig. Aufgrund dieser endgtiltigen Klarstellung sind die anderslautenden ,, Interpretati-
onsversuche” einiger Werften gegenstandslos geworden.

e Flugschulen, die nicht zum CPL oder ATPL schulen, haben jetzt bis April 2015 Zeit, die notwendigen Manage-
mentsysteme zu erstellen, um eine Genehmigung als ,,Authorised Training Organisation” (ATO) zu erhalten.

e Die Inhaber von Third-Country-Lizenzen dirfen in Europa bis 2015 weiterfliegen; dafiir haben wir uns mit den
Kollegen von Europe Airsports eingesetzt.

Neben dieser umfassenden und erfolgreichen ,Verhinderung des Schlimmeren” gibt es aber auch durchaus posi-
tive Entwicklungen:

e Die vereinfachte IFR-Ausbildung ist nun beschlossene Sache und kann ab Mitte 2014 absolviert werden; das
ist eine grofde Chance fir VFR-Piloten und flr Flugschulen.

e Die EASA hat ein neues wichtiges Gremium geschaffen, das sich der Belange der Allgemeinen Luftfahrt
annehmen und der EASA Prioritdten bei der Umsetzung einer neuen Strategie fir die Allgemeine Luftfahrt
vorgeben soll.

e Wir haben fur die IAOPA-Europa eine Online-Umfrageaktion gestartet, an der bislang tGber 4000 Piloten und
Flugzeugbetreiber aus ganz Europa teilgenommen haben. Die ausgefiliten Fragebdgen werden es uns erlau-
ben, die Lage der Branche der Allgemeinen Luftfahrt in Europa zu analysieren und auch zukinftig zu verfolgen.
Bitte machen Sie unter www.umfrage.aopa.de mit!
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Editorial

Dies alles sind ermutigende Signale, die belegen, dass sich Standfes-
tigkeit und Zusammenhalt lohnt. Auch in Zukunft wird dies notwendig
sein. Denn viele andere Probleme werden uns auch weiterhin beschaf-
tigen:

Ganz aktuell sind dies die Cessna SIDs fir die 100/200 Serie und das
AMC zu den TBO-Verlangerungen, wo uns die EASA praktikable Ldsun-
gen aufzeigen will. In beiden Féallen erzeugt leider das LBA Probleme, da
es offenbar Schwierigkeiten damit hat, sich von nationalen Vorschriften
zu l6sen und das europaische Recht dort zu akzeptieren, wo es sinnvoll
ist — im Gegensatz beispielsweise zur britischen CAA, wo man zum Teil
weitaus kundenfreundlicher mit den neuen Vorschriften umgeht.
Grundsatzlich sind viele Flugplatze weiterhin unter Druck, die hohen
Treibstoffkosten machen Probleme, auch die Frage der Verflgbarkeit
eines Nachfolgers fir AVGAS 100LL, allgemein die viel zu stark gewach-
senen Kosten des Fliegens und ein weiterhin unkontrolliert wuchern-
des Vorschriftenwerk. Diese Probleme lassen sich aber leider nicht Gber
Nacht I6sen. Sie verlangen ein jahrelanges ,,Dranbleiben” und standige
Aufmerksamkeit.

Alles andere also als ein Grund zum Ausruhen. Aber auf der anderen
Seite eben auch der Beweis, dass die Allgemeine Luftfahrt und dass die AOPA auf einem guten Wege sind. Wir
werden zunehmend wahrgenommen — und wir werden zunehmend ernst genommen. Und dies soll auch so
bleiben.

Garanten hierflr sind eine effektive Vorstandsarbeit und vor allem eine konzentrierte und zielgerichtete Arbeit der
Geschéftsstelle. Vor allem die Mitarbeiter der Geschaftsstelle unter unserem Geschaftsfiihrer Dr. Erb arbeiten mit
grofer Freude, hohem Engagement und intensiver Nachhaltigkeit an den vielen anspruchsvollen Themen. Hierf(ir
an dieser Stelle der herzliche Dank des Vorstandes.

Im Namen des gesamten Vorstandes und der Geschéftsstelle mochte ich mich aber vor allem bei lhnen allen
fUr Ihr Vertrauen und fur |hr teilweise hohes Engagement bedanken — bei den Mitgliedern, die uns weiterhin
unterstltzen, die neu dazugekommen sind, und auch bei all denen, die uns in der Vergangenheit mit ihren Mit-
gliedsbeitragen oder auf vielfaltige andere Art und Weise unterstitzt haben. Gerade die AOPA-Trainingscamps
erfreuen sich nicht nur immer gréfierer Beliebtheit, sondern erfordern auch ein hohes Mal} von Begeisterung und
Arbeitseinsatz von freiwilligen Organisatoren, von Fluglehrern und vielen anderen Helfern. Hier zeigt sich, dass
die AOPA keine Lobby-Vereinigung ist, sondern ein Zusammenschluss von Menschen, die denTraum vom Fliegen
leben und nicht unter einer blrokratischen Papierflut ersticken wollen. Sie kénnen sich sicher sein, dass wir uns
weiterhin fir lhre Interessen einsetzen werden!

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

AOPA-Vorstand und -Geschéftsstelle wiinschen den Lesern des AOPA-Letters frohe Weihnachtsfeiertage und
im Neuen Jahr ,,Many Happy Landings” mit vielen Fliegerfreunden. Vielleicht sehen wir uns ja einmal bei einer
unserer zahlreichen Veranstaltungen, wir wirden uns freuen!

(I
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AOPA-Intern

Wir danken ...

... unseren Jubilaren in den Monaten Dezember 2013 und Januar 2014
fiir ihre Treue und langjahrige Mitgliedschaft in der AOPA-Germany!

30-jahrige Mitgliedschaft 25-jahrige Mitgliedschaft Jiirgen Urbinger
Theo Lorenz

Heinrich Cordes Dr. Lutz Maskow Dr. Reinhard Zindel
Rudolf Klinghammer Jorg Becker Edgar Schmid
Christof Munzlinger Dr. Detlef Reinhard Gerhard Meyer
Matthias Sibben Claus-Carsten Andresen Dr. Hong Boe Tjiong
Franz Taucher Rene Pereira Claudia Posthoff
Horst Walter Dr. Johannes Diiweling Peter Mohr

Dr. Matthias Katz Erwin Rossgoderer

Artur K. E. Otto Dr. Dieter Dohnal

Dr. Bernd Schalbe

Erweiterte Deckung
fir die AOPA-Fluglehrer- lYVir WgnicZen
Haﬂ:pﬂicht_versicherung allen Mitgliedern,

Geschaftspartnern

. . . und Freunden der
Unsere Versicherungspartner, die Aachen-Miinchner-Versiche-

rung und die DVAG-Aviation, haben uns mitgeteilt, dass ab sofort
fiir die Fluglehrer-Haftpflicht-Versicherung, die auch die Priiferta-

AOPA-Germany ein
frohes Weihnachtsfest

tigkeit mit einschlieRt, erweiterte Deckungssummen angeboten o AT, und fur das Jahr 2014
werden. Viele Fluglehrer waren fiir die giinstigen Angebote dank- aenieg Glick, Gesundheit und
bar, wiinschten sich jedoch hohere Deckungssummen. - P _,: viel Erfolg!

Dies sind die verschiedenen Versicherungssummen pauschal fir

Pers.onen.- und Sa(.;hschéden unq die dazugehdrigen Jahresbeitra- : sy - [He A0 Craw

ge, jeweils zuziiglich 19 % Versicherungssteuer: : Wby _

500.000 EUR fir 65,00 EUR

1.500.000 EUR fiir 97,00 EUR

3.000.000 EUR fiir 125,00 EUR

4.000.000 EUR fiir 143,00 EUR
) o o . ) Auch in diesem Jahr werden wir auf das Versenden von

Die Konditionen gelten nur fiir AOPA-Mitglieder. Nicht-AOPA-Mit- Weihnachtskarten verzichten und stattdessen das eingesparte

glieder miissen in der Regel einen Betrag leisten, der etwa doppelt Geld fir einen guten Zweck spenden.

so0 hoch ist. Bitte fragen Sie in unserer Geschéftsstelle an.

Kostenloser AOPA-Newsletter per E-Mail Die AOPA-Geschaftsstelle bleibt zwischen

o o . den Jahren geschlossen
Sie méchten noch schneller dariiber informiert werden, was

in der Allgemeinen Luftfahrt geschieht? Dann tragen Sie sich Die AOPA-Geschaftsstelle ist vom 23. Dezember 2013 bis
gleich auf unserer Website www.aopa.de fiir den kosten- 3. Januar 2014 geschlossen. Am 6. Januar sind wir zu den
losen und immer aktuellen AOPA-Newsletter ein. gewohnten Biirozeiten wieder fiir Sie da.
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Starker vertreten!

LBA warnt vor neuer EASA-Vorschrift zu TBOs

Alles nur ein Missverstandnis und letztlich gar nicht schlimm?

Die Verdffentlichung auf der LBA-Website zum Thema ,Informatio-
nen zur Umsetzung DECISION 2013/025/R (TBO)" sorgt aktuell so-
wohl bei Werftbetrieben als auch bei Flugzeugbetreibern fiir groe
Verunsicherung und helle Empérung. Uns erreichten in der AOPA-
Geschaftsstelle viele E-Mails und Anrufe zum Thema. Denn das LBA
erklart hier, dass es auf Grund der neuen EASA-Vorschrift mit der
kryptischen Bezeichnung AMC2 M.A.302 (d) gravierende Anderun-
gen bei der Instandhaltung von Flugzeugen geben wird, dass es in
der Folge so wdrtlich zu ,unbilligen Harten” kommen wiirde, dies
will man aber mit Ubergangsvorschriften abmildern. Folgendes soll
sich laut LBA andern:

1. Grundlegende Information

a. TBO Uberziehungen von Komponenten in Luftfahrzeugen
von Ausbildungsbetrieben sind grundsétzlich nicht mehr
mdglich, sofern diese Luftfahrzeuge zur Ausbildung von
Lizenzbewerbern ohne Vorkenntnisse (,ab initio” Ausbil-
dung) verwendet werden.

b.  Der im AMCZ unter Pkt 2 I) angegebene Ausschluss von
TBO Uberziehungen bezieht sich nur auf die fiir die Be-
triebsart IFR notwendigen, eingebauten Geréte.

c¢. Die notwendigen Priifungen an den Komponenten kénnen
nur noch von Instandhaltungsbetrieben mit entsprechen-
den B- oder C-Rating durchgefiihrt werden.

2. Neue Angaben in den IHP

Details zu neuen in den IHP anzugebenden Punkten finden Sie

in den Ausfiillerlduterungen zu den IHP fiir die entsprechenden

Luftfahrzeugkategorien auf den entsprechenden Internetseiten

des Sachgebietes T52.

Quelle :LBA

Die Werften, die nicht ber die geforderten B- oder C-Ratings ver-
fiigen und jetzt augenscheinlich keine TBO-Uberziehungen mehr
genehmigen dirfen, reagieren natirlich sofort empoért. In der Folge
wurden sogar schon Unterschriften gesammelt und Protestschrei-
ben an den Bundesverkehrsminister versandt.

Viele Flugzeugbetreiber sind ebenfalls geschockt, da sie in ihren
Flugzeugen perfekt gewartete, aber schon altere Teile eingebaut
haben, die jetzt fiir teures Geld ersetzt werden missen.

Aber ist das, was auf der LBA-Website steht,
wirklich der Wille der EASA?

Im Rest von Europa gibt es diese Aufregung nicht, unsere IAQPA-
Kollegen fragten schon nach ,was denn in Deutschland wieder los
ist”. Die EASA bestatigte uns, dass es sich wohl um ein rein deut-
sches Interpretationsproblem handelt und dass man sehr kurzfristig

ein klarendes Gesprach mit dem LBA sucht. Der zustandige LBA-Ab-
teilungsleiter bestatigte uns, dass man sich von einem Gesprach mit
dem EASA-Director Rulemaking eine Kldrung der Situation erhofft.

Was ist zu tun:
Es gilt die erste Regel bei allen Notféllen: Ruhe bewahren. In den
nachsten Tagen wissen wir sicherlich mehr und wir werden lhnen
berichten. Wir sind uns recht sicher, dass die Werftbetriebe auch
zukiinftig TBO-Uberziehungen genehmigen diirfen wie bislang.

Dr. Michael Erb

AlIR

Aircraft for General and Business Aviation

195 1-BC105-CBSS

AIRTRADE

ETAL
7/ -7 4

www.metallube.d

BITTE MITMACHEN!

|A0PA-Umfrageaktion
zur Allgemeinen Luftfahrt in Europa

www.umfrage.aopa.de
www.survey.aopa.de
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Starker vertreten!

IAOPA-Termin bei der EASA

in Sachen Cessna SIDs

Anfang November hatte eine Delegation der IAOPA-Europa mit
Martin Robinson, George Done, Dan Akerman, Hans-Peter Walluf
und Michael Erb einen Termin bei der EASA in Sachen Cessna SIDs
fiir die 100er und 200er Serie. Die EASA wurde vertreten durch den
Director Rulemaking Jules Kneepkens, seinen Stellvertreter Eric Si-
vel und sieben weitere ihrer Mitarbeiter.

Das Ergebnis war klar und aus unserer Sicht sehr positiv: Die EASA
betrachtet die Cessna SIDs weiterhin als nicht verbindlich, sie em-
pfiehlt die Durchfiihrung, will aber den Betreibern ein Wahlrecht
anvertrauen, ob die Inspektionen denn letztlich durchgefiihrt wer-
den sollen oder nicht. Hierzu wird die EASA in den néchsten Tagen
auch ein Safety Information Bulletin (SIB) publizieren.

Die EASA wird zudem zu Beginn des Jahres 2014 einen Workshop
zu der Problematik abhalten.

Verwundert sind wir tiber den unterschiedlichen Umgang mit den
bislang von der EASA vertffentlichten Informationen zum Thema
quer durch Europa. Die CAA-UK verdffentlichte im August 2013 die-
se Information-Notice, die sich im Einklang mit der EASA-Position
befindet:

. Therefore, Cessna SIDs for 100/200 series are not mandatory ins-
pections from a regulatory point of view, even though they may be
designated ,mandatory’ by Cessna.”

Die deutschen Behodrden strduben sich hingegen gegen diese
Wabhlfreiheit. Allerdings gibt es von den verschiedenen LBA-Nie-
derlassungen offenbar auch Signale, die sich durchaus widerspre-
chen. Das ist sehr enttduschend, offenbar ist in der Folge auch
bei einigen Werften eine Goldgraberstimmung ausgebrochen: Die

8 AOPA-Letter 06/2013

Position des LBA ist ein willkommenes Argument, um gegeniiber
verunsicherten Kunden Druck aufzubauen und die Preise nach
oben zu treiben. Einige Werften bieten in Anzeigen ,Flat-Rates”
inkl. Entfernen der Tragflachen an, obwohl dies nach Auskunft der
EASA-Experten nur in den seltensten Féllen notwendig ist und auch
die Hohe der veranschlagten Kosten weit tiber den tatsachlichen
Aufwand hinausgeht.

Sollte es nicht bald klare Signale aus dem LBA geben, dass man
mit dem Thema anders umgeht als bislang, dann missten wir un-
seren Mitgliedern tatsdchlich dringend das Ausflaggen etwa nach
GroBbritannien empfehlen. Auch erscheint es uns zweifelhaft, ob
das LBA auf Grund des Gebots zur Standardisierung die Position
der EASA Uberhaupt ignorieren darf. Denn gemaR Artikel 20 1) j)
der Basic Regulation EU 216/2008 ist nur die EASA autorisiert auf
Sicherheitsprobleme zu reagieren und Informationen herauszu-
geben, die Landerbehdrden haben diese Funktionen ausdriicklich
nicht mehr:

.Die Agentur sorgt fiir die Erhaltung der Lufttiichtigkeitsfunktionen
im Zusammenhang mit den ihrer Aufsicht unterliegenden Erzeug-
nissen, Teilen und Ausriistungen, hierzu zahlt auch, dass sie ohne
unangemessene Verzégerung auf ein Sicherheitsproblem reagiert
und die einschidgigen vorgeschriebenen Informationen heraus- und
weitergibt.”

Wir hoffen, dass es bald ein Gesprach mit dem LBA und dem Bun-
desverkehrsministerium gibt um die Fakten zu diskutieren.
Dr. Michael Erb
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Starker vertreten!

8,33 kHz Funkgerate fir private IFR-Fluge

Bundesaufsichtsamt fiir Flugsicherung bestatigt: ein Gerat reicht aus

133000 (557

5T UBG

Die Frage ist eigentlich trivial: Ein oder zwei Funkgerate? Die Ant-
wort kénnte auch einfach sein, aber sie lieR von offizieller Seite
lange auf sich warten. Einige Avionikbetriebe sind zudem offenbar
unzufrieden mit unseren aktuellen Verdffentlichungen zum Thema
.Kein zweites 8.33 Funkgerat fiir privates IFR” und erklaren gegen-
iber ihren Kunden, dass sie die IFR-Tauglichkeit fir die Zeit nach
dem 1. Januar 2014 ohne ein zweites 8,33 kHz-Funkgerat verwei-
gern werden. Deshalb wollen wir es noch einmal klarstellen: Es
gibt nun einmal keine Vorschrift, aus der sich fir privates IFR-Flie-
gen eine Forderung fiir zwei 8,33 kHz-Funkgerate an Bord ableiten
|asst. Bitte lassen Sie sich nicht iiber den Tisch ziehen.

Schauen wir uns einmal die EU-Vorschiften an:

Die EU-Verordnung 1079/2012 ,zur Festlegung der Anforderungen
beziiglich des Sprachkanalabstands” macht keine Aussagen Uber
die vorgeschriebene Anzahl der 8,33 kHz-Funkgerate. Sie spricht
nur davon, dass alle benétigten Funkgeréte ab den verschiedenen
in Artikel 5 festgelegten Stichtagen fir die verschiedenen Luftrdu-
me und Flugregeln (VFR/IFR) 8,33-tauglich sein miissen. Es werden
hier aber auch Ausnahmen genannt, z.B. diirfen Notfunkgerate
auch weiterhin gemall Artikel 2 (4) a) im 25 kHz-Raster betreiben
werden.

Genauso wenig die EASA-OPS-Vorschriften fir den nicht-gewerb-
lichen Flugbetrieb, das ist die EU-Verordnung 800/2013. Sie ist for-
mell seit 25. August 2013 in Kraft, wird in Deutschland aber wohl
erst ab 2016 in allen Bereichen verbindlich umgesetzt. Unter NCC.
IDE.A.245 und NCO.IDE.A.190 steht dort fiir die komplexen und
nicht-komplexen Luftfahrzeuge unter ,Funkkommunikationsausriis-
tung” nichts von zwei Funkgerdten, nur dass die Ausriistung den
Funkverkehr in der jeweiligen Luftraumstruktur erlauben muss.
Dies im Gegensatz zu Commercial OPS EU 965/2012, wo unter
CAT.IDE.A.345 fiir kommerziell betriebene Luftfahrzeuge ganz klar
.Zwei"” Funkgerate vorgeschrieben sind.

Schauen wir uns die deutschen Vorschriften an:

Die Anforderungen an die Flugsicherungsausriistung der Luftfahr-
zeuge im deutschen Luftraum werden in der Verordnung tber die
Flugsicherungsausriistung der Luftfahrzeuge (FSAV) festgelegt. Die
FSAV kann grundséatzlich nicht im Widerspruch zu den einschlégi-

gen EU-Vorschriften stehen, deshalb soll sie nach
Auskunft des federfiihrenden Bundesaufsichtsamtes
flr Flugsicherung (BAF) an die AOPA-Germany auch
tberpriift und wo notwendig an die neuen EU-Verord-
nungen angepasst werden.

In 83 Abs. 1 Nr. 1 der FSAV ist festgelegt, dass im
deutschen Luftraum fiir IFR-Luftfahrzeuge zwei Funk-
gerate vorgeschrieben sind. An gleicher Stelle wird auch die Eig-
nung der Funkgeréte fiir das 8,33 kHz-Kanalraster nur oberhalb von
Flugflache 245 gefordert.

Das BAF schreibt uns: , Insofern ist der in Artikel 5 der Verordnung
(EU) Nr. 1079/2012 verwendete Begriff ,Bordfunkausriistung’ aus
der Sicht des BAF dahingehend zu interpretieren, dass grundsatz-
lich (d.h. vorbehaltlich der in der Verordnung (EU) Nr. 1079/2012
normierten Ausnahmen [Anmerkung der AOPA: Dazu gehéren die
oben beschriebenen Notfunkgeréte]) jedes der verwendeten Funk-
geréte die Fahigkeit besitzen muss, im 8,33 kHz Kanalraster zu ope-
rieren.”

Dass das Bundesaufsichtsamt fir Flugsicherung (BAF) in dieser An-
gelegenheit das Sagen hat, bestéatigt natiirlich auch das Luftfahrt-
Bundesamt: http://bit.ly/HYVAV]

--..-.-

DIE uism lll nw i
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52T Group (Garmany)
Im Holderbatt 31, D-73773 Alchwald
Tal, #49 [0]7 11 3650 262
Fax +4%9 (0741 3650 283
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www.perfoplatten.de
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Starker vertreten!

Deutsche Luftrdume, in denen explizit zwei 8,33-kHz Funkgerate
gefordert werden, also ,two 833 radio mandatory zones” existie-
ren ebenfalls nicht.

Also: Mit zwei Funkgeradten an Bord, eines 8,33-tauglich und das
andere als Notfunkgeradt im 25 kHz-Band deklariert, erfiillen Sie
alle Vorgaben der deutschen Vorschriften.

Die Losung:

Die meisten Avionikbetriebe sind durchaus grundsatzlich kunden-

freundlich eingestellt, aber auch angesichts der komplizierten

Rechtslage verunsichert, haben Angst Fehler zu begehen. Wie uns

der zusténdige Sachgebietsleiter ,Avionik und Elektrik” im LBA be-

stétigte, sollte dieser Weg zielflihrend sein:

1. Im Priifbericht fiir elektronische Ausriistung fir Luftfahrzeu-
ge gemal VO (EG) 216/2008, im sogenannten ,LBA Form 22"
sollte bei nur einem 8,33 kHz-fahigen Funkgeréat an Bord die
IFR-Fahigkeit des LFZ bescheinigt werden, allerdings sollte
die fehlende 8,33 kHz-Fahigkeit des zweiten Gerates unter
JFeld IV, Hinweise und Anmerkungen” ausgewiesen werden.
Das Formular findet man hier: http://bit.ly/1aAGLC4

2. Deklarieren Sie lhr COM2 mit 25 kHz-Kanalraster offiziell als
Notfunkgerat gemal Artikel 2 (4) a) im 25 kHz Raster.

3. Falls Ihr altes 25 kHz-COM2 den Dienst versagt, ersetzen Sie
es durch ein 8,33-fahiges Gerét, dies ist auch so in der EU
1079/2012 gefordert (forward-fit-requirement).

4. Uberlegen Sie sich, ob ein zweites vollwertiges Funkgerat
nicht operativ fiir Sie sinnvoll ist. Lassen Sie sich dabei aber
nicht nétigen oder unter Druck setzen, Sie sind der Kunde und
der Kénig.

Der Ausblick:

Das BAF weist allerdings zu Recht darauf hin, dass sich die an die
AOPA-Germany iibersandte Bewertung der Rechtslage nur auf den
gegenwartigen Ist-Zustand bezieht, dass die FSAV bald {iberarbei-
tet wird. Das BAF hat uns allerdings auch zugesichert, im Rahmen
der anstehenden Uberarbeitung der FSAV angehtrt zu werden.

Von den EU-Vorgaben darf unserer Meinung nach nur abgewichen
werden, wenn es eine belastbare Argumentation zur Notwendig-
keit gibt. Ein ,das war doch in Deutschland schon immer so mit
den zwei Funkgeraten” hilft nicht weiter. Wir werden berichten,
sobald es Neuigkeiten gibt.

Dr. Michael Erb

Third-Country-Lizenzen und vereinfachtes IFR

EASA-Komitee trifft wichtige Entscheidungen

Vom 16. bis 18. Oktober 2013 tagte in Briissel das EASA-Komitee,
das sich aus Vertretern der EU-Kommission, der nationalen Luft-
fahrtbehdrden und der EASA zusammensetzt. Abgestimmt wurde
iber zwei wichtige Themen fir die Allgemeine Luftfahrt, ndmlich
das vereinfachte IFR und die Verwendung von Third-Country-Lizen-
zen in Europa.

Akzeptiert wurde das Paket fiir die vereinfachte IFR-Aushildung,
bekanntgeworden durch das Kiirzel FCL.008, das eine deutlich ver-
schlankte IFR-Theorieaushildung, das neue Enroute-IFR und einen
drastisch vereinfachten Einstieg von auslandischen IFR-Inhabern in
das europdische Lizenzsystem beinhaltet.

Zudem hat man sich auch darauf verstandigt, dass die Nutzung von
Third-Country-Lizenzen Gber die bisher vorgesehene Zeitgrenze des
8. April 2014 hinaus jetzt bis zum 8. April 2015 mdglich sein soll.
Damit folgen die EU-Behdrden einer gemeinsamen Forderung der
Verbande Europe Air Sports, PPL-IR-Network und IAOPA-Europa,
die im Friihjahr diesen Jahres an die EU-Kommission gerichtet wur-
de. Es ist allerdings letztlich eine Entscheidung der europaischen
Nationalstaaten, ob sie von dieser Option zur Fristverlangerung
auch Gebrauch machen.

Mit der verlangerten Frist schafft man auch einen groReren Frei-
raum fiir die Verhandlungen zwischen der EASA und der US-FAA,
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die auf ein bilaterales
Abkommen zur ver-
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einfachten wechsel- oo
seitigen Anerkennung
von  Pilotenlizenzen
auf dem PPL-Niveau
bis hin zum IFR ab-
zielen. |IAOPA-Europa
und AQPA-USA ar-
beiten gemeinsam mit den jeweiligen Behorden daran, dass es
einen Ubergang zwischen den Systemen gibt, durch den unsere
Mitglieder nicht in der Ausiibung ihrer derzeitigen Aktivitaten ein-
geschrankt werden.

Die IAOPA-Europa begriiSt diese Entscheidungen sehr. Letztlich ist
jedoch noch die formelle Zustimmung des EU-Parlaments abzuwar-
ten, es wird jedoch kein Widerspruch erwartet. Mit einer Verof-
fentlichung der offiziellen Dokumente zu den Entscheidungen des
EASA-Komitees wird in den nachsten Tagen oder Wochen gerech-
net. Es ist davon auszugehen, dass die Vorschriften zur neuen IFR-
Ausbildung noch in der ersten Halfte des Jahres 2014 verdffentlicht
werden.

Dr. Michael Erb
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AOPA-Trainingscamp in Stendal
mit einem ganz besonderen Event

Vom 25. bis 29. September 2013 fand das 23. Trainingscamp in
Stendal statt. Es war eine gut besuchte Veranstaltung, mit zwei
neuen Angeboten im Programm.

EPT, emergency procedure training, ist ein Notfall-Trainingspro-
gramm, das von fast allen Teilnehmern gerne angenommen und

gen zuriick zum Flugplatz. Der Riickflug mit den Fluglehrern wurde
verldngert und fiir ausgiebiges Training genutzt, ehe es Gber Um-
wege zurlick nach Stendal ging. Es war ein ausgefiillter, interes-
santer und schoner Tag mit sehr vielen Eindriicken.

Otto Stein

absolviert wurde. Es wird bereits seit vielen Jahren beim Trai-
ningscamp in Eggenfelden mit groBem Erfolg angeboten und jetzt
auch in das Camp in Stendal integriert.

Das ,Highlight” des Camps war ein gemeinsamer Besuch in Des-
sau. Dort wurde in den Junkers Flugzeug- und Motorenwerken
die ,alte Tante JU 52" gebaut. Am Morgen starteten nahezu alle
Flugzeuge Richtung Dessau, ca. 30 Flugminuten entfernt. Nach der
Landung wurden wir sehr herzlich empfangen — danach ging es
gleich weiter mit einem uralten Junkers-Traktor mit Planwagen
zum ca. 20 Minuten entfernten Junkers-Museum. Die Fiihrung war
kompetent, informativ und vom feinsten. Was Hugo Junkers alles
erreicht hat, sucht seinesgleichen. Im Mittelpunkt stand natirlich
die ,Ju 52”. Nach einem Imbiss ging es dann wieder im Planwa-

= JEPPESEN

Plan — Fly — Smile with
Mobile FliteDeck VFR.

Mobile FliteDeck VFR's thoughtfully designed tablet interface
was created by pilots for pilots, so it's simple to use yet gives

you all the information you need, when you need it.

That means it's easy to plan your route and do what you love
— go flying!

Check out our new Explore Europe feature, with destinations'g
to visit. This month we're heading to Dresden, Germany.

Visit 12 eck-vir5 to learn more.
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Sea Survival-Lehrgang der AOPA in Elsfleth

Die erste Auflage war ein voller Erfolg

Wo liegt eigentlich Elsfleth? In der Nahe von Oldenburg, ein kleines
beschauliches Stadtchen. Friiher beherbergte es kleine Werften mit
dem entsprechenden Umfeld und Einrichtungen. Heute wird es do-
miniert vom MARIKOM, dem ,Maritimen Kompetenzzentrum” wel-
ches ganz modern und groRzligig tiber dem Ort thront.

Dorthin hatte die AOPA am 25. und 26. Oktober eingeladen zum
.Sea Survival” fir Piloten/innen unter fachkundiger Leitung. Die
Teilnehmer wurden am Freitag um 13 Uhr iiberaus freundlich von
MARIKOM-Mitarbeiterin Meike Ahlers empfangen und in die Raum-
lichkeiten eingewiesen. Nach dem gemeinsamen Mittagessen ging
es auch sofort los mit den , Trockeniibungen” der Theorie. Diese Un-
terweisung war héchst spannend, interessant und wichtig fir die
Praxis. Alles, was es an neuester und sinnvoller Ausstattung gibt,
waurde erklart und anschaulich, hautnah und kompetent vorgeftihrt.
Ganz schnell ging dieser lehrreiche Nachmittag voriiber, jedoch
nicht bevor es in der Dammerung noch ein Abschlussspektakel gab.
Mit Leuchtraketen ausgeriistet, marschierten wir gemeinsam (ber
das Gelande an das Gewasser Hunte. Dort wurden wir unter Be-
riicksichtigung aller Sicherheitsvorkehrungen mit diesem Medium

Abtauchen zum ,Underwater Escape Training”

Simulierte Bergung von der Rettungsinsel
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vertraut gemacht. Ein sehr wichtiger Punkt fiir den Notfall! Danach
flhrte ein Spaziergang in den Ort zum gemeinsamen Abendessen,
wobei nattirlich noch ganz viel tiber die Erlebnisse ,gefachsimpelt”
wurde.
Am nédchsten Morgen begann dann mit der Praxis der zweite Teil
des Lehrganges im Kompetenzzentrum. Im vorgewarmten Ubungs-
becken erwarteten die Teilnehmer/innen, zundchst detaillierte Un-
terweisungen zum Anlegen der Uberlebensanziige, der Rettungs-
westen, Atemhilfen und Schutzvorrichtungen fir Kopf und Gesicht.
Dann ging es richtig zur Sache immer mit mehreren Trainern und
Rettungstauchern an der Seite. Allzuviel wollen wir an dieser Stel-
le nicht verraten, sondern vielmehr auf die Fotogalerie auf unserer
AOPA-Website unter www.seasurvival.aopa.de verweisen.
Besonders spannend war das Retten aus der untergegangenen
.Kapsel”, welche sich dann auch noch gedreht hat. Alles wurde
absolut praxisnah, wie in einem realistischen Notfall, nachgestellt.
Dann folgte das Aktivieren und Erreichen der Rettungsinsel, das
Bergen und Retten per ,Helikopter” auch unter schweren Wetter-
bedingungen. Dunkelheit, Regen und Sturm, Gewitter und Wellen,
— alles wurde realistisch simuliert.
Als sich dann die mutigen, tapferen Teilnehmer strahlend und gliick-
lich aus ihren Uberlebensanziigen herauspellten gab es nur ein
Fazit, es hatte sich gelohnt und sollte wiederholt werden. Warme
Socken wurden vermisst und sollten beim ndchsten Mal mitge-
bracht werden, ebenso ein warmer Bademantel, das werden wir
beim néchsten Training, das bereits im Friihjahr stattfinden wird, mit
berlicksichtigen. Alles in allem, es war ein voller Erfolg. Der Dank
gilt vor allem dem hervorragendem Team des Ausbildungszentrums,
welches professionell mit den Teilnehmern zusammenarbeitete und
das notige Vertrauen aufbaute, das bei dieser Art von Training aus-
gesprochen wichtig ist.

Otto Stein

Zufriedene Teilnehmer in Elsfleth



Fliegerisch fit!
AOPA-Veranstaltungsprogramm

AOPA-Sprechfunkrefresher BZF l/II

Wer in die Flugfunkfrequenzen reinhdrt, erlebt oft sein blaues Wunder. Unverstand-
licher und umsténdlicher Sprechfunkverkehr ist fiir alle Beteiligten zumindest lstig,
kann aber im schlimmsten Fall auch zum Sicherheitsrisiko werden. Das muss nicht
sein! Martin Birnkraut, FIS-Spezialist bei Langen Information, bietet mit diesem
Flugfunkrefresher fachkundige Unterstiitzung an.

k¥ 155 150
BEMDIE S KING

.,F,O.:E'-'E% Das Seminar richtet sich an alle Inhaber eines BZF | oder BZF Il, die theoretisches
Grundlagenwissen auffrischen und eventuell eingerostete Sprechfunkverfahren
mal wieder in der Praxis (iben mochten.

Datum: 08.02.2014

Ort: Egelsbach Es werden nicht nur An- und Abfliige auf unkontrollierten und kontrollierten Flug-

Zeit: 09:00 - 17:00 Uhr platzen simuliert. Auch der Kontakt mit FIS wahrend eines Uberlandfluges sowie
die richtigen Sprechgruppen in hoffentlich nie eintretenden Notsituationen werden

AOPA-Mitglieder: 50 € trainiert. Die Sprechiibungen kdnnen wahlweise in deutscher oder englischer Spra-

Nichtmitglieder: 80 € che absolviert werden.

Anmeldeschluss: 08.01.2014

Anmeldeformular: Seite 23

AOPA-Refresher ,FliteDeck — Garmin GNS 430/530"

Mit der modernen Elektronik im Cockpit fliegt es sich leichter. Diese Erfahrung
machen wir alle. Doch nicht alle von uns sind damit auf dem linken Sitz Piloten
geworden und nicht alle bleiben ,current” mit dem was sie gelernt haben. Einfach
.nearest-to” oder ,go-to” drlicken ist eine Option. Aber seitdem wir alle die
Erfahrung machen kénnen, wie leicht sich Anfliige organisieren lassen, brauchen wir
nur noch jemanden, der sich die Zeit nimmt und es uns noch mal erklart und mit uns
tibt! Genau das machen wir in diesem Refresher mit Hans Eberhard, der Benutzung,
Tipps und Tricks erldutert.

Datum: 22.02.2014 Folgende Themen zum Garmin GNS 430/530 werden in Theorie und Praxis behandelt:
Ort: Egelsbach e Aufbau und Struktur
Zeit: 09:30 - 16:30 Uhr *  Logik und Philosophie der Bedienung

% *  Nutzung der Funktionen

f AOPA-Mitglieder: 129 € *  Ergénzende Infos (Wind, Reichweite, Zeiterfassung etc.)

< Nichtmitglieder: 159 € *  Gerate-Interna (Setup, Einstellungen, Personalisierung)

5—“: Anmeldeschluss: 22.01.2014 *  Schnittstellen zu anderen Geraten

2 Anmeldeformular: Seite 23 e Ausblick: Die neuen GTN 650 und 750 mit Touchscreen

Bitte bringen Sie Ihren Laptop/Tablet-PC zum Seminar mit.
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Sea Survival Training — Uberleben auf See

Datum: 14. + 15.03.2014
Ort: Elsfleth
AOPA-Mitglieder: 580 €
Nichtmitglieder: 750 €
Anmeldeschluss: 14.02.2013
Anmeldeformular: Seite 23
In Kooperation mit
@ MARITIMES
KOMPETENZZENTRUM
ELSFLETH gGmbH

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.

AOPA-Fluglehrerfortbildung VFR/IFR

F
".j A

Datum: 29. + 30.03.2014
Ort: Egelsbach
Zeit: 09:00 - 18:00 Uhr
AOPA-Mitglieder: 130 €
Nichtmitglieder: 180 €
Anmeldeschluss: 03.03.2014
Anmeldeformular: Seite 23
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Die Fluglehrerfortbildung der AOPA-Germany wird im Sinne von FCL.940.FI bzw.
FCL.940.IRI durgeftihrt. Der Lehrgang wird als anerkannte Fluglehrerfortbildung vom
LBA zugelassen und erfiillt die Voraussetzungen von:

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

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

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

nehmern rechtzeitig vor Seminarbeginn zu.

Die Veranstaltung findet in der AOPA-Geschaftsstelle am Flugplatz Egelsbach statt.



A A

Foto: Thomas Pedersen / Airliners.net

Im Winter ist fiir viele Piloten der Flugbetrieb
eingeschréankt, allein schon deshalb, weil
viele Flugplatze im Winter geschlossen ha-
ben. Wer aber an einem das ganze Jahr iiber
offenen Flugplatz beheimatet ist, muss keine
Zwangspause einlegen, auch wenn die Tage
sehr kurz sind und die Kalte nicht unbedingt
zu einem Flugplatzbesuch einladt.

Fliige im Winter, besonders iiber schneebe-
deckte Landschaften, haben ihren ganz be-
sonderen Reiz. Einen solchen Flug sollte man
sich nicht entgehen lassen.

Dass man sich auf die Besonderheiten eines
winterlichen Fluges einstellen muss, liegt auf
der Hand. Das gilt nicht nur fiir das Wetter mit
Schnee und Eis, sondern auch fiir die Naviga-
tion itber Schneelandschaften, und natiirlich
fiir das Landen auf einer mit Schnee bedeck-
ten Piste. Wer die Kélte nicht scheut und sich
richtig auf den Winterflugbetrieb vorbereitet,
wird auch im Winter unvergessliche Flieger-
stunden erleben kdnnen.

Fliegen im Winter

SAFETY LETTER

FLIEGEN
IM WINTER

Nr. 11, Dezember 2013

FLUGVORBEREITUNG

FLUGPLANUNG

In den Wintermonaten sind viele der kleineren Lande-
platze geschlossen bzw. PPR. Aber auch bei den Uber
das ganze Jahr gedffneten Flugplatzen sollte man sich,
wenn zuvor Schnee gefallen ist, erkundigen, ob sie
offen sind. Anders als an den Regional- und Verkehrs-
flughafen verfligen viele Landepldtze nicht Uber das
entsprechende Raumgerat (oder Personal), um die Be-
wegungsflachen von Schnee frei zu halten. Am besten
ruft man zuvor dort an und erkundigt sich, wie der Zu-
stand der Bahnen ist.

Will man an einem Flugplatz Gber Nacht bleiben, dann
kann man auch gleich erfragen, ob das Flugzeug in ei-
ner Halle untergebracht werden kann. Das kostet zwar
etwas, macht aber den Start am nachsten Tag sehr viel
angenehmer, insbesondere wenn es tber Nacht Frost
und Schneefall gab.

Bei schneebedeckter Landschaft sind terrestrische
Merkmale und Navigationspunkte nicht so einfach zu
finden. Deshalb muss die Flugroute ,,in alt gewohnter
Manier” mit Kurs und genauen Zeitangaben fir jede
Strecke geplant werden. Allein auf das GPS sollte man
sich hier auf keinen Fall verlassen. Bei einem lange-
ren Flug ist zu berlcksichtigen, dass die Wintertage
kurz sind und Sunset schon kurz vor 17 Uhr stattfinden
kann.

Mehr noch als im Sommer sollte man im Winter, vor
allem bei Schneewetterlagen, Ausweichflugplatze in
die Flugroute mit einplanen, auch bei kurzen Fligen.
Kommt Schneefall auf, dann sollte man nicht lange

www.aopa.de




zogern, und den nachsten geeigneten Flugplatz anflie-
gen. Aber am besten fliegt man erst gar nicht bei sol-
chen Wetterlagen.

Vor dem Start ist selbstverstandlich die erforderliche
Start- und Landebahnlange, eventuell unter Berick-
sichtigung der Zuschlage flr nasse, schneebedeckte
oder vereiste Bahnen zu berechnen, nicht nur fir den
Startflugplatz, sondern auch fir den Ziel- und maogli-
chen Ausweichflugplatz.

Dank der heute zur Verfligung stehenden umfangrei-
chen Flugwetterinformationen im Internet ist ein Wet-
terbriefing, auch von zuhause aus, kein Problem mehr.
Neben dem bekannten GAFOR und den lokalen Me-
teogrammen sollte man sich auf jeden Fall auch die
METAR und TAF der kontrollierten Flugplatze entlang
der Flugroute anschauen und dabei insbesondere auf
den Spread achten, also den Unterschied zwischen ak-
tueller Temperatur und Taupunkttemperatur. Je geringer
der Unterschied, umso groRRer ist die Gefahr, dass Ne-
bel aufkommt. Aber auch die veroffentlichten Wetter
karten geben Auskunft, wann und wo mit Nebel, vor al-
lem aber mit Schnee zu rechnen ist. Ist Schneefall oder
sogar Eisregen vorhergesagt, gilt striktes Flugverbot.

Im Winter sollte man nicht hemdsarmelig im Flugzeug
sitzen. Angemessene warme Kleidung erlaubt, die Hei-
zung nur mafkig aufzudrehen. Ist die Luft in der Kabine
Uberhitzt, ist das flr alle Insassen nicht nur unange-
nehm, sondern es kommt auch schneller zu Midigkeit.

Die Flugvorbereitung im Winter kann schon sehr viel mehr Zeit
in Anspruch nehmen, insbesondere, wenn wie hier, das Flugzeug
erst mal von Schnee und Eis befreit werden muss

Foto: Chris Coates / Airliners.net

VORFLUGKONTROLLE

Die Vorflugkontrolle muss mit besonderer Sorgfalt und
den winterlichen Bedingungen entsprechend durchge-
fahrt werden. Das gilt nicht nur bei Schnee, sondern im
Allgemeinen beiTemperaturen unter 0 °C. Auch bei Flug-
zeugen in (meist nicht beheizten) Hangars kann Feuch-
tigkeit gefrieren und unter anderem Druckoffnungen
blockieren. Hochgespritzter Matsch vom letzten Flug,
nasse Grasreste oder einfach Wasser konnen gefrie-
ren und Steuerung, Klappen, Fahrwerk oder Bremsen
blockieren. Eine genaue Prifung der Funktionsfahigkeit
von Steuerung und Klappen im gesamten Bewegungs-
bereich ist daher unerlasslich, ebenso die Kontrolle von
Staurohr und statischem Druckanschluss auf Eis und
Wasser. An den vorgeschriebenen Stellen sollte Kraft-
stoff entnommen werden und auf Vorhandensein von
Wasser oder gar Eis geprUft werden.

Schnee auf Tragfligeln, Steuerflachen oder Propeller
muss auf jeden Fall komplett entfernt werden. Meist
geht das mit einem Handfeger. Ist zusatzlich Eis oder
Reif vorhanden, so ist die Entfernung in der Regel sehr
viel schwieriger. Steht Enteisungsflissigkeit am Flug-
platz zur Verfligung, so sollte man sich erst einmal
grindlich mit der Eigenschaft der Flissigkeit und der
Anwendung vertraut machen, um nicht Gefahr zu lau-
fen, damit unter Umstéanden die Frontscheiben oder
den Lack zu beschadigen. Am besten befragt man hier
zu einen Fachmann, vielleicht von der ansassigen Flug-
zeugwerft.

Eines muss jedem Piloten klar sein: Mit Schnee, Eis
oder Reif, auch Resten davon, auf Tragfligeln, Steuer
flachen oder Propeller darf nicht gestartet werden.

Tiefe Temperaturen verursachen Viskositatsanderungen
beim Motordl. Deshalb ist fir einige Flugzeugmotoren
(gemaR Flughandbuch) weiterhin ein spezielles Moto-
rendl fir den Winterflugbetrieb vorgeschrieben. In den
meisten Fallen wird heute jedoch ganzjahrig ein Mehr
bereichsol verwendet, das in einem grofien Tempera-
turbereich eingesetzt werden kann. Ob sich das richtige
Ol im Motor befindet, lasst sich meist an der entspre-
chenden Beschriftung am Oleinfilllstutzen ablesen.

Die Kapazitat der Batterie vermindert sich durch nied-
rige Temperaturen. lhr Ladezustand ist daher ofter als
im Sommer zu prifen. Unter Umstanden muss eine
erschopfte Batterie durch eine leistungsfahige ersetzt
werden. Sind Beleuchtung und Lampen am Flugzeug zu
Uberprifen, vor allem vor einem Nachtflug, ist es sinn-
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voll, dies mit Hilfe einer zweiten Person zu tun, die von
aulRen die Funktionsfahigkeit feststellen kann. Je weni-
ger die Batterie vor dem Anlassen belastet wird, desto
besser. Zur Vermeidung einer Ubermafigen Batteriebe-
anspruchung beim Anlassvorgang kann es zweckmafRig
sein, eine Fremdstromquelle Uber den Aullenbordan-
schluss zu verwenden. Hierbei missen alle elektroni-
schen Gerate abgeschaltet sein.

Einige einmotorige und viele zweimotorige Flugzeuge
verfligen Uber eine Anlage zur Eisverhiitung oder Ent-
eisung der Tragfligelvorderkanten (und ggf. Propeller
vorderkanten). Meist ist diese Anlage nicht fir Fllige in
bekannte Vereisungsbedingungen zugelassen, da eine
ausreichende Wirksamkeit der Anlage nicht nachgewie-
sen ist. Also, auch bei Fliigen im Winter bzw. bei Fligen
oberhalb der Nullgradgrenze sollte man auf keinen Fall
auf diese Anlagen setzen.

VOR DEM START

ANLASSEN UND WARMLAUFEN

Im Rahmen der Instandhaltung sollte der Winterflugbe-
trieb besonders berlcksichtigt werden. Liftungs-, Hei-
zungs- und Abgasanlagen mussen vor dem Winterflug-
betrieb eingehend auf einwandfreien Zustand gepruft
werden, um die Gefahr einer Kohlenmonoxidvergiftung
auszuschlief3en.

Leider lassen sich die Vergasermotoren vieler Flugzeu-
ge bei Kalte nur schwer in Gang setzen. Die Gefahr
besteht durchaus, dass man zu viel Kraftstoff einspritzt
und einen Vergaserbrand verursacht. Deshalb sollte
unbedingt ein Feuerldscher in unmittelbarer Nahe be-
reitstehen. Sollte der Motor zu viel Kraftstoff erhalten
haben, also , abgesoffen” sein, so darf man auf keinen
Fall versuchen, den Motor gleich wieder anzulassen.
Ist im Flughandbuch hierzu nichts Naheres beschrie-
ben, so kann man wie folgt verfahren: Gemischhebel
auf ,, Schnellstopp” ziehen, Leistungshebel auf ,volle
Leistung” setzen, den Anlasser flr einige Sekunden
betadtigen. Dadurch kann der unverbrauchte Kraftstoff
aus den Zylindern entweichen und verursacht beim er
neuten Anlassen keinen Brand. Aber am besten wartet
man einfach einige Minuten, bis sich der Kraftstoff ver
flichtigt hat.

Um die Kapazitat der Batterie nicht zu erschoépfen und
den Anlasser vor dem Verschmoren zu schitzen, sollten
Anlassversuche bei Kalte nur wenige Sekunden dauern.

Fliegen im Winter
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Schneeschippen der besonderen Art

Springt der Motor nach mehreren Versuchen nicht an,
sollte man einige Zeit warten, bis erneut ein Anlassver
such unternommen wird.

Insbesondere bei der ersten Inbetriebnahme am Tage
oder nach langerem Abstellen kann sich feuchte und
kalte Luft auf der Windschutzscheibe niederschlagen
und gefrieren. Mit gefrorener Scheibe kann man auf
keinen Fall losrollen. Durch Offnen des Fensters, aber
auf jeden Fall mit Hilfe der Heizung und Belliftung lasst
sich die Windschutzscheibe von innen enteisen und
trocknen. Stellt sich heraus, dass die Heizungsanlage
bzw. Bellftung nicht funktioniert, so muss auf einen
Flug bei kalter Witterung verzichtet werden.

ROLLEN

Bei Matsch, Schnee oder Eis auf den Bewegungsfla-
chen des Flugplatzes kann das Flugzeug ins Rutschen
kommen. Deshalb sollte man grundsatzlich langsam
rollen, am besten im Schritttempo, und bereit sein, den
Motor jederzeit abzustellen, um schneller zum Still-
stand zu kommen. Rollen durch Nasse, Matsch, Eis
und Wasserlachen muss man unbedingt vermeiden, da
die anhaftenden Reste bereits kurz nach dem Start ge-
frieren und die Flugsicherheit beeintrachtigen kénnen.
Wahrend des Rollens sollte man, soweit moglich, die
Griffigkeit des Bodens prifen und natdrlich auch die
Wirkung der Bremsen. Auf eventuell am Rand aufge-
tlrmte Schneehaufen ist zu achten.

Der Motor sollte vor dem Start warmgelaufen sein, die
Oltemperaturanzeige im griinen Bereich stehen, die
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Vergaservorwarmung einwandfrei funktionieren und
der Motor sollte auch bei hoher Drehzahl rund laufen.
Eine ausreichende Vorwarmung ist fir Motor und Kabi-
ne vor Beginn des Fluges unerlasslich. Auch die Bord-
gerate und die Elektronik missen genligend lange an-
gelaufen sein.

FLUGDURCHFUHRUNG

START
Kurz vor dem Start sollte man auf jeden Fall nochmals
die Freigangigkeit der Ruder und ggf. Klappen prifen.

Bei einer kurzen Piste, insbesondere wenn sie schnee-
bedeckt oder vereist ist, muss man sich klar darlber
sein, an welcher Stelle der Bahn das Flugzeug spates-
tens abgehoben haben muss. Besteht der geringste
Zweifel daran, dass unter den gegebenen wetterbe-
dingten Umstanden die Pistenldange nicht ausreichen
wird, so darf nicht gestartet werden.

Rutscht das Flugzeug auf der Piste oder kann es nicht
wie gewohnt beschleunigt werden, sollte der Start
rechtzeitig abgebrochen und das Flugzeug behutsam
abgebremst werden, soweit es die noch verfligbare
Bahnlange erlaubt. Ist die Piste mit kompaktem Schnee
bedeckt, so gilt Startverbot.

REISEFLUG
Wer zum ersten Mal Uber schneebedeckter Landschaft
fliegt, wird erstaunt sein, wie ,anders” die Landschaft

Wenn man erst mal abgehoben hat,
macht das Fliegen im Winter so richtig Spals

Foto: Jim Raeder/A}rIiners.nel

aussieht und wie viele der gewohnten geographischen
Bezlige unter der Schneedecke verschwunden sind.
Selbst am Heimatflugplatz kann es passieren, dass man
sich erst einmal neu orientieren muss. Das gilt auch flr
VFR-Meldepunkte an kontrollierten Flugplatzen. Diese
sind, trotz Angabe von GPS-Koordinaten, anhand von
terrestrischen Merkmalen festgelegt, die bei Schnee
nicht immer einfach zu finden sind. Genaue Einhaltung
der berechneten Kurse und vor allem Uberpriifung von
Uberflugzeiten helfen, nicht vom Weg abzukommen.

Flige nach Sichtflugregeln beiWetterbedingungen nahe
den unteren zuldssigen Werten sind im Winter beson-
ders kritisch. Unter Umstanden verschwindet die Hori-
zontlinie und alles erscheint weifd in weild. Um hier nicht
in eine Schieflage zu geraten, muss man sich klar an die
Anzeige des kunstlichen Horizonts halten. Auf keinen
Fall sollte man im Vertrauen auf die Navigationsgerate
einfach weiterfliegen, sondern rechtzeitig umkehren.

Auch bei guter Sicht sollten die Instrumente zur Flug-
lagekontrolle zur Hilfe genommen werden, insbeson-
dere wenn der Flug Uber flaches, schneebedecktes
und von der Sonne angestrahltes Geldande geht und
man leicht geblendet werden kann. Eine gute Sonnen-
brille muss man auf jeden Fall dabei haben, nicht nur,
um durch Blendung nicht die Orientierung zu verlieren,
sondern auch, um andere Flugzeuge gut zu erkennen.
Am besten nimmt man immer Kontakt mit dem Flug-
informationsdienst (FIS) auf. Dieser Dienst kann einen
zwar nicht vor einer Annaherung mit einem anderen
Flugzeug schitzen, aber immerhin Informationen Gber
bekannten Verkehr in der Umgebung geben. Fliegt man
in der Nahe eines Flugplatzes, so sollte man auf die ent-
sprechende INFO-Frequenz schalten und mithéren, wo
sich andere Flugzeuge befinden. Aber am besten mel-
det man sich auf der Frequenz, gibt die eigene Position
und Flugabsicht bekannt, so dass jeder Bescheid weil3.

Bei unglnstigen Wetterlagen sollte man sich immer
wieder Uber die Wetterentwicklung ein Bild machen.
Dazu kann man wahrend des Fluges VOLMET abhdoren,
auf die ATIS der kontrollierten Flugplatze entlang des
Flugweges schalten, oder mit FIS Kontakt aufnehmen.
Kommen Schneeschauer auf oder geht die Sicht rapide
zurlck, so darf man nicht zégern, den nachsten geeig-
neten Flugplatz anzufliegen.

Ein besonderes Augenmerk gilt dem Motorlauf (Dreh-
zahl und Ladedruck) und, falls vorhanden, der Vergaser-
temperaturanzeige, um eine auftretende Vergaserverei-
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sung sofort erkennen zu kdnnen. Ihr muss grundsatzlich
durch rechtzeitige Zuflhrung vorgewarmter Luft be-
gegnet werden, um eine Motorstérung zu vermeiden.
Fihren diese Maflinahmen nicht zum normalen Motor
lauf, so sollten der nachste Flugplatz angeflogen oder
mit noch laufendem Triebwerk eine Sicherheitslandung
durchfiihren werden. Es kann zweckmalig sein, den
Reiseflug mit Vergaservorwarmung auf ,,warm" durch-
zuflhren.

Bei starken ErmUdungserscheinungen besteht der Ver
dacht, dass die Heizungsanlage undicht geworden ist
und (giftiges) Kohlenmonoxid in die Kabine eindringt.
Die Heizung muss in diesem Fall sofort abgestellt und
Frischluft zugeflhrt werden, wenn méglich, sollte so-
gar das Fenster getffnet werden. Tritt keine Besserung
des Befindens ein, so darf man nicht lange z6gern und
sollte sofort einen Ausweichplatz anfliegen oder im
schlimmsten Fall eine Sicherheitslandung durchfiihren.

VFR-Fllige unter Wetterbedingungen, bei denen Verei-
sung zu erwarten ist, dirfen nicht durchgefihrt werden.
Regen- oder Schneeschauer missen grundsatzlich mit
einem grofRen Abstand umflogen werden. Bei einem
Flug Uber einer Wolkendecke darf man auf keinen Fall
auf die Ildee kommen, die vermeintlich diinne Wolken-
schicht mal eben nach unten zu durchstolRen. Das kann
verheerende Folgen haben. Das Flugzeug kann Eis an-
setzen, das sich bis zur Landung nicht mehr ablésen
lasst, wenn am Boden Minusgrade herrschen.

Bei einem Flug in groReren Hohen kihlt sich die Flug-
zeugzelle sehr stark ab. Deshalb besteht beim schnel-
len Sinkflug in feuchten Luftschichten erhebliche Ver
eisungsgefahr, auch dann, wenn die Wetterlage keine
Vereisung erwarten lasst.

LANDEVORBEREITUNG

Vor der Landung sollte man sich bei der Luftaufsicht
(INFO) bzw. bei einem kontrollierten Flugplatz zuerst
Uber die ATIS und zusétzlich bei der Flugverkehrskont-
rolle (TOWER) Uber den winterlichen Zustand der Piste
informieren. Wird Schneebedeckung oder Eis gemel-
det, so kann es im Einzelfall hilfreich sein, die Piste erst
einmal zu Uberfliegen und in Augenschein zu nehmen.
Gerade an kleinen Flugplatzen wird der Zustand der Pis-
te nicht fortlaufend Uberprift, und vom Turm aus lasst
sich der Bahnzustand nur annahernd einschatzen.

Wie vor dem Start, so sollte man sich auch vor der Lan-
dung nochmals davon Uberzeugen, dass die Ruder voll
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Starten und Landen auf einer mit Resten von Schnee und Eis
bedeckten Piste kann besonders ttickisch sein

ausschlagen, soweit dies wahrend des Fluges maglich
und zulassig ist. Sind Ruder in ihrem Bewegungsbe-
reich eingeschrankt, so missen sie notfalls durch maf-
vollen Kraftaufwand ,losgebrochen” werden.

Den Aufsetzpunkt sollte man soweit in die Piste legen,
dass der Beginn der Landebahn in ausreichender Hohe
Uberflogen wird. Es ist damit zu rechnen, dass sich
durch die Schneerdumung der Bahn schwer erkennba-
re, im schlimmsten Fall gefrorene Schneewalle am Kopf
und an den Schultern befinden, die beim Zukurzkom-
men oder Abkommen von der Landerichtung zu erheb-
lichen Beschadigungen des Flugzeuges fliihren kénnen.

LANDUNG

Beim Sinken aus der Reiseflughthe wird der Motor im
Winter schnell kalt, oft zu kalt, um beim Durchstarten
volle Leistung verfligbar zu haben. Unter Einhaltung
der Bestimmungen des Flughandbuches sollte daher
bei Vergasermotoren die Vergaservorwarmung vor
Minderung der Motorleistung eingeschaltet werden.
Der Motor sollte nicht im Leerlauf, sondern bis kurz
vor dem Aufsetzen unter Leistung betrieben werden,
z.B. durch Anflug mit geringem Sinken oder gréRerem
Klappenausschlag.

Bei schneebedecktem Boden oder Blendung kann
man sich sehr leicht und erheblich in der Anflughthe
verschatzen. Dies muss man bei der Einteilung des
Anfluges bedenken. Das Aufsetzen sollte mit mdg-
lichst geringer Geschwindigkeit (grofser Anstellwinkel)
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Fliegen iber schneebedeckte Landschaft
hat einen ganz besonderen Reiz

erfolgen, insbesondere wenn die Piste mit Schnee
oder Eis bedeckt ist. Man muss sich dem mdglichen
Risiko bewusst sein, dass das Flugzeug auf der Piste
seitlich wegrutscht, vor allem bei starkem Seitenwind,
und sich der Bremsweg erheblich verlangert. Beste-
hen irgendwelche Zweifel, dass die Landung sicher
durchgefihrt werden kann, sollte man unverzlglich
durchstarten.

Am besten flhrt man die Landevorbereitungen nach
Klarliste so rechtzeitig durch, dass man sich im Endan-
flug voll auf den Landevorgang konzentrieren kann. Im
Winterflugbetrieb gilt ganz besonders die Grundregel,
dass ein gleichmalliger und ungestoérter Endanflug die
Voraussetzung flr eine sichere Landung ist.

NACH DEM FLUG

Es versteht sich eigentlich von selbst, dass man
das Flugzeug nach der Landung reinigt, zumindest,
wenn einem das Flugzeug nicht gehort. Im Winter,
bei Minustemperaturen, ist die Reinigung besonders
wichtig, auch wenn sie vielleicht mehr Arbeit macht.
Hochgespritzter Matsch oder Schneereste mussen
entfernt werden, damit sie nicht gefrieren und das
Fahrwerk, die Ruder und Klappen blockieren konnen.
Hat sich Matsch oder Schnee in den Radverkleidun-
gen verfangen, so sollten die Verkleidungen (soweit
moglich) abmontiert und alles gesaubert werden. Das
Flugzeug muss komplett sauber und vor allem trocken
sein, bevor es abgestellt wird. Nicht zu vergessen ist
das Anbringen von Abdeckungen am Staurohr und
eventuell anderer Druckoffnungen.

Foto: Diamond Aircraft

VERGASERVEREISUNG

Vergasermotoren haben die unangenehme Eigen-
schaft, dass unter bestimmten Bedingungen der Ver
gaser vereisen kann und damit der Motor gestort wird.
Durch rechtzeitiges Einschalten der Vergaservorwar
mung kann dies jedoch verhindert werden.

Vergaservereisung tritt vorwiegend bei hdherer Luft-
feuchtigkeit und Temperaturen von etwa -5 bis +10 °C
auf. Dies sind allerdings nur ungefahre Werte, denn
auch bei Temperaturen von bis zu +20 °C verbunden
mit hoher Luftfeuchtigkeit ist Vergaservereisung mog-
lich. Die Gefahr, dass der Vergaser vereisen kann, ist
also nicht nur auf die Wintermonate beschrankt.

Die massive AbklUhlung im Vergaser kommt dadurch
zustande, dass sowohl bei der Ausdehnung der zuge-
fihrten Luft als auch bei der Verdunstung des Kraft-
stoffs der umgebenden Luft Warme entzogen wird,
die Luft also abkUhlt. Die Temperatur im Vergaser kann
dadurch um bis zu 20 °C absinken und Minusgrade
erreichen. Ist die angesaugte Luft sehr feucht (hoher
Wassergehalt), bildet sich Eis, das sich im Ansaugrohr
festsetzt und die Zufuhr des Kraftstoff/Luft-Gemisches
stort. Die Motorleistung nimmt ab, im schlimmsten
Fall bleibt der Motor stehen.

Vergaservereisung macht sich zu Beginn durch rau-
hen Motorlauf und bei einem Motor mit Festpropeller
durch Abnahme der Motorendrehzahl bemerkbar. Bei
einem Motor mit Verstellpropeller zeigt sie sich durch
Abnahme des Ladedrucks.

B Schwere Vereisung - jade Lestungsainstelung

[ Mitthere Veraisung - Reisollug-Loistung
Schwere Vereisung - Sinkilug-Leistung

Schwere Vergisung - Sinkllug-Lesstung
Laichta Vereisung - Raisa- und Sinkflug-Leistung

+20

e POT

TAUPUNKT *C

Ma!ﬂ

+30
LUFTTEMPERATUR *C

Unterschiedliche Schweregrade der Vereisung
abhéngig von Temperatur und Taupunkt
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Beim ersten Anzeichen von Vergaservereisung muss
die Vorwarmung angemacht, also auf ,warm” gestellt
werden. Der Leistungshebel sollte so lange unveran-
dert stehen bleiben, bis ein ruhiger Motorlauf oder die
Ausgangsdrehzahl wieder erreicht ist. Dies kann je
nach Grad der Vereisung einige Minuten dauern. Tritt
nach dieser Maflinahme noch kein ruhiger, gleichma-
Riger Motorlauf ein, sollte das Gemisch entsprechend
vorsichtig verarmt werden. Ist dabei Drehzahl- oder
Ladedruckanstieg festzustellen, so war das Gemisch
zu reich. Tritt jedoch bei der Verarmung des Gemisches
Drehzahl- oder Leistungsabfall ein, sollte unbedingt
mit der urspringlichen Gemischeinstellung weiterge-
flogen werden.

HOHENMESSERANZEIGE IM WINTER

Ein Hohenmesser ist auf den Druckverlauf der Stan-
dardatmosphéare geeicht. In geringer Hohe entspricht
die Druckdifferenz von 1 hPa rund 30 ft Hohenunter
schied. Misst der Hohenmesser im Steigflug eine
Druckabnahme von z.B. 10 hPa, dann zeigt er dement-
sprechend ein Steigen um 300 ft an. Das gilt allerdings
nur, wenn der Verlauf der Druckabnahme in der aktuel-
len Atmosphéare exakt dem in der Standardatmospha-
re entspricht. Das ist selten der Fall. Weicht die Tem-
peratur von der Standardtemperatur ab, so andern sich
der Abstand der Druckflachen zueinander und damit
der Druckverlauf.

tief), im Winter etwas tiefer (Anzeige ist zu hoch) flie-
gen. Die durch die Temperaturabweichung bedingten
Anzeigefehler sind also vor allem im Winter wegen der
dann unter Umstanden geringeren Flughdhe zu beach-
ten. Hierzu gibt es den bekannten Merkspruch:

»Im Winter sind die Berge héher”

Der temperaturbedingte Anzeigefehler betragt rund
0,4 % pro 1 °C (2 % pro 5 °C) Temperaturabweichung
von der Standardatmosphare. Ist z.B. in 4.000 ft die
aktuelle Temperatur um 5 °C geringer als die entspre-
chende Standardtemperatur, dann zeigt der Hohen-
messer in dieser Hohe um etwa 80 ft (2 % von 4.000 ft)
zu hoch an, d.h., die tatsachliche Hohe betragt etwa
3.920 ft (ohne Fehler durch Druckabweichungen). Da
sich der Anzeigefehler aus einem prozentualen Anteil
der Hohe ergibt, ist er in geringen Hohen im Allgemei-
nen relativ klein. In groRen Hoéhen, insbesondere bei
groRen Temperaturabweichungen, koénnen dagegen
erhebliche Anzeigefehler auftreten.

Da im gleichen Luftraum alle Luftfahrzeuge dem glei-
chen temperaturbedingten Anzeigefehler unterliegen,
spielt die falsche Héhenanzeige in Bezug auf die Ein-
haltung von Flughdhen keine Rolle und muss vom Pi-
loten nicht weiter beachtet werden. Fir die Bestim-
mung der wahren Flughohe ist die Beriicksichtigung
der Temperaturabweichung allerdings unerlasslich.

In warmerer Luft (hohe-

Angezeigte Hohe 4.000 ft

re Temperatur als in der
Standardatmosphére) lie-

Temperatur héher als 7° C
Flugzeug fliegt héher als angezeigt

Angezeigte Hohe 4.000 ft

gen die Druckflachen wei-
ter auseinander und der
Luftdruck nimmt daher
mit zunehmender Hoéhe

o

Temperatur niedriger als 7° C
Flugzeug fliegt tiefer als angezeigt

langsamer ab. In kélterer
Luft (tiefere Temperatur
als in der Standardatmos-
phéare) liegen die Druck-
flachen dagegen enger
zusammen und der Luft-
druck nimmt mit zuneh-
mender Hohe schneller
ab. Dies bedeutet, dass
Luftfahrzeuge im Som-
mer meist etwas hoher
als vom Héhenmesser
angezeigt (Anzeige ist zu

Warm
(Sommer)

Fliegen im Winter

4.000 ft MSL

7° C
Standardtemperatur

(Winter)

Temperaturabweichungen von der Standardtemperatur verursachen
einen Anzeigefehler am Héhenmesser
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ZUSAMMENFASSUNG

e Viele Flugplatze sind im Winter geschlossen oder konnen nicht von Schnee geraumt werden.
Deshalb sollte man immer vorher anrufen und sich erkundigen, ob der Flugplatz offen ist.

¢ Fliegen iiber schneebedeckte Landschaften erfordert eine griindliche Flugplanung und akkurate
Navigation.

e Planen Sie in lhre Strecke Ausweichflugplatze mit ein.

¢ Informieren Sie sich ausfiihrlich iiber das Wetter, insbesondere (iber die Wetterentwicklung.

e Bei moglicher Vereisungsgefahr sollte man auf keinen Fall fliegen, insbesondere dann nicht,
wenn gefrierender Regen vorhergesagt ist.

e Auf Pisten mit kompaktem Schnee gilt Start- und Landeverbot.

e Vor dem Start muss das Flugzeug komplett von Schnee und Eis befreit werden.

e Spritzen Sie beim Anlassen des kalten Motors nicht unnétig viel Kraftstoff ein und riskieren
Sie keinen Vergaserbrand.

e Nehmen Sie sich fir die Flugvorbereitung viel Zeit und lassen Sie den Motor auf Betriebs-
temperatur kommen, bevor Sie starten.

e Halten Sie die VFR-Minima ein, fliegen Sie nie in Wolken ein und weichen Sie Regen- oder
Schneeschauern mit groBem Abstand aus.

e Achten Sie auf die Funktionsfahigkeit der Heizung und auf Anzeichen von Kohlenmonoxid-
vergiftung.

e Beim ersten Anzeichen von Vergaservereisung schalten Sie sofort die Vorwarmung ein.

e Uber schneebedecktem Untergrund kann man sich leicht in der Anflughéhe verschatzen.
Deshalb teilen Sie den Anflug bewusst wie gewohnt ein.

e Denken Sie daran, dass sich auf mit Schnee oder Eis bedeckter Piste die Landestrecke erheblich
verlangern kann.

e Nehmen Sie zum Flug warme Kleidung und Handschuhe mit und eine gute Sonnenbrille.
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Jirgen Mies
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Fliegerisch fit!

Anmeldeformular fur AOPA-Veranstaltungen

| AOPA-Sprechfunkrefresher BZF I/ll in Egelsbach am 08.02.2014

Kosten: 50 € fiir AOPA-Mitglieder, 80 € fiir Nichtmitglieder — Teilnehmer: Min. 5 / Max. 10

[]

AOPA-Refresher , FliteDeck - GNS 430/530” in Egelsbach am 22.02.2014

Kosten: 129 € fiir AOPA-Mitglieder, 159 € fiir Nichtmitglieder — Teilnehmer: Min. 10 / Max. 15

AOPA-Lehrgang ,.Sea Survival - Uberleben auf See” in Elsfleth am 14. und 15.03.2014

Kosten: 580 € fiir AOPA-Mitglieder, 750 € fiir Nichtmitglieder — Teilnehmer: Min. 8 / Max. 12

[]

AOPA-Fluglehrerfortbildung in Egelsbach am 29. und 30.03.2014

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

Angaben zum Teilnehmer

Anmelde-, Rucktritts-

Name

und Teilnahmebedingungen

Strale

Anmeldungen werden erst nach Eingang der Veran-

Geburtsdatum staltungspauschale als verbindlich anerkannt.

PLZ Ort

Bei einem Riicktritt von einer AOPA-Veranstaltung
bis 4 Wochen vor deren Beginn entstehen keine

Telefon/Mobil Email

Kosten, bis 14 Tage vor Beginn erheben wir eine
Bearbeitungsgebiihr von 50% des Rechnungsbe-

trages und bei einer spéteren Absage ist die volle

Erlaubnis/Berechtigung

Veranstaltungspauschale zu zahlen. Eine partielle
Riickerstattung von Teilnahmebeitragen bei nur

seit gtiltig bis

Flugstunden

zeitweiser Teilnahme an einer Veranstaltung ist
nicht méglich.

Bestatigung und Anmeldung

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

D Uberweisung nach Rechnungserhalt

Die AOPA-Germany hat das Recht, Veranstaltungen
bei Nichterreichen der Mindestteilnehmerzahl oder
aus anderen wichtigen Griinden (z.B. Ausfall des
Dozenten) abzusagen. Bereits gezahlte Teilnah-
megebiihren werden erstattet. Weitergehende
Anspriiche kénnen nicht geltend gemacht werden.

D bitte nutzen Sie die vorliegende Einzugserméchtigung

Sie konnen diese Anmeldung per Post an die

‘ Ort, Datum Unterschrift

AOPA-Geschaftsstelle oder per Fax an 06103 42083
senden.

Fliegende Juristen und Steuerberater

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

Adressenliste erhéltlich Gber Faxabruf: +49 6331 721501

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

Internet: www.ajs-luftrecht.de phone:  +49 6103 42081
e-mail:  info@ajs-Iuftrecht.de fax: +49 6103 42083

Ein Arbeitskreis der AOPA-Germany ﬁ%

Fortbildungsseminare - Vorbereitung zur IHK- Zulassung

VdL - Verband der
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Besser informiert!

Piper Meridian

Der Einstieg in die Businessklasse der Allgemeinen

In der Allgemeinen Luftfahrt gibt es seit
Jahren zwei gegenldufige Trends zu beo-
bachten: Entweder wird verstarkt zum Spal3
auf besonders leichten, kostengiinstigen
und einfach zu bedienenden Flugzeugen
geflogen, oder aus geschaftlichen Griinden
auf besonders leistungsfahigen, zuverlassi-
gen und komfortablen Reiseflugzeugen, bei
denen die deutlich héheren Kosten durch
einen betrieblichen Nutzen gerechtfertigt
werden. Von der fliegerischen ,Mittelklas-
se”, die traditionell sowohl privat als auch
geschaftlich genutzt wird, werden derzeit
kaum noch Neuflugzeuge verkauft. Diesen
Trend verzeichnet auch die deutsche Piper
Generalvertretung in Kassel. Frither erziel-
ten die Kolbenmotorflugzeuge der PA28
Serie den GrolSteil der Verkaufserlose des
Unternehmens, heute werden von den
Vertretern der M-Klasse, die als Malibu-
Familie bekannt wurde, nicht nur die gro-
Reren Umsatze erzielt, sondern sogar mehr
Einheiten verkauft. Im Jahr 2012 wurden 93
Einheiten in den Varianten Meridian (Turbo-
prop), Mirage (Kolbenmotor und Druckkabi-
ne) und Matrix (Kolbenmotor ohne Druckka-
bine) verkauft, aber nur noch 26 Einheiten
der PA28 in den Varianten Warrior, Archer
und Arrow.

Aber wie gestaltet sich der Umstieg, oder
sollte man besser sagen, der Aufstieg, auf
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solch ein High-Performance-Flugzeug wie
die Piper Meridian fiir einen Durchschnitts-
PPL-Inhaber mit Instrumentenflugberech-
tigung? Ist das von der Komplexitat zu
bewadltigen, oder doch nur etwas fiir Be-
rufspiloten? Genau das wollen wir heute
herausfinden. Ich bin von der deutschen
Piper-Generalvertretung nach Kassel-Cal-
den eingeladen worden, um mit Aushil-
dungsleiter und Demo-Pilot Richard Hecht
die Meridian zu fliegen, das Flaggschiff der
Piper-Flotte.

Die Anforderungen

an Meridian-Piloten

Richard Hecht erklart mir, dass die prakti-
sche Ausbildung zum geforderten Class-Ra-
ting je nach Vorkenntnissen Gblicherweise
ca. b bis 10 Stunden dauert. Vorab erworbe-
ne Kenntnisse im Garmin G1000 sind nattir-
lich sehr hilfreich. Gefordert ist zudem eine
theoretische Einweisung in die Flugzeug-
systeme, weiterhin schreibt das europai-
sche Lizenzsystem eine High-Performance-
Ausbildung vor, die im Fernkurs in etwa
zwei Wochen absolviert werden kann, der
obligatorische Nahunterricht kann bei Piper
durchgefiihrt werden. Ohne IFR-Berechti-
gung kommt man in Deutschland kaum Gber
Flugflache 100 hinaus, fiir reine Sichtflieger
machen Turbine und Druckkabine deshalb

Piper Malibu Meridian in Kassel-Calden

Luftfahrt

auch keinen Sinn. Versicherungen fordern
dann noch etwa 20 bis 30 Stunden Flugzeit
mit einem erfahrenen Safety-Piloten, bevor
man endgiltig alleine fliegen darf.

Die Fakten

Die Piper Meridian ist das am weitesten
verbreitete Einstiegsmodell in die Turbinen-
klasse, wenn man denn ein Neuflugzeug
mdchte. Die Kunden sind fast ausschlieBlich
Unternehmer. Die einen wollen von einer
zweimotorigen Turbine auf ein kosteneffi-
zienteres Flugzeug wechseln, die anderen
steigen von Kolbentriebwerken auf Turbo-
prop um, damit sie die Zuverlassigkeitsvor-
teile und Leistungsreserven einer Turbine
nutzen kdnnen und um die Abhangigkeit von
Avgas 100LL aufzugeben. Mit einem Preis
von etwa 2,3 Mio. USD ist die Meridian gut
doppelt so teuer wie die kolbenmotorisier-
te Mirage. Die Meridian wird von einer auf
500 PS gedrosselten PTBA-42A Turbine mit
einer TBO von 3600 Stunden angetrieben,
die ungedrosselt 1029 PS hétte, sie hat eine
Druckkabine mit sechs komfortablen Sitz-
platzen, ein Einziehfahrwerk, ein Maximal-
gewicht von 2310 kg, eine Dienstgipfelhdhe
von 30.000 FuR, eine Reisegeschwindigkeit
von bis zu 260 Knoten, bis zu 1000 NM
IFR-Reichweite bei einer verbleibenden
Zuladung von 250 kg, und eine Zulassung
fir bekannte Vereisung. Ein Glas-Cockpit
ist natlirlich auch Standard, das Garmin
(1000 hat drei Bildschirme, ein integriertes
Wetterradar, ein zusatzliches Dateneinga-
bepanel und einen digitalen Autopiloten
GFC 700. Die Betriebskosten liegen bei ca.
1000 Euro pro Flugstunde. Das hort sich
enorm hoch an, damit ist die Meridian pro
Meile aber ,nur” etwa doppelt so teuer
wie die weit verbreiteten 100 Knoten und
200 Euro pro Stunde Flugzeuge in der AL.

Der Einstieg ins Cockpit
Jetzt geht es zum Flugzeug. Sofort fallen
der Propeller mit einem Durchmesser von



2,09 m und seinen paddelartig geformten
Fligeln auf, die machtigen Abgasrohre der
Turbine und die T, die mit der einen Half-
te nach oben schwingt und mit der anderen
Halfte als Einstiegstreppe heruntergeklappt
wird. Der Einstieg ins Cockpit fallt mir trotz
meiner 1,89 m Kérpergroe nicht schwer.
Zwar muss ich mich natiirlich tlichtig klein
machen, aber die Riickenlehnen der Sitze
auf dem Weg nach vorne lassen sich mit
einem einzigen Handgriff umklappen. Vorne
angekommen sitzen wir dulerst bequem,
viel groRer diirfte ich aus Griinden der Kopf-
freiheit allerdings nicht sein.

Das Anlassen

Kennen Sie auch Fluglehrer, die ganz ge-
nau wissen, wie man ein Kolbentriebwerk
anlasst: ,Komm ich zeig Dir mal was, das
steht so nicht im Handbuch!” Virtuos wie
Organisten konnen sie mit Anlasser, Zusatz-
pumpe, Gemisch- und Gashebel spielen, es
gibt eigene Partituren fir Kalt-, Warm- und
Lauwarmverfahren: Aber der Erfolg stellt
sich trotz aller Virtuositdt und fliegender
Finger nicht immer ein, die Nachbarn auf
dem Vorfeld grinsen einen komisch an,
wenn nach langem Motorgurgeln der Pro-
peller trotzdem steht und das Flugzeug von
einer Qualmwolke eingehiillt ist. Mit einer
PT6 Turbine haben diese Anlassvirtuosen
ausgedient, das Startverfahren lauft immer
gleich und zuverlassig ab, solange nur die
Batterie gut aufgeladen ist:

Batterie einschalten, dann einige kurze
Checks durchlaufen, im Overheadpanel
die Ziindung und die Treibstoffpumpen ein-
schalten, dann den Startknopf driicken: Das
Triebwerk kommt elektrisch angetrieben
auf Touren. Hat es eine Drehzahl (NG) von
13 % erreicht, wird der ,Condition Lever”
in der Mittelkonsole von der Stellung ,Cut
Off” auf ,Run” geschoben. Damit bekommt
das Triebwerk jetzt Sprit und stabilisiert
sich bei einer hoheren Drehzahl. Das war’s
wirklich schon? Ja. Wir arbeiten die Check-
liste ab, die Klimaanlage sorgt gleich nach
dem Triebwerksstart fiir angenehme Tem-
peraturen.

Die Mittelkonsole ist sehr aufgerdumt, denn
eine Propeller- oder eine Gemischverstel-

Besser informiert! ‘

Dr. Michael Erb (Ii.) mit Demo-Pilot Richard Hecht

lung gibt es nicht und viele Schalter befin-
den sich im Overheadpanel. Das Triebwerks-
management erfolgt einzig und allein iiber
den Gashebel. Schon kleine Ausschlage er-
zeugen nach kurzer Turboloch-Verzdgerung
eine hohe Beschleunigung. Um zu schnelles
Rollen zu vermeiden, wird der Gashebel
in die ,Beta"-Position zuriickgezogen, der
Propeller ist dann in einer Leerlauf- oder
.Segel”-Stellung. Noch weiter zurlickgezo-
genist er in der ,Reverse”-Stellung, mit der
Umkehrschub gegeben wird.

Der Start

Beim Startlauf muss man etwas aufpassen,
der Propeller erzeugt mit 500 PS ein Dreh-
moment, das unachtsame Grobmotoriker
schnell links von der Startbahn ins Griine
zieht. Ich gebe nach der Startfreigabe also
zundchst nur etwas Gas, und sobald der
Flieger sich in Bewegung setzt erhdhe ich
auf Maximalleistung. Mit dem gesteuerten
Bugrad und dem Seitenruder I&sst sich die
Piper trotz kraftigem Seitenwind sehr gut
auf der Mittellinie halten. Bei 85 Knoten he-
ben wir sehr z{igig ab. Nach dem Einziehen
des Fahrwerks und der Landeklappen geht
es bei unverminderter Power mit knapp
1800 Full Steigen aufwarts. Auf Meeres-
héhe, bei Standardwerten und voll beladen,
betrdgt der Startlauf gerade einmal 503 m,
iber das 15 m Hindernis sind es 743 m.
Damit fallen kaum Kleinflugplatze durch’s
Raster, auch die Nutzung von Bahnen ohne
festen Belag ist vom Hersteller erlaubt.

Der Flug

Der erste Eindruck ist, dass die Meridian
mit ihren knapp Uber zwei Tonnen Gewicht
Lsatt” in der Luft liegt, die hohe Speed
merkt man kaum. Die Steuerdriicke kann
man mit der Trimmung fiir Seiten- und Ho-
henruder leicht neutralisieren. Die Druck-
kabine erzeugt einen Differenzdruck bis zu
5,5 psi, das sind 380 hPa. Der Kabinendruck
bleibt dadurch bis FL125 auf Meereshd-
he, in FL180 werden 3.000 FuR, in FL250
7.500 Ful, und in der Dienstgipfelhthe
von FL300 noch 9.500 FuR Kabinenhdhe
erzeugt.

Im Reiseflug verbraucht das Triebwerk
in FL250 ca. 130 Liter pro Stunde bei
250 KTAS. Pro Sitzplatz und 100 km sind das
ibrigens 4,7 Liter. Eigentlich ist es selbst im
Steigflug und bei Vollgas nicht mdglich, das
stark leistungsgedrosselte Triebwerk zu
tiberhitzen, allerdings kann man im Sinkflug
schnell an die Maximalgeschwindigkeit
VMO von 188 KIAS kommen, wenn die Leis-
tung nicht deutlich reduziert wird.

Bis zu 45 kg Gepéack kann in der Kahine hin-
ter der letzten Sitzreihe verstaut werden,
wer mag kann einen Sitz ausbauen und
stattdessen ein ,Luggage Rack” aus dem
Zubehorhandel einbauen, in dem man sper-
rige Gegenstdnde wie Golftaschen oder
sogar eine Reisetoilette unterbringen kann.
Was passiert, wenn tatsdchlich einmal das
als Musterbeispiel fiir Zuverlassigkeit gel-
tende PT6-Triebwerk ausfallt? Dann hat die
Meridian eine Gleitzahl von 1:17, damit hat
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Gerdumige und komfortable Kabine

sie aus FL250 eine gigantische Reichweite
von 69 NM, so dass man in Mitteleuropa
aus dem Reiseflug praktisch immer einen
Notlandeplatz im Gleitflug erreichen kann.

Nach ein paar Vollkreisen beginnen wir mit
einer Stall-Ubung. Die Stallspeed liegt mit
voll gesetzten Flaps und ausgefahrenem
Fahrwerk bei nur 69 Knoten: Der Fahrtmes-
ser verfarbt sich von griin nach gelb, der rote
Bereich kommt naher, die Stall-Warning
trotet laut und das Steuerhorn bockt. Schon
ein leichtes Absenken der Nase beendet
den Stall sofort. Wir schieben sukzessive
Gas nach und fahren die Flaps ein. Fertig.

Die Landung

Der Flug geht langsam zu Ende, wir ge-
hen in den Sinkflug und absolvieren einen
GPS-LPV-Anflug auf die Piste 27 in Kassel.
Der Autopilot fliegt das Verfahren inklusi-
ve Hohenwechsel bis zum Minimum von
537 Ful. Wir reduzieren die Leistung ohne
wie bei einem Kolbenmotor ein Unterkiih-
len des Treibwerks firchten zu miissen. Ab
168 Knoten kdnnen die Landeklappen auf
die erste Stufe gesetzt und das Fahrwerk
ausgefahren werden. Uber der Pisten-
schwelle liegen 85 Knoten an, dann redu-
zieren wir auf Leerlauf, die Meridian setzt
sich trotz strammen Seitenwinds gutmiitig
hin und ldsst sich mit Umkehrschub und
Radbremsen beeindruckend schnell zum
Stillstand bringen.

Laut Handbuch steht sie bei der Landung
iiber das 15 m Hindernis nach 643 m schon
wieder, die Landerollstrecke betragt nur
31 m.
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Das Fazit

Die Piper Meridian ist ein Flugzeug, das
rundherum iberzeugt und das auch Privatpi-
loten problemlos fliegen kénnen. Mit etwas
Ubung und Talent sowie dem Willen zur
griindlichen Einarbeitung in die Systeme ist
das machbar. Die Meridian ist nicht kompli-
zierter oder nervoser in der Handhabung als
etwa eine Cirrus SR22, eine Columbia 400,
eine Socata TB20 oder eine Piper Arrow,
das sind die leistungsstarksten Flugzeuge,
die ich bislang geflogen bin. Im Gegenteil,
das robuste, kraftvolle und einfach zu be-
dienende PT6-Triebwerk macht dem Pilo-
ten das Leben einfacher, die Druckkabine
reduziert die kdrperlichen Belastungen bei
Fltigen in groBen Hohen deutlich. Ach so,
groen Spal hat mir dieser Ausflug auch
gemacht, alleine schon der sonore Sound
der Turbine war fiir mich ein Erlebnis.

Die Zielgruppe

und die Wettbewerber

Ein Unternehmer, der bis zu vier weitere
Mitarbeiter auf Dienstreisen im Firmenflug-
zeug Uber Strecken von ca. 1000 km kom-
fortabel und zuverlassig transportieren will,
der sollte sich die Piper Meridian unbedingt
ndher anschauen. Auch eine Familie mit
Kindern hatte gegen diesen fliegenden
Luxus-Van sicher nichts einzuwenden.
Derzeit werden drei weitere Neuflugzeu-
ge auf dem Markt der Turboprop-Einmots
mit Druckkabine angeboten. Die ebenfalls
sechssitzige TBM850 von Daher-Socata
ist mit 850 PS deutlich starker motorisiert
und deshalb auch trotz 1000 kg héherem

Bequemer Einstieg

MTOW bis zu 60 Knoten schneller, sie kos-
tet mit 3,5 Millionen auch gut eine Millio-
nen Dollar mehr als die Meridian. Die PC-12
von Pilatus kostet ca. 4,5 Mio. Dollar, somit
ist sie etwa doppelt so teuer und auch dop-
pelt so schwer wie die Meridian. Die PC-
12 hat 1200 PS, tblicherweise acht Sitze
und verfiigt sogar {ber ein separates WC.
Die deutsche Extra 500 aus der Kunstflug-
schmiede von Walter Extra ist der jlingste
Mitbewerber auf dem Markt. Sie ist ein
sechssitziger Hochdecker, der von einer
450 PS Rolls-Royce-Turbine angetrieben
und aus Composite-Material hergestellt
wird. Ihr Kaufpreis liegt ca. 300.000 Euro
unter dem der Meridian.
Zudem gibt es auch noch zwei beliebte Tur-
binenumriistungen aus den USA in diesem
Marksegment. JetPROP bietet Umrtistun-
gen von gebrauchten Kolben-Malibus auf
den PT6-Turbopropantrieb an. O&N Aircraft
stattet Cessna P210-Zellen mit Rolls-Roy-
ce-Turbinen aus. Die Preise richten sich da-
bei stark nach dem Wert der verwendeten
Zelle und der gewahlten Avionik, sie liegen
aber zumeist unter einer Million Euro.
Was letztlich den Ausschlag fir Kauf-
entscheidungen gibt, sind die jeweiligen
Anforderungsprofile und kaufménnisches
Kalkil, aber natirlich auch der individu-
elle Geschmack. Piloten kénnen bei der
Beschreibung der Vor- und Nachteile von
Flugzeugen bekanntlich richtiggehend phi-
losophisch werden. Dass ich persénlich
aber weiter der Kolbenklasse erhalten blei-
be, hat ganz klar finanzielle Griinde.

Dr. Michael Erb
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LuftraumverstofRe nehmen zu

In diesem Jahr schon mehr als 80 Vorfille registriert

In einer Pressemitteilung vom 11. November weist die DFS Deut-
sche Flugsicherung GmbH darauf hin, dass die Anzahl der Verst6Re
im Luftraum unverhaltnismaRig stark zugenommen hat. So wurden
in den ersten neun Monaten dieses Jahres mehr als achtzig uner-
laubte Einfliige in die Luftrdume C und D, sowohl im An- und Ab-
flugbereich groRer deutscher Verkehrsflughéfen als auch oberhalb
Flugflache 100 gezahlt. Hinzu kommen weitere VerstéRe wie zum
Beispiel unerlaubte Einfliige in Flugbeschrankungsgebiete.

Die DFS schreibt: ,Die Luftraumkategorien C und D wurden eta-
bliert, um IFR Verkehr vor unbekanntem VFR Verkehr zu schiitzen
und somit Zusammenst6Re und gefahrliche Annaherungen zu ver-
meiden. Die Luftraumstruktur an den grofen Verkehrsflughafen
Deutschlands weist treppenférmig angeordnete, vertikal unter-
schiedliche Untergrenzen auf. Der Allgemeinen Luftfahrt wird da-
durch die Mdglichkeit gegeben, die freigabepflichtigen Luftraume
zu meiden. Untersuchungen der DFS zeigen jedoch, dass viele VFR-
Piloten diese Mdglichkeit quasi bis ,auf den letzten FulR" ausreizen
und diese Luftrdume so knapp wie maglich unterfliegen. Hierbei ist
die Gefahr jedoch groR, dass das Luftfahrzeug aufgrund geanderter
Wind- oder Thermikverhaltnisse in einen langsamen und zundchst
unbemerkten Steigflug Ubergeht und unbeabsichtigt in einen
freigabepflichtigen Luftraum einfliegt. Auch ist es vorgekommen,
dass Piloten durch Navigation oder Sprechfunk abgelenkt waren
und dabei eine leichte Hohenédnderung nicht bemerkt haben. Wird
der DFS ein ungenehmigter Einflug bekannt — oft geschieht dies
durch den TCAS-Report (red. Anmerkung: TCAS = Traffic Alert and
Collision Avoidance System) eines Verkehrsflugzeugpiloten — muss
die DFS eine VerstoBmeldung an das Bundesaufsichtsamt fiir Flug-
sicherung (BAF) senden. Einen Ermessensspielraum hat die DFS
dabei nicht. Unerlaubte Einfluge werden als Ordnungswidrigkeiten
mit BuRgeldern geahndet, die durchaus im drei- bis vierstelligen
Bereich liegen kénnen.”

Man kann wohl davon ausgehen, dass in den meisten Fallen die
Luftraumverletzung vom Piloten nicht gewollt, also nicht bewusst
herbeigefihrt worden ist. Aber sie passiert dennoch, sei es aus
Unachtsamkeit, Nichtwissen, schlechter Flugplanung, einer plotz-
lichen Wetterverschlechterung, Ausfall von Navigationsinstru-
menten oder Orientierungsverlust. Ein Grund ist sicherlich auch,
wie von der DFS beobachtet, dass bis auf ,den letzten FuR” an
die Luftraumgrenzen herangeflogen wird, sowohl vertikal als auch
horizontal.

Piloten tibersehen oftmals, dass ihr Hohenmesser kein Prézisions-
messgerat ist und daher nicht ganz exakt die Flughthe anzeigen
kann. Mechanische Fehler, Temperaturfehler, Fehler bei der Ein-
stellung des QNH und ungenaue Hohenhaltung des Piloten kénnen
sich durchaus zu einem Gesamtfehler von, im schlimmsten Fall,

mehreren 100 ft addieren. Fliegt man (scheinbar) exakt an der Un-
tergrenze eines Luftraums, so kann es passieren, dass man sich in
Wirklichkeit viel hoher und damit bereits weit im genehmigungs-
pflichtigen Luftraum befindet, ohne es zu merken.
IFR-Fltige werden im Luftraum C und D so gefiihrt, dass sie zur
Luftraumuntergrenze mit mindestens 500 ft ,gepuffert” werden.
Wird dieser Puffer durch die ungenaue Héhenhaltung eines da-
runter fliegenden Luftfahrzeuges reduziert, so kann es unter be-
stimmten Voraussetzungen (z.B. Sinkflug, Anflug) bei einem dar-
tiber fliegenden Verkehrsflugzeug zu einem TCAS-Alarm, einer so
genannten Resolution Advisory, kommen. Der Pilot ist gezwungen,
der TCAS-Anweisung zu folgen und spéater einen Report zu schrei-
ben, auch wenn zu keinem Zeitpunkt eine Gefahrdung des Luftver-
kehrs gegeben war.
Abgesehen von Luftraumverletzungen durch nicht exakte Einhal-
tung der Flughthe passieren Einfliige in Luftraum C und D auch im-
mer wieder durch ungenaue Kurshaltung. Hierbei spielt sicherlich
auch die Verwendung von GPS eine Rolle. Die scheinbar exakte
Anzeige verfiihrt dazu, haarscharf an Luftrdume heranzufliegen,
nur wenige Meter auRerhalb der angezeigten Luftraumgrenze.
Dass die Anzeige und auch das gesamte System Ungenauigkei-
ten aufweist, machen sich einige Piloten nicht bewusst. Was auf
dem Navigationsdisplay wie ein exakter Flug entlang einer Luft-
raumgrenze aussieht, ist vielleicht in Wirklichkeit ein Flug ohne
Freigabe in einen genehmigungspflichtigen Luftraum. Hierauf wur-
de auch schon im AOPA Safety Letter ,Luftraumverletzungen” im
Oktober 2012 hingewiesen.
Luftraumverletzungen missen auf jeden Fall vermieden werden,
nicht nur weil sie ,saftige” BuRgeldbescheide nach sich ziehen,
sondern weil sie den Luftverkehr insgesamt gefahrden, und letzt-
lich die Piloten der Allgemeinen Luftfahrt in Misskredit bringen.
Wer Abstand zu den genehmigungspflichtigen Luftrdumen hélt und
zur rechten Zeit Kontakt mit dem Fluginformationsdienst FIS auf-
nimmt, tut hier genau das richtige.

Jirgen Mies
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Bildung flir Kinder in Myanmar

FLY & HELP-Schule eingeweiht

Reiner Meutsch, Griinder der Stiftung FLY & HELP. besuchte ge-
meinsam mit einer Delegationsgruppe mehrere Forderprojekte in
Myanmar und weihte eine neue Schule ein. Jahrzehntelang wurde
in Myanmar nicht in Bildung investiert. Zeitweise wurden sogar die
Hochschulen geschlossen. In abgelegenen Regionen gibt es auch
heute zum Teil noch keine staatlichen Schulen. Die vorhandenen
monastischen Schulen wiederum haben oft keine Mittel, um Lehrer
zu bezahlen. Weniger als die Halfte der Kinder schlielt die Grund-
schule im dafiir vorgesehenen Alter ab. Reiner Meutsch mdchte die
Kinder in Myanmar mit seiner Stiftung FLY & HELP unterstitzen:
,Es ist wichtig, dass die Schiiler ein Gebdude haben, in dem sie
lernen kénnen. Da sich das Land langsam wieder fiir das Thema
Bildung 6ffnet, ist jetzt der richtige Zeitpunkt, um zu helfen.” Wah-
rend seiner Reise fiihrte Meutsch Gesprédche mit Politikern, um auf
die Wichtigkeit von Bildung hinzuweisen. Die Regierung von My-
anmar, in der auch die Friedensnobelpreistragerin Aung San Suu
Kyi ihren Sitz hat, unterstitzt nun die Stiftung FLY & HELP und die
geplanten Schulprojekte. Bei der Einweihung einer von FLY & HELP
gebauten Schule im Township Htan Tabin hatte die Reisegruppe
die Gelegenheit, sich mit Kindern, Lehrern und Eltern zum Thema
Bildung auszutauschen. AnschlieRend wurden weitere forderungs-
wirdige Projekte besichtigt, die die Stiftung in den kommenden
Jahren unterstiitzen méchte. Ziel von FLY & HELP ist es, bis 2020
zehn Schulen in Myanmar zu bauen. Derzeit befindet sich schon die
dritte Schule im Bau.

Im August 2014 haben Sie die Gelegenheit, Reiner Meutsch bei sei-
ner ndchsten Myanmar-Reise zu begleiten. Weitere Informationen
finden Sie unter www.fly-and-help.de/reisen-132.html.

Meutsch freut sich Uber jede Spende und verspricht: ,Alle Spen-
dengelder flieRen 1:1 in die Bildungsprojekte, da ich alle Kosten
der Stiftung privat Gbernehme bzw. diese durch Sponsoren abge-
deckt werden. Auch meine Reisekosten zahle ich natiirlich selbst.

Ich wiirde mich freuen, wenn Sie den Kindern in Myanmar mit lhrer
Spende Bildung ermdglichen!” Spendenkonto: Westerwald-Bank
(BLZ 573 918 00), Kto. Nr.: 5550

Hauptziel der 2009 gegriindeten Reiner Meutsch Stiftung FLY &
HELP ist die Forderung von Schulbildung. Mit Hilfe der Spenden er-
richtet die Stiftung neue Schulen in Entwicklungslandern. Bis 2025
sollen insgesamt 100 Projekte rund um den Globus mit Spendengel-
dern initiiert, gefdrdert und betreut werden.

Reiner Meutsch in der neugebauten Schule in Htan Tabin

Neue Frauen hat das Land

Im September 2013 wurde in Schwébisch Hall die neue Prasidentin
der Vereinigung Deutscher Pilotinnen (VDP) gewahlt: Heike Kafer-
le (rechts im Bild) aus Paderborn. Sie I6st Hedwig Sensen ab, die
sechs Jahre die Geschicke der Pilotinnen lenkte.

Heike Kaferle, 55 Jahre alt, Geschéaftsfiihrerin eines IT-Unterneh-
mens, fliegt seit 10 Jahren. In 2005 wurde sie Mitglied in der VDP,
2010 bereits wurde sie zur Vizeprasidentin der Vereinigung berufen.
Als moderne und innovative Fliegerin bereist sie mit ihrer Maschine
Deutschland und ganz Europa. Sie wird auch die Pilotinnen zukiinf-
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tig am Boden und am Him-
mel navigieren.

Weitere Mitglieder des
neuen Prasidiums
Angelika  Sonnenschein,
Carola Niemeier, Roswitha
Holtken, Ruth Haliti, Gise-
la Weinreich, Sabine Biihl
und Jeannette Busch.

sind




Foto: Cessna Aircraft Company

Besser informiert!

EASA-FCL: Achtung, wenn das Class- oder Type-
rating oder die IFR-Berechtigung abgelaufen ist!

Piloten, deren Klassen- oder Typenberechtigung oder die IFR-Berech-
tigung abgelaufen ist, missen sich unter EASA-FCL einer anderen
Prozedur unterziehen, wie bisher unter JAR-FCL. Fiir die Erneuerung
der Berechtigung ist es nicht mehr ausreichend, einen Checkflug mit
einem dafiir zugelassenen Priifer durchzufiihren, sondern man muss
sich an eine ATO wenden, die dann entscheiden muss, ob und wenn
ja welche Trainingseinheiten absolviert werden miissen, bevor die
Berechtigung wieder erteilt werden kann.

Die Kriterien, nach denen die ATO entscheiden soll, ist in dem EASA-
Dokument ,, Acceptable Means of Compliance and Guidance Mate-
rial to Part-FCL" festgelegt. Demnach muss die ATQ in jedem Einzel-
fall beurteilen, welche Trainingseinheiten der Proband absolvieren
muss. Dabei ist zu berlicksichtigen:

Fir die Wiedererteilung der IFR-Berechtigung
1. Die Erfahrung des Bewerbers
a. Dafirist das Logbuch einzusehen und falls notwendig, ein
Test im Simulator (FSTD)
2. Die Zeit seit dem Ablauf der Berechtigung
a. Falls die Berechtigung weniger als drei Monate abgelau-
fen ist, kann die ATO auf ein Refresher-Training verzichten.
b.  Sind mehr als drei Monate aber weniger als ein Jahr ver-
gangen, wird minimal eine Trainingseinheit gefordert.
c. Ist mehrals ein Jahr aber weniger als 7 Jahre vergangen,
werden minimal drei Trainingseinheiten verlangt.
d. Bei mehr als sieben Jahren muss die gesamte IFR-Ausbil-
dung erneut durchlaufen werden.

Fur die Wiedererteilung von Class- oder Typeratings
1. Die Erfahrung des Bewerbers

a. Dafirist das Logbuch einzusehen und falls notwendig, ein

Test im Simulator (FSTD) durchzufiihren
2. Die Komplexitat des Flugzeugs.
3. Die Zeit nach dem Ablauf der Berechtigung

a. Falls die Berechtigung weniger als drei Monate abgelau-
fen ist, kann die ATO auf ein Refresher-Training verzichten.

b.  Sind mehr als drei Monate aber weniger als ein Jahr ver-
gangen, wird minimal eine Trainingseinheit gefordert.

c. Ist mehr als ein Jahr aber weniger als drei Jahre vergan-
gen, werden minimal drei Trainingseinheiten verlangt, in
denen die wichtigsten Ausfalle der verfligbaren Systeme
enthalten sein sollen.

d. Bei mehr als drei Jahren muss das gesamte class- oder
typerating wiederholt werden.

Hat die ATO die Erfordernisse fiir den jeweiligen Bewerber festge-
stellt, muss ein individuelles Trainingsprogramm erstellt werden,
das Elemente des jeweiligen Basistrainings enthalt und die speziel-
len Defizite des Bewerbers beriicksichtigt.
Ist das alles erledigt, nimmt der Bewerber die Bescheinigung und
Uibergibt sie dem Priifer, der die Befahigungsiiberpriifung abnehmen
soll (gemaR FCL.740).
In der Vergangenheit hat sich gezeigt, dass auch ohne besondere
Nachlassigkeit ein Termin zur Emeuerung einer Berechtigung ablau-
fen kann. Die Vielzahl mdglicher Ablauftermine kann mitunter zur
Verwirrung flihren, die heute mit der giiltigen Regelung ,bestraft”
wird. Es lohnt sich also, die wichtigsten Termine uniibersehbar zu
vermerken, was in Zeiten des allgegenwartigen Smartphones ei-
gentlich kein Problem darstellen sollte.

Hans-Peter Walluf

Keine Zukunft fur den ,,Skycatcher”

Cessna CEO Scott Ernest gab auf der diesjahrigen Luftfahrtmesse
NBAA in Las Vegas bekannt, dass er fiir die Cessna 162 ,Skycat-
cher” keine Zukunft sieht. Das in China gefertigte Leichtflugzeug
steht damit vor dem Aus.

Urspriinglich hatte Cessna geplant, rund 700 Skycatcher pro Jahr
zu bauen. Tatséchlich wurden nach Zahlen der GAMA im Jahr 2012
insgesamt nur 12 Maschinen ausgeliefert. 2013 blieben die Auf-
tragsbiicher nahezu komplett leer. Seit dem 2. Quartal 2013 wurde
kein einziges Exemplar mehr verkauft.

Was mit den bereits gefertigten aber noch nicht verkauften Skycat-
chern geschieht, die Cessna noch im Inventar hat, liels Ernest offen.
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Fotos: Red Bull Media House, TECNAM S.r.l.

Besser informiert!

Red Bull Air Race kehrt 2014 zuruck

' { c=dma

Mit sieben Rennen in sechs Landern auf drei Kontinenten startet
die Red Bull Air Race World Championship ab Februar 2014 erneut
durch. ,Es freut uns sehr mitzuteilen, dass das erste Rennen der
neuen Red Bull Air Race World Championship am 28. Februar in
Abu Dhabi (VAE) stattfinden wird”, so Erich Wolf, Geschaftsfihrer
der Red Bull Air Race GmbH. ,In den letzten drei Jahren haben
wir alle sehr hart daran gearbeitet, einige Sicherheitsaspekte zu
verfeinern und die Sportart auf einen neuen Level zu heben. Die-
ses grofle Ziel haben wir nie aus den Augen verloren — das gilt
auch fiir die fantastischen Piloten und die groRartigen Fans auf
der ganzen Welt. Auch wahrend der letzten Jahre hat ihr enormes
Interesse an dieser Sportart nicht nachgelassen. Wir kdnnen es
kaum erwarten, im Februar 2014 wieder abzuheben.”

Nach einer dreijahrigen Pause, in der am Sicherheitskonzept und
an der Organisation gearbeitet wurde, kehrt die Red Bull Air Race

World Championship zurtick. Zwdlf Piloten, darun-
ter der amtierende Weltmeister Paul Bonhomme
aus GroRbritannien, werden am Start sein. Die
Fans diirfen sich auch auf einige technische
Neuerungen einstellen: So werden zum Beispiel
samtliche Flugzeuge mit Einheitsmotoren und
-propellern ausgestattet. Die aufblasbaren Pylo-
nen (,Air Gates”) werden aus einem leichteren
Nylon gebaut, damit sie beim Durchschneiden mit
dem Fltigel noch leichter platzen. Auch die GroRe
der Air Gates wurde gedndert: Ab jetzt passieren
- die Piloten die Pylonen in einer Hohe von 20 m bis
25 m Uber dem Boden. Einige Rennmodalitaten
und Regeln wurden ebenfalls angepasst, damit
die Piloten die festgelegten Hochstwerte nicht
iberschreiten. Ein weiteres Sicherheitsmerkmal — aber auch ein
sportliches Highlight — ist der ,Challengers Cup”, den es ab 2014
geben wird. Mit dieser Zwischenstufe bekommen neue Piloten die
Chance, bei einigen Stopps der Red Bull Air Race World Champi-
onship den Parcours zu durchfliegen und so wertvolle Erfahrungen
zu sammeln. Wahrend der Saison werden diese Piloten auch an
mehreren Trainingslagern teilnehmen.
Auch AOPA-Mitglied Matthias Dolderer ist heiR auf die Riickkehr
der schnellsten Motorsportserie der Welt: ,Ich erwarte eine span-
nende Saison mit coolen Locations”, sagt der 43-Jahrige aus Tann-
heim. ,Die Karten sind fiir 2014 komplett neu gemischt, da wir
alle mit den gleichen Antrieben fliegen werden. Ich werde mein
Bestes geben und erhoffe mir natiirlich eine der vorderen Platzie-
rungen. Von mir aus kénnte das Red Bull Air Race morgen schon
losgehen!”

VLA-Zulassung fiir Tecnam P2008JC

Die EASA hat die P2008JC des siiditalienischen Herstellers
Tecnam als VLA zugelassen. Einfaches Handling und vielseitige
Einsatzmdglichkeiten sollen die P2008JC bei Flugschulen wie Pri-
vatkunden gleichermaflen beliebt machen. Die P2008JC ist mit
Carbonrumpf und Carbon-Seitenleitwerk ausgestattet, lediglich
die Fliigel und das Hohenleitwerk bestehen aus Metall.

Zur Serie gehort das Glascockpit Garmin G3X mit 2 Bildschirmen
und einem Garmin Transponder. Angetrieben wird das Flugzeug
von einem Rotax 912 S (74 kW/100 PS), der Preis liegt bei knapp
167.000 Euro.

Die ersten Maschinen werden ab sofort ausgeliefert. Einer der
ersten Abnehmer ist der Aero Club der Air France, der gleich zwélf
Maschinen bestellt hat.
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Besser informiert!

Fotokalender der Stiftung Mayday

Bekanntheitsgrad erhdhen und ihre Ziele
in der Offentlichkeit bekannt machen.
Die Motive des Kalenders 2014 wurden
von Hady Khandani, Daniel Rychcik, der
Schweizer Luftwaffe und Baldur Sveinsson
zur Verfligung gestellt.

Der Kalender hat das Format 48 x 43 cm
und kostet EUR 19,90 (zzgl. Porto + Verpa-
ckung). Ab 10 Kalendern wird ein Mengen-
rabatt von 10% gewahrt.

Die Stiftung Mayday wurde 1994 in Frank-
furtam Main von Piloten ins Leben gerufen.
Sie unterstlitzt in Not geratene Luftfah-
rer und deren Angehdrige. Das geschieht
materiell und ideell, und es geschieht
unabhangig von Unfallursache, Schuld-
frage oder einer versicherungsrechtlichen
£ Klarung. Alle Mitarbeiter der Stiftung sind
= ehrenamtlich tatig.
M|t der Herausgabe eines jahrlichen Fo-
2 tokalenders mochte die Stiftung ihren

Die Geschenk-ldee!

Der Kalender kann bestellt werden tber:

Druckerei Mdnch GmbH
Langemarckstrafle 53
35443 Essen

Tel 0201-8214670

Fax 0201-211016
eMail: info@druckerei-moench.de

Internet: www.druckerei-moench.de

May

Stiftung

Anzeige

12 x

fliegermagazin
und Geschenkkarte

fur € 66,00
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AOPA-Angebote

Mitglieder werben Mitglieder

Die beste Werbung fir unseren Verband sind Mitglieder, die mit der AOPA zufrieden sind und ihre fliegenden Bekannten fiir uns
werben. Als Dankeschon winken attraktive Pramien, z.B. ein kompletter Satz ICAQ-Karten 2014 fiir Deutschland (Versand direkt
nach Erscheinen im Méarz 2014) oder Abonnements von Jeppesen Mobile FliteDeck VFR.

ICAO-Kartenset der DFS
fiir Deutschland
bestehend aus 8 Karten

Jeppesen JeppView VFR Europe
Das bekannte VFR-Manual in digitaler

Form inklusive Berichtigungsdienst fiir

ein Jahr.

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

(Hardware nicht enthalten) (Hardware nicht enthalten)

Mobile FliteDeck VFR
Kostenloses Jahres-Abonnement

. Freistellung vom AOPA-Mit-
Pramienzahlung i I gliedsbeitrag fiir ein Jahr
von 40 EUR fiir jedes neue Mitglied N 5 fiir AOPA-Mitglieder mit personlicher

e \ Mitgliedschaft

Bedingung fiir die Zusendung der Werbepramien bzw. des Schecks lber 40,- EUR ist der Ausgleich des ersten Mitgliedsbeitrages des geworbenen Mitglieds.

AirShampoo Landegutscheinheft 2014

£
S

Auch im kommenden Jahr macht AirShampoo das Fliegen wieder
ginstiger. Im Jahr 2014 gibt es nur noch das AirShampoo Lande-
Gutscheinheft als Einheit aus Nord- & Siid-Heft, dabei wurde der-
Preis von 79,90 EUR auf nur noch 69,90 EUR gesenkt!

Im AirShampoo Lande-Gutscheinheft sind 80 Flugplatze aus Nord-
und Stid-Deutschland vertreten. Auf jedem dieser Flugplatze kann
bis zu dreimal gelandet werden, ohne die sonst falligen Landege-
biihren zahlen zu miissen.

‘:%AOPA-Mitglieder erhalten 10 EUR Rabatt auf den regulédren
% Verkaufspreis. Die Landegutscheinhefte sind im Internet un-
2 ter www.airshampoo.de oder im AOPA-Shop erhéltlich.

o (1), DFS (1), Jeppesen (2), Marco2811 - Fotolia.c
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Termine 2014

Januar

18.01.2014

AOPA-Sprechfunkrefresher AZF

in Egelshach (EDFE)
Info: www.aopa.de

24. - 26.01.2014

Hexentreffen 2014

in Dachau

Info: www.hexentreffen2014.de

Februar

08.02.2014

AOPA-Sprechfunkrefresher BZFI/II

in Egelsbach (EDFE)
Info: www.aopa.de

22.02.2014

AOPA-Seminar ,FliteDeck”
in Egelsbach (EDFE)

Info: www.aopa.de

Marz

08. - 09.03.2014
0UV-Wintertagung

im Technikmuseum Speyer
Info: www.ouv.de

14. - 15.03.2014
AOPA-SeaSurvival-Lehrgang
in Elsfleth

Info: www.aopa.de

Mai

01. - 04.05.2014

1. AOPA-Trainingscamp
in Bautzen (EDAB)

Info: www.aopa.de

20. - 25.05.2014

ILA Berlin Airshow
in Berlin

Info: www.ila-berlin.de

23. - 25.05.2014
Klassikwelt Bodensee
in Friedrichshafen (EDNY)

Info: www.klassikwelt-bodensee.de

Juni

19. - 22.06.2014
AOPA-Seeflugtraining
tiber der Nord- und Ostsee
Info: www.aopa.de

27. - 29.06.2014

31. PA-18/J3-Treffen

in Rendsburg (EDXR)

Info: www.pipertreffen2014.de

Juli

17. - 20.07.2014
AOPA-Trainingscamp
in Fritzlar (ETHF)

Info: www.aopa.de

Termine

30. - 31.08.2014

Flugplatzfest

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

Oktober

02. - 05.10.2014

24. AOPA-Trainingscamp
in Stendal (EDOV)

Info: www.aopa.de

November

08. - 09.11.2014
AOPA-Fluglehrerfortbildung
in Egelsbach (EDFE)

Info: www.aopa.de

15.11.2014
AOPA-Nordatlantikseminar
in Egelsbach (EDFE)

Info: www.aopa.de

21.-22.11.2014
AOPA-SeaSurvival-Lehrgang
in Elsfleth

Info: www.aopa.de

Arbeitskreise

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

29. - 30.03.2014
AOPA-Fluglehrerfortbildung
in Egelsbach (EDFE)

Info: www.aopa.de

28.07. - 03.08.2014
EAA Air Venture 2014
Oshkosh, Wisconsin, USA

Info: www.airventure.org Samstag, 15.02.2014, um 10:00 Uhr

Samstag, 17.05.2014, um 10:00 Uhr
Samstag, 13.09.2014, um 10:00 Uhr

April August Samstag, 15.11.2014, um 10:00 Uhr

09. - 12.04.2014 16. - 23.08.2013

AERO 2014 36. AOPA-Trainingscamp
in Friedrichshafen (EDNY) in Eggenfelden (EDME)
Info: www.aero-expo.com Info: www.aopa.de

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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AOPA-Shop

AOPA-Schliisselanhédnger
12,7 x 2,5 cm, Marineblau mit Goldstickerei
Vorderseite AOPA-Schwinge

AOPA-Cap
100% Baumwolle
mit MetallschlieRe

Riickseite Schriftzug ,AIR CREW” € 9,50 Marineblau €16.86 € 500
AOPA-Aufnéher

Oval 11 x 7 cm AOPA-Warnweste

Marineblau mit Goldstickerei € 850 mit Aufdruck , AOPA AIR-CREW”

auf Vorder- und Riickseite
leuchtendes Gelb, Einheitsgrole € 750

AOPA-Schwinge

9,5¢cm
Marineblau mit Goldstickerei € 6,50 ] )
.Fliegenin den USA”
von Dr. Klaus-Jiirgen Schwahn
AOPA-Tasse 9. Auflage, 2012, 400 Seiten € 27,50
AOPA-Tasse in Marineblau
mit goldenem Aufdruck € 5,00
AOPA-Pin - A|rShampoo-Landeguﬂtsghemheft
~are.  Komplettausgabe Nord&Sud fiir 2014
12 mm vergoldet it ) o
inkl. Geschenketui £ 500 — 10 EUR Rabatt fiir AOPA-Mitglieder
) \ £€-6398 € 59,90
Bestellkarte
EELE R OB Bl SR Bestellung Stiick  Einzelpreis Gesamtpreis
Name AQPA-ID
AQPA-Schliisselanhénger €9,50
Strake
AOPA-Aufnaher — oval €850
PLZ Ort
AOPA-Schwinge €6,50
Land
AOPA-Tasse £€5,00
eMail (fiir PayPal)
AOPA-Pin €5,00
AQPA-Cap £5,00
Zahlungsart fir AOPA-Mitglieder
[ bitte nutzen Sie die vorliegende Einzugserméchtigung AOPA-Warnweste €750
[] auf Rechnung
[ PayPal (unbedingt eMail-Adresse angeben) Buch: Fliegen in den USA €27,50
Zahlungsart fir Nichtmitglieder Landegutscheinhefte Nord&Siid €59,90
[ Vorkasse (bitte AOPA-Rechnung abwarten)
) ) Summe (zzgl. Versandkosten)
| PayPal (unbedingt eMail-Adresse angeben)

Die Versandkosten fiir die Produkte , Fliegen in den USA”, ,Landegutscheinhefte”, Bestellbestétigung

,AOPA-Cap” und ,AOPA-Tasse" betragen innerhalb Deutschlands € 7,00, fiir alle Datum Unterschrift
anderen Artikel € 2,50, sofern unter 1000 g Versandgewicht. Alle Artikel inklusive
Mehrwertsteuer, zuziglich Versandkosten.
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Mitgliedsantrag

Antrag auf Mitgliedschaft

Herausgeber und Geschéftsstelle
AOPA-Germany

Verband der Allgemeinen Luftfahrt e.V.
AuBerhalb 27 / Flugplatz

D-63329 Egelsbach

Telefon: +49 6103 42081
Telefax: +49 6103 42083

Email: info@aopa.de
Internet: www.aopa.de

Verantwortlich fiir den Inhalt
Dr. Michael Erb

Clemens Bollinger
Sibylle Glassing-Deiss

Gestaltung
Kathrin Diederich

Der AOPA-Letter ist das offizielle Mitteilungs-
blatt der AOPA-Germany, Verband der Allgemei-
nen Luftfahrt e.V. Es erscheint zweimonatlich.

Der Bezugspreis ist im Mitgliedsbeitrag enthal-
ten. Preis im freien Versand 2,80 Euro.

Druck und Vertrieb

MEDIAtur GmbH
electronic publishing
Industriestralle 24
61381 Friedrichsdorf

Telefon: +49 6172 1772345
Telefax: +49 6172 9985199
Email: info@mediatur.de

Internet: www.mediatur.de

Anzeigenpreise

Mediadaten 2013 o
http://mediadaten.aopa.de W
IVW gepriift

Druckauflage dieser Ausgabe: 10.000 Exemplare

Bankverbindung

Sparkasse Langen-Seligenstadt
Konto: 330 021 48

BLZ: 506 521 24

IBAN: DEO5 5065 2124 0033 0021 48
BIC: HELADEF1SLS

USt.-ID: DE 113 526 251

Nachdruck nur mit Genehmigung der Redaktion.
Alle Rechte, auch die der Ubersetzung, des Nach-
drucks und der fotomechanischen Wiedergabe
von Teilen der Zeitschrift oder im Ganzen sind
vorbehalten. Einsender von Manuskripten, Brie-
fen u. &. erkldren sich mit redaktioneller Bearbei-
tung einverstanden. Alle Angaben ohne Gewahr.
Keine Haftung fiir unverlangte Einsendungen. Mit
Namen von Mitgliedern gekennzeichnete Beitra-
ge geben nicht in jedem Fall die Meinung der
AOPA-Germany wieder.

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

I Verelnsm|tgl|edschaft (75,00 EUR)

ir Mitglieder unserer I\ i eine,
/ahrllcher Nachweis erforderlich

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

| Flugschiller (40,00 EUR)

h des ersten A

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

VYV YVYYVY

Die Nr.1 fUr Hotelreservierungen: :

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



