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Dr. Michael Erb
Geschéftsfiihrer AOPA-Germany

Hatten Sie als Pilot auch gere Informationen
tiber das aktuelle Wetter und den Verkehr um
sie herum im Cockpit?

Natiirlich, das ware schon nicht schlecht, aber
das ist doch enorm teuer, oder?

Hier bei uns ist es schon teuer, aber das muss
nicht so sein, und das Mutterland der General
Aviation macht es uns mal wieder vor.

. Traffic-Information” kostet fiir internationale
Kunden z.B. in einer Cirrus SR20 gemal der
aktuellen Preisliste 21.900 USD, der Zugang
2u Wetterinformationen ,Global Connect” via
Satellitentelefon 15.900 USD. Wenn Gebraucht-
flugzeuge entsprechend nachgeristet werden,
dann wird es schnell noch deutlich teurer. Bei
ginem Neupreis von 350.000 USD in einem
Neuflugzeug machen diese Extras immerhin ca.
10 Prozent des Flugzeugwertes aus. Bei diesen
Preisen kdnnen nur die wenigsten Flugzeugbe-
treiber mithalten. Diese Sicherheitsfunktionen,
die helfen kdnnen ZusammensttRe in der Luft
und Einflug in schlechtes Wetter zu verhindern,
finden deshalb auch nur sehr langsam Einzug in
unsere Flotte.

Geht es auch anders? Die klare Antwort lautet
.ja". Die Luftfahrtbehdrde FAA in den USA will
die Sicherheit in der Allgemeinen Luftfahrt
konsequent verbessern und hat deshalb Fakten
geschaffen: In den letzten Jahren wurde ein
flachendeckendes Netzwerk von ADS-B (Auto-
matic Dependent Surveillance-Broadcast) Boden-
stationen als Nachfolger der altgedienten
Radartechnologie eingefiihrt. Uber ADS-B sen-
den Flugzeuge nicht nur die selbstermittelte

Position — zumeist (ber GPS — und ihre
Registriemummer an die Bodenstation und an
Flugzeuge in der Umgebung, tber die gleiche
ADS-B-Verbindung kdnnen von Flugzeugen auch
Verkehrs- und Wetterinformationen von den
Bodenstationen empfangen werden. ADS-B
funktioniert entweder mit modemer fest ein-
gebauten Avionik, aber auch schon mit einem
tragharen Empfangsgerdt und einem handels-
tiblichen Tablet-PC fiir einen Anschaffungspreis
von unter 1.000 USD. Fiir die General Aviation
hat man in den USA neben dem bei uns in Eu-
ropa als Alleinldsung vorgesehen ADS-B Stan-
dard ,Mode S 1090 ES” die Verbindungsvariante
LUAT" eingesetzt, einer im Vergleich zu Mode S
wesentlich leistungsstérkeren Datenverbindung.
Die FAA setzt auf eine freiwillige Einrlistung
zundchst ohne Einrlistungsverpflichtung, die
Verpflichtung soll aber nach zehnjahriger
Ankiindigungsfrist ab dem Jahr 2020 kommen.
Ein Mode-S-Transponder Mandat als teure
Zwischenldsung wie in Europa hat es in den
USA jedach nie gegeben.

Warum gibt es solche Dienste nicht auch bei uns
in Europa? Im Moment versucht man in Europa
im  Flugsicherungs-Forschungsprojekt  SESAR
nach vielen Jahren des vélligen Stillstands
endlich auch nutzbringende Projekte fiir die AL
2u férdern, die letztlich auch Wetter und Ver-
kehrsdaten in die Cockpits bringen sollen. Das
Ganze ist aber aus einer Forschungsperspektive
denkbar uninteressant, wenn man wie derzeit
in Projekte investiert, die im Ergebnis weniger
ambitioniert sind als das, was es in den USA
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bereits im Laden fiir wenig Geld zu kaufen gibt.
Wir fordern deshalb auch von der européischen
Flugsicherung bei der Einfiihrung von ADS-B
eine Vorgehensweise wie in den USA, die glei-
chermaf®en dkonomisch wie sicherheitsférdernd
ist — seit vielen Jahren leider mit méaRigem
Erfolg.

Hierzulande werden Flugzeugbetreiber zur Ein-
riistung von Mode S-Transpondern und 8,33
Funkgerdten verpflichtet, ohne dass dem ein
entsprechender Nutzen gegeniibersteht. Dass
Investitionen der Flugzeugbetreiber aber auch
einen nachvollziehbaren Vorteil erbringen mis-
sen, ist ein Argument, das man bislang nur bei
den Airlines gelten lasst, nicht aber bei der
Allgemeinen Luftfahrt. In fast schon Uberholte
Technologien zu investieren ist den Flugzeug-
betreibern garnicht zu vermitteln.

Wirhaben jetzt aber einen starken Verbiindeten,
denn das EU-Parlament hat bereits im Jahr 2008
in seiner ,Agenda fiir eine nachhaltige Zukunft
der allgemeinen Luftfahrt und der Geschafts-
reiseluftfahrt” (2008/2134 (INI)) ausdriicklich
beschlossen ,Nutzern von Fliigen nach Sicht-
flugregeln Zugang zu Verkehrs-, Wetter- und
Luftfahrtinformationen in benutzerfreundlicher
und kostengiinstiger Weise zur Verfligung zu
stellen”.

Eine der wichtigsten Aufgaben fir die IAOPA
in der Zusammenarbeit mit den neugewahlten
EU-Parlamentariern wird es deshalb sein, sie
an die konsequente Umsetzung ihrer eigenen
Forderung zu erinnern.

At £f
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Einladung zur 50-Jahr-Feier der AOPA-Germany
am 6. September 2014 in Egelsbach

Sehr geehrte Mitglieder,

die AOPA-Germany, Verband der Allgemeinen Luftfahrt e.V. besteht
seit 50 Jahren — wenn das kein Grund zum Feiern ist! Geplant ist
ein festlicher Abend am 6. September 2014 um 18:30 Uhr im
Restaurant ,Schuhbeck’s Check Inn”, Flugplatz Egelsbach (EDFE).

Wenn Sie Lust haben, mit uns zu feiern, melden Sie sich bitte bei
uns in der Geschéftsstelle an. Der Kostenbeitrag pro Person betragt
EUR 40,- inkl. MwSt. Die Teilnehmerzahl ist begrenzt. Sollten sich
mehr Personen anmelden als Kapazitat zur Verfligung steht, werden
die Anmeldungen nach der Reihenfolge des Eingangs beriicksichtigt.

Zur Anmeldung senden Sie uns bitte bis zum 27. August 2014
den nachfolgenden Anmeldecoupon per Fax an +49 (0) 6103 42083
oder auf dem Postweg zu. Gerne nehmen wir Ihre Anmeldung auch
per E-Mail entgegen.

G ERMAN Y

5 Years

‘\964 2014

Liebe Mitglieder,

bestimmt haben Sie es schon bemerkt: dieses Jahr feiert die AOPA-
Germany ihr 50-jahriges Bestehen. Diesem Jubildum mdchten wir
gerne eine Festschrift widmen.

Und dazu bendtigen wir lhre Hilfe — was wéren wir ohne Sie!
Wir laden Sie ein, uns bei der Gestaltung der Festschrift zu unter-
stiitzen. Werden Sie Autor und schicken Sie uns eine Anekdote,
einen Erlebnisbericht, eine interessante oder lustige Begebenheit
aus lhrem Fliegerleben. Auch Bildmaterial ist herzlich willkommen.
Ihrer Kreativitat sind keine Grenzen gesetzt.

Anmeldung zur 50-Jahr-Feier der AOPA-
Germany

am 6. September 2014 um 18:30 Uhr in Egelsbach

zuruck per Fax an 06103 42083

Name, Vorname:

AOPA-ID:

Begleitperson:

Datum/Unterschrift:

Jdaabu 2014 ist unser Jubilaumsjahr:
50 Jahre AOPA-Germany

lhre personliche Geschichte ist Teil unseres Jubilaums

Bitte senden Sie Ihren Beitrag und |hre Bilder bis 20. August an:

info@aopa.de

oder an unsere Geschaftsstelle
AOPA-Germany, Ausserhalb 27
63329 Egelsbach, Flugplatz

Fir Rickfragen stehen wir lhnen unter Telefon 06103-42081
jederzeit zur Verfiigung.
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Wir danken ...

... unseren Jubilaren in den Monaten August und September 2014
fiir ihre Treue und langjdhrige Mitgliedschaft in der AOPA-Germany!

40-jahrige Mitgliedschaft

Dr. Ernst Langner

Mitglieder werben Mitglieder

Claus von Holn
Peter Hackl
Claus-D. Bufé
Hermann Miinz
Helmut Erdmann
Friedrich H. Mannel

30-jahrige Mitgliedschaft

Manfred J. P. Brinkmann
Ernst Bernd Gausmann
Karsten H. Severin
Giinter Wentz
Alexander Pelz

25-jahrige Mitgliedschaft

Martin Vesper

Peter Zinthafner
Thomas Herzer

Dr. Andreas Gehrhardt
Wilhelm Henrich

Die beste Werbung fir unseren Verband sind Mitglieder, die mit der AOPA zufrieden sind und ihre fliegenden Bekannten fiir uns

werben. Als Dankeschdn winken attraktive kostenlose Pramien.

- |
A ————
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ICAO-Kartenset der DFS
fiir Deutschland
bestehend aus 8 Karten

Mobile FliteDeck VFR

3 Monats-Abonnement

fiir die iPad-App von Jeppesen
Abdeckung: Deutschland

(Hardware nicht enthalten)

Landegutscheinheft
von AirShampoo
Komplettausgabe Nord & Siid

Pramienzahlung
von 40 EUR fiir jedes neue Mitglied

Jeppesen JeppView VFR Europe
Das bekannte VFR-Manual in digitaler

Form inklusive Berichtigungsdienst fiir

ein Jahr.

Mobile FliteDeck VFR
Jahres-Abonnement

fir die iPad-App von Jeppesen
Abdeckung: Deutschland

(Hardware nicht enthalten)

Freistellung vom AOPA-Mit-
gliedsbeitrag fiir ein Jahr

fur AOPA-Mitglieder mit persénlicher
Mitgliedschaft

Bedingung fiir die Zusendung der Werbepramien bzw. des
Schecks liber 40 EUR ist der Ausgleich des ersten Mitglieds-
beitrages des geworbenen Mitglieds.
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FAA-Lizenzvalidierungen fur AOPA-Mitglieder
am 6. Dezember 2014 in Egelsbach

FAA Examiner Adam House ist am 6. Dezember 2014 wieder in der
Geschaftsstelle in Egelsbach, um FAA Lizenzvalidierungen auszustel-
len. Auch dieser Termin ist ausschlielich AOPA Mitgliedern vor-
behalten. Fir eine Terminvereinbarung rufen Sie bitte in der AOPA-
Geschaftsstelle an.

Um die Validierung zu beantragen, schicken Sie das FAA Antrags-
formular mit Kopie der deutschen Lizenz und des deutschen Medicals
per E-Mail oder Fax an die FAA. Dieser Antrag sollte schnellstmdg-
lich gestellt werden, die Bearbeitungszeit betragt bis zu 3 Monaten.
Beim Versand per E-Mail muss das Antragsformular ausgedruckt,
unterschrieben und eingescannt sein. Die FAA tiberpriift die Angaben
und schickt Ihnen einen Antwortbrief, der die Validierung erlaubt.
Dieses Bestatigungsschreiben ist 6 Monate giiltig.

Eine Validierung ohne giiltiges Bestatigungsschreiben der
FAA ist nicht moglich!

Weitere Informationen und den Link zum Antragsformular finden Sie
auf unserer Website www.aopa.de.

Wichtig: Fir den Validierungstermin benétigen Sie einen giiltigen

Reisepass und ein zweites Ausweisdokument (Personalausweis oder
Fiihrerschein). Ohne giiltigen Reisepass kann die Lizenzvalidie-
rung nicht durchgefiihrt werden.

Wahrend die Ausstellung der Lizenz direkt bei der FAA in den USA
kostenlos ist, fallen bei Examinern, die freiberuflich fiir die Behér-
de tétig sind, Kosten an. Die Kosten betragen voraussichtlich 390 £
2uztiglich anteilméRig Reisekosten des Examiners. Die Gebiihren sind
in bar und Britischen Pfund direkt an Adam House zu entrichten.
Wenn Sie Interesse an einer Validierung lhrer Lizenz haben, melden
Sie sich bitte bei uns.

Ein vereinfachtes Verfahren gilt fiir Inhaber einer FAA
Lizenz, die auf Basis der JAA Lizenz ausgestellt wurde,
und die nun eine EASA Teil FCL Lizenz mit gering-
fiigig anderer Lizenznummer (vor der Nummer steht nun
DE.FCL) haben. Auch in diesem Fall bendtigt man eine neue
Validierung, diese kann tber das LBA angefordert werden. Infor-
mationen zu diesem Verfahren finden Sie auf unserer Webseite
(Meldung vom 09. Mai): http://bit.ly/1qDtQb4

Spannende Reiseberichte,

ein groBer Praxisteil und exklusive
Specials machen aerokurier

zu einem der faszinierendsten
Pilotenmagazine weltweit.

Ay
Segelfiug: ||
Lernen von den
Champions

ey |

Taglich informiert mit
www.aerokurier.de

Jetzt im Handel und auf dem iPad
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Jeppesen Angebot fur Mitglieder
der AOPA-Germany

Sollten Sie Interesse an dem Angebot haben, senden Sie uns bitte eine
E-Mail an info@aopa.de mit folgenden Angaben:

e \Vorname

e Nachname

e Jeppesen Kundennummer, sofern vorhanden

e E-Mail Adresse

e Anschrift

e Telefonnummer

e Gewiinschte Abdeckung (z.B. alle europdischen Lander oder nur Deutschland)

Foto: Jeppesen GmbH

Wir leiten Ihre E-Mail dann gerne an Jeppesen weiter. Das Angebot ist aktuell auf
das erste Jahr beschrénkt.

VYVER

Explore Europe with Mobhile FliteDeck VFR.

New coverage for Spain available!
Visit jeppesen.com/exploreb to learn more.




Starker vertreten!

Neue EASA Strategie fur die

Allgemeine Luftfahrt

Es tut sich was in Koln

In der letzten Ausgabe des AOPA-Letters haben wir bereits dariiber
berichtet, dass die EASA auf der Messe AERO in Friedrichshafen
im April einen radikalen Kurswechsel in Sachen Regulierung der
Allgemeinen Luftfahrt versprochen hat.

Sind das mal wieder leere Versprechen aus einer Verwaltung, oder
hat sich seitdem tatséchlich etwas getan? Im Juni bin ich von den
Kollegen der anderen Verbande zum Vorsitzenden des EASA-Bera-
tungsgremiums , Safety Standards Consultancy Committee” fiir die
General Aviation gewahlt und auch als Mitglied einer Task Force
berufen worden, die sich um die Umsetzung der neuen Strategie
kimmern soll. Dadurch haben wir einen recht guten Uberblick tiber
das, was in der EASA geschieht.

Tatsachlich weht in der EASA ein neuer Wind und es sind
auch schon eine ganze Reihe von konkreten KorrekturmaR-
nahmen zu verzeichnen:

Erleichterungen fiir Flugschulen (ATOs)

Anfang Juli wurde anlasslich des Treffens des sog. EASA Komitees
tatsdchlich ausfihrlich iber das Thema der Zulassungsbe-
dingungen fiir Flugschulen (ATOs) diskutiert. Dabei hat man unter
den teilnehmenden nationalen Luftfahrtverwaltungen wohl weit-
gehende Ubereinstimmung festgestellt, dass die derzeitigen ATO-
Zulassungsbedingungen Uberzogen sind und angepasst werden
sollten. Zudem soll die Einfiihrungsfrist zumindest um ein Jahr bis
zum April 2016 verschoben werden. Zu einer formellen Abstimmung
ist es aus organisatorischen Griinden jedoch nicht gekommen, bei
der nachsten Sitzung des Komitees im Oktober 2014 soll iiber einen
dann hoffentlich vorliegenden Verordnungsentwurf abgestimmt
werden. Wie diese Abstimmung ausgeht, wie die Details ausse-
hen werden, ob die Korrekturen noch vor dem Stichtag April 2015
rechtswirksam werden, das Iasst sich leider alles nicht vorher-
sagen, jedoch besteht Grund fiir einen gewissen Optimismus, dass
es bald zu spiirbaren Verbesserungen kommt. Vertreter der IAOPA
in dieser Arbeitsgruppe sind der Deutsche Dr. Gerald Gollob und der
Brite Nick Wilcock.

Rundflug- und Selbstkostenproblematik

Diese Problematik hat sich nach anfanglichen Wirrungen zum Gliick
erledigt. Privatpiloten kénnen weiterhin Mitflieger an den Flug-
kosten beteiligen, jetzt kénnen die Kosten sogar von bis zu sechs
Personen geteilt werden. Auch die Vereine und Flugschulen kénnen
wieder Geld fir Rund- und Schnupperfliige einnehmen. Zu diesem
Thema finden Sie auch einen ausfihrlichen Artikel auf Seite 13.

Vereinfachte IFR-Aushildung

Seit dem 3. April 2014 gelten die neuen Vorschriften fir die ver-
einfachte IFR-Ausbildung. Sie beinhalten zum einen die ,com-
petency-based” IFR-Ausbildung mit der drastisch verschlankten
Theorieaushildung, zum anderen das vollig neue Enroute-IFR und
auch den vereinfachten Seiteneinstieg ins europdische Lizenzsystem
fir Piloten, die im Ausland eine IFR-Ausbildung erworben haben.

Neue Wartungsregeln fiir ELA1 Flugzeuge

Ab dem Frithjahr 2015 wird es fiir nicht-kommerziell betriebene
Flugzeuge bis zu 1200 kg, die sog. European Light Aircraft 1, eine
deutliche Vereinfachung der Wartungsvorschriften geben. Eine
entsprechende Verordnung, die den Flugzeug-Eigentiimern die
letztliche Entscheidung einrdumt, ob Wartungsempfehlungen der
Hersteller wie z.B. die Cessna SIDs umgesetzt werden, ist im Juli
2014 vom EASA-Komitee verabschiedet worden. Diese Verord-
nungsvorlage muss nun noch von EU-Kommission, -Parlament und
-Rat akzeptiert und anschlieRend tbersetzt werden, was mindes-
tens sieben Monate in Anspruch nehmen wird. Vertreter der IAOPA
in der Arbeitsgruppe ist der Schwede Dan Akerman.

Kommerzieller Einsatz von einmotorigen Flugzeugen unter IFR
Seit Jahrzehnten kam man hier trotz aller Versuche nicht weiter, jetzt
scheint man endlich einen groBen Schritt vorangekommen zu sein:
Kommerzieller Flugbetrieb nach Instrumentenflugregeln soll auch
mit einmotorigen Turboprops wie z.B. Piper Meridian, Pilatus PC12,
Cessna Caravan und Daher-Socata TBM und auch von einmotori-
gen Jets mdglich werden. Ein entsprechender Vorschlag der EASA
wurde gerade verdffentlicht und kann jetzt online kommentiert
werden. Die zentrale Sicherheitsargumentation ist, dass die ein-
motarigen Turboprops nur auf Strecken operieren diirfen, auf denen
sie im Notfall im Gleitflug ein geeignetes Notlandefeld erreichen

20

Black Falcon

D
Y

Gebuehren =Nein  Gewinnbeteiligung = Ja
Seit 1989 sprechen wir Investmentempfehlungen auf reiner Gewinnbeteiligungsbasis aus.
Fuer ein unverbindliches Gespraech emailen Sie uns bitte [hre Kontaktdaten.
Mindestkapital (fuer AOPA Mitglieder): 50.000 Euro

aopa@clubmember.org
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Starker vertreten!

kénnen. Entschie-
den ist allerdings
noch nichts. Hier
kénnten  ganz
neue kostengiins-
tige Geschafts-
modelle mdglich
werden. Vertreter
der 1AOPA in der
Arbeitsgruppe
ist der Deutsche
Axel Hennig.

Neue Organisationsstruktur der EASA

Die EASA hatte nach wiederholtem Drangen der Fachverbénde
tatsdchlich vor, eine eigene Abteilung fir die General Aviation zu
griinden. Zwar konnte dieser Ansatz auf Grund personeller und
finanzieller Hindernisse so nicht umgesetzt werden, aber die
EASA hat jetzt immerhin ein Netzwerk von sachkundigen ,General
Aviation Focal Points” in ihrer QOrganisation installiert, um den
speziellen Anforderungen unserer Branche gerecht zu werden.
Dieses Konstrukt ist sicherlich nicht ideal, ob es auf Dauer so
funktionieren wird bleibt abzuwarten.

Was muss sich noch andern?

Es hat sich also schon Gutes getan, es bleibt aber immer noch
viel zu tun. Aus einer langen Liste von Verbesserungsvorschldgen
wollen wir hier die wichtigsten vorstellen:

Wartungsregeln fiir Flugzeuge iiber 1200 kg

Warum erlaubt die EASA Erleichterungen fiir ELA1 Flugzeuge bis
1200 kg, und nicht auch fiir Flugzeuge tber 1200 kg? Was recht-
fertigt letztlich die grofen Unterschiede in der Wartung zwischen
einer Cessna 172S mit 1157 kg und einer Cessna 182 mit 1411 kg
Maximalgewicht? Um die Problematik z.B. der Cessna SIDs zu
entscharfen drangen wir auch hier auf eine schnellstmdgliche Aus-
dehnung des Geltungsbereichs der neuen Wartungsvorschriften fiir
alle Flugzeuge, die privat betrieben und als nicht-komplex definiert
werden.

LPV-Anfliige erlauben mit minimalem Aufwand

In den USA gibt es inzwischen 3.423 sog. LPV-Anflugverfahren, das
sind GPS-Anfliige, die sich mit einer Vertikalfiihrung fliegen las-
sen genau wie ein ILS. IFR-Piloten machen sich mit diesen neuen
Verfahren vertraut und fliegen sie seit vielen Jahren ohne irgend-
welche Sicherheitsprobleme. In Europa gibt es jetzt immerhin etwa
100 dieser Anfliige, die Nutzung will man aber nicht ohne weite-
res erlauben, diskutiert besondere Anforderungen im Lizenzwesen,
flugbetriebliche Erfordernisse und Genehmigungen und bezieht sich
dabei auf ihre Ausarbeitung AMC 20-28. Es muss konsequent alles
an unsinnigen Hindernissen beiseite gerdumt werden, durch das
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die flachendeckende Einfiihrung dieser neuen sicherheitsfordern-
den Technologie behindert werden konnte! Vertreter der IAOPA in
der Arbeitsgruppe ist der Deutsche Jiirgen Mies.

Fehlende Statistiken

Derzeit weilk die EASA nur, dass in den Mitgliedsstaaten ca. 88.000
Flugzeuge und 10.000 Hubschrauber zum Verkehr zugelassen sind.
Ob hier Segelflugzeuge, Ultraleichte, Experimentals und historische
Flugzeuge mitgezahlt wurden, das weill man allerdings schon nicht
mehr. Wir sind mit der EASA im Gespréach um die Datenbasis auch
mit den von uns in diesem Jahr gewonnen Umfrageergebnissen
deutlich zu verbessern und aussagekraftig zu gestalten.

Anforderungen an die Betreiber komplexer Flugzeuge

Auch EASA-Mitgliedsstaaten haben erkannt, dass z.B. die Defini-
tion von komplexen Flugzeugen (iberzogen ist. Eine zweimotorige
Turboprop gilt automatisch als komplex, eine zweimotorige Kolben-
maschine unter 5,7 t jedoch nicht. Die Folge: Wer z.B. eine King Air
C90 betreiben will, muss ein umfangreiches Managementsystem
aufstellen, an dessen Sinnhaftigkeit niemand mehr wirklich glaubt.
Derzeit wird turnusgemaR wie alle fiinf Jahre eine Anderung der
EASA-Grundverordnung 216/2008 diskutiert, in der z.B. die Defi-
nition fiir komplexe Flugzeuge verankert ist. Bis es zu Korrekturen
kommt, wird es allerdings 2017 werden.

Widersténde?
Die gréRte Gefahr fir die Umsetzung der neuen General Aviation
Strategie sehen wir derzeit nicht im Widerstand der EASA und
der EU-Kommission, die in der letzten Zeit mit einem hohen MaR
an Berechtigung offentliche Priigel einstecken mussten, sondern
vielmehr im mdglichen Widerstand der nationalen Luftfahrtver-
waltungen, die den neuen Vorhaben zustimmen miissen. Hier gibt
es offenbar noch viel Aufkldrungsbedarf, schon in der Vergan-
genheit sind viele gemeinsame Initiativen der EASA und unserer
Branche am Widerstand der nationalen Behorden gescheitert wie
z.B. das Vorhaben, von PPL-Fluglehrern keinen CPL mehr zu verlangen.
Wir bleiben weiter fiir Sie im Einsatz, hoffen auf einen langen Atem
und halten Sie informiert!

Dr. Michael Erb

EASA-Konferenz zur General Aviation in Rom

Sie haben Interesse sich tber die neuesten Vorhaben der EASA
zu informieren, und dies eventuell mit einer besonderen Reise zu
kombinieren? Die EASA veranstaltet am 15. und 16. Oktober 2014
in Rom auf Einladung ltaliens, das aktuell die Ratsprasidentschaft
in der EU innehat, die alljahrliche EASA-Sicherheits-Konferenz —
diesmal mit dem Thema , Towards simpler, lighter, better rules for
General Aviation”. Die Teilnahmegebiihr betragt 95,- € und beinhal-
tet neben der Teilnahme an der Konferenz auch Mittagessen und
einen Abendempfang. Mehr Informationen unter:
http://easa.europa.eu/newsroom-and-events/events.
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Cessna SIDs und kein Ende

Neue Veroffentlichung des LBA in der NfL 2-41-14 macht vieles

noch schlimmer

Die NfL 2-41-14 mit dem Titel ,Bekanntmachung des Luftfahrt-
Bundesamtes zum Supplemental Inspection Document (SID)” zu
den 100er/200er Modellen des Herstellers Cessna vom 20.06.2014
wurden auch auf der Website des LBA veréffentlicht. Wie vorab
angekiindigt, wird hiermit die Durchfiihrungsfrist fiir die Cessna
SIDs der 100er und 200er Serie auf den 31.12.2015 verschoben.
Aber leider nicht einfach so. Die Verschiebung wird an eine ganze
Reihe von Bedingungen gekniipft, die uns vorher so nicht angekiin-
digt wurden, und wodurch die Kosten unnétig in die Hohe getrieben
werden:

e Am betroffenen Luftfahrzeug muss innerhalb der letzten
12 Monate eine komplette Kontrolle gem. Chapter 2 des
Service bzw. Maintenance Manual von einem Instandhal-
tungsbetrieb gem. Teil-145 oder Teil-M Unterabschnitt F oder
von einer freigabeberechtigten Person gem. Teil-66 durch-
gefiihrt und freigegeben worden sein (Anmerkung der
Redaktion: Es wird eine komplette 200 Stunden-Kontrolle
gefordert)

e Die Inspektionen gemaR Cessna ,Corrosion Prevention and
Control Programme” (CPCP) Operationen 1 bis 6 (Section 2A in
den Service/Maintenance Manuals) sind bis zum 31.12.2014
durchzufiihren. Die Ergebnisse der Inspektionen entschei-
den iber die weiteren Termine der Durchfiihrung des SID-
Programms:

I. Bei keiner oder geringer oberflachlicher Korrosion ist eine Auf-
schiebung der Durchfiihrung des kompletten SID Programms bis
zum 31.12.2015 moglich.

Il. Bei dariiber hinausgehender Korrosion ist das SID Programm
vollstandig durchzufiihren. Das betrifft Korrosion und weitere
Schaden.

e FEine ergdnzte Betriebszeiteniibersicht ist anzufertigen und
ins Instandhaltungsprogramm zu integrieren.

e Das betroffene Luftfahrzeug wird nicht in einem Luftfahrt-
unternehmen betrieben.

e Das betroffene Luftfahrzeug wurde vor dem 01.07.2013 in
Deutschland zum Verkehr zugelassen.

Den vollstandigen Text entnehmen Sie bitte dem NfL 2-41-14.

Mitglieder und Werften haben uns dariber informiert, dass das
CPCP im Rahmen einer 200 Stundenkontrolle wohl unter 1.000 €

durchgefiihrt werden kann, wenn das Flugzeug sowieso weit-
gehend gedffnet wird. Argerlich ist es, wenn bis zum 31.12.2014
keine planmaRige 200 Stundenkontrolle ansteht und dadurch hohe
zusatzliche Kosten anfallen. Auch die Anpassung des Instandhal-
tungsprogramms mit der neuen Betriebszeiteniibersicht wird teuer,
ein LTB schétzte die Kosten auf knapp 1.000 €. Und womit will man
die Beschrénkung auf Flugzeuge begriinden, die vor dem 1. Juli
2013 in Deutschland zum Verkehr zugelassen wurden?

Wir rechnen durch die NfL folglich mit Minimum-Kosten knapp
unter 2.000 € pro Cessna, es kann aber auch leicht doppelt so teuer
werden.

Wo ist da im Vergleich zu den SIDs der Durchbruch, die im Vorfeld
angekiindigte groRe Ersparnis? Es gibt keine, der kurze Zeitgewinn
wird denkbar teuer erkauft:

e

Fiir die Cessnas tiber 1200 kg wird es im System der deutschen Luft-
fahrtverwaltung mit dieser NfL nur noch schlimmer. Nach Ablauf
der Ubergangsfrist 31.12.2015 und der bis dann falligen Sonder-
ausgaben fiir das CPCP wissen wir noch nicht wie es weitergeht, es
bleibt nur die Durchfiihrung der vollen SIDs oder eines genehmigten
Alternativprogramms, das es allerdings auch nach nicht gibt.

Fir die Cessnas unter 1200 kg, die ELA1-Flugzeuge, sind mit diesen
Zusatzinspektionen und Zusatzausgaben die SIDs wohl abgehakt,
aber warum fordert das LBA diese Malinahmen iiberhaupt noch?
Denn noch in diesem Juli soll vom EASA Komitee (bestehend aus
Vertretern der EU-Mitgliedsstaaten, der EU-Kommission und der
EASA) tiber die Einfiihrung eines neuen Passus in Part M fiir ELA1
Luftfahrzeuge entschieden werden, der sich nach unseren Informa-
tionen wohl ganz ahnlich liest wie der hier:
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Starker vertreten!

.Das Luftfahrzeug-Wartungsprogramm muss eine unterschriebene
Erkldrung des Eigentiimers enthalten, in dem er erklért die volle
Verantwortung fiir den Inhalt des Wartungsprogrammes zu lber-
nehmen, im Besonderen auch die Verantwortung fiir alle Abwei-
chungen von den Empfehlungen des Halters der Musterzulassung.”
Ab Mérz / April 2015 ist mit der Einfiihrung dieser neuen Regelung
fir ELA1-Flugzeuge zu rechnen, damit wére die Durchfiihrung der
SIDs und anderer unverbindlicher Empfehlungen alleine ins Ermessen
des Eigentlimers gestellt, auch in Deutschland.

Was konnen wir als AOPA fiir die Betroffenen tun? Wenn Sie uns
die Kostenschatzungen Ihrer Werft mitteilen, dann werden wir
nochmals an das Bundesverkehrsministerium herantreten und
Nachbesserungen verlangen. Zudem arbeiten wir mit der EASA

derzeit unter Hochdruck daran, im Rahmen der neuen Strategie fiir
die Allgemeine Luftfahrt unter dem Slogan ,Simpler, lighter, better
rules for General Aviation” die deutlich vereinfachten Regelungen
flir ELA1-Flugzeuge auch auf groRere Flugzeuge auszuweiten. Denn
eine Cessna 172 mit 1089 kg korrodiert auch nicht anders als eine
Cessna 182Q mit 1340 kg Maximalgewicht.

Wer sich diese letztlich vollig tiberflissige Diskussion — die EASA
hélt die SIDs fiir nicht sicherheitskritisch — nicht antun mdchte:
Dem bleibt als schon heute verbindliche Alternative das Ausflaggen
in einen EASA-Mitgliedsstaat, der in Fragen der Technik mit einer
freundlicheren und kompetenteren Luftfahrtbehérde gesegnet ist.

Dr. Michael Erb

FAA pruft Nachfolger fir Avgas 100LL

Kooperation mit der AOPA-USA

Foto: AOPA-Germany

Die US-Luftfahrtbehdrde FAA hat neun Brennstoffe ausgewahlt, die
auf ihre Tauglichkeit als Ersatz fiir Avgas 100LL bewertet werden
sollen. Dies ist als ein erheblicher Fortschritt bei der Suche nach
einem bleifreien Kraftstoff fiir die Allgemeine Luftfahrt mit 100
Oktan. Weltweit bendtigen rund 230.000 Flugzeuge noch 100LL-
Flugbenzin fiir den sicheren Betrieb, davon etwa 167.000 in den
Vereinigten Staaten.

Die FAA hatam 10. Juli verdffentlicht, dass sie Vorschlage von fiinf
Bewerbergruppen erhalten hat, darunter Afton Chemical Company;
Avgas LLC; Shell; Swift Brennstoffe; und ein Konsortium aus BP,
TOTAL und Hjelmco. Unternehmen weltweit wurden bis zum 1. Juli
gebeten, ihren bleifreien Kraftstoff fiir die Bewertung im Rahmen
der Piston Aviation Fuels Initiative (PAFI) einzureichen.

LLuftfahrt Organisationen, die Erd6lindustrie und die FAA arbeiten
gemeinsam um sicherzustellen, dass die Luftfahrtbranche Zugang
zu bleifreiem Kraftstoff haben wird, der gleichermalien Leistungs-
und Sicherheitsanforderungen erfiillt, der erschwinglich ist und von
der bestehenden Flotte mit minimalem Aufwand eingesetzt werden
kann”, sagte AOPA Prasident Mark Baker. ,Wir sind zufrieden mit
dem bisherigen Verlauf und freuen uns auf die nachste Phase.”
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AQPA ist ein Schltisselmitglied der PAFI Lenkungsgruppe, zu der
auch das American Petroleum Institute, die Experimental Aircraft
Association (EAA), die General Aviation Manufacturers Association
(GAMA), die National Air Transportation Association (NATA) und
die National Business Aviation Association (NBAA) gehoren.

Mit Ablauf der Frist wird jeder Treibstoff in Bezug auf die Aus-
wirkungen auf die bestehende Flotte, Produktions- und Vertriebs-
infrastruktur, Umwelt, toxikologische Wirkungen und Kosten des
Flugbetriebs bewertet werden. Die vielversprechendsten Energie-
trager werden dann fiir die erste Phase der Labortests ausgewahlt,
diese Tests sollen im September im William J. Hughes Technical
Center der FAA beginnen.

Von dort wird das Feld weiter eingeengt, und die am besten ge-
eigneten Treibstoff-Kandidaten werden in Motoren und Flugzeugen
getestet. Fiir die zweite Phase der Tests miissen die ausgewahlten
Hersteller jeweils knapp 40.000 Liter Kraftstoff einreichen. Mit den
Tests sollen zum einen die Qualitat Gberpriift und zum anderen die
notwendigen umfangreichen Daten fiir eine Zertifizierung in der
Flugzeugflotte erzeugt werden.

Die FAA hat sich das Ziel gesetzt, dass ein bleifreies Flugbenzin im
Jahr 2018 auf dem Markt erhéltlich sein soll. Der US-Kongress hat
seine Unterstiitzung fiir das Programm zum Ausdruck gebracht und
bietet $ 6 Millionen in diesem Jahr und die Finanzierung schlagt
die gleiche Hohe der Finanzierung fiir das Jahr 2015 vor. Wir
hoffen, dass die Ergebnisse des FAA-Projektes positiv sein werden
und dass der neue Kraftstoff sich auch sehr schnell in Europa zu
angemessenen Preisen verbreiten wird.
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Starker vertreten!

Selbstkosten- und Vereinsrundflige:
gute Nachrichten!

Eine ganze Weile war es unsicher, ob und wie nach dem Inkraft-
treten neuer europaischer Vorschriften bezahlte Rundflige und
Selbstkostenfliige noch zuldssig sind. Jetzt gibt es die dringend
bendtigte Klarstellung und die ist durchaus positiv zu bewerten.
Selbstkostenfliige sind weiterhin mdglich, die Kosten kdnnen jetzt
sogar auf bis zu sechs Insassen einschlieRlich des Piloten aufgeteilt
werden. Flugsportvereine und Flugschulen diirfen bei der Durchfiih-
rung von Rundfliigen oder Schnupperfliigen sogar einen Gewinn fiir
ihre Organisationen erwirtschaften, sie heilen jetzt nur ,Einfiih-
rungsfliige”. Alles in allem also gute Nachrichten!

In Deutschland war es jahrzehntelang méglich, dass Vereine inter-
essierten Besuchern gegen Kostenbeteiligung Rundfliige anbieten
und Piloten sich mit Mitfliegern die Kosten teilen. Gesetzesgrund-
lage war § 20 Abs. 1 Satz 2 zweiter Halbsatz Luftverkehrsgesetz
(LuftV@).

Durch die neuen europarechtlichen Regelungen der Verordnung
EU Nr. 1178/2011 der Kommission, die im April 2012 in Kraft ge-
treten ist, schien die Zeit dieser Flige vorbei zu sein. Nach FCL.
205.A der EU-VO Nr. 1178/2011 Anhang | diirfen PPL(A)-Inhaber als
PIC oder Kopilot auf Flugzeugen oder TMGs im nichtgewerblichen
Betrieb tatig sein. Die Annahme einer Vergiitung in jedweder Form
wurde schon als verbotene gewerbliche Tatigkeit aufgefasst, eine
Vergiitung diirfen sie nur fir ihre Tatigkeit als Fluglehrer und Priifer
erhalten.

Das hat zu massiven Protesten in der Branche gefiihrt. Der Gesetz-
geber hat schlielich den Branchenvertretern zugehort und verspro-

chen, sich fir den Erhalt dieser Gastflige einzusetzen, so dass im
Wesentlichen alles beim Alten bleibe. Und er hat Wort gehalten.
Die Neuregelungen werden durch die Anderungsverordnung (EU)
Nr. 379/2014 in der Flugbetriebs-Verordnung (EU) Nr. 965/2012 ver-
ankert, sie gelten ab dem 1. Juli 2014.

Ubergangsweise hat das Bundesverkehrsministerium bereits im
vergangenen Jahr mit Schreiben vom 19. Juli 2013 als Ergebnis
einer Diskussion mit der EU-Kommission zu diesem Thema ver6f-
fentlicht, unter welchen Bedingungen Gastflige durch Inhaber von
Privatpilotenlizenzen weiterhin durchgefiihrt werden kénnen.

Die neuen Regelungen

Entscheidend fiir die Durchfiihrung von Selbstkosten- und Vereins-
fligen ist die Erganzung des Art. 6 der Verordnung Nr. 965/2012
um den Absatz 4a. Danach darf folgender Flugbetrieb mit nicht
technisch komplizierten motorgetriebenen Luftfahrzeugen gemaf
Anhang VIl durchgefiihrt werden:

a. Fluge von Privatpersonen auf Kostenteilungsbasis unter der
Bedingung, dass die direkten Kosten von allen Insassen des
Luftfahrzeugs, einschlieRlich des Piloten, geteilt werden und
die Anzahl der Personen, die die direkten Kosten teilen, auf
sechs begrenzt ist;

b. Wetthewerbsfliige oder Schaufliige unter der Bedingung,
dass das Entgelt oder jede geldwerte Gegenleistung fiir sol-
che Fliige beschrénkt ist auf die Deckung der direkten Kosten
und einen angemessenen Beitrag zu den jahrlichen Kosten
sowie von Preisen, deren Wert einen von der zusténdigen
Behdrde festgelegten Wert nicht iibersteigen darf;

c. FEinfiihrungsfliige, Flige zum Zwecke des Absetzens von Fall-
schirmspringern, Fliige zum Schleppen von Segelflugzeugen
oder Kunstfliige, die entweder von einer Aushildungsorganisa-
tion mit Hauptgeschaftssitz in einem Mitgliedstaat und mit
einer gemald der Verordnung EU Nr. 1178/2011 erteilten Ge-
nehmigung durchgefiihrt werden, oder die von einer mit dem
Ziel der Forderung des Flugsports oder der Freizeitluftfahrt
errichteten Organisation durchgefihrt werden, unter der
Bedingung, dass das Luftfahrzeug von der Organisation auf
der Grundlage von Eigentumsrechten oder einer Anmietung
ohne Besatzung (Dry Lease) betrieben wird, der Flug keinen
aulerhalb der Organisation verteilten Gewinn erwirtschaftet
und solche Flige bei Beteiligung von Nichtmitgliedern der
Organisation nur eine unbedeutende Téatigkeit der Organisa-
tion darstellen.
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Die Begriffe Wettbewerbsflug, Schauflug und Einftihrungsflug sind
in der EU-VO Nr. 379/2014 gesetzlich definiert.

Wetthewerbsflug (competition flight) bezeichnet jeden Flug, bei
dem das Luftfahrzeug in Rennen oder Wettbewerben als auch fir
das Renn- oder Wetthewerbstraining oder fiir den Flug zu oder von
Renn- und Wetthewerbsveranstaltungen eingesetzt wird.

Schauflug (flying display) bezeichnet jeden Flug, der ausdriicklich
zum Zweck einer Darbietung oder der Unterhaltung bei einer ange-
kiindigten dffentlichen Veranstaltung durchgeftihrt wird, einschlie3-
lich Fliigen, bei denen das Luftfahrzeug fiir das Schauflugtraining oder
den Flug zu und von der angekiindigten Veranstaltung eingesetzt wird.

Einfithrungsflug (introductory flight) bezeichnet jeden gegen Ent-
gelt oder sonstige geldwerte Leistungen durchgefiihrten Flug kurzer
Dauer, der von einer zugelassenen Ausbildungsorganisation oder
einer Organisation mit dem Ziel der Férderung des Flugsports oder
der Freizeitluftfahrt zum Zweck der Gewinnung neuer Flugschiler
oder neuer Mitglieder durchgefiihrt wird.

An welchen Kosten diirfen , Gastflieger” beteiligt werden?
Unter Art. 6 Abs. 4a a) fallen Fliige von Privatpiloten und damit die
sog. Selbstkostenfliige. Hier sind die direkten Kosten auf alle
Insassen des Luftfahrzeugs inklusive des Piloten umzulegen. Direkte
Kosten sind generell definiert als Kosten, die einem Bezugsobjekt
verursachungsgerecht zugerechnet werden kdnnen. Diese direkten
Kosten werden oft mit den variablen Kosten verwechselt, den
direkten Kosten kénnen aber auch Fixkosten anteilig zugerech-
net werden. Liegt eine Charterrechnung vor, dann ist die Ermitt-
lung der Kosten denkbar einfach. Bei Fligen mit Flugzeugen,
die Eigentum des Piloten sind, ist es aufwandiger die direkten
Kosten zu ermitteln. Auf jeden Fall darf der Pilot keinen Gewinn
erzielen. Was etwas irritiert ist der Umstand, dass die EASA bei
Selbstkostenfliigen keine Anrechnung von ,Annual Cost” vorsieht
und in ihrem Guidance Material diese jahrlichen Kosten reichlich
schwammig als die Kosten fiir die Haltung, Wartung und den
Betrieb eines Luftfahrzeugs iber die Periode eines Kalenderjahrs
definiert.

Die direkten Kosten sind durch alle (maximal sechs) Insassen
einschlieRlich des Piloten zu teilen. Betragen die Kosten fiir einen
Flug mit vier Personen, Pilot und drei Insassen, beispielsweise
200 Euro, hat jeder Mitflieger folglich bei gleichen Anteilen 50 Euro
zu tragen. Unklar ist fir uns, ob auch eine ungleiche Aufteilung
der Kosten legal méglich ist. Mit einem gleichmaRigen Aufteilen
ist man jedenfalls auf der sicheren Seite.

Vergleichbar ist die Situation also mit den Mitfahrgelegenheiten
im Stralenverkehr, bei denen es eine Kostenbeteiligung gibt und

die damit keine gewerbliche Befdrderung von Fahrgasten sind.
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Art. 6 Abs. 4a b) regelt den Fall, dass bezahlte Flugvorfiihrungen
wie Kunstfliige beispielsweise an Flugtagen durchgefiihrt werden.
Hier darf das Entgelt oder die geldwerte Gegenleistung die
Deckung der direkten Kosten und einen angemessenen
Beitrag zu den jahrlichen Kosten nicht tiberschreiten. Im Ge-
gensatz zu Art. 6 Abs. 4a a) werden hier (ber die direkten Kosten
hinaus die jahrlichen Kosten mitberticksichtigt. Alternativ kann die
zustandige Behorde Preisgelder festlegen, die nicht diberschritten
werden diirfen.

Art. 6 Abs. 4a c) erfasst mit den Einfiihrungsfligen die Rund- und
Schnupperfliige, die Flugsportvereine und Flugschulen anbieten.
Voraussetzungen sind, dass die durchfiihrende Organisation der
Forderung des Flugsports oder der Freizeitluftfahrt dient, das Luft-
fahrzeug in ihrem Eigentum steht oder ohne Besatzung angemietet
ist und die Beforderung von Nicht-Mitgliedern nicht Hauptzweck
ist. Hier darf der Flug keinen auBerhalb der Organisation ver-
teilten Gewinn erwirtschaften. Damit ist es (ber die Kostenbe-
teiligung bzw. -erstattung hinaus sogar zuldssig, einen Gewinn zu
erzielen, solange er innerhalb der Organisation verbleibt. Das heil3t,
der Pilot darf keine Vergiitung erhalten, muss sich aber auch an den
Kosten nicht beteiligen.

4eechcraft

Vertrieb und Service GmbH

service Center fiir Beechcraft / Hawker / Cirrus / Tecnam
Lufttichtigkeitsprifung, Reparatur, Inspektion

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

EASA Part 21, Part 145 und CAMO+

FAA Repair Station BB6YO720

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

D-86169 Augsburg
Flughafenstralle 5
www.beecheraft.de

Tel, +49 (0)821-7003-0
Fax +49 (0)821-7003-153
info@beecheraft.de



era»A SAFETY LETTER

BESONDERE
LANDETECHNIKEN

Nr. 15, August 2014

ANFLUG UND LANDUNG

Jeder Pilot wird diese Erfahrung schon selbst gemacht
haben: Je ruhiger und gleichmafiger der Anflug, umso
besser die Landung. Befindet sich das Flugzeug im
Die Landung ist der schwierigste Teil eines richtigen Anflugwinkel zur Piste, ist die Fluglage stabil,
Fluges und damit auch die Flugphase, in der stimmen Anfluggeschwindigkeit und Sinkrate, sind die

. . " . Landeklappen zur rechten Zeit gesetzt, dann sind die
die meisten Unfélle passieren. Deshalb sollte PP cont ges
besten Voraussetzungen fir eine sichere und perfekte

man sich auf die Landung immer wieder er- Landung gegeben.

neut bewusst vorbereiten, auch wenn man in

seinem Leben schon zig Mal gelandet ist. Dies Der Endanflug wird wie gewohnt hauptsachlich mit
gilt inshesondere fiir Landungen bei ungiinsti- Hoéhenruder und Triebwerksleistung gesteuert: Mit

eyy = . . . dem Hohenruder die Anfluggeschwindigkeit, mit der
gen Wetterverhaltnissen, wie z.B. Seitenwind, Triebwerksleistung die Sinkrate. Eine Korrektur des

oder bei Landungen auf Flugplatzen mit kurzen Anflugwinkels und damit eine Streckung oder Verk{ir
oder geneigten Pisten. Hier sind besondere zung des Anfluges erfolgt durch Anderung der Trieb-
Landetechniken gefordert, auf die man sich werksleistung, nicht durch Ziehen oder Dricken am

einstellen muss und die man vorher schon mal H?hensteuer. Is.t das Flu:qzeug zu langsam, so wird am
. Hohensteuer leicht gedriickt, ist es zu schnell muss ge-
geiibt haben sollte.

zogen werden. Eventuell muss die Triebwerksleistung
entsprechend angepasst werden. Die Hande gehoéren
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Dieser AOPA Safety Letter behandelt einige wahrend des Anfluges und natiirlich bei der Landung
dieser besonderen Landetechniken und auch ans Steuer und an den Leistungshebel, allein schon
far den Fall, dass unvermittelt durchgestartet werden

die Fehler, die dabei passieren konnen. Ist

. - - . Muss.
man sich im Anflug nicht ganz sicher, dass
die Landung auch wirklich gelingen wird, Die Anfluggeschwindigkeit darf auf keinen Fall unter
so darf man keinen Augenblick zogern und das 1,3-fache der Uberziehgeschwindigkeit gehen (VRep).
muss durchstarten. Lieber noch eine wei- Im Flughandbuch ist meist eine etwas hdhere Anflug-

tere Platzrunde fIiegen oder sogar zu einem geschwindigkeit empfohlen. Man sollte sich an diesen
sicheren und erflogenen Wert halten. Die Uberzieh-

anderen FqupIatz ausweichen, als nachher geschwindigkeiten (ohne und mit Landeklappen) muss
festzustellen, dass es noch "gerade mal gut man auswendig wissen, auch wenn sie zusatzlich am
gegangen” ist. Fahrtmesser markiert sind.

Besondere Landetechniken www.aopa.de



Jeder Anflug, vom Einflug in die Platzrunde Uber den Eine kurze Landung (Engl. short field landing) erzielt
Sinkflug im Endanflug bis hin zum Ausschweben und man durch eine moglichst niedrige Landegeschwindig-
Aufsetzen auf der Piste sollte standardisiert nach keit, Aufsetzen an einem Punkt nahe der Landebahn-
.Plan” ablaufen. Man muss wissen, was in jeder Flug- schwelle und einen entsprechend starken Einsatz der
phase zu tun ist, welche Geschwindigkeit einzuhalten Bremsen nach der Landung.
ist, wie die Triebwerksleistung einzustellen ist, auf
welche Stellung die Landeklappen wann zu setzen Durch Setzen der vollen Klappen wird die geringste
sind. Dabei sollte man sich angewohnen, Kurs, Ge- Landegeschwindigkeit erreicht. Sie entspricht der
schwindigkeit, Flughthe, Sinkrate und Fluglage exakt 1,3-fachen Uberziehgeschwindigkeit Vso bei voll aus-
einzuhalten, so dass grofsere Korrekturen vermieden gefahrenen Klappen. Ist im Flughandbuch eine Anflug-
werden koénnen und der Anflug bis hin zum Aufsetzen geschwindigkeit fur Kurzlandungen angegeben, so ist
auf der Piste stabil und ruhig verlauft. natdrlich diese maldgebend. In keinem Fall darf diese
Geschwindigkeit im Anflug unterschritten werden,
Wer den ,Standardanflug” prazise beherrscht, wird auch wenn die Piste noch so kurz ist.
es einfacher haben, auch , Nicht-Standardsituationen”
zu meistern. Ein Anflug auf eine kurze Piste, vielleicht Der Anflug wird wie gewohnt eingeteilt. Spatestens
noch Uber Hindernisse im Anflugbereich, ist sicherlich mit Beginn des Endanfluges werden die Landeklappen
eine Herausforderung, aber bei Anwendung der richti- voll gesetzt, die Geschwindigkeit fir Kurzlandung er
gen Landetechnik nicht besonders schwierig. Das gilt flogen und der Sinkflug eingeleitet. Wichtig ist letztlich,
auch fur einen Anflug bei Seitenwind, wie er nicht dass die Anfluggeschwindigkeit und die Sinkrate genau
nur bei Fligen zu Flugplatzen in Norddeutschland erflogen und stabil gehalten werden und ein Anflug-
vorkommt. winkel gewahlt wird, der ein Aufsetzen nahe dem
Bahnbeginn sicherstellt. Die Triebwerksleistung sollte
Allerdings sollte man sich mit den in solchen Fallen beim Uberflug der Schwelle nicht unbedingt abrupt
erforderlichen besonderen Landetechniken vorher be- auf Leerlauf gestellt werden. Dies fuhrt gerade bei voll
fassen, die Angaben dazu im Flughandbuch lesen und gesetzten Klappen zu einer merklichen Erhéhung der
vielleicht sogar mit einem Fluglehrer diese besonderen Sinkrate. Der ungelbte Pilot wird in diesem Moment
Techniken erst einmal praktisch Gben. Das gibt Sicher unwillkdrlich am Hoéhensteuer ziehen und, da er schon
heit und Vertrauen in die eigenen Fahigkeiten. sehr nahe an der Uberziehgeschwindigkeit fliegt, da-
mit das Flugzeug mdglicherweise Uberziehen. Unter
Umsténden ist es vorteilhaft, ein bisschen Leistung

KURZLANDUNG .Stehenzulassen” und erst unmittelbar Gber dem Auf-
setzpunkt die Leistung auf Leerlauf zu reduzieren. Dies
Flugplatze mit kurzen Pisten von nur wenigen Hundert ist insbesondere dann von Vorteil, wenn aufgrund des

Metern sind keine Seltenheit. Wer auf einer solchen Uberfliegens von Hindernissen im Anflugsektor ein
Piste landen mochte, muss sich schon einige Gedanken steiler Anflug und damit eine hohe Sinkrate gewahlt
Uber die Anflug- und Landetechnik und natUrlich auch werden muss. Mit Unterstitzung von etwas Power

Uber die verfligbare Landestrecke machen. Es kann lasst sich der Abfangvorgang einfacher durchfihren.
durchaus sein, dass die Landestrecke fir eine sichere

Landung ausreicht, aber aufgrund gednderter Verhalt- Bei einer Landung auf einer langen Piste wird der Pilot
nisse (z.B. Temperatur, Dichtehdhe, Windrichtung) ein nach dem Aufsetzen des Hauptfahrwerks durch Ziehen
Start zu einem spateren Zeitpunkt nicht maglich wird. des Hohensteuers die Flugzeugnase und damit das

Unter Umstanden muss von vornherein die Beladung Bugrad noch oben halten und erst mit abnehmender
des Flugzeuges so reduziert werden, dass ein Start Rollgeschwindigkeit sanft auf die Bahn aufsetzen. Das

auch unter unglnstigen Verhaltnissen mdglich bleibt. Ziel bei einer Kurzlandung ist es dagegen, die Rollstrecke
In einigen Fallen liegen gerade Flugplatze mit kurzen maoglichst kurz zu halten, um die Radbremsen friihzeitig
Pisten im schwierigen Gelande und sind durch Hinder einsetzen zu kénnen. Dazu muss auch das Bugrad am
nisse (z.B. Berge, Baume) zusatzlich eingeschrankt. Boden sein. Man wird es nach dem Aufsetzen des
Umso mehr ist eine sorgfaltige Flugplanung zu einem Hauptfahrwerkes so bald als moglich sanft, aber be-
Flugplatz mit einer kurzen Piste unbedingt erforderlich. stimmt auf die Bahn aufsetzen und dann je nach Erfor-
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Minimale
Geschwindigkeit Vger

Geschwindigkeit mit Hohen-
ruder, Anflugwinkel mit Gas

Gas weg,
kein Schweben

~ o Zielpunkt
&~

Stop
Abbremsen

==

dernis die Radbremsen einsetzen. Zusatzlich wird die
Bremswirkung (Erhéhung des Rollwiderstandes) durch

Anflug iber Hindernisse auf eine kurze Piste

Einfahren der Klappen erhoht, zumindest auf trockenen

und befestigten Pisten.

Der Anflug auf eine kurze Bahn muss sehr exakt durch-
geflihrt werden. Stellt man im letzten Teil des Anflu-
ges oder spatestens beim Uberflug der Schwelle fest,
dass die Fluggeschwindigkeit weit Uber der Geschwin-
digkeit fir Kurzlandungen liegt oder das Flugzeug viel

einer aufgeweichten
Piste mit vollem Klap-
penausschlag  und
geringstmaglicher Ge-
schwindigkeit aufge-
setzt werden. Nach
dem Aufsetzen des
Hauptfahrwerks muss

man das Bugrad
durch volles Ziehen
des Hohensteuers

lange oben halten. Je
hoher die Flugzeug-

nase und je geringer die Geschwindigkeit beim Auf-
setzen, desto besser.

Auf das anschlieRende Bremsen und das frihzeitige
Einfahren der Landeklappen kann man verzichten,

zu hoch und ein Aufsetzen im ersten Drittel der Piste

nicht sichergestellt ist, sollte man nicht zégern und
durchstarten. Lieber noch einmal eine Platzrunde und

einen erneuten An-
flug machen, als zu

erleben, wie man
Uber die Piste hin-
ausschief3t.

LANDUNG AUF WEICHEM UNTERGRUND

Anders als mit Beton oder Asphalt befestigte Pisten
sind Grasbahnen den Witterungen ausgesetzt und
kénnen trotz Entwasserungssystem bei starkem oder
langer anhaltendem Regen rutschig und weich werden.
Die Gefahr besteht durchaus, dass sich die Rader bei

zumal das Flugzeug allein schon durch den weichen
Untergrund verzogert wird. Beim zusatzlichen Bremsen
besteht die Gefahr, dass das Flugzeug ins Rutschen
gerat und sich die Rader in den Untergrund eingraben.
Im schlimmsten Fall kann dabei das Bugrad abknicken.

Nach einer Landung auf nassen, weichen Untergrund
muss das Flugzeug einer griindlichen Sichtkontrolle

Maximaler Geschwindig-
keitsabbau beim Abfangen

== ey =y

Aufsetzen

|\ SN LN

Mit dem Héhenruder
Bugrad hochhalten

|

=

W%

Landung auf weichem Untergrund

unterzogen werden. Bei der Landung und anschlie-

Rendem Rollen kann sich hochgeworfener feuchter

der Landung in den weichen Boden eingraben und dabei
das Flugzeug beschadigt wird. Man sollte sich daher

genau Uberlegen, ob eine Landung auf einer aufge-

weichten Piste (Engl. soft field landing) Uberhaupt

moglich ist.

Leider kann man im Anflug auf eine Grasspiste nicht
wirklich erkennen, ob diese nur nass oder auch auf-
geweicht ist. Vielleicht erhalt man Uber Funk von
der Luftaufsicht einen Hinweis Uber den Zustand
der Piste. Grundsatzlich muss bei einer Landung auf
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Schmutz vielleicht in den Radbremsen, den Fahrwerks-
schachten (bei Flugzeugen mit Einziehfahrwerk) fest-
gesetzt, Druckentnahmeoffnungen verkleistert oder
die Tragflachen so sehr verschmutzt haben, dass die
Flugeigenschaften beeintrachtigt werden.

LANDUNG AUF GENEIGTER PISTE

Flugplatze werden im Allgemeinen so angelegt, dass
Pisten und Rollwege eben sind oder zumindest eine

kaum merkliche Neigung aufweisen. Enthalt die Be-
schreibung der Eigenschaften der Start- und Lande-
bahn keine besonderen Hinweise, so betragt die Langs-
neigung der Piste unter 1% (auf 100 m Pistenlange
max. 1T m Héhenunterschied). Ein Blick in das Luftfahrt-



handbuch oder das Jeppesen Manual zeigt, dass es zu hoch Uberfliegen und erst weit danach aufsetzen.
durchaus eine Reihe von (meist kleineren) Flugplatzen Wer sich vorher Uber den Zustand der Piste informiert,
gibt, deren Pisten eine durchaus beachtliche Neigung also weil3, was auf ihn zukommt, und dann den An-
aufweisen, z.B. weil der Flugplatz am Hang liegt. Im flug (insbesondere den Endanflug) bewusst ,, wie ge-
Einzelfall ist die Pistenneigung grafisch dargestellt, um wohnt” einteilt, wird dieser Tauschung nicht erliegen.
die Piloten auf diesen besonderen Umstand hinzuwei-

sen. Es ist also mdglich, sich vorher Uber die Eigen- Aber auch beim Ausschweben Uber der geneigten Piste
schaften der Piste zu informieren und diese in die Flug- muss der Pilot aufpassen. Lasst er das Flugzeug wie
planung mit einzubeziehen. gewohnt ausschweben, wird er es bei abfallender Piste

zu hoch und bei ansteigender Piste zu niedrig abfan-
Eine groRe Pistenneigung beeinflusst sowohl die gen. Bei stark ansteigender Piste besteht die Gefahr,
Lande- als auch die Startstrecke: Landen in Richtung dass das Flugzeug hart aufsetzt und dabei das Bugrad
der ansteigenden Piste verkleinert die Landestrecke, zuerst Bodenberthrung bekommt. Wenn der Pilot das
Starten in diese Richtung vergroRert die Starstrecke. Flugzeug im flachen Winkel an die Piste heranflhrt
Landen in Richtung der abfallenden Piste vergroRert (eventuell mit Unterstltzung von Triebwerksleistung),
die Landesstrecke, Starten in diese Richtung verkirzt etwas friher als Ublich mit dem Abfangen beginnt,
die Startstrecke. Diese augenscheinlich so einfache und das Bugrad bewusst hoch halt, so wird auch diese
Tatsache muss bei der Berechnung der Landestrecke Landung gelingen.
und der Strecke flr den spéateren Start berUcksichtigt
werden. Die Flughandblcher enthalten meist keine
Angaben Uber eventuelle Zuschlage bei der Landung LANDUNG AUF UNTERSCHIEDLICH

(und beim Start) von einer geneigten Piste. In einer BREITEN PISTEN
friiheren Flugsicherheitsmitteilung des Luftfahrt-Bun-

desamtes wurde fir den Start auf einer ansteigenden Nicht nur die Langsneigung, sondern auch die Breite
Piste ein Zuschlag von 10% pro 1% Pistenneigung der Piste kann dem Piloten eine falsche Hoéhe vortau-
empfohlen. Sicherlich sollte man einen dhnlichen Wert schen und zu Problemen im Anflug, insbesondere bei
auch fir die Berechnung der Landestrecke auf einer der Landung, fihren. Im Allgemeinen ist man an das

abfallenden Piste in Betracht ziehen. Bild der Piste seines Heimatflugplatzes gewdhnt und
hat keine grofieren Schwierigkeiten, dort zu landen und
Eine grolde Langsneigung der Piste hat neben der Ver im Anflug die Hohe richtig einzuschatzen.

kUrzung oder Verlangerung der Landestrecke noch einen
anderen Effekt. Im Anflug sieht der Pilot die Piste in Fliegt man einen Flugplatz mit einer sehr viel schmale-
einer anderen als der gewohnten Perspektive und kann ren oder sehr viel breiteren Piste an, hat man also nicht

sich daher in der Wahl des richtigen Anflugwinkels ver das gewohnte Bild von ,,seiner” Piste vor sich, so kann

schatzen. Beim Landen kann es dann problematisch man sich im Anflug und vor allem bei der Landung sehr

werden, da Uber der abfallenden oder ansteigenden leicht in der Hohe verschatzen.

Piste die Hohe des Flugzeuges beim Ausschweben

nicht genau zu bestimmen ist. Bei einer sehr breiten Piste (Verkehrsflughafen haben
45 bis 60 m breite, Verkehrslandeplatze meist 20 bis

Eine ansteigende Piste vermittelt dem Piloten im An- 30 m breite Pisten) wird die Flughéhe vom ungelbten

flug die lllusion, dass das Flugzeug zu hoch und der Piloten leicht unterschatzt und das Flugzeug bei der

Anstellwinkel zu grof3 ist. Ist sich der Pilot dieser Tau- Landung zu hoch abgefangen.

schung nicht bewusst, wird er u.U. einen tieferen und
flachen Anflug durchfihren. Dabei besteht die Gefahr, Umgekehrt wird der Pilot bei einer schmalen Piste dazu
dass Hindernisse in sehr geringem Abstand Uberflogen neigen, die Flughdhe zu Uberschéatzen, also tief an-
werden und der Anflug zu kurz wird, also der Anflug- zufliegen. Das muss allerdings nicht sein. Ist man
weg auf einen Punkt vor der Landebahnschwelle zielt. sich der besonderen Breite und der dadurch auftre-
tenden Tauschung bewusst, sollte man im Anflug und
Eine abfallende Piste tduscht dem Piloten einen zu bei der Landung ganz gezielt auf die Hohe in Bezug
flachen Anflugwinkel vor. Dadurch wird er vielleicht zur Piste, insbesondere Uber der Landebahnschwelle
einen hoheren Anflug wahlen, die Landebahnschwelle achten.
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LANDUNG BEI SEITENWIND Wird das Flugzeug zu spét auf die Piste ausgerichtet,

so setzt das Flugzeug schrag zur Pistenmittellinie auf.
Landen bei kraftigem Seitenwind (Engl. crosswind) ist Auch hier wirken grofe Krafte auf das Fahrwerk ein, so
ohne Frage eine schwierige Angelegenheit. Zum einen dass es zu Beschadigungen kommen kann.
verandert sich im Anflug der Wind in Richtung und
Starke und man ist gezwungen, standig Korrekturen
durchzufihren, um das Flugzeug auf der Anfluggrund-
linie zu halten, zum anderen nimmt mit geringer werden-
der Anfluggeschwindigkeit die Wirkung der Ruder ab.

Erst unmittelbar
vor dem Aufsetzen
mit Seitenruder
ausrichten

Abfangen
Bereits mit Einflug in die Platzrunde wird man den und nur kurz

Seitenwind durch einen entsprechend grofsenVorhalte- schweben

I
I
I
I
}
winkel (Luvwinkel) ausgleichen missen, will man den %
I
I
I
I
I
I
[
|

vorgegebenen Flugweg einhalten. Beim Eindrehen in

den Endanflug kann man sich leicht verschatzen und,

abhangig von der Windrichtung, die Anfluggrundlinie

UberschieRen oder aber zu kurz kommen. Bei Ruicken-

wind im Queranflug muss friher und bei Gegenwind

spater als gewohnt die Kurve zum Endanflug einge-

leitet werden. W

Die besondere Herausforderung beim Anflug mit

starkem Seitenwind besteht darin, das Flugzeug auf

der Anfluggrundlinie zu halten und vor allem bei der

Landung nicht von der Piste abzukommen. Anflug bei Seitenwind mit Vorhaltewinkel bis
kurz vor dem Aufsetzen

Eine Maoglichkeit, den Seitenwind auszugleichen,

besteht darin, wie im Streckenflug, gegen den Wind So einfach die Methode auch ist, den Seitenwind im

vorzuhalten, also mit einem der Windstarke und Wind- Anflug mit einem Vorhaltewinkel auszugleichen, so
richtung entsprechend groRen Luvwinkel anzufliegen. schwer kann sie unter Umstanden bei der Landung
Zu beachten ist dabei, dass zum einen mit abnehmen- sein. Es erfordert ein gutes MalRR an Erfahrung und

der Anfluggeschwindigkeit der erforderliche Luvwinkel ein richtiges Einschatzen der Situation, um die Flug-
immer grofBer wird, zum anderen mit Anndherung an zeuglangsachse zum richtigen Zeitpunkt auf die Pisten-
den Boden der Wind nach links dreht und die Wind- mittellinie auszurichten.
geschwindigkeit abnimmt.

Eine andere Methode, den Seitenwind im Anflug und
Da der Pilot im Anflug die Piste als Referenz vor sich bei der Landung auszugleichen, besteht darin, die Trag-
sieht, ist es relativ einfach, einen entsprechend grof3en flache in den Wind zu hangen und mit dem Seitenruder
Vorhaltewinkel zu erfliegen. Schwierig wird es erst bei die Landerichtung zu halten, also zu slippen. Es emp-
der Landung, denn das Flugzeug muss nun mit der fiehlt sich bei dieser Methode, etwas schneller als ge-
Langsachse auf die Pistenmittellinie ausgerichtet wer wohnt anzufliegen, da das Flugzeug durch das Slippen
den, damit das Fahrwerk in Richtung der Piste aufset- ein wenig an Auftrieb verliert.
zen kann. Wird der Luvwinkel zu frih verkleinert, dann
kann der Seitenwind noch auf das Flugzeug einwirken Weht der Wind z.B. von links, so neigt man mit dem
und es seitlich versetzen. Das Flugzeug setzt schiebend Querruder die linke Tragflache nach links in den Wind.

auf der Piste auf. Das Fahrwerk wird dadurch erheb- Um zu verhindern, dass das Flugzeug nach links in eine
lichen Querkraften ausgesetzt, die im schlimmsten Fall Kurve geht, wird es mit dem rechten Seitenruderpedal
einen Bruch verursachen kénnen. Bei starkem Seiten- in Pistenrichtung gehalten. In dieser Konfiguration wird

wind besteht aulierdem die Gefahr, dass das Flugzeug angeflogen und auch gelandet. Es wird also in diesem
beim Ausschweben von der Piste geweht wird und Beispiel zuerst mit dem linken (luvseitigen) Rad des
erst aufderhalb aufsetzt. Hauptfahrwerks aufgesetzt.
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FEHLER BEI DER LANDUNG
‘ Es wird nicht immer gelingen, das Flugzeug so abzu-
fangen, dass es sanft und kaum spurbar auf die Piste
aufsetzt. Wer ofters in grofen Verkehrsflugzeugen

mitfliegt, weild, dass auch Airline-Piloten trotz grofRer

~. Erfahrung schon mal eine Landung ,verpatzen’ Die

Grinde flr eine nicht perfekte Landung kénnen viel-

» = féltig sein: eine unerwartete Windboe, eine zu hohe

Anfluggeschwindigkeit, zu spates Abfangen oder ein-
fach ein ,Verschatzen” der Fluglage in Bezug zur Piste.

Anflugweg

— = — Viele der Fehler bei der Landung kénnen noch im letz-

ten Augenblick so korrigiert werden, dass das Flugzeug

Anflug bei Seitenwind mit hdngender Flache sicher landet. Bestehen irgendwelche Zweifel im letz-

ten Teil des Endanfluges oder Uber der Piste, dass die

Auch diese Methode erfordert viel Ubung. Abhéan- Landung nicht gelingen kénnte, so muss es nur einen

gig von der Windstarke wird der Tragfligel mehr oder Entschluss geben: Durchstarten.

weniger schrag in den Wind gelegt. Querruder und

Seitenruderausschldage muissen aufeinander abge- ZU HOHES ABFANGEN

stimmt sein. Der Vorteil dieser Methode liegt darin, Wird das Flugzeug zu hoch Uber der Piste abgefangen,

dass mit einer einmal eingenommenen Fluglage an- so macht es keinen Sinn, das Flugzeug durch Nach-

geflogen und auch gelandet werden kann. Die Gefahr dricken an den Boden bringen zu wollen. Das kann

eines Ausbrechens beim Landen besteht kaum. Es ist schief gehen, und unter Umstanden setzt das Bugrad

auch moglich, beide Methoden zu kombinieren, also zuerst auf. Richtig und vor allem sicherer ist es, durch

erst mit einem Vorhaltewinkel anzufliegen und dann im leichtes Nachlassen des Hohenruders (geringerer

letzten Teil des Endanfluges ins Slippen Uberzugehen. Anstellwinkel) und mafvolle Erhéhung der Triebwerks-
leistung das Flugzeug noch flugfahig zu halten, die

Bei einer Landung mit Seitenwind sollte man nur kurz Schwebestrecke zu verlangern und das Abfangen nun

ausschweben, dann das Hauptfahrwerk und danach in der richtigen Hohe zu beginnen. Das bedarf einiger

zUgig das Bugfahrwerk aufsetzen. Es muss unbedingt Erfahrung und eines gewissen Feingeflihls. Ist man

verhindert werden, dass der Seitenwind im letzten wirklich noch viel zu hoch und ist die verbleibende Piste

Augenblick das Flugzeug noch versetzt. Achtung: Auch kurz, sollte man durchstarten.

nach dem Aufsetzen und Ausrollen muss mit den

Rudern gegen den Wind gesteuert werden (siehe Roll- STEIGEN BEIM ABFANGEN

diagramm im Flughandbuch). Beim Abfangen kann man schon mal etwas Uber
reagieren und so stark am Hoéhenruder ziehen (Erhé-

Starker Seitenwind wird oft von Béen und Turbulenzen hung des Anstellwinkels), dass das Flugzeug wieder in

begleitet. Deshalb kann es ratsam sein, mit geringerer den Steigflug Ubergeht. Es steigt quasi wie ein Ballon

Klappenstellung oder ganz ohne Klappen anzufliegen, wieder in die Hohe. Deshalb wird dieser Flugzustand
um durch erhéhte Geschwindigkeit eine bessere Ruder im Englischen , Ballooning” genannt. Wie beim zu
wirkung zu erzielen, ganz abgesehen davon, dass hohen Abfangen kann man die Situation durch Nach-
bei starker Boigkeit sowieso mit etwas erhohter lassen des Hohenruders und eventuell zusatzlicher
Geschwindigkeit angeflogen werden sollte. Triebwerksleistung ,retten” Aber auch hier gilt, insbe-

sondere flr unerfahrene Piloten, keine Experimente
Stellt man bei der Windberechnung fest, dass die wagen und im Zweifelsfall durchstarten.
aktuelle Seitenwindkomponente den maximal zulds-
sigen Wert (siehe Flughandbuch) Uberschreiten wird, Das Ballooning ist eine typische Erscheinung nach
so kann ein Anflug unter diesen Gegebenheiten nicht einem zu steilen, aber auch zu schnellen Anflug.
durchgefihrt werden. Es muss auf einer anderen Piste Kommt es bei einem Piloten ofters vor, so sollte er
angeflogen bzw. zu einem anderen Flugplatz ausge- seine Anflugtechnik Uberprifen, am besten mit einem
wichen werden. Fluglehrer.
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SPRINGEN Erhéhung der Triebwerksleistung auf volle Last. Dabei
Wenn das Flugzeug nach zu hohem Abfangen auf die darf bei Vergasermotoren nicht vergessen werden, die

Piste gedrlckt wird oder nach zu spatem Abfangen bei Vorwarmung auszuschalten. Erst danach werden das
noch hoher Geschwindigkeit aufsetzt, kann es passie- Fahrwerk (soweit vorhanden) und die Landeklappen
ren, dass das Flugzeug wieder hoch springt. Der Lande- eingefahren.

stoR auf das Bugrad bewirkt eine Drehung um die Die Leistung sollte ruhig und gleichmafRig erhoht
Querachse. Dadurch werden der Anstellwinkel und da- werden. Abruptes Vorwartsstof3en des Leistungs-
mit der Auftrieb erhoht und das Flugzeug steigt. Wenn hebels kann das Treibwerk zum Stottern bringen und
jetzt zur Beendigung des Steifluges nachgedrlckt wird, so den Durchstartvorgang gefahrlich verzogern.

dann wird dadurch die Tendenz des Flugzeuges, die

Nase weiter herunterzunehmen, noch mehr verstarkt. Das Flugzeug ist eine trage Masse und es braucht Zeit,
Das Flugzeug kommt nun vielleicht zum zweiten Mal bis es wieder Geschwindigkeit aufbaut und steigt. Der

mit dem Bugrad zuerst auf der Piste auf und springt Pilot muss das Flugzeug beim Durchstarten mit dem
nochmals oder das Bugrad geht zu Bruch. Insgesamt Hohensteuer in einer Fluglage halten, die den Aufbau
ist das Springen eine heikle Situation. Deshalb sollte der Fahrt zulasst, bevor wieder Hohe gewonnen oder

der Entschluss zum Durchstarten umgehend erfolgen. eine Kurve geflogen werden kann. Da das Flugzeug fir

den Anflug ausgetrimmt ist, tendiert es bei Erhdhung
UBERSCHIESSEN der Triebwerksleistung auf Volllast dazu, die Nase anzu-
Ist das Flugzeug bei der Landung zu schnell, dann wird heben und nach links zu drehen. Man muss eventuell
es lange schweben ohne aufzusetzen, unter Umstan- schon kraftig Druck auf das Hohensteuer und auch auf
den so lange, bis die verbleibende Pistenlange fir eine das Seitenruder geben, um das Flugzeug im geraden
sichere Landung nicht mehr ausreicht. Der Versuch, Horizontalflug zu halten. Mit der Trimmung kann man

das Flugzeug vorzeitig an den Boden zu zwingen, fiihrt einen Teil des Steuerdrucks wegnehmen.
in der Regel zu ei-

ner Bugradlandung \
und damit zu einer % Klappen stufenweise einfahren

Trimmen, Geschwindigkeit mit

vielleicht unkontrol- Ausschau halten, Hohenruder kontrollieren wl

. . . ; C ollgas,

erbaren Situstion S S )

in der das Flugzeug \ kalt, mit Seitenruder %

aus der Richtun R foorinieren

X : \@X

ausbricht. Lasst sich Steigfluglage, Feste Entscheidung:

. . Trimmen Durchstarten!

eine sichere Lan-

dung nicht im ers- So wird durchgestartet

ten Drittel der Piste

durchfihren, so muss durchgestartet werden, es sei Auch wenn die Flughdhe gering und die Piste vielleicht

denn, es passiert an einem Verkehrsflughafen mit einer sehr kurz ist, darf man sich nicht dazu verleiten las-

ausreichend langen Piste. sen, das Flugzeug schnell hochzuziehen. Ein zu frihes
Hochziehen kann zum Stréomungsabriss flhren. Also
erst Fahrt aufbauen, dabei den Fahrtmesser im Blick

DURCHSTARTEN behalten, und bei Erreichen der Steigfluggeschwin-
digkeit in den Steigflug Ubergehen. Die Landeklappen

Im Endteil eines Anfluges und auch kurz vor der Lan- muissen wéahrend dieses Vorgangs je nach erreichter

dung muss ein Pilot immer bereit sein, wenn erfor- Geschwindigkeit eingefahren werden, zumindest bis

derlich, durchzustarten. Ein Durchstartmandver (Engl. zur Klappenstellung fur den Steigflug, sonst wirken sie

missed approach, go-around) ist nicht besonders als Bremse und verzdgern die Beschleunigung. Dabei
schwierig oder gar gefahrlich. Es erfordert allerdings sollte das Einfahren stufenweise erfolgen, damit das

eine klare Entscheidung und konsequentes Handeln, Flugzeug nicht abrupt an Auftrieb und damit an Hohe
damit das Flugzeug aus der Landekonfiguration zUlgig verliert. All das muss im Geradeausflug erfolgen. Erst
in den Steigflug gebracht werden kann. wenn sich das Flugzeug im ausgetrimmten, stabilisier

Wer sich zum Durchstarten entschliet, darf also ten Steigflug und in sicherer Hohe befindet, kann eine
keine halben Sachen machen. Am wichtigsten ist die Kurve eingeleitet werden.

Besondere Landetechniken www.aopa.de



ZUSAMMENFASSUNG

Kurzlandung

Anflug mit voll ausgefahrenen Landeklappen, Geschwindigkeit gemaf’ Flughandbuch bzw. 1,3 x Vso,
kurz nach der Schwelle aufsetzen, danach Bugrad zligig aufsetzen, Landeklappen einfahren,
Radbremsen betatigen.

Denken Sie bei einer Kurzlandung daran, dass Sie von der kurzen Piste auch wieder starten missen.

Landung auf weichem Untergrund

Anflug mit voll ausgefahrenen Landeklappen, Geschwindigkeit gemafR Flughandbuch bzw. 1,3 x Vso,
Bugrad lange Uber dem Boden halten, Radbremsen maglichst nicht bedienen.

Landung auf geneigter Piste
Landen in Richtung ansteigender Piste: Flugzeug Uber der Piste etwas friiher abfangen.

Landen in Richtung abfallender Piste: Flugzeug Uber der Bahn etwas spater abfangen.

Landung bei Seitenwind

Methode ,,Nase in den Wind”:
Mit Luvwinkel anfliegen, kurz vor dem Aufsetzen Uber der Piste Flugzeuglangsachse
in Pistenrichtung ausrichten.

Methode , Flache hdangen lassen”:
Tragfligel in den Wind hangen, Flugzeug im Slip in Landerichtung halten
(Quer- und Seitenruder gekreuzt), in dieser Konfiguration auf der Piste aufsetzen.

Beachten Sie die maximal zuldssige Seitenwindkomponente fur Ihr Flugzeug.

Durchstarten

Volle Triebwerksleistung, Vergaservorwarmung aus, Fahrwerk einfahren, Geschwindigkeit erhéhen,
Landeklappen stufenweise einfahren, in den Steigflug Gbergehen, trimmen.

Autor:
Jirgen Mies

Quellen:

Haftungsausschluss:

Die Informationen und Daten in diesem AOPA Safety Letter sind
vom Autor und der AOPA-Germany sorgféltig erwogen und gepruft.
Dennoch kann eine Garantie fur Richtigkeit und Vollstandigkeit 63329 Egelsbach
nicht Gbernommen werden. Eine Haftung des Autors bzw. von

AOPA-Germany und seiner Beauftragten fur Personen-, Sach- und

Vermogensschaden ist ausgeschlossen. vaw.aopa.de
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.Der Anflug — die Ouvertlre zur Landung’ Flugsicherheits-
mitteilung fsm 6/83, Luftfahrt-Bundesamt, Braunschweig, 1983
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Motorbuch Verlag, Stuttgart, 2013
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Fliegerisch fit!

Uberleben auf See — Sea Survival Training

Der Sea Survival Lehrgang vermittelt Methoden der Selbstrettung aus einem not-
gewasserten Luftfahrzeug und trainiert deren sichere Beherrschung. Der Lehrgang
beginnt am Freitagmittag mit einer umfassenden theoretischen Einweisung in die
Gefahren, die notgewasserten Piloten drohen.

Am Samstag folgt dann die Praxis in der Wasserlibungshalle, in der verschiedene
Wellentypen, Wind, Regen und Dunkelheit simuliert werden kénnen. Die Teilnehmer
trainieren mit Schwimmwesten, Rettungsinseln und Signalgerédten. Hohepunkt ist
der Ausstieg aus einem Cockpit-Simulator unter Wasser.

Datum: 21.und 22.11.2014

Ort: Eisfleth Sea Survival ist eine Veranstaltung, die nicht nur sehr lehrreich ist und Ihr Leben

Anmeldeschluss: 21.10.2014 retten kann, sondern auch noch jede Menge Spalé macht. Eine Investition, die sich
fiir alle lohnt, die &fter tiber offenes Wasser fliegen und wissen wollen was zu tun

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

Nichtmitglieder: 750 €

Anmeldeformular: Seite 27 Es besteht die Maglichkeit zur Ubernachtung im Schulinternat des MARIKOM auf
dem Campus.

In Kooperation mit

@ MARITIMES

KOMPETEMZZENTRUM

ELSFLETH gGmbH

Fotos+Logo: MARIKOM

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

Datum: 15.11.2014

Ort: Egelsbach Dozent ist Arnim Stief, der selbst den US-ATPL fir ein- und mehrmotorige Land- und

Anmeldeschluss: 15.10.2014 Wasserflugzeuge und entsprechenden Lehrberechtigungen halt und bereits mehr
als 100 Uberfiihrungsfliige tiber den Nordatlantik absolviert hat. Im Jahr 2006 flog

AOPA-Mitglieder: 140 € er mit einer Cirrus SR 22 einmotorig um die Welt, wobei ihm die Erfahrung aus

Nichtmitglieder: 180 € seinen Transatlantikfligen eine gesunde Basis fiir diese Unternehmung gegeben

Anmeldeformular: Seite 27 hat. 2010 war er mit Reiner Meutsch von der Stiftung ,.Fly and Help” erneut rund

um den Globus unterwegs.
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24. AOPA-Trainingscamp in Stendal
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Datum: 02. - 05.10.2014
Ort: Flugplatz Stendal
Anmeldeschluss: 02.09.2014
AOPA-Mitglieder: 175 €
Nichtmitglieder: 225 €
Fluglehrerstunde: 40 €
Ferrypauschale: 190 €
Anmeldeformular: Seite 27

Das AOPA-Trainingscamp im Nordosten Deutschlands findet nun schon zum 24. Mal
statt. Es beginnt am 02. Oktober um 9:00 Uhr und bietet ein umfassendes prakti-
sches Weiterbildungsprogramm, das von theoretischen Inhalten ergénzt wird. Der
praktische Teil beinhaltet je nach Wunsch der Teilnehmer z.B. Grundlagen der Start-
und Landetechniken, Anflige auf internationale und Militarflughéfen, Funk- und
GPS-Navigation sowie Nachtflug. Ein weiterer Schwerpunkt des Trainingscamps ist
der Lehrgang ,Gefahreneinweisung” in Theorie und Praxis. Dafiir steht eine kunst-
flugtaugliche Maschine zur Verfiigung.

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

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

Die Teilnahme am Trainingscamp ist mit dem eigenen Flugzeug moglich. Alternativ
kann Uber die AOPA gechartert werden. Die Chartergebiihren werden zzgl. der
Ferrypauschale in Rechnung gestellt. Die Anreise der Teilnehmer sollte - soweit
mdglich - bereits am Mittwochabend (01.10.) erfolgen. Zimmerkontingente fiir alle
Teilnehmer sind reserviert.

AOPA-Fluglehrerfortbildung VFR/IFR

>
z
5]
E
5
<
=
S]
2
g
5
2

Datum: 08. und 09.11.2014
Ort: Egelsbach
Anmeldeschluss: 08.10.2014
AOPA-Mitglieder: 130 €
Nichtmitglieder: 180 €
Anmeldeformular: Seite 27

24 AOPA-Letter 04/2014

Die Fluglehrerfortbildung der AOPA-Germany wird im Sinne von FCL.940.FI bzw.
FCL.940.IRI durchgefiihrt. 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 hoch-
karatigen Vortrags- und Referentenliste, geht allen angemeldeten Teilnehmern
rechtzeitig vor Seminarbeginn zu.

Anzeige




Foto: Gewinner Fotowettbwerb: U. Arnold

Foto: Gewinner Fotowettbewerb: H. Gopfert

Foto: Gewinner Fotowettbewerb: A. NieBing

Fliegerisch fit!

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

Datum: 17. und 18.11.2014
Ort: Konigsbrick bei Dresden
AOPA-Mitglieder: 880 €
Nichtmitglieder: 1.200 €
Anmeldeschluss: 01.10.2014
Anmeldeformular: Seite 27

Uber 70% der Flugunfalle sind auf den Faktor Mensch (Human Factors) zuriickzu-
fiihren — Grund genug, sich mit dem Thema nicht nur theoretisch im Rahmen der
Flugausbildung zu beschéftigen.

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

Das Seminar findet am 17. November von 07:00 bis ca. 18:00 Uhr und am 18. No-
vember von 7:30 Uhr bis 13:30 Uhr statt. Die Anreise sollte bereits am 16. November
erfolgen. Ubernachtet wird am Trainingsort in den Einrichtungen der Bundeswehr, die
Kosten fiir Unterbringung und Verpflegung werden von den Teilnehmern vor Ort in bar
bezahlt (ca. EUR 20 pro Tag).

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

Ruckblick auf das AOPA Fly-Out Schottland

..!.!.

Das diesjahrige AOPA Fly-Out — wie immer in kiirzester Zeit ausgebucht — fiihrte in
den hohen Norden nach Dundee (DGPN) — Schottland. Die z.T. recht weite Anreise
wurde mit herrlicher Landschaft, professionellem Service fiir die teilnehmenden
Piloten und ordentlichem Wetter belohnt. Der Weg fiihrte uns tiber Ostende (unkom-
plizierte und schnelle Abwicklung einschl. Tanken innerhalb von 45 Minuten) an der
ansprechenden Ostkiiste Englands vorbei bis zum Flugplatz Dundee. Hier war der
Empfang durch Tayside Aviation bereits vorbereitet: Abstellplatze, Sprit und Handling
waren perfekt organisiert.

Wie bei jedem Fly-Out gab es allmorgendliche Briefings samt Wettereinschatzung
und Vorschlagen fiir Ausflugsziele — per Flugzeug oder Fahrzeug. Die Landung auf
den Hebriden in Barra (EGPR) auf dem Strand hatte fir einen Piloten allerdings zur
Folge, dass ein Wiederstart nach Eintreten der Flut nicht mehr méglich war und eine
Ubernachtung eingelegt werden musste.

Nattirlich durfte der Besuch einer Whiskey Brauerei nicht fehlen. So flogen wir kurz
entschlossen auf die schottische Hebrideninsel Islay (EGPI, ca. 1 h westlich von
Dundee), und besichtigten die 1779 gegriindete Bowmore Destillery.

Fazit: Schottland ist ein sehr interessantes Reiseziel, das Piloten, Geschichtsinter-
essierten, Wanderern und Anhéngern solider Speisen und schottischer Getranke-

spezialitdaten viel bietet. Constantin Woelki
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Rickblick auf das AOPA Seeflugtraining 2014

in Husum

Die AQPA veranstaltete vom 18.06. bis zum
22.06.2014 erstmals ein Seeflugtraining in
Husum-Schwesing (EDXJ). Dank der tat-
kraftigen Unterstiitzung durch Hasso von
Dammann, GF des Flugplatzes und der bei-
den AQPA-Mitglieder und Wahl-Husumer
Rieke Hofmann und Norbert Wagner, lief
das Training ohne organisatorische Proble-
me. Die Flugplatzbetreibergesellschaft hat
sogar auf die Landegebihren verzichtet.
Die Teilnehmer haben als Alternative eine
Spende an die Husumer Tafel geleistet. Ins-
gesamt kamen dabei EUR 640,- zusammen.
Dafiir mdchten wir uns bei allen Spendern,
Verantwortlichen und Organisatoren aus-
driicklich bedanken.

Piinktlich zum Start des Trainings ver-
schlechterte sich das Wetter. Typisch
Norddeutsch frischte der Wind ordentlich
auf, drehte auf Nordwest und stand somit
genau cross auf der Runway 03/21. Somit

Foto: Jorg Kaminski

war es egal, welche Landerichtung man
gewahlt hatte. In Spitzen blies der Wind
mit 30 bis 35 Knoten. Zusétzlich erschwe-
rend kamen noch starke Schauer dazu. Das
verleitete dann auch den Flugleiter dazu
einer anfliegenden Crew folgende Empfeh-
lung auszusprechen:

.Wartet mal mit dem Landeanflug ein paar
Minuten. Der Regen kommt hier gerade
waagerecht.” Und er hat weill Gott nicht
iibertrieben!

So wurde aus dem Seeflugtraining auch ein
sehr erfolgreiches Cross Wind Trainings-
camp. Die Fluglehrer haben abends unter-
einander und mit den Trainees sehr inten-
siv alle Landetechniken ausgetauscht und
diskutiert. Alle Crews machten somit sehr
grolSe Fortschritte in Bezug auf ihre Cross
Wind Landungen, was auch per Video
dokumentiert wurde.

Das Seefliegen kam dennoch nicht zu kurz.
Uber der Nordsee wurden die Nordfriesi-
schen Inseln bis Helgoland unsicher ge-
macht. Und die Dénische Siidsee wurde
ebenfalls erflogen. Eine Crew war sogar in
Laeso.

Als weiteres Highlight hatten wir wahrend
des Trainings das NATO-Manover ,Tiger-
meet” in Jagel. Ca. 70 Maschinen trainier-
ten vorwiegend iber der Nordsee. Aber
auch Husum wurde von diversen Kampf-
hubschraubern besucht. Dank einer sehr
pragmatischen Vorgehensweise durch die

Bundeswehr, gab es keine Einschrankun-
gen. Hubschrauber und AOPA trainierten
simultan am Husumer Flugplatz. Um das
ganze noch zu toppen, waren wir am Frei-
tagnachmittag auf Einladung der Bundes-
wehr zu Gast in Jagel. Einmalig dabei der
Anflug von vier F16 direkt tiber unsere Kopfe
hinweg ... Gansehaut pur! Dafiir gilt unser
spezieller Dank dem Geschwader-Com-
modore Oberst Knittelmeier und unserem
direkten Ansprechpartner Major Kuzia.

Wir werden die Tage sicherlich in sehr
guter Erinnerung behalten. Die Teilnehmer
werden zukiinftig zwar immer noch mit
Respekt und Aufmerksamkeit einer Landung
mit Seitenwind entgegenblicken, aber auch
mit mehr Selbstvertrauen und praktischer
Erfahrung.

Jorg Kaminski

Foto: Jorg Kaminski

VdL - Verband der
Luftfahrtsachverstandigen e.V.

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

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

+49 7154 21654
+49 7154 183824

Phone:
Fax:

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

Fliegende Juristen und Steuerberater

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

Adressenliste erhaltlich Giber Faxabruf: +49 6331 721501

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

+49 6103 42081
+49 6103 42083

2 0 A

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

Ein Arbeitskreis der AOPA-Germany
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Fliegerisch fit!

Anmeldeformular fur AOPA-Veranstaltungen

| | AOPA-Trainingscamp in Stendal vom 02. bis 05.10.2014

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

Bitte gewiinschte Kurse ankreuzen!

[] BAS Basic / Aufbautraining ca.4h [ EPT Einweisung in Notverfahren ca.1h
[J NGT Nachtflug ca.2h [l xWind-Training in ltzhoe

] ADV Advanced / Fortgeschrittene ca.6h

Angaben zum Teilnehmerflugzeug bzw. Charterwunsch

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

| AOPA-Fluglehrerfortbildung in Egelsbach am 08. und 09.11.2014

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

| | AOPA-Nordatlantikseminar in Egelsbach am 15.11.2014

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

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

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

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

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

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

AQPA-Germany eine Bearbeitungsgebiihr von 50%
des Rechnungsbetrages und bei einer spateren
Erlaubnis/Berechtigung Absage ist die volle Veranstaltungspauschale zu
zahlen. Bei einem Ricktritt von dem Seminar
.Menschliches Leistungsvermdgen” vor dem

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

seit gliltig bis Flugstunden

BeStatlg.ung. und Anmeldung . N Sollte die Mindestteilnehmerzahl nicht erreicht
Ich erkenne die Bedingungen mit meiner Unterschrift an. Ich wiinsche folgende Zahlungsart: werden, behilt sich die AOPA-Germany vor, die

‘7 ‘7 Veranstaltung gegen Riickerstattung der Kosten

‘ Uberweisung nach Rechnungserhalt ‘ bitte nutzen Sie die vorliegende Einzugserméchtigung abzusagen. Alle Preise inklusive Mehrwertsteuer

Sie kdnnen diese Anmeldung per Post an die
Unterschrift AOPA-Geschaftsstelle oder per Fax an 06103 42083

‘ Ort, Datum
senden.
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Reisebericht

BIS ANS SCHWARZE MEER

Es ist Friihjahr, und wie jedes Jahr geht es
mit einer Piper Archer fiir eine Woche auf
Reisen. Das machen wir nun schon seit
1998. Rainer und ich, wir haben inzwischen
beinahe alle europdischen Lander besucht
und rund 200 Flugplatze aulRerhalb Deutsch-
lands angeflogen. Am Anfang, auf unserem
ersten Flug nach Frankreich und Italien, da
hatten wir noch viele Navigationskarten
aus Papier dabei und ein einfaches GPS-
Handgerat, das nicht immer funktionierte.
Heute sind wir mit Garmin 430 und zwei
iPads mit allen Navigationskarten ausge-
ristet, zumindest soweit es die IFR-Navi-
gation betrifft. Fiir das VFR-Fliegen haben
wir uns Landkarten von Marco Polo besorgt,
denn da, wo wir hinwollen, ans Schwarze
Meer, gibt es kaum VFR-Karten. Und so
werden wir wieder mal die IFR-Karten tber
die Landkarten ,legen” miissen, um sicher
und ohne Luftraumverletzungen ans Ziel zu
kommen.

Aschaffenburg und Krems

Unser Starttermin ist der 1. Mai. Das Wet-
ter Gber Aschaffenburg, unserem Heimat-
flugplatz, 1asst keinen ausgedehnten VFR-
Flug zu. So geben wir einen Zulu-Flugplan
nach Linz auf und sind nach detaillierter
Flugplanung um 14:00 Uhr lokal in der Luft.
In Richtung Stiden wird das Wetter immer
besser und wir entscheiden uns schliel3lich,
IFR zu canceln und VFR nach Krems, einer
Stadt nahe Wien, weiterzufliegen. Den
Flugplatz von Krems (LOAG) kennen wir
schon. Dort sind nicht nur die Landegebiih-
ren sehr giinstig, auch die gemitliche Stadt
ist nicht weit entfernt. Wir finden ein sehr
schénes Hotel, genieRen ein hervorragen-
des Abendessen und sind gespannt, was in
den néchsten Tagen auf uns zukommt.

Balaton und Sibiu

Vom Flugplatz Krems aus geht es am nachs-
ten Morgen bei strahlendem Sonnenschein
auf direktem Kurs an Wien vorbei zum
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Flugplatz ~ Héviz-
Balaton  (LHSM).
Diesen  Flugplatz

haben wir gewahlt,
um noch einmal
voll zu tanken,
denn nun gibt es
kein AVGAS mehr
bis zum weit ent-
fernten Bukarest.
Wir haben schnell
getankt und den
Flugplan zur ru-
manischen  Stadt
Sibiu aufgegeben,
missen aber dann lange warten, um die
Einfluggenehmigung nach Ruménien zu er-
halten. Aber die kommt und kommt nicht.
Im modern eingerichteten Terminal ist
nichts los, kein Restaurant hat gedffnet,
und so liegen wir auf dem Rasen am Vor-
feld und warten. Nach etwa zwei Stunden
gibt man uns den Tipp, einfach loszufliegen,
und weist uns noch auf die im Osten sich
auftirmenden Gewitter hin.

Wir fliegen in Richtung zum ruménischen
Grenzpunkt TEGRI nahe der Stadt Arad.
Immer wieder haben wir Gewitterzellen
mit kraftigen Regenschauern vor uns und
missen mal nach links, mal nach rechts
ausweichen. Beim ersten Funkkontakt mit
Arad Approach sind wir gespannt, was
nun kommt. Aber es kommt nichts, und wir
dirfen in den rumanischen Luftraum einflie-
gen. Trotz der vielen Gewittertlirme vor uns
kdnnen wir schon bald die noch schneebe-
deckten Gipfel der Karpaten sehen. Nahe
unserem Zielflugplatz Sibiu (LRSB) missen
wir aufpassen. Uberall sind hohe Berge,
aber schlieRlich ist da die StraRe, die zum
Flugplatz fiihrt. Nach drei Stunden Flugzeit
landen wir auf der Piste 09, bei strahlender
Sonne und blauem Himmel.

In Sibiu (ehemals Herrmannstadt) finden
wir Unterkunft in einem Hotel direkt am
Rand der Altstadt. Es ist Freitagabend und

Blick von Burgas aus auf das Schwarze Meer

die StraBen sind voll von Menschen. Wir
trinken erst mal ein Bier in der FuBganger-
zone, machen uns dann aber schnell auf,
die schone Altstadt zu besichtigen, bevor
es dunkel wird. Wir sind nun weit im Osten,
die Sonne geht frither unter und wir miissen
unsere Uhren eine Stunde vorstellen.

Bukarest und Tulcea

Samstag, der 3. Mai. Unser Tagesziel ist
die Stadt Tulcea, an der Donaumiindung,
nahe am Schwarzen Meer gelegen. Aber
erst miissen wir zum Flugplatz Bukarest-
Baneasa (LRBS) fliegen, um Sprit auf-
zunehmen. Nach dem Start fliegen wir
nicht gleich Richtung Bukarest, sondern
ein Sttick Richtung Osten in die Karpaten
hinein. Wir wollen unbedingt das Schloss
vom Grafen Dracula fotografieren. Trotz
bester navigatorischer Flugvorbereitung
und entsprechendem  Prospektmaterial
aus dem Hotel, wir kénnen das Schloss
einfach nicht finden, geben schlieRlich auf
und steuern auf Bukarest zu. In nur 1.000 ft
fliegen wir unter dem Final des internatio-
nalen Verkehrsflughafens Bukarest Henri
Coanda hindurch zum Flugplatz Bukarest
Baneasa. Wir sind kaum gelandet, schon ist
der Handling Agent da und kurz darauf der
Tankwagen. Am Flugplatz ist kaum etwas
los. Am Vorfeldrand stehen tberall ausran-
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gierte Verkehrsflugzeuge. Im sehr modern
eingerichteten Terminal ist kein Betrieb.
Wir werden professionell abgefertigt und
sind nach einem kurzen Besuch in einem
Restaurant bald schon wieder in der Luft.
Es geht weiter nach Tulcea. Das Gelande
ist nun total flach. GroRe Felder, alle be-
wirtschaftet, wenige Bauernhdfe; wir sind
erstaunt, wie weit die Bauern hier zu ihren
Feldern fahren miissen. Nahe dem Flug-
platz wechseln wir von Bukarest Informa-
tion zu Tulcea Approach. Der Lotse gibt uns
Anweisungen zum Anflug, aber wir wollen
noch nicht landen, sondern uns erst einmal
das ausgedehnte Delta der Donau von oben
anschauen. Der Lotse meint etwas unge-
halten, dass hatten wir vorher im Flugplan
angeben missen. Aber schlieRlich Iasst er
uns gewahren.

Das Donau-Delta ist wirklich sehenswert.
Kurz vor Erreichen des Schwarzen Meeres
hat sich die Donau vor langer Zeit ent-
schlossen, nach Norden abzubiegen, um
sich dann in vielen Seitenarmen in Rich-
tung Osten ins Schwarze Meer zu ergielen.
Wir genieRen den Flug dber diese auler-
gewohnliche Landschaft und melden uns
spater bei Tulcea Tower im Anflug auf die
Piste 16. Auch am Flugplatz Tulcea (LRTC)
werden wir, wie dberall auf unserer Reise,
von freundlichem und kompetentem Perso-
nal begriiltt, das uns gleich ein Hotelzim-
mer und ein Taxi besorgt.

Das hervorragende 4-Sterne Hotel Delta
(Zimmer 50,- EUR) liegt direkt an der Donau.
Wir schlendern entlang der Uferpromenade

Flug (iber das Donau-Delta

und sehen die vie-
len Boote, die zu
einer Fahrt in das
Donau-Delta einla-
den. Anders als an
der Promenade ist
in der Stadt nicht
viel los. Die Stadt
wirkt an vielen
Stellen  herunter-
gekommen.  Hier
braucht es noch
viel Zeit und Geld,
bis Tulcea eine at-
traktive Touristen-
stadt werden kann. Am néchsten Morgen,
zurlick am Flugplatz, kdnnen wir erst mal
tanken. Mehr bleibt nicht zu tun, denn dass
Wetter ist wirklich schlecht, Wolken mit
Untergrenzen unter 500 ft und Regen. Die
direkt am Flugplatz gelegene Wetterstation
versorgt uns fortlaufend mit Daten und um
14:30 Uhr lokal kénnen wir endlich Richtung
Burgas, Bulgarien starten. Die erforderliche
Einfluggenehmigung fiir den bulgarischen
Luftraum hatten wir uns schon vor dem Ab-
flug in Aschaffenburg bei der bulgarischen
Luftfahrtbehdrde besorgt.

Burgas

Es geht entlang der Schwarzmeerkiiste
Richtung Stiden. Mit Einflug nach Bulga-
rien andert sich das Bild. Die Kiiste ist mit
monstrosen Hotelbauten, direkt am Strand,
zugebaut. Kein besonders schoner Anblick.
Der groRe Flughafen von Burgas (LBBG)
kommt in Sicht.
Nach der Landung
lduft alles per-
fekt, der Crewbus
ist da und im Nu
sind wir aus dem
Terminal, im Taxi
und schlieflich in
einem Hotel mitten
in der Stadt.
Burgas ist eine
GroRstadt direkt am
Schwarzen  Meer.
Wir sind besonders

beeindruckt  von

Reisebericht

Auf dem Flug von Burgas nach Kavala.
Blick auf die bulgarisch-tiirkische Grenzstation.

dem wunderschénen Park, der sich etwas
hoher gelegen entlang der Uferpromenade
ausdehnt. Von hier aus hat man einen
schonen Blick auf das Meer.

Wir beschlieBen den Tag in einer urigen
Kneipe und sind mit uns zufrieden, denn wir
haben unser Reiseziel, das Schwarze Meer
erreicht.

Kavala und Thessaloniki

Montag, 5. Mai. Es soll von Burgas weiter
nach Griechenland gehen, zum Berg Athos
und dann nach Thessaloniki. Griechenland
hat attraktive Flugplatze, besonders auf den
Inseln, aber da kommt man kaum hin, denn
es gibt an nur sehr wenigen Flugplatzen
AVGAS und man muss schon sehr genau
planen. Dank einer persénlichen Verbin-
dung zum Aeroclub von Thessaloniki schafft
es Rainer, (iber einen griechischen Bekann-
ten telefonisch dort AVGAS zu ordern.

Wir fliegen von Burgas entlang der tirki-
schen Grenze zum Flugplatz Kavala (LGKV),
ostlich von Thessaloniki gelegen. Sofia
Information weist uns darauf hin, nicht in
den tirkischen Luftraum einzufliegen. Also
bleiben wir auf bulgarischer Seite, kénnen
aber immerhin ein Foto von der bulgarisch-
tlrkischen Grenzstation schiefen. Kavala
nutzen wir fir einen kurzen Stopp, um die
Schwimmwesten anzulegen. Im Flugplan
nach Kavala hatten wir im Feld 18 ange-
geben ,RMK/Handling Swissport”. In Grie-
chenland muss man bereits vor der Landung
einen Handling Agent beauftragt haben.
Das kann in Griechenland nur Swissport
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Reisebericht

Auf dem Weg zum Berg Athos

sein, denn die geben AOPA-Mitgliedern
einen satten Rabatt. Der Handling Agent
prasentiert uns eine Rechnung fir Landung,
Parken und Abfertigung von 154,- EUR. Ich
zicke meine AQPA Crew Card, und im Nu
erhalten wir eine neue Rechnung von nur
(1) 30,- EUR.

In Abstimmung mit Kavala Approach fliegen
wir tiber das Agaische Meer in Richtung der
Halbinsel Chalkidiki mit dem Berg Athos an
der Spitze und den unzéhligen von oben gut
sichtbaren Klgstern. Hier ist eine Mindest-
flughéhe von 4.000 ft vorgeschrieben, die
von ATC genau (iberwacht wird. Nachdem
wir alle Klgster gesehen und fotografiert
haben geht es Richtung Flughafen Thes-
saloniki (LGTS). Es ist viel Verkehr und wir
miissen daher einige Warteschleifen drehen.
Kaum am Boden angekommen, werden wir
vom Tower direkt zum Aeroclub gefiihrt.
Dort wartet man schon an der Tankstelle
auf uns. Perfekt! Wir fahren mit dem Bus
in die Stadt, erleben wie im letzten Jahr an
gleicher Stelle das gute griechische Essen
und sind gliicklich, dass unser Flieger nun
flir weitere fiinf Stunden Sprit hat.

Der nachste Morgen am Flughafen. In den
Téalern ringsum liegen die Wolken auf. Wir
wollen heute nach Dubrovnik und Sarajevo.
Beim ersten Kontakt mit Swissport werden
wir gleich gefragt, ob wir VFR oder IFR flie-
gen wollen. Es gibt ein NOTAM wonach
VFR-Verkehr in der Thessaloniki TMA fiir
die nachsten zwei Tage untersagt ist. Nun,
ein VFR-Flug wére sowieso nicht méglich,
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zumindest  jetzt
nicht. Also planen
wir nach IFR. Auf-
grund der nahen
Berge  erfordert
der Abflug nach
Norden einen
Steiggradienten,
den wir mit un-
serer Piper kaum
schaffen  konnen.
SchlieBlich ist die
IFR-Mindestflug-
héhe nach Dubrov-
nik mit 11.000 ft
angegeben.  Wir
telefonieren mit ATC. Man ist bereit, uns
iber dem Platz steigen zu lassen. Bei
Swissport werden wir als AOPA-Mitglied
wieder bevorzugt behandelt und erhalten
eine Rechnung von nur 26,50 EUR fir alles:
Landegebiihr, Parken, Flughafengebiihren,
Handling. Zwei Tage zuvor hatten wir noch
in Burgas 174,35 EUR fiir den gleichen
Service bezahlen miissen.

Der Wind hat sich gedreht, und so bekom-
men wir die Departure Route FISKA 4B in
Richtung ~ Siiden
zugewiesen. Also
fliegen wir erst
mal weg von den
Bergen,  drehen
dann nach Nor-
den, kommen bei
etwa 10.000 ft aus
den Wolken und
erreichen  noch
vor dem Ende der
Abflugstrecke die
Reiseflughdhe von
FL120.

Dubrovnik und

Sarajevo

Je mehr wir uns Dubrovnik nahern,
umso mehr reien die Wolken auf, und
tiber der Adriakiiste sind wir schlieR-
lich komplett in VMC. Trotz IFR-Flug
und Piste in Sicht werden wir von
Dubrovnik Approach erst Mal zum VFR-
Meldepunkt tber dem Wasser in 1.000 ft

freigegeben, um von dort aus unseren An-
flug durchzufiihren. Auf dem Flughafenvor-
feld werden gerade andere einmotorige
Flugzeuge betankt, und so stellen wir uns
dazu und haben im Nu unsere Tanks wieder
voll. Unser Ziel heute ist die Stadt Sarajevo
in Bosnien-Herzegowina. Wir fragen bei
AIS Dubrovnik nach, ob es da irgendwel-
che Beschrankungen gibt, aber die Dame
dort kennt sich leider iiberhaupt nicht aus
und sucht verzweifelt nach irgendwelchen
Unterlagen. Ich rufe kurzer Hand beim Flug-
platz Sarajevo an und bekomme im perfek-
ten Englisch die Nachricht, dass wir herz-
lich willkommen seien.

Der kurze Flug nach Sarajevo (LQSA) fihrt
uns nochmals Gber felsige Berge von bei-
nahe 7.000 ft bis unmittelbar vor dem
Flugplatz. Im steilen Sinkflug fliegen wir in
das Tal und auf den Flugplatz zu. Auch hier
steht die Bodenmannschaft schon bereit,
und gemeinsam schieben wir unsere Piper
in einen Bereich auRerhalb des Vorfeldes,
auf dem zurzeit gebaut wird.

Sarajevo présentiert sich uns als eine
quirlige Stadt. Modern gekleidete Frauen
neben Kopftuch tragenden Madchen.

Vorbeiflug an Dubrovnik

Ménner sitzen in Bars und rauchen die
traditionelle Wasserpfeife, die Shisha.
Minarette stehen direkt neben einem
Kirchturm. Und an jeder Ecke kann man
die schmackhaften Cevapcici
Ein McDonald's gibt es hier zum Gliick
nicht.

essen.
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Zagreb und Linz

7. Mai. Wir sind weiter auf dem Weg
nach Norden. Von Sarajevo geht es in 1:35
Flugzeit zu einem Kurzbesuch nach Zagreb
(LDZA). Wir nehmen uns ein Taxi in die
Stadt, schauen uns in nur zwei Stunden
die Stadt an, sind wieder zurlick am Flug-
platz, tanken das Flugzeug nochmals voll
und sind schon wieder in der Luft, auf dem
Weg nach Linz. Uber den Alpen braut sich
einiges zusammen. So gehen wir auf FL 120

Hinweise zur Flugplanung

Fir Osteuropa gibt es kaum VFR-Karten fiir
die Strecke und die Flugplatze. Entweder
nutzt man entsprechende elektronische
Flugplanungsprogramme, die allerdings fiir
Osteuropa meist nur IFR-Karten vorhalten,
oder man kopiert sich die entsprechenden
Karten aus den jeweiligen Luftfahrthandbi-
chern der Lander. Die Luftfahrthandbiicher
(AIP) kann man tiber die European AlS Data-
base (www.ead.eurocontrol.int) einsehen.
Hier findet man im Teil AIP GEN auch die
entsprechenden Einreisebestimmungen.
Als sehr hilfreich hat sich erwiesen, ent-
sprechende Landkarten mitzunehmen, vor
allem fir eine detaillierte Sichtnavigation.
Anders als in Deutschland muss man in
Ost- und Stideuropa fiir jeden Flug, auch
VFR, einen Flugplan aufgeben. Im Flug-
plan werden meist nur IFR-Streckenpunkte
akzeptiert, dies gilt insbesondere fiir Punkte
an der nationalen Grenze. Deshalb sollte

und sind  frei
von Wolken. Auf
der Nordseite der
Alpen angekom-
men steuern wir
im  Sinkflug den
kleinen  Flugplatz
St.Georgen an, um
von dort entlang
der Autobahn A1
zum Flugplatz Linz
(LOWL) zu fliegen.
Das erweist sich
als eine gute Lo-
sung, denn (ber
Linz zieht gerade eine Regenfront durch und
da ist man iber der Autobahn gut aufgeho-
ben. Nach zwei Stunden Flug landen wir
in Linz. Auch hier wieder ausgesprochen
freundliches Personal. Wegen einer Messe
in der Stadt sind alle Hotels ausgebucht.
Die Dame von der Flughafenabfertigung
telefoniert und telefoniert. Was fiir ein
Service! SchlieRlich findet sie fiir uns noch
ein Zimmer in einem guten Hotel mitten in
der Stadt.

. o
S e

Anflug auf den Flugplatz von Sarajevo

man auf jeden Fall alle erforderlichen IFR-
Streckenkarten dabei haben.

Bei der jeweiligen Streckenplanung darf
man nicht vergessen, die aktuellen NOTAM
zu lesen, sonst kann man bose Uberra-
schungen erleben.

Auch wenn im Luftfahrthandbuch fiir einen
Flugplatz AVGAS angegeben ist, so emp-
fiehlt es sich trotzdem, dort vorher an-
zurufen, um  sicherzustellen, dass der
Tankservice bei Ankunft auch wirklich zur
Verfiigung steht.

In Griechenland ist der Handling Agent am
Zielflugplatz vor Ankunft zu informieren. Als
AOPA-Mitglied sollte man  sicherstellen,
dass Swissport die Abfertigung durchfiihrt.
Nicht nur auf groRen Flugplatzen werden
Personen- und Gepackkontrollen durch-
gefiihrt. Deshalb muss man ,gefahrliche”
Gegenstande, wie z.B. Messer (auch
Nagelfeile oder Schere) und auch Fliissig-
keiten im Flugzeug lassen.

VISA Card und Master Card wurden auf

Reisebericht

Wir sind in der Stadt Linz und gehen erst
mal zur Donau. Dieser Fluss hat nun fiir uns
eine besondere Bedeutung, hatten wir doch
einige Tage zuvor und 8 Flugstunden weiter
in Richtung Osten sehen kdnnen, wie méach-
tig und schon dieser Fluss auf seiner langen
Reise zum Schwarzen Meer werden kann.

Niirnberg und Aschaffenburg

8. Mai, unser letzter Flugtag. Wir wollen
direkt zurlick nach Aschaffenburg fliegen.
Aber kurz vor Niirnberg zieht eine weitere
Regenfront mit tiefen Wolken durch. Wir
entschlieBen uns kurzer Hand zu einem
Stopp in Nirnberg. Sicher ist sicher. Auf
dem Monitor bei der Abfertigung am Flug-
hafen Niirnberg beobachten wir den Abzug
der Regenfront. Nach zwei Stunden ist
alles vorbei und es geht weiter nach
Aschaffenburg.

Um 15:00 Uhr landen wir auf unserem
Heimatflugplatz EDFC, nach 25 Flugstunden,
glicklich und zufrieden, das alles so gut
geklappt hat.

Jiirgen Mies

allen von uns angeflogenen Flugplétzen als
Zahlungsmittel akzeptiert.

Anders als in Deutschland gibt es in den
von uns angeflogenen Landern den Zugang
zu WLAN (WIFI) kostenlos, nicht nur in
Hotels, sondern auch in jedem Restaurant
und an jedem Flugplatz.

Gebiihren fiir Landung, Parken,

Abfertigung

Krems (LOAG) 21,50 EUR
Balaton (LHSM) 25,40 EUR
Sibiu (LRSB) 39,56 EUR
Bukarest (LRBS) 53,00 EUR
Tulcea (LRTC) 15,75 EUR
Burgas (LBBG) 174,35 EUR
Kavala (LGKV) 30,00 EUR

Thessaloniki (LGTS) 26,50 EUR

Dubrovnik (LDDU) 44,75 EUR
Sarajevo (LQSA) 46,00 EUR
Zagreb (LDZA) 97,50 EUR
Linz (LOWL) 67,74 EUR
Nirnberg (EDDN) 32,70 EUR
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AOPA-Austria News

AOPA-Austria News s

Language proficiency check -
Wie man Burokratie auf die Spitze treibt.

Im Juni gab es Uber Initiative der AOPA Austria Vorstandes ein Ge-
sprach mit den fir den ,,language proficiency check” Verantwortlichen
in der Austrocontrol. Der Grund lag im spurbar starkeren Widerstand
unserer Mitglieder gegen die immer aufgeblahteren Verfahren rund
um das Thema funken — und im speziellen des englischen Funkens.
Eine Verlangerung selbst einer hochwertigen Pilotenlizenz erfolgt durch
einen einstiindigen Checkflug mit Handeintrag im Schein durch den
Flight Examiner (FE). Mittlerweile eine flexible Sache flr den Piloten,
vielleicht mit etwas zuviel Papier flir den FE, aber im wesentlichen OK.
Beim nachrangigen Thema Funkverkehr hingegen ist es wesentlich
aufwendiger, sodass eine Verlangerung der englischen Funkberechti-
gung eine vielstufige und teure Prozedur geworden ist, die zumindest
2 Stunden dauert und 500,- € kostet —alle 4 Jahre. Und die Erhaltung
der Sprachlehrerlizenz kostet dem Priifer einen 4-stelligen Eurobetrag
in einer 3 jahrigen Priifungsperiode. Die natlrlich letztendlich auch
der Pilot zahlen muss. LPE (vulgo Sprachprifer — immerhin von der
ACG ernannt) ist nicht genug, es muss auch noch ein Linguistik-
experte (vulgo Sprachlehrer) zur Validierung her und ein LAB (language
assessment body vulgo Sprachschule), die die ganze Prozedur beauf-
sichtigt und standardisiert. Dass alles noch elektronisch aufgezeich-
net und validiert werden muss bringt das Fass eben zum Uberlaufen.
Da wurde das Maf aus den Augen verloren! Priméar von der ICAO
vorgegeben, wurde es von der EASA fir alle Piloten die Landeriiber
greifend fliegen verpflichtend und von der ésterreichischen Behdrde
Austro Control verblrokratisiert und damit verteuert. Man prigelt hier
die vergleichsweise gut ausgebildete dsterreichische Motorflieger
Pilotenschaft und wollte in Wahrheit die oft katastrophalen Sprach-
levels chinesischer, russischer oder dhnlicher Piloten, aber auch Rand-
segmente der heimischen Pilotenschaft heben.
Daher gilt es
1. kurzfristige Massnahmen dagegen zu finden und zu ergreifen und
2. langfristige Verbesserungen auf europaischer Ebene einzuleiten
und konsequent zu verfolgen
Bei beiden spielt die AOPA mit ihren weltweit 450.000 Mitgliedern
eine entscheidende Rolle. Auch im Rahmen der von der EASA kiirz-
lich ins Leben gerufenen Task-Force ,Lighter rules for GA” Diese
sehr kleine effiziente Arbeitsgruppe soll bis Herbst konkrete Verein-
fachungsvorschlage ausarbeiten. Dr. Erb von AOPA-Germany, mit
dem auch der AOPA Austria Vorstand in regelmafigem Kontakt ist,
ist wesentliches Mltglied dieser Task-Force. Wir werden (ber ihn die
Stimmung der dsterreichischen Piloten und LPE’s, aber auch unsere
sachlichen Forderungen einbringen.
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Nach Ubereinstimmender Meinung aller Juristen ist der LPC und sein
Eintrag in der EASA Lizenz fir alle Piloten eines Annex | Flugzeuges
(also aller gangigen und moderneren Luftfahrzeuge) verpflichtend.
Paradoxerweise aber nicht fiir Annex 2 Flugzeuge, also ULs, Experi-
mentals, Segelflugzeuge und alterer, eher schon exotischer LFZ, die
denselben Luftraum benutzen. Und damit wird auch das EFZ/AFZ im
(nichtdeutschen) Ausland ausser Kraft gesetzt. Und will oder muf}
man ausserhalb des deutschsprachigen Raumes am Funksprech-
verkehr teilnehmen, so braucht man einen Language level Eintrag in
englisch mit mindestens level 4 — und ist damit wieder gut und gerne
fiinfhundert Euros los — in Osterreich.

Was konnte bis jetzt fiir unsere Piloten erreicht werden?

Level 4

1. flr Wiederholungsprifungen wurden die Kosten der elektro-
nischen Priifungslizenz von 90,- € auf 9,- € gesenkt.

2. die Zweitbewertung erfolgt durch die ACG gratis und es gibt gute
Ansatze daf(r, dass

3. auch die Eintragungskosten eines bestandenen Priifung in den
Schein von derzeit in Summe 250,- € ebenfalls auf 25,- € gesenkt
werden. Hier bemihen sich AOPA Austria und OeAC gemeinsam
dem Ministerium diese Entscheidung abzuringen. In Summe
waren das dann Kosten von 35,- € zuziglich der Kosten des LPE.
Und auch hier zeichnet sich ab, dass eine Gruppe von engagierten
Prifern, dies zu einem Pauschalpreis von 30,- € — 50,- € tun werden.

4. und letztlich steht es jetzt ausser Zweifel, dass die schon beste-
henden Level 6 Eintrage auf Lebenszeit nicht mehr zur Diskussion
stehen (nur hauptberufliche Controller missen alle 9 Jahre zum
Check)

Level 5+6

Fir Sprachlevel 5 und 6 wird es voraussichtlich bei der teuren und

komplizierten Prozedur wie eingangs erwahnt bleiben. Hier sollte

eine Losung auf europaischer Ebene erreicht werden.

Was noch kurzfristig zu tun bleibt ist der Austrocontrol eine gewisse

Vereinfachung des Verfahrens selbst abzuringen, aber daran arbeiten

wir gemeinsam mit ATO's und LPE's — und es soll nicht unerwahnt

bleiben, dass neben der Unterstlitzung unseres Bemuihens durch

den OeAC auch seitens der ACG durchaus einsichtige Stimmen zu

diesem positiven Zwischenergebnis beigetragen haben.

Dr. Walter Ebm
Préasident AOPA Austria



IAOPA Europe News

In a co-ordinated initiative the European
Commission and EASA have launched two
separate consultations asking some of the
very big questions in aviation life:

How is the EASA regulation working so far,
what did we do wrong and where should
we go from here?

This is the first major opening to make
changes to the EASA Basic Regulation
since it was adopted in 2008. Since then
problem solving has mainly been a matter
of finding work-arounds when developing
the implementing rules. Now is the chance
to look at the fundamental flaws in the
Basic Regulation and get them fixed. The
process will most likely take three to four
years to complete, so this is indeed THE
opportunity we will get this decade to fix
what is broken and steer EASA in the right
direction.

When reading the motivation for the con-
sultations it is clear that both EASA and the
Commission have understood the message
thatIAOPA has been drivinghome foryears —
that the current regulation system for GA is
not fit for purpose. Among the fundamen-
tal issues that are now up for discussion
are things like the definition of commer-
cial operations, the definition of complex
aircraft, requirements for third country li-
censes and aircraft, the CAMO system and
the requirement for registered facilities to
become approved training organisations
(ATOs).

Looking at the way ahead EASA and the
Commission are asking us if there are new
areas where EASA should take over re-
sponsibility, like a common EU level aircraft
register, a common repository for licenses
and approvals, or strengthening EASA's
role in the international context. Also the
question of the future financing of EASA
is on the table with ideas such as en-route
fees, passenger charges, etc.

These are very significant questions and
there is no doubt that the two consultations
will be studied carefully by AOPAs and
other stakeholders all over Europe. IAQOPA
Europe encourages all stakeholders to sub-
mit their reply to both the EU Commission
and EASA. Also, IAOPA Europe will produce
a consolidated response and therefore
invites all members to provide their input
to IAQPA at the E-Mail iaopa@iaopa-eur.
org before August 15th.

The two consultations can be found here:
http://bit.ly/1tiETKo and here: http://bit.
ly/1qR2Pm;.

The deadline for the official consultations is
September 15th 2014.

The European Aviation Safety Agency is
planning a conference on GA to take place
in Rome on October 15th and 16th under
the Italian Presidency of the EU. IAOPA be-
lieves that because of fundamental shifts
in attitude that EASA is currently showing
this conference could represent a pivotal
moment for European GA, and Senior Vice
President Martin Robinson has offered
EASA Executive Director Patrick Ky the
association’s full support for the changes
he intends to make. M Ky is looking at the
way in which the UK is trying to improve
regulation of GA by cutting red tape, and
among those invited to speak at the con-
ference is British politician Grant Shapps
MP. a private pilot who is conveying a
wish-list from general aviation to the
government.

Martin Robinson says: “It is clear to me
from speaking to people in the European
Commission that they also fully support
Mr Ky in his quest to make improvements
in the way EASA operates. IAOPA has
been battering away at the Commission
for more than a decade trying to get it

IAOPA-News

to address the GA issues that EASA has
thrown up, and in turn the Commission
has become increasingly — and some-
times publicly — exasperated at EASA as
it continued to plod along in the same old
way. But change at the top, with Patrick Ky
taking over from Patrick Goudou at the end
of last year, seems to be making a genuine
difference. EASA is becoming much more
open to discussion and debate, and it's
being proactive about telling industry
what it's doing and why. The old way of
paying lip service to consultation and
issuing orders from on high may have
fallen out of favour. Patrick Ky seems to be
fashioning a more confident, less defensive
EASA that's better able to create regula-
tion that is suited to general aviation.”

With the Green Party looking like securing
the Chairmanship of the EU Transport Com-
mittee, it's never been more important for
our industry to have a robust defence.

At the EASA/FAA conference in Wash-
ington in June, an announcement was
expected on the Private Pilot Licensing
annexe to the Bilateral Aviation Safety
Agreement (BASA). Due to legal and tech-
nical issues there is a delay to publication.
The good news from the conference is
that if you require a US validation of your
European licence, then the 61.75 route re-
mains in place. However, under the BASA
arrangement it may be the case that be-
fore you receive your 61.75 you will also
have to do a US Air Law exam — this is to
be confirmed.

AOPA-Letter 04/2014



Termine

Termine 2014

August

08. - 10.08.2014

Flugtage Bautzen 2014

in Bautzen (EDAB)

Info: www.flugtage-bautzen.de

09./10.08.2014
Flugplatz-Wiesenfest
Ultraleicht-Fluggruppe Nordeifel
in Weilerswist

Info: www.ul-weilerswist.de

15. - 17.08.2014

31. 0ld Timer Fly In

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

15. - 17.08.2014

12. Seaplane Meeting Bdnigen
am Brienzersee, Schweiz

Info: www.seaplanes.ch

16. - 23.08.2014

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

23.08.2014

Fly-In ,Mustang meets Mustang”
am Flugplatz Neubrandenburg-
Trollenhagen (EDBN)

Info: www.funeubrandenburg.de

30. - 31.08.2014

Flugplatzfest

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

September

06.09.2014

JHV der AOPA-Germany
in Egelsbach (EDFE)

Info: www.aopa.de
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06.09.2014 ﬁ@ A
50-Jahr-Feier der GERMANY
AOPA-Germany

5 Years

1964 - 2014
- -

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

06.09.2014

Nostalgisches Flieger-Picknick
in Wershofen/Eifel

Info: www.flugtag-wershofen.de/
flieger-picknick

13. - 14.09.2014

Fliegerfest

in Poltringen (EDSP)

Info: www.fsv-ammerbuch.de

14. - 16.10.2014

Helitech International 2014
Helicopter Expo & Conference
in Amsterdam

Info: www.helitechevents.com

Oktober

02. - 05.10.2014

24. AOPA-Trainingscamp
in Stendal (EDOV)

Info: www.aopa.de

25.10.2014

8. Tag der AOPA-Vereine
in Egelsbach (EDFE)

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

17. - 18.11.2014
AOPA-HPL-Seminar

bei der Luftwaffe in Konigsbriick
Info: www.aopa.de

21. - 22.11.2014

AOPA Sea Survival Training
in Elsfleth

Info: www.aopa.de

Dezember

06.12.2014

FAA-Lizenzvalidierung fiir Mitglieder
in Egelsbach (EDFE)

Info: www.aopa.de

Arbeitskreise

Der AOPA-Arbeitskreis ,Fliegende Juri-
sten und Steuerberater” trifft sich im Jahr
2014 zu folgenden Terminen im Steigen-
berger-Hotel in 63225 Langen:

Samstag, 13.09.2014, um 10:00 Uhr
Samstag, 15.11.2014, um 10:00 Uhr

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

Alle Angaben ohne Gewéhr
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Info

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

Mitgliedschaft - sitte wahien
[[] Persénliche Mitgliedschaft (130,00 EUR)

[[] Vereinsmitgliedschaft (75,00 EUR)
Fiir Mitglieder unserer Mitgliedsvereine,
jéhrlicher Nachweis erforderlich

] IAOPA-Mitgliedschaft (75,00 EUR)

Fiir Mitglieder anderer nationaler AOPAs,
Nachweis erforderlich

[] Flugschiiler (40,00 EUR)

hweis des ersten Alleinfl

erforderlich und max. ein Jahr

Personliche Daten

[[] Férdernde Mitgliedschaft (220,00 EUR)
AuBerordentliche Mitgliedschaft

[] Familienmitgliedschaft (75,00 EUR)

Fiir Familienangehdrige unserer Mitglieder

[[] Schiiler, Azubis, Studenten (40,00 EUR)

Jahrlicher Nachwesis erforderlich

Alle Mitgliedsbeitrage pro Jahr

Titel Vorname Nachname
StraRe

PLZ Ort

Land

Geburtsdatum Geburtsort

Beruf Geworben von
Kontaktdaten

Telefon Telefax

Mobiltelefon Telefon Geschaftlich
E-Mail Telefax Geschéftlich
Fliegerische Daten

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

Ich bin [] Halter [] Eigentiimer ~ des Luftfahrzeugs

Luftfahrzeugtyp/ Muster/ Kennung

Heimatflugplatz

Heimatverein

Ich besitze folgende Berechtigungen

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

[ Hubschrauber

[] 2-Mot

[ Reisemotorsegler

[] Turboprob
[] Jet

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

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

seiner Daten.

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

Kiindigungsfrist von drei Monaten zuldssig.

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

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

Ort, Datum

Unterschrift

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

JETZT TESTEN:

3 HEFTE FUR
NURlOSOh

0 &S
= Wir fiiegen die Edel- _Motarsegier 51

nopp.m!i!m

ey

+ Taschenlampe GRATIS

NUR 10,80€ S

TASCHENLAMPE
,LIGHT & SECURITY*
M fliegermagazin-Abo-Service, Extrem helle LED-Lampe mit sehr starker und
20080 Hamburg, Deutschland trotzdem sparsamer EcoWatt-Hochleistungs-
’ LED. Zusatzlich verfiigt diese Lampe iiber einen
040-55557858 rundum seitlich leuchtenden High Energy Sicher-
heitsblinker mit einer Reichweite bis zu 1km. Sie
*
é 018 05-86 18002 verfiigt Uiber ein stof3festes, stabiles Aluminiumge-
. . hause und ist spritzwassergeschiitzt. Sie wird mit
@ ahu@fllegermagazm-de Handschlaufe und Giirteltasche sowie drei UM3/
, AA Batterien geliefert.
*0,14 € / Min. aus dem dt. Festnetz,

max. 0,42 € / Min. aus dem Mobilfunk

Bitte Aktions-Code 1206665 angeben

flieger




