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— S Unter Hochnebel:
Flugplatzfest 2014

Flugbetrieb in EDMQ -
mit und ohne Flugleiter

Wieder ein groBer Erfolg:
das 6. HORIZON Air Meet

I'm safe:

Herbert Gerstacker gibt
wertvolle Tipps zum Selbst-
check vor dem Flug




‘Die hohe Kunst, einen Ackergaul
in einen Goldesel zu verwandeln

Biomassereststoffe fallen in der Landwirtschaft und bei der Weiterverar-

beitung tierischer und pflanzlicher Stoffe als Abfallprodukt an. In all diesen
Stoffen steckt aber pure Energie. Ein Kilogramm Trockenmasse enthalt ca.

4,5 kW bio-chemisch gespeichertes Sonnenlicht. Durch eine effiziente Auf-
arbeitung all dieser Reststoffe generieren wir Wertstoffe, die in einer stoffli-

chen oder energetischen Nutzung unserem Lebenskreislauf gewinnbringend
wieder zugefiihrt werden.

So generieren wir zum Beispiel bei einem Pferdestall mit 50 Pferden jahrlich
mehr als 238 Tonnen Pellets mit einer Restfeuchte von unter 10%. Diese
Pellets konnen Sie dann sowohl zur Warmeerzeugung nutzen als auch als
Dingemittel oder zur Wiedereinstreu in der Tierhaltung.

Informieren Sie sich bei uns — auf unserer Homepage www.jumbo-group.de

oderineinem personlichen Gesprach mituns oder einemunserer Vertriebspart-

ner. Es konnte sich fir Sie richtig lohnen.

jumbo group Telefon +49 8274 1001
energie logistik GmbH Telefax +49 8274 1004
Feldbach 25 www.jumbo-group.de
D-86647 Buttenwiesen info@ jumbo-group.de

.

| Kenzepteyurden Mittelstand und kleine Unternehmen

| WUmSerzingen = fur den klassischen Printbereich ebenso, wie fir neue Medien
| Wdeenreichtum und Designlosungen gerade auch fiir begrenzte Budgets

Was ist es, das uns nach oben bringt?

1. Gute Ideen.

Professionell umgesetzt.

In Form von Dienstleistungen
oder Produkten,

die marktfahig sind.

Das ist Ihr Job.

Das Atelier Georg Lehmacher
gestaltet unter anderem
seit 2013 die GendAIRKingerNews

2. Und wenn viele davon erfahren. 3. Sprechen Sie mich an.

Mit klassischer Werbung oder mit Ich freue mich darautf, Sie

Hilfe neuer Medien. kennenzulernen und mehr tiber
Das Ganze zielgerichtet Thr Business und Ihre Aufgaben
und mit vertretbarem Aufwand. in der Werbung zu erfahren:
Das ist meine Aufgabe. 0821 /650727-0

a BERK

G ATELIER GEORG LEHMACHER - 86316 FRIEDBERG - WWW.LEHMACHER.DE - 0821 / 650 727-0

Panthermedia | G.Lehmacher
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Liebe Leser und Freunde
des Flugplatzes Donauworth-
Genderkingen!

lle reden vom Wetter — wir

auch! Der feuchte Sommer
2014 hat nicht nur etliche Flug-
Stornierungen verursacht, auch
unsere Photovoltaik-Anlage hinkt
seit Juli den Ertragen der Vorjah-
re hinterher — und sogar das 6.
HORIZON Airmeet fand erstmals
nicht bei hochsommerlichen Tem-
peraturen statt, wobei sich aber die
wieder zu Tausenden angereisten
Modellflug-Fans nicht von Re-
genschauern abschrecken liefSen.
Unser Flugplatzfest am letzten
September-Sonntag blieb dagegen
wieder vom Regen verschont —
wie fast immer. Dafur wollte sich
aber diesmal mitten im schonsten
LAltweiber“-Sommer ausgerech-
net am Sonntag der Hochnebel lei-
der gar nicht auflésen. Doch nicht

Wir gratulieren

Herve Massot
am 14.10.2014 zum 50. Geburtstag

Norbert Kaiser
am 19.10.2014 zum 50. Geburtstag

Klaus Bruns
am 07.11.2014 zum 75. Geburtstag

zuletzt dank vieler nicht-fliegeri-
scher Attraktionen kamen auch
diesmal unsere Zuschauer auf ihre
Kosten.

Trotz wechselhaftem Wetter kon-
nen wir uns dennoch in diesem
Jahr bisher tiber die beste Auslas-
tung unserer Vereinsflugzeuge seit
langem erfreuen. Das liegt sicher
auch an der grofSen Zahl neuer
aktiver Vereinsmitglieder, von de-
nen immer mehr ihren Traum vom
Fliegen bei Flugreisen in fremde
Lander verwirklichen. Im Juli-Heft
hatten wir ja einen kurzen Uber-
blick uber etliche solcher Reisen
im Fruhjahr 2014 gegeben und
dabei auch einen ausfithrlicheren
Bericht uber eine Flugreise nach
GrofShritannien und Irland ange-
kindigt. Uber diesen Fliegerur-
laub samt einigen Uberraschungen
mit seiner neuen Bonanza G36TN
berichtet also jetzt Franz Kraus.
Nach seinem Artikel tiber die Hin-
tergrinde der Flugmedizin im
April-Heft fasst unser Vereinska-
merad Dr. Herbert Gerstacker in
diesem Heft zusammen, was man
als Pilot vor jedem Flug beachten
muss, um aus medizinischer Sicht
fit zum Fliegen zu sein.

Diese Beitrage und noch einiges
mehr finden Sie im vorliegenden
Oktober-Heft der GendAIRkinger
News. Ich wtinsche Thnen wieder
eine spannende Lekture sowie all-
zeit gltickliche Landungen

Ny lcoge

Ihr Matthias Obermayer

Wir trauern um

Adi Wider

deram 25.09.2014 nach
46-jéhriger Mitgliedschaft im
Alter von 91 Jahren verstarb.




Bild oben: Festungsanlage auf Isle of Man;
Bild links: Doris und Franz auf Jersey

Doris und ich wollten seit Jahren
nach Irland und ein befreundetes
Paar ebenso. Von Pfingsten bis Fron-
leichnam war es mit nur 3 Arbeits-
tagen ideal fur einen Kurzurlaub.
Das Reiseziel stand, auch ein Plan
B wurde Richtung Studen vorberei-
tet, falls sich der Norden regnerisch
zeigen sollte. Einer der grofSen GA
Vorteile ist gerade diese Flexibilitat.

Freunde und Fliegerkollegen hat-
ten mir von den Kanalinseln und Isle
of Man sowie von Galway im Nord-
westen Irlands vorgeschwarmt. In-
ternet-Recherchen und Pilotenforen
bestatigten die Reiseroute. Zuerst
nach Jersey, dann Isle of Man und
dann nach Galway/Irland.

Der Wetterbericht sagte bestan-
diges Sommerwetter fur ganz Grofs-
britannien voraus; am 13.6. ging es

Wenn jemand

eine Relse tut ...

los wie geplant. Vom Zollflugplatz
Augsburg war die erste Etappe tber
ca. 550 NM in knapp 3 Stunden
nach Jersey EGJ] vorgesehen. Bis
DAHIN lief noch alles nach Plan ...
Die Freigabe auf FL 190 kommt
sofort vom Munchner Controller, in
der Kabine wird die erste Dose Pro-
secco geoffnet und es breitet sich
zunehmend geloste Urlaubsfreude
aus. Beim Durchsteigen von FL80
wird diese jedoch durch eine sehr
nuchterne Information des Radar-
lotsen jah unterbrochen. Die In-
formation kommt in Deutsch und
fur jeden verstandlich ,N15FK wir
mochten Sie informieren, dass in
der Nahe der Tankstelle ein Sttick
Benzinleitung gefunden wurde und
dass Beechcraft dieses Stuck Lei-
tung als Rucklaufleitung einer Bo-



nanza identifiziert hat. WHAT ARE
YOUR INTENTIONS NOW?*

Ok, das Gehirn fangt an, blitz-
schnell die Information zu filtern,
es realisiert die Fakten ... ja ich war
in Augsburg ... jaich habe getankt ...
jaich habe eine Bonanza ... schiefSt

-

Westktiste Irland famous Cliffs of Moher

es mir unmittelbar durch den Kopf,
gleichzeitig ein scannender Blick
tber das G1000. Fuel Pressure ist
grun, Tankstand normal, Leistung
passt und es sind keinerlei Auffallig-
keiten zu erkennen. Nach kurzem
Zogern melde ich dem Radarlotsen
keine erkennbaren UnregelmafSig-
keiten im Cockpit mit dem Request
zurtick nach EDMA. Die Frage nach
Emergency verneine ich und be-
komme trotzdem augenblicklich
einen Direct mit der Freigabe nach
eigenem Ermessen zu sinken und
eine Landefreigabe auf die 07. So
wird deutlich, welche Prioritétsstu-
fe sie dem Vorfall zuordnen.

Und ich realisiere plotzlich, es
ist ein langer Weg nach unten. Ich
erklare meinen Passagieren, dass
alle Systeme in Ordnung sind, wir

aber trotzdem sicherheitshalber
zur Uberprufung zurtuckkehren.
Die personliche Unruhe bleibt, Ge-
danken wie ,offene Benzinleitung,
pumpender Sprit auf heifSen Aus-
puff und Turbo® lassen sich trotz der
offensichtlich normalen Anzeigen

nicht unterdrucken und verursa-
chen kurzfristig einen kalten Schau-
er. Mit 1000 ft Sinkrate dauert es
immer noch gut 8 Minuten. Ich bin
froh, als das Fahrwerk wieder unbe-
schadet Bodenbertihrung hat. Man
schickt uns sofort zu Beech, wo wir
bereits erwartet werden.

Man zeigt mir das gefundene
Stuck Benzinleitung, es schaut neu-
wertig aus; das wurde zu meinem
Flugzeug passen. Wir offnen die
Cowling fur eine erste Sichtprufung.
Die Motortemperatur lasst eine na-
here Untersuchung noch nicht zu.
Wir entfernen alle Seitenoffnungen,
inspizieren jeden Quadratzentime-
ter und konnen kein fehlendes Teil
erkennen.

Als final Test schliefSe ich Throttle
und Mixture und setzte die Boost-

pump auf ,high“. Sprit wird jetzt
mit voller Leistung an den Zylin-
dern vorbei im Kreis gepumpt. Spa-
testens jetzt mussten sich bei einer
offenen Leitung Pfiitzen am Boden
bilden, irgendwo musste es heraus-
tropfen, es musste auch nach Treib-

stoff riechen. Die Engine wird noch-
mals von allen Seiten begutachtet,
die Winkel mit einem Spiegel aus-
geleuchtet — NICHTS. Mir fallt ein
Stein vom Herzen und ich entspan-
ne mich sichtlich. Der Beech-Mann

jedoch ist fast ein wenig enttauscht.
Fuar ihn geht die Suche jetzt erst los.
Er muss Maintenance-Unterlagen
uberprifen, in Frage kommende
Halter anrufen, die Leitung konnte
auch noch von einer Baron stam-
men UND die Wahrscheinlichkeit,
dass der betreffende Flieger in sei-
nem Verantwortungsbereich war,
ist hoch.

Mit 2 Stunden Verspatung schie-
beich wieder die Gase, man begrufSt
mich freundlich erleichtert auf der
Frequenz zurtick. Die Reise geht
weiter ohne weitere Zwischenfalle.



Gangz Oben: Lecksuche bei Beechcraft Augsburg
Oben: SVT iiber dem Kanal
Unten: ,unmanned Tower und Vorfeld Galway

Nach ziemlich genau 3 Stunden
bei strahlendem Sonnenschein
sind wir im Endteil von Jersey.

Fur alle, die es nicht kennen —
ein Traum. Kein Follow-Me, kein
kompliziertes Rollverfahren, son-
dern ein einfaches ,Now straight
ahead to the GA area and please
find a parking spot by yourself*.

Gerade ausgerollt, steht schon
der Tankwart vor uns und begrufst
uns freundlichst. Das nachste an-
genehme Erstaunen, als der Tank-
wart den Spritpreis mit umgerech-
net ca. 1,80 € angibt. Klar, lasse ich
alle Tanks randvoll machen.

2 Nachte bleiben wir auf Jersey
mit vielen netten und angenehmen
Eindrucken: vorzugliches Essen,
ausgepragte Freundlichkeit, eine
Vegetation, die man tblicherweise
nur im Mittelmeerraum findet.

Der Abflugam Sonntagvormittag
ist so unkompliziert wie der Anflug
und etwas ganz Seltenes im EASA
Land: ein Maximum an Service zu
einem ganz kleinen Preis - Lande-
und Standgebtihr keine 20 €!

Weiter geht es nach EGNS —Isle
of Man. Es sind nur 306 NM und
wir sind punktlich zum Mittages-
sen bereits auf der Insel. Ein pro-
blemloser Flug, kaum in der Luft
und schon einen Direkt auf einer
nahezu geraden Line zur Insel.

In Freundlichkeit und Service
von Jersey nicht zu unterschei-
den. Die Tatsache, dass ich meine
Privat“-Reise nicht korrekt im Vo-
raus mit Passagierdaten und Pass-
nummern angemeldet hatte, kom-
mentiert der Follow-Me-Fahrer
mit ,Oh, thats no problem. I will
write it down for you and leave it at
the office*.

Er gibt uns noch viele hilfrei-
che Informationen, setzt uns am
Haupteingang ab und gibt mir sei-
ne Visitenkarte mit der Frage, ob

und — wenn ja — wieviel er tanken
soll ...

Auch diese Insel verlassen wir
nach 2 Tagen mit vielen schonen
Erinnerungen und es liegen noch 3
Tage Irland vor uns, auf die wir uns
schon sehr freuen. Dass es noch-
mals spannend wtrde, ahnte ich
noch nicht. Das iPad war am Vor-
abend leer, man hatte es den gan-
zen Tag fur die Navigation genutzt.
Den ,Rocketroute® Flight Plan nach
Galway/Irland habe ich deshalb et-
was umstandlich mit dem Handy
gefilt. Wie tiblich kam nach 1 Mi-
nute bereits das ,ACK“ als SMS —
,Flight plan acknowledged* und
per eMail Route, Wetter, Notams ...
— Standard halt. Very easy*“ schiefSt
mir spontan durch den Kopf und
ich denke daran, wie umstindlich
es friher war, einen IFR-Flugplan
bestatigt zu bekommen.

EGNY/Isle of Man nach EICM/
Galway sind nur 160 NM mit fast
einem direkten Airway. Der Blick
auf den kleinen iPhone-Schirm
lasst nichts Problematisches erken-
nen. Departure von Isle of Man so
problemlos wie alles dort. Der Flie-
ger getankt, die Rechnung vorbe-
reitet, alle sehr freundlich. Es gibt
kein veroffentlichtes IFR-Abflug-
routing, ich fliege mit Runway Hea-
ding, bismich der Controller weiter
directed. Ich werde weitergereicht
zu Dublin Approach. Freundliche
Controller, nach kurzer Zeit ein Di-
rect nach Galway und der Blick auf
das G1000 zeigt, dass er mich mit
262° auf ein 120 NM final gesetzt
hat. Das Wetter ein Traum, unter
uns Irland mit einem satten Grun
von einmaliger Intensitat.

Die Stimmung im Flieger prach-
tig und voller Erwartung auf die-
se wunderschone Insel. Dublin
Approach reicht mich weiter zu
Shannon Approach, Freundlich-



keit dominiert auf der sehr lebhaf-
ten Frequenz. Langsam nahern wir
uns Galway. Ich drehe die ATIS rein,
aber die Frequenz ist noch tot. Gut,
denke ich mir, wer in aller Welt
braucht bei diesem Wetter schon
eine ATIS!

Der Wind auf dem G1000 zeigt
den Pfeil aus West, also wird die 26
in Betrieb sein — in direkter Verlan-
gerung. Gute 5 Minuten vor Galway
gibt mir der Controller die Tower-
Frequenz — wie bei uns. Mir fallt
aber auf, dass ich noch keine ILS-
Bestatigung am G1000 habe.

Gut, denke ich mir, wer braucht
bei 100km Sicht und 2km Lande-
bahn schon ein ILS ... Ich melde
mich beim Tower einmal, zweimal,
erhalte aber keine Verbindung. Ich
schalte zurtick zu Shannon Ap-
proach und melde, dass ich keine
Verbindung zum Tower bekomme.
Shannon teilt mir mit, dass Galway
einen ,unmanned“ Tower hat und
,Landing on own decision“. Wun-
derbar denke ich, melde Galway
Tower ,short final“ und setze auch
schon gleich auf.

Beim Rausrollen ein erstes, aber
noch nicht konkretes Unbehagen.
Auf www.GalwayAirport.com sah
es irgendwie anders aus, als ich die
Flugplatz-Daten recherchiert hatte.

Da stand u.a., dass der Flugplatz
als ,Port of Entry“ am Samstag oder
Sonntag nur auf ,request” und mit
,special fee“ angeflogen werden
kann, aber werktags immer. Das
war auch der Grund, warum wir die
Reiseroute so gewdhlt hatten, um
wochentags in Galway zu landen
und wieder zu starten.

Ich rolle also raus, befinde mich
auf einem grofSen leeren Vorfeld vor
einem etwas verwahrlost wirken-
den grofSen Gebaude. ,OK, nicht
so schon®, denke ich mir, aber was
soll's, wir sind da! Throttle idle,
Mixture cut off, alle Schalter off und
raus aus dem Flieger.

Mein Blick geht Richtung Tower,
ich sehe niemanden und denke: Klar
da ist ja keiner, ist ja ,unmanned".
Ich laufe zum Gebaude und schaue
durch verschmutzte Scheiben in
ein verwahrlostes Inneres. Ich rutt-
le an verschlossenen Tiiren, suche
eine Abfertigung, ein gelbes C und
Menschen. Tiefe Zweifel beginnen
jetzt sprunghaft zu keimen. Ich rufe
meinen Mitfliegern zu, das Gepack
im Flieger zu lassen und nicht weg-
zugehen. Hier stimmt was nicht!
Vor meinem geistigen Auge die ban-
ge Frage: ,Was habe ich falsch ge-
macht?“ Wahrend meine Gedanken
in alle Richtungen schweifen, er-

Ganz oben:
Irland — zauberhafte Landschaften
Oben: Anflug auf Isle of Man



Oben: Flug von Isle of Man nach Irland; Links: verlassener Flugplatz Galway

tont plotzlich eine Ansage aus dem
Nichts, bruchsttickhaft verstehe ich
,Security area ... unauthorized ...
police ...1“ Jetzt sind meine Sinne
aufs scharfste alarmiert. Ich stehe
gerade vor einem grofsen FEisentor
mit dickem Vorhangeschloss, als
ich von einem aufSerhalb stehen-
den Mann bemerkt werde, der mit
schnellen Schritten jetzt auf mich
zukommt. Vor der BegrufSung und
noch in ausreichender Entfernung
die Frage, was ich hier drinnen ma-
che?

Ich lasse ihn herkommen und
nutze seine Atemlosigkeit, um ihn
zu fragen, wie man denn hier her-
auskommt, wo die Abfertigung ist.
Ich sehe ein vollkommen erstauntes
Gesicht, dessen Zuge sich nochmals
verschérfen, als ich hinter mich auf
mein Flugzeug mit wartenden Pas-
sagieren zeige. Ok, sagt er, ich solle
hier warten, er komme durch das
Gebaude herein.

Schnell erfahre ich von ihm, dass
der Flugplatz Galway bereits seit
NOVEMBER 2013 geschlossen ist.

Schnell addieren sich die Versto-
[Se auf — illegale Einreise, Landung
auf einem geschlossenen Flug-
platz... Ich versuche, den Mann zu

beruhigen, der von ,Polizei holen®
spricht, mit der Situation tberfor-
dert scheint und etwas ratlos wirkt.
Mir schiefSen jetzt Horror-Szenarien
durch den Kopf, ich erinnere mich
an zerlegte und abtransportierte
Flieger, die versehentlich bei Euro-
copter gelandet sind, an Behorden,
Antrége, Verwaltung, Polizei, An-
horung, BufSgeld, jahen Urlaubsab-
bruch, und und und.

Schnell wird mir klar, ich muss
hier weg und zwar sofort. Ich nutze
die Unsicherheit und erklare dem
Mann, dass ich in 2 Minuten wie-
der in der Luft bin und sofort wei-
terfliege auf den grofSen Flugplatz
Shannon, der eh mein Alternate ist,
und dass man dort am besten weifs,
wie man das Problem lost. Es gelingt
mir, ihn zunachst davon zu tber-
zeugen, dass dies der beste Weg ist,
wahrend er weiter unsicher ist und
dann doch die hiesige Polizei als Lo-
sung favorisiert und bereits zu tele-
fonieren beginnt. Ich drange meine
Passagiere ins Flugzeug und steige
selber ein und schliefSe die Ttre. Ich
starte den Motor. Er winkt immer
noch ab und gestikuliert jetzt wild,
wahrend ich bereits losrolle. Ich
rolle schneller, als sonst und schie-



be die Gase schon beim Drehen in
die Startrichtung. Puh, mir féllt ein
Stein vom Herzen, als ich die Rader
einziehe.

Ich rufe Shannon Approach und
melde mich fur ein Direct zum Al-
ternate ,Shannon“. Ohne weitere
Nachfrage bekomme ich den Kurs,
reihe mich ein und lande dort 15
Minuten spater. An der Parkpositi-
on angekommen, begruf$t mich ein
freundlicher Vorfeldmann, fragt,
wo ich herkomme und ob ich Treib-
stoff brauche. Ich komme von Isle of
Man und klar brauche ich Sprit, den
kleinen Umweg tber Galway lasse
ich zunachst unerwahnt. Dann stellt
sich aber schnell heraus, dass es auf
Shannon nur Jet gibt. Er erklart mir,
dass man vor Jahren aufgrund Un-
wirtschaftlichkeit AVGAS aus dem
Service genommen hat. Aber kein
Problem meint er, Galway ist nur
ein paar nautische Meilen entfernt,
ob ich es kenne, da gibt es namlich
das gewtinschte AVGAS..... Super®
sage ich und lachle meine Mitflieger
dabei wissend an.

Zunichst bleiben wir mal hier
und machen ein paar Tage Urlaub.

Die Spannung steigt nochmals,
als wir zur Abfertigung gebracht
werden. Irgendwie muss doch die
Info der illegalen Landung zwi-
schenzeitlich angekommen sein,
befurchte ich. Aber meine Beftirch-
tungen erweisen sich als unbegrun-
det. Man will nicht mal unsere Passe
sehen, sondern wtinscht uns einen
schonen Aufenthalt und wir stehen
erleichtert vor dem Flugplatz, in-
mitten von anderen Reisenden, und
konnen es kaum glauben.

Eine schone Geschichte fur
JLessons learned”! Alle Mechanis-
men haben letztendlich versagt und
ich bin auf einem seit einem halben
Jahr geschlossenen Flugplatz ge-
landet. Wie konnte das passieren?

Es ist glimpflich abgegangen, hatte
aber auch ganz anders enden kon-
nen.

Ich hatte die Reise so vorbereitet,
wie man das heute ublicherweise
macht. Man klickt sich ins Internet,
man googelt mit Suchbegriffen und
man schaut sich alles auf ,Google
Earth“ schon mal an.

Ich war auf www.eddh.de und
www.you-fly.com, um Piloteninfos
von Galway zu bekommen. Die wa-
ren allesamt positiv und haben die
Kollegenempfehlung bestatigt. Ich
war auf der Website vom Flugplatz
Galway und habe die Info in Sachen
Wochenende bekommen, ansons-
ten eine Website, die Privatpiloten
ausdrucklich  willkommen heifSt.
Der Platz offeriert sich als Tor fur
die Region mit Linienverkehr, sogar
eine Liste mit Landegebtihren fir
bestimmt 30 verschiedene Flugzeu-
ge ist hinterlegt, so auch die Bonan-
zafur 20€. Alles ganz super und toll.

Dann gab es einen bestétigten
[FR-Flugplan aus Briissel zu dem
besagten Flugplatz, eine IFR-Clea-
rance mit Destination Galway, Con-
troller, die mich zum Platz fithrten,
und einen Controller, der mir eine
Landefreigabe erteilt hat.

UND es gab ein von mir nicht be-
achtetes NOTAM auf meinem klei-
nen iPhone.

Im Nachhinein hab ich es natur-
lich angesehen —insgesamt waren es
die ublichen 4 Seiten mit viel Klein-
gedrucktem, dort eine defekte Lam-
pe, da ein Taxiway nicht nutzbar
usw., das ubliche halt ... Irgendwo
aber auch der kleine unscheinbare
Hinweis ,Airport is closed".

Wenn es hart auf hart gekommen
ware, hitte vermutlich nur das NO-
TAM gezahlt. Mir hat es wieder mal
den mahnenden Zeigefinger hoch-
gehalten: ,Lieber Franz, mehr Sorg-
faltin der Vorbereitung“, auch wenn
es lastig oder unsinnig erscheint.

Aber an alle: Irland ist eine Reise
wert! Auch dort hatten wir 3 wun-
derschone Tage, quirliges Leben,
urige Kneipen, und das Fliegen ist
absolut easy und gunstig.

Getankt haben wir dann ubri-
gens in Kerry/EIKY im Stden des
Landes vor unserem Ruickflug nach
Augsburg. Auch dieser Flugplatz ist
sehr zu empfehlen. Fur die 840 NM
bei wiederum traumhaftem Wetter
waren die 4:02 h ein wunderscho-
nes Flugerlebnis mit relaxten Flug-
gasten.

Kneipenbummel in Galway

Wenn jemand eine Reise tut ..

EEm dann Eann
er was €erzahlen.

Viattnias Claudius
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Nachetlichen feuchten Wochen wur-
den wir — wie immer in den letzten
Jahren — bei unserem traditionellen
Flugplatzfest am letzten September-
Sonntag vom Regen verschont. Bei
den Vorbereitungen am Vortag war
es sommerlich warm und am Tag
danach sogar wolkenlos — nur leider
riss am Sonntag der Hochnebel den
ganzen Tag nicht auf. So konnten wir
leider kaum Rundfluige mit unseren
Vereinsmaschinen —anbieten und
auch der geplante Segel-Kunstflug
und Fallschirmsprung musste abge-
sagt werden. Nur die BO105, deren
Pilot Manfred Kuck stundenlang in
Augsburg auf besseres Wetter gewar-
tet hatte, konnte schliefSlich doch
noch 14 Runden mit je 4 Passagieren
drehen.

Gluck hatten die Fahrer der 3 Heifs-
luftballone, die am spaten Nach-
mittag nur ein paar Kilometer nach
Osten fahren mussten, um dort mit
ihren Passagieren in den wolkenlo-
sen Himmel aufsteigen zu konnen.
Wie gut, dass wir diesmal besonders
viele Attraktionen zu bieten hatten,
die vom Wetter weniger abhangig
waren! Somit konnte die Zuschauer

¢

sogar Fallschirmspringer bewun-
dern, die von Modellflugzeugen ab-
gesetzt wurden.

Die Johanniter, das Technische
Hilfswerk und die Bundeswehr
unterstitzten uns nicht nur mit
Personal, sondern zeigten auch ihr
modernstes Gerat — vom Katastro-
phenschutz-Fahrzeug bis zum ge-
panzerten , Dingo*.

Viel Interesse gab es auch fir die
wunderschonen Oldtimer-Fahrzeu-
ge des Motorclubs Neuburg, die statt
der Flugzeuge ihre Runden auf der
Landebahn machen konnten und
einige weitere Oldtimer-Besitzer
motivierten, sich der Parade anzu-
schliefSen.

Gelohnt hat sich der Tag fur die Ge-
winner unseres Preissauschreibens:
Einer der attraktivsten Preise war
ein Wochenende mit der neuen C-

Klasse von Mercedes.
-.l;—l - Pl anton Gorstl
“ﬁm ot ‘*‘I‘E-',' SHAO0 Domnowibrt!

Foto: Hans Kavasch
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Unser neuer haupt-
amtlicher Flugleiter
Helmut Ordemann

Nachdem an unserem Flugplatz
auch an Werktagen tagstber reger
Flug- und insbesondere Platzrun-
denbetrieb externer Flugschulen
herrscht, bestand das Luftamt Sud
nun darauf, dass wir auch zu diesen
Zeiten einen Flugleiter im Tower
einsetzen. Zum Gluck mussten wir
nicht allzu lange nach einem geeig-
neten Kandidaten suchen, der bereit
ist, diese Aufgabe in vollem Umfang
zu Ubernehmen. Unser langjahri-
ges Mitglied Helmut Ordemann (s.
Bild), der vor einigen Jahren seinen
Pilotenschein nicht mehr erneuert

hat, ist nun seit 15.09.2014 an je-
dem Werktag von 9 bis 17 Uhr der
Flugleiter und aufSerdem fiir weite-
re Aufgaben zustandig.

Eine solche 40-Stunden-Woche
kann naturlich nicht ehrenamtlich
geleistet werden. Als Beitrag zur
Finanzierung dieser Zusatzkosten
mussten wir daher gemafS dem Ver-
ursacher-Prinzip ab 01.10.2014 die
ErmafSigung der Schul-Landege-
bithren von 50 % auf ca. 25-30 %
reduzieren und die Hubschrauber-
Stundenpauschalen in ahnlicher
Groflenordnung erhohen.

'

Foto: Georg Lehmacher

Fliegen ohne Flugleiter

Das Luftamt Siid hat uns jetzt den Flugbe-
trieb auBerhalb der normalen Betriebszei-
ten ohne Flugleiter genehmigt — ahnlich
der Praxis an manchen anderen Flugplat-
zen in Bayern. Diese Genehmigung gilt nur
fiir in EDMQ stationierte Maschinen und
nicht fir Platzrunden- und Solo-Schulflige.
AuBerdem muss eine Person anwesend
sein, die nachweislich in die Bedienung
von Rettungs- und Feuerloschgerat einge-
wiesen ist und telefonisch Rettungsdienste
alarmieren kann.

Das 6. HORIZON Hobby Airmeet
in Genderkingen

Das HORIZON Airmeet fand 2014
schon zum 6. Mal in Genderkingen
statt, mit vielen sensationellen Vor-
fuhrungen. Neu war diesmal un-
ter anderem die phantastische Red
Bull Formation mit 4 Zlin Z-50LX
unter Leitung der 65-jahrigen Rad-
ka Machova. Trotz des relativ engen

Luftraums zeigten die 4 ehemali-
gen Mitglieder der tschechischen

Kunstflug-Nationalmannschaft au-
{Serst anspruchsvollen Formations-
kunstflug in hochster Prazision.

Wieder waren viele tausend Zu-
schauer gekommen und verfolgten
fasziniert die sensationellen Vor-
fuhrungen der Modell- und mann-
tragenden Flugzeuge bei Tag und
bei Nacht. Obwohl dieses Jahr erst-
mals das Wetter nicht ganz trocken
blieb, liefSen sich die Zuschauer

nicht in ihrer Begeisterung brem-
sen.

Auch das Management der Firma
HORIZON Hobby — auch dies-
mal wieder angefihrt vom CEO
Joe Ambrose und dem Marketing-
und Vertrieb-Chef Jorg Schamuhn
— war sehr zufrieden und plant
bereits fur 2015 das 7. Airmeet in
Genderkingen.

Fotos: Mathias Gragel




Neue Mitflieger

Hallo, mein Name ist Lothar Karpa, ich wurde in OstpreuBen mitten zwischen den masurischen Seen geboren und
verbrachte meine ersten Jahre auf einem Dorf.Vor meiner Einschulung konnten wir ins bergische Land umsiedeln.
Den ersten Kontakt zum Fliegen bekam ich durch Trdume, in denen ich in relativ niedriger Hohe fliegen konnte —
ohne Flugzeug oder sonstige Hilfsmittel. Das Thema faszinierte mich, so dass ich spater zum Modellbau kam.
Daich als Schiiler eher schméchtig und unsportlich war, unterlag ich der Fehleinschétzung, dass ich den Anforde-
rungen eines Medical Klasse | nicht geniigen wiirde. So erschien mir der Beruf eines Piloten nicht erreichbar, aber
meine Talente fiir Mathe und Naturwissenschaften motivierten mich zum Studium Flugzeugbau. Zwischenzeitlich
war ich bei der Bundeswehr bei den Jagdfliegern als Flugzeugwart und am Wochenende lernte ich Segelfliegen in
der Sportfluggruppe. Das Segelfliegen setzte ich dann in der Akaflieg Aachen noch zwei Jahre fort und gab es aus
Zeitgriinden schweren Herzens auf. Auch beruflich Anderte ich mein Ziel und ging spater schlieBlich in die Energie-
wirtschaft, wo ich in knapp 30 Jahren innerhalb eines Konzerns unterschiedliche spannende Aufgaben hatte.
Dem Segelfliegen stand immer noch fehlende Zeit entgegen und das Motorfliegen erschien mir zu teuer, sodass ich es mit
Drachenflug und Fallschirmspringen (direkt Freifall) versuchte. Beides bis zur Lizenz geschult, aber mangels Mdglichkeiten in
Wohnortnahe wieder beendet.
Vor 16 Jahren war ich dann auch bereit, mehr Geld fiirs Fliegen auszugeben und begann die Ausbildung in einem relativ neuen
Verein (eigentlich eine gewerbliche Schule in der Form eines Vereins) in Bonn Hangelar. Erste 25 Flugstunden in Portugal im
Fluglager auf einem privaten Platz und halbes Jahr spéater hatte ich den PPL. Ein Jahr spater dann IR in USA gemacht, nur als
Backup flir schlechtes Wetter, IFR-Fliige waren nicht beabsichtigt. Im Folgejahr dann doch auch deutsches IR und CPL Schulung
genossen —ich mag es zu lernen.
Durch die Mitgliedschaft beim Disseldorfer HFC gelernt, am Verkehrsflughafen zu fliegen und mit anderen Fliegerkameraden
auch Rundfliige um die Ostsee, nach England und nach Spanien gemacht.
Vor 8 Jahren nach Franken umgesiedelt und seitdem wenig geflogen, da ich noch etliche Jahre weiter im Ruhrgebiet gearbeitet
habe. Anfang diesen Jahres erzéhlte mir Rolf Drescher von der DA 42 in Donauwdrth und der Méglichkeit des MEP Ratings. Das
war flir mich ein guter Anlass, meine fliegerischen Aktivitaten zu reaktivieren und bin anfang Méarz dem Verein in Donauwdrth
beigetreten. Fliege inzwischen gerne mit der DA 40, inzwischen auch gerne IFR. Habe auch festgestellt, dass das Mittelmeer mit
Portoroz deutlich ndher als die Nordsee ist, die friiher mein bevorzugtes Zielgebiet war. Nachstes Jahr ...

Hallo, liebe Freunde des Fliegens, mein Name ist Marc Ulm und ich bin am 23.06.1993 in Augsburg geboren.
Ich wohne derzeit in Meitingen und habe 12 Jahre lang in Donauwdérth gewohnt.

Den Bezug zur Fliegerei hatte ich schon immer. Als Kind eines Business-Piloten wird man praktisch

in die Schiene hineingeboren und der Fliegervirus wird einem ,infiziert“. Schon im

jlingsten Alter kam ich viel mit und das Fliegen war das GroBte flir mich, was es auch heute noch ist.
Deshalb mache ich nun den PPL (A) im Verein, den ich voraussichtlich Ende November fertig haben
werde. Als Fotograf kennen mich wohl die meisten im Verein und das werde ich auch nebenzu noch
bleiben. Das Augenmerk meiner Fotografie liegt auf einer kreativen Darstellung der Objekte und dies sind
meistens Luftfahrtzeuge aller Art. Auf www.ulmphoto.com stelle ich meine aktuellsten Werke immer hoch.
Mein Geld verdiene ich mit meiner Videofirma, sowie dem Job als Mediengestalter.

Wenn ich nicht am Boden bin, findet man mich eigentlich immer am Flugplatz oder besser in der Luft.

Bis heute habe ich iiber 360 Stunden auf diversen Mitflligen unterschiedlichster Typen gesammelt.

Sei es King Air, Citation Jet, Cessna 340/414, Piper Cheyenne, die Liste lieBe sich ewig weiter erzdhlen.
Mein Ziel ist es, spater IFR, MEP und den CPL zu machen und selber auf einer Turboprop zu fliegen.

Ich freue mich auf die weitere Zeit in EDMAQ als vollwertiges Mitglied nun. Vielleicht sieht man den einen
oder anderen einmal und bis dahin allzeit viel Freude mit dem schonsten Hobby auf der Welt — GruB Marc

Liebe Fliegerkameraden, ich heiBe Reinhold Laugallies und bin — zusammen mit Marc Ulm —am 01.08.14 als Fluglehrer (wieder)
in die MDG gekommen. Ich bin 1958 geboren und habe bereits mit 4 Jahren Papierflieger und mit 6 den ,kleinen UHU* gebaut.
Mit 8 Jahren folgte der , Topsy“ und dann wurden die Flieger immer groBer und schneller. AuBerdem erwarb ich
eine Amateurfunklizenz.
Mit 17 begann ich meine Ausbildung zum PPL-A, die ich mir mit einem Ferien-Job als Eisenflechter selbst finan-
zierte. Mit meiner Pilotenlizenz sammelte ich meine Stunden zundchst mit vielen Rund- und Kaffeefliigen. Mit
18 machte ich mein Abitur und war danach 2 Jahre bei der Bundeswehr, wo ich mich im Bereich Tragerfrequenz
und Richtfunktechnik qualifizierte. Ich studierte Informatik und erwarb auBerdem den PPL-H, die IFR-Lizenz, die
Lehrberechtigung fiir PPL sowie den internationalen Bootsfiihrerschein bis 20 Tonnen.

Ich bin auch heute immer noch ein begeisterter Pilot mit mittlerweile mehr als 20.000 Flugstunden.

Um meinem Freund Marc mdéglichst zligig die PPL-Ausbildung zu ermdglichen, bin ich wieder MDG-Mitglied
geworden und finde den Verein sehr nett. Allerdings ist die Anfahrt aus Miinchen recht weit.

Ich empfinde groBe Lust am Fliegen und genieBe die Bewegung in der 3.Dimension.

Aber Fliegen ist viel mehr, als nur ein Flugzeug zu bewegen. Man erlebt spektakuldre Sonnenuntergénge, ist

den Naturgewalten ausgeliefert und muss die physikalischen Grenzen akzeptieren. AuBerdem ist es schon, in
einer internationalen Pilotengemeinschaft Freunde zu finden, Erfahrungen austauschen und helfen zu konnen und Hilfe erfahren
zu diirfen. Jeder Flug ist ein neues Erlebnis!

Freuen Sie sich jetzt schon auf die Vorstellung weiterer neuer Mitglieder in der ndchsten Ausgabe. Fotos: privat
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Fit for Flight?

fe

Safety Check: Piloten haben geschulte Ohren zur Wahrnehmung: ein rauer Motorlauf, ein feines Klingeln der Ventile, ein angedeutetes Klopfen der

Kolben. Aber wie sieht es denn aus mit der Eigenwahrnehmung? Dazu braucht es zundchst mal keinen Besuch in der Werft oder beim , Fliegerarzt®.

In der letzten Ausgabe der GAN
habe ich aus flugmedizinischer
Sicht die neuen Regelungen der
EASA zur Feststellung der Flug-
tauglichkeit fur Piloten vorgestellt.

Flugtauglichkeit bedeutet:
Im Allgemeinen liegen keine er-
kennbaren gesundheitlichen Ein-
schrankungen vor, die eine erhohte
Gefahr fur das sichere Fuihren eines
Luftfahrzeuges darstellen. Trotz
Vorliegen eines gultigen Tauglich-
keitszeugnisses (Medical) kann
die Flugttuchtigkeit aktuell einge-
schranktsein,z.B.durcheinengrip-
palen Infekt, durch Schlafmangel
oder nach dem Genuss von Alko-
hol. Ahnliches gilt im Straflenver-
kehr und wird dort ,eingeschrank-

te  Fahrtuchtigkeit®  genannt.

Im Regelfall merkt man diese
vortibergehenden Einschrankun-
gen ja selbst und man wird dann
vernunftigerweise nicht als verant-
wortlicher Pilot fliegen.

Subjektiv schwieriger wird die
Entscheidung, wenn Begleitum-
stande den Piloten zum Fliegen
drangen. In der kommerziellen
Luftfahrt sind das oft die Unterneh-
men, allerdings steht dort in der
Regel ein fliegerarztlicher Dienst
zur Verfugung, der die Flugtuch-
tigkeit beurteilt.

Bei uns Privatpiloten spielen
mehr die Erwartungen des sozia-
len Umfelds eine Rolle, denen man
nachkommen mochte.

13



Fit for Flight?
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Wenn das Flugzeug nach einem
mehrtagigen Ausflug dringend
zum Heimatplatz zurtickgeflogen
werden soll, da es bereits wieder
reserviert ist. Oder bei Ausfall des
Piloten ein hoher Riickholaufwand
notig werden wiirde.

Oder wenn gerade heute das
Wetter endlich wieder passt,
Freunde oder Fluggaste ungedul-
dig sind, den geplanten Rundflug
fest eingeplant haben.

Und so schlimm ist es ja auch
nicht! — Das bisschen Schnupfen?
— Stell dich nicht so an! Mit einer
Aspirin gehts doch gleich viel bes-
ser! — Du hast wenig geschlafen?
— Das steckt man in deinem Alter
doch mit links weg! — Und das
,bisschen zuviel“, das du gestern
auf der Geburtstagsfeier getrunken
hast? — Es ist zwar spat geworden,
aber du vertragst doch sonst auch
einiges ...

Entscheidungshilfen bieten da
fur den Piloten klare Regeln und
Checklisten.

Zunachst ist gesetzlich festge-
legt, dass unter keinen Umstdnden
geflogen werden darf, wenn eine
gesundheitliche Beeintrachtigung
des Piloten vorliegt, die die not-
wendige Flugsicherheit einschran-
ken konnte.

Auf dem Formblatt des amt-
lichen  Tauglichkeitszeugnisses

(Medical) — herausgegeben vom

Luftfahrtbundesamt (LBA) — sind

folgende Hinweise abgedruckt

und damit jedem Piloten

zur Kenntnis gebracht
worden:

MED.A.020.
Tauglichkeit

a) Lizenzinhaber durfen die
Rechte in Verbindung mit ihrer
Lizenz und damit zusammenhan-

Eingeschrankte

gende Berechtigungen oder Zeug-
nissen nicht austiben, wenn sie:

(1) sich einer Einschrankung ih-
rer Tauglichkeit bewusst sind, die
es thnen unmoglich machen konn-
te, diese Rechte sicher auszutiben;

(2) einverschreibungspflichtiges
oder nicht verschreibungspflichti-
ges Arzneimittel einnehmen oder
anwenden, das sie in der sicheren
Austibung der mit der Lizenz ver-
bundenen Rechte beeintrachtigen
konnte; oder

(3) sich einer arztlichen, chirur-
gischen oder sonstigen MafSnahme
unterziehen, die die Flugsicherheit
beeintrachtigen konnte.

b) Lizenzinhaber mussen sich
zudem unverzuglich flugmedizi-
nisch beraten lassen, wenn sie:

(1) sich einem chirurgischen
Eingriff oder einer invasiven Be-
handlung unterziehen;

(2) mit einer regelmafSigen Ein-
nahme von Arzneimitteln begon-
nen haben;

(3) eine erhebliche Verletzung
erlitten haben, die es ihnen un-
moglich gemacht hat, als Mitglied
einer Flugbesatzung tatig zu sein;

(4) an einer erheblichen Erkran-
kung gelitten haben, die es ihnen
unmoglich gemacht hat, als Mitglied
einer Flugbesatzung tatig zu sein,

(5) schwanger sind,

(6) in ein Krankenhaus oder eine
Klinik eingewiesen worden sind,
oder

(7) erstmals eine Sehhilfe tragen
mussen

Dieser Text entspricht nicht ge-
nau dem im Amtsblatt der EU ver-
offentlichten und damit gultigen
Gesetzestext der EU Verordnung
2011 R 1178 vom 08.04.2012.

Foto: Georg Lehmacher

Dieser rechtswirksame
Gesetzestext ist noch scharfer
formuliert:

Dort heifSt es unter a)

(1) statt ,,... bewusst sind

..“ im gultigen Geset-

zestext : ...Kennt- y

nis haben...“ | das

heifst, es reicht,

wenn ich schon - FPT B

einmal davon POV, o e

et Ve WL e

gehort habe, i T .
P o o -

stimmte Zu- ¥ & ¥ 74

stinde  zur " j’ g s

Fluguntiich- i::v oy -h'"ﬂ-« ”

tigkeit  fith- r % ¢ v

ren konnen, . "% -: Sk

auch wenn es i 1y’ e

mir im Moment i .

nicht bewusst ist. ' '

So geht der Ge-
setzestext nicht nur davon
aus, dass der eingeschrankte ge-
sundheitliche Zustand das sichere
Fliegen direkt ,unmoglich machen
konnte“, sondern er verweist auf
besondere Situationen, die bei der
Beurteilung der aktuellen Flug-
tauglichkeit berucksichtigt wer-
den miussen : ... unter Umstanden
nicht mehr sicher ...“

Der gultige Gesetzestext der
EU-Verordnung ist abrufbar unter:
http://eur-lex.europa.eu/LexUri-
Serv/LexUriServ.do?uri=0J:L:201
2:100:0001:0056:DE:PDF

Hinsichtlich Medikamentenein-
nahme gibt das LBA Hinweise auf
ihrer Website

http.//www.lba.de/DE/Luft-
fahrtpersonal/Flugmedizin/
FAQ_Piloten/FAQ-Liste_Piloten.
html?nn=247804 unter Punkt 7. :

st die Flugtauglichkeit bei der
Einnahme von Medikamenten
noch gegeben?*
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1. Grundsatzlich sollte
& die zugrundeliegende ge-
sundheitliche Storung ge-
nauer betrachtet werden.
Sofern diese bereits die si-
chere Flugdurchfithrung ge-
fahrden konnte, unabhangig von
der  Medikamenteneinnahme,
sollte nicht geflogen werden.

2. Eine Flugdurchfuhrung darf
in keinem Fall von der erhofften
Medikamentenwirkung abhangig
gemacht werden. Die erhoffte Wir-
kung kann ausbleiben oder in ihrer
Dauer begrenzt sein.

3. Die individuelle Reaktion auf
eine Medikamenteneinnahme ist
nicht immer gleich.

Besondere Vorsicht ist gegeben
bei erstmaliger Einnahme von Me-
dikamenten, die individuelle Reak-
tion ist nicht vorhersehbar.

4. Auch wenn ein Medikament
bisher gut vertragen wurde, heifSt
das nicht, dass dies so bleibt. Ty-
pisch ist z.B. eine allergische Re-
aktion auf ein Medikament erst
bei wiederholter Einnahme, da
der Korper sich erst sensibilisieren
musste.

5. Die moglichen unerwtinsch-
ten Nebenwirkungen konnen die
Flugtauglichkeit erheblich ein-
schranken. Insbesondere Hinwei-
se auf dem Beipackzettel zu Ein-
schrankungen bei der Bedienung

von Maschinen oder das mogliche
Auftreten von Mudigkeit, Benom-
menheit, Schwindel und Ubelkeit
sind K.O.-Kriterien. Das heift,
die Finnahme dieser Medikamen-
te schliefSt die Tatigkeit als Pilot
aus. Dies gilt genau genommen
also auch fur Aspirin, Ibuprofen
und Diclofenac, die frei verkauflich
sind.

6. Fliegen Sie nur dann, wenn
Sie absolut sicher sind, dass ein
eingenommenes Medikament die
sichere Durchfthrung ihres Fluges
nicht gefahrdet.

7. In allen Zweifelsfallen lassen
Sie sich von Threm Fliegerarzt be-
raten.

Fazit: Meines Erachtens sollte
das Fliegen unter Medikamenten
eine seltene Ausnahmesituation
darstellen und nur unter sorgfalti-
gem Abwagen des konkreten Ein-
zelfalles in Abstimmung mit einem
erfahrenen Flugmediziner erfol-
gen.

Auswirkung auf die Flugtuch-
tigkeit hat naturlich auch die Ein-
nahme von Alkohol. Auch die, die
bereits Stunden zurtckliegt. Der
Korper kann nur eine bestimmte
Menge Alkohol pro Stunde abbau-
en. Diese Fahigkeit des Korpers
ist individuell verschieden ausge-
pragt.

Als Faustregel gilt: 12 hours
from bottle to throttle!

Einige Fluggesellschaften haben
diese Alkoholkarenzzeit vor dem
Flug sogar auf 24 Stunden Karenz-
zeit erweitert.

Fur einen Linienpiloten einer
grofSen deutschen Fluggesellschaft
wurde ein Nichteinhalten der Ka-
renzzeit unabhangig vom tatsachli-
chen Alkoholspiegel bei Dienstan-
tritt zur Konsequenz haben:

Suspendierung vom Dienst, 6
Wochen unbezahlter Aufenthalt
in einer Sucht-Klinik um sich ,er-
folgreich® mit dem Thema Alko-
hol auseinanderzusetzen; regel-
mafSiger Besuch einer ambulanten
Selbsthilfegruppe. Erst danach darf
der Pilot unter weiteren Auflagen
wieder am Flugdienst und anfangs
in untergeordneter Position teil-
nehmen.

Genaue Promillegrenzen fur den
Blutalkoholgehalt sind gesetzlich
nicht fixiert, allerdings wird von
Gutachtern gerne die 0,2 Promille-
Grenze vor Gericht verwendet.

Bei diesem ,Schwellenwert®
wurden definitive Einschrankun-
gen der Fahrttichtigkeit im Stra-
Senverkehr und Einschrankungen
bei Bedienung komplexer Maschi-
nen nachgewiesen.

Nach einem offiziell bekannt
gewordenen RegelverstofS gegen

Foto: panthermedia
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das Alkoholverbot beim Fliegen
gehtdie zustandige Luftfahrtbehor-
de davon aus, dass der Pilot nicht
mehriberdienotwendige personli-
che ,Zuverlassigkeit“ verfugt, denn

»Wer fliegt, trinkt nicht, und wer
trinkt, fliegt nicht* (gemeint ist na-
tarlich Alkohol).

Damit droht bereits bei geringen
nachgewiesenen VerstofSen gegen
das ,Alkoholverbot am Knuppel*
der Entzug der Pilotenlizenz.

Dazu kommen bei eventuellen
Unfallen noch etwaige Schwierig-
keiten mit den Haftpflichtversiche-
rern, die entweder gar nicht oder
nur in geringem Umfange Scha-
densregulierung leisten mussen.

Auch ein Alkoholdelikt im Stra-
fSenverkehr geht in der Regel mit
einem Zweifel an der allgemein
notigen Zuverlassigkeit des Piloten
einher. Mangelnde ,Regeltreue*
kann zum Entzug der Lizenz fith-
ren.

Analog gilt dies selbstverstand-
lich auch fur die Einnahme von il-
legalen Drogen.

Es gibt arbeitsmedizinische Un-
tersuchungen zu den Auswirkun-
gen von Schlafmangel.

Eine durchwachte Nacht ent-
spricht ca. 0,2 Promille Alkohol
(ca. 0,31 Bier) im Blut.

Schlafmangel ist zwar meist
nicht direkt nachweisbar,
man sollte sich als ver-
antwortungsbewusster
Pilot aber vor jedem Flug
fragen: Habe ich in den letzten bei-
den Nachten genugend geschla-
fen? Oder fuhle ich mich etwa aus
anderen Grunden mude?

Zu guter Letzt noch ein prakti-
scher Selbstcheck vor jedem Flug,
ein von der FAA in den USA entwi-
ckelte Selbstbefragungsbogen mit
dem sinnigen Akronym : I'm safe.

IMSAFE

I lliness. Leide ich an irgendeiner Krankheit, oder Krankheits-
symptomen, die meine Flugtauglichkeit beeintrachtigen konnten?
ykranke Piloten sind schlechte Piloten

M Medication. Habe ich in den letzten 24 h Medikamente
eingenommen?

wArzneien konnen betauben*

S Stress. Gibt es psychische oder emotionale Faktoren, die mich
belasten ?

pnur ausgeglichene Piloten fliegen gut*

A Alcohol. Habe ich in den letzten 8 / 12 / 24 h Alkohol getrunken?
Kdénnte sich noch Restalkohol im Blut befi nden?

yangetrunken kann man nicht fliegen*

IF Fatigue. Habe ich gentigend geschlafen? Fiihle ich mich mide?
pmiide Piloten machen mehr Fehler*

E Eating. Habe ich genligend (oder zuviel) gegessen und
ausreichend Flissigkeit zu mir genommen (bei langeren Fliigen und
hohen Temperaturen daran denken, etwas mitzunehmen).
wein hungriger Wolf geht jagen und nicht

fliegen® (Eigenzitat)

Alles zu seiner ZEIT!

Im Zweifelsfall ist es besser, auf einen Flug

freiwillig zu verzichten, als auf alle weiteren Flige '
verzichten zu missen.
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