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Husk at du kan få dit 
medlemskab af AOPA 

betalt ved forsikring gen-
nem Sirius Aviation In-

surance 

tvivl om hvem der er ansvarlig 
og hvor der er mulighed for at 
have en dialog på et sagligt 
grundlag.  

 
Det er AOPAs klare overbevis-
ning at en konstruktiv dialog 
med luftrummets brugere ofte 
vil kunne betyde at genererne 
for luftfarten minimeres eller 
reduceres, samtidigt med at 
målet med den givne restrikti-
on stadig opfyldes.  

Når asken har lagt sig... 
Mens dette nyhedsbrev skrives 
er der på femte døgn totalt 
flyveforbud i det danske luft-
rum. Samtlige nabolande, her-
under Sverige, Norge, Tysk-
land, Holland, Belgien og Eng-
land tillader VFR flyvning i lav 
højde. I Danmark er forbuddet 
derimod totalt og om det så er 
svævefly eller varmluftsballoner 
så er de omfattet af forbuddet.  

 
Fra Danmarks Miljø Undersø-
gelser er det blevet meldt ud at 
luftrummet er fri for aske par-
tikler op til i hvert fald 5000 
fod. Alligevel fastholder SLV et 
totalt flyveforbud, uden at ville 
forholde sig til de præsentere-
de fakta og uden at ville gå ind i 
en saglig risiko vurdering. 

 
Når asken ellers har lagt sig er 
det klart at der må komme et 
efterspil. Konsekvenserne og 
omkostningerne for de store 
luftfartsselskaber har været 
enorme, men situationen har 
også sat nogle alvorlige spørgs-
målstegn ved den måde SLV 
forvalter sin myndighed over 
luftrummet. 

 
AOPA har i en længere perio-
de set med bekymring på en 
eskalerende tendens til at ud-
stede flyveforbud med bred 
pensel og uden dialog med 
branchen. Særligt lader der til 
at have bredt sig en opfattelse 
af at VFR operationer blot er 
fornøjelses og flagstangs-
flyvninger, som man uden vide-
re følger kan forbyde i kortere 
eller længere perioder. Både i 
forbindelse med klima-
topmødet og præsident Oba-
mas besøg blev store dele af 
luftrummet over Sjælland luk-
ket . Uden nogen saglig begrun-
deslse var IFR skoleflyvning fra 

Roskilde forbudt, mens alminde-
lige private IFR operationer 
fortsat kunne finde sted. Ingen 
kunne forklare denne forskel 
eller forklare hvorfor det skulle 
udgøre en særlig sikkerhedsrisi-
ko at der sad en kompetent 
instruktør i højre sæde på en 
IFR skoleflyvning ud af Roskilde, 
Men hver gang har flyveskoler  
ligget stille og lufthavnen mistet 
omsætning. 

 
Under klima-topmødet i De-
cember var flyveforbuddet af så 
lang varighed at AOPA tog kon-
takt med både SLV, Justitsmini-
steriet og PET for at få flyvefor-
buddet justeret så skolerne ikke 
behøvede ligge stille. Med mini-
male ændringer kunne man have 
reddet flere dages omsætning i 
de berørte virksomheder. Imid-
lertid stod det hurtigt klart, at 
ingen myndighed ville tage an-
svar . Alle involverede myndig-
heder mente det var en andens 
ansvar og ingen turde ændre 
ved det udstukne flyveforbud. 

 
Den vulkanske aske har nu sat 
situationen på spidsen og gjort 
det åbenlyst at situationen er 
uholdbar. AOPA kræver en klar 
beslutningsvej hvor der ikke er 
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Sidste aske-nyt 
På kontaktrådsmøde med SLV 
d. 20/4 afviste afdelingschef 
Niels Remmer kritikken og 
konkluderede at danske luft-
fartsmyndigheder jo blot måtte 
være sikrere end myndigheder-
ne i alle vore nabolande og hen-
viste til den tragiske ulykke i 
Sæby, der i hans øjne retfærdig-
gjorde en lukning af luftrummet 
for VFR trafik da "man jo ikke 
kunne have flere små fly til at 
falde ned nu". 

 
Med den form for argumentati-
on synes dialog på et sagligt 
grundlag desværre meget langt 
væk! 

AOPA Årsmøde 2010 
 
Afholdes i år på Skrydstrup 
flyveplads søndag d. 20/6. 

 

Reservér dagen nu! 
 
Der vil være blive trukket  lod 
om en aerobatics lektion i en 
Marchetti SF-260 fra Air 
Combat Europe. 

 
Læs mere om den nye AOPA 
aerobatics rating inde i bladet. 
og lidt om planerne for årsmø-
det på bagsiden. 
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AOPA Aerobatics kursus 

 
Hvem har ikke været i en hangar og 
gået forbi et fly der udstråler at det 
er bygget til alt andet end at flyve lige 
ud? Og hvem har ikke stået og kigget 
op ad til et airshow og har beundret 
både maskiner og piloter flyve i luften 
i de mest mulige og næsten umulige 
manøvrer. Det er vist enhver pilot 
der inderst inde kan nikke genkende 
til noget lignende.  

 
Hvorfor er der så kun så få der be-
nytter sig af mulighederne når vi er så 
mange der har certifikat til at flyve? 
Når man stiller spørgsmålet får man 
de fleste gange følgende svar; Mangel 
på økonomi eller mangel på kvalifice-
ret uddannelse med dertilhørende 
bevis. 

 
Når man kigger på nogle af vore nabo 
lande har de faktisk haft et Aerobatic 

bevis/Licens der skulle erhverves 
inden man måtte gå i gang med at 
udøve aerobatics i flyvemaskiner. I 
Danmark har der ikke eksisteret 
noget bevis/licens for at sikre et mini-
mum af færdigheder inden man gik i 
gang med de forskellige manøvrer. 
Der har indtil videre kun været en 
BL.  

 
Der har været en henvendelse fra Air 
Combat Europe (ACE) der udover at 
tilbyde simulerede Dogfights også 
gerne vil være med til at udbrede 
kendskabet og ikke mindst uddanne 
piloter således at de får et bredere 
kendskab til det at flyve Aerobatics.  

 
Se mere om Air Combat Europe på: 
www.aircombat.dk 

 
ACE er allerede blevet godkendt hos 
AOPA UK til at forestå det grundlæg-
gende Aerobatic kursus for opnåelse 

Få en aerobatics lektion i sådan en her på AOPA årsmødet 2010 

af det engelske bevis. Nu ansøger 
ACE om at få etableret samt god-
kendt deres grundlæggende kursus 
under AOPA DK. 

 
Der arbejdes p.t. i bestyrelsen for at 
kunne tilrette samt godkende det 
grundlæggende Aerobatic Kursus 
således at der kan udstedes et Aero-
batic bevis under AOPA DK. 

 
Efter etableringen kan andre organi-
sationer ansøge om godkendelse til at 
blive godkendt samt uddanne under 
samme AOPA DK syllabus. 

 
Air Combat Europe kommer årsmø-
det for at fortælle om deres aktivite-
ter og der vil i den forbindelse bliver 
udloddet en tur i deres SF-260 med 
instruktør. 
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hvordan implementeringen 
skulle foregå, så tror jeg at 
overgangen ville have blevet 
mere flydende. Det ville også 
have medført, at branche og 
myndigheder ville have fremstå-
et mere ensartede og professi-
onelle overfor brugerne. 

 

Fremtiden 

 
Hvordan får vi så Part M til at 
blive det simple, økonomiske 
og sikre regelsæt, som det var 
tanken at det skulle blive? 

 
For det første vil AOPA sætte 
en undersøgelse i gang, rettet 
mod brugerne af Part M. Un-
dersøgelsen skal dække hele 
Europa, så man forhåbentlig får 
et billede af hvor, rent geogra-
fisk, og hvad implementerings-
problemerne består af. Resulta-
tet af undersøgelsen skal danne 
grundlag for endnu et møde 
med EASA, hvor det skal vur-
deres, om der er problemer 
med regelsættet eller om der 
er tale om 
(over)fortolkningsproblemer. 
Dette møde vil blive af holdt i 
foråret 2010. 

 
Dernæst vil EASA oprette et 
mini website med det formål at 
man kan henvende sig direkte 
til EASA med fortolknings-
spørgsmål, implementerings-
vanskeligheder etc. Det er 
tanken, at siden også skal virke 
som en slags FAQ hvor man 
kan se andres spørgsmål og 
svar. Dette skulle gerne gøre 

EASA mere synlig og dermed 
rykke tættere på brugerne. Jeg 
tror også en sådan side vil hjæl-
pe med standardiseringen mel-
lem landene, hvis man kan se, 
hvad for problemer andre euro-
pæiske virksomheder/brugere 
har haft, og hvordan de er ble-
vet løst. 

 
Til sidst vil EASA arbejde på at 
afholde workshops for brugere 
og myndigheder, også et forsøg 
på at gøre EASA mere synlig. 
Disse workshops vil først kom-
me på banen i sidste halvår af 
2010. 

 

Konklusion 

 
Jeg tror, at når implemente-
ringsproblemerne er ovre, så 
skulle vi gerne komme ned på 
en årlig omkostning, der er 
acceptabel. Den kommer ikke 
ned på tysk niveau, da vi som 
før nævnt har nogle andre ar-
bejdsmarkedsforhold, men disse 
forhold skulle så gerne være den 
eneste forskel. Hvor lang tid det 
kommer til at tage, før vi når 
det niveau, er svært at spå om,  
men ovenstående tiltag skulle 
gerne gøre implementeringsti-
den noget kortere. Det er også 
min overbevisning, at man om 
nogle år vil opfatte EASA Part M 
som en forenkling af de tidligere 
regler, hvor dem, der vedlige-
holder flyene til daglig, også er 
dem der attesterer deres luft-
dygtighed - med mindre bureau-
krati og mere effektivitet til 
følge. 

desto mindre har det været 
tanken. Han fortalte også, at 
Part M's struktur er kopieret 
fra Tyskland, hvor de i mange 
år har kørt med private 
"prüfers" til at forny luftdygtig-
hed. Det blev oplyst, at Part M 
mere eller mindre kørte pro-
blemfrit i Tyskland med en årlig 
omkostning på ca. 400 euro for 
et standard firepersoners fly. 
Dette beløb blev bekræftet af 
Michael Erb fra AOPA Tysk-
land. Selvfølgelig skulle Part M 
gerne køre i Tyskland, da de 
har haft mange år til at vende 
sig til regelsættet. Men kan vi 
forvente at prisen kommer ned 
på det samme niveau i Dan-
mark, med de forhold vi har 
her? Jeg er tvivlende. 

 

Vilkår i DK 

 
De fleste, der arbejder med 
kontinuerlig luftdygtighed i 
diverse CAMO'er, vil nok give 
mig ret i, at man ikke kan mag-
te meget mere end 50 fly pr. 
mand. Hvis hvert fly gav en 
gennemsnitlig indtægt på 400 
euro - ca. 3000 kr., gennemsku-
er man hurtigt, at det ikke er 
nok indtjening til løn og ar-
bejdsmarkedsudgifter, diverse 
manualer, kontorhold og ikke 
mindst gebyr til SLV. Hvis 
ovenstående scenarie skulle 
kunne løbe rundt, skulle der 
minimum 150 fly til, hvilket jeg 
vil anse som værende umuligt 
at håndtere ene mand. Så den 
eneste måde det kan løbe 
rundt på, er at sætte indtægter-
ne op (udgifter for ejeren). Jeg 
er selvfølgelig klar over, at man 
ikke kan sammenligne Danmark 
med Tyskland direkte, da vi har 
højere løn og arbejdsmarkeds-
udgifter, men det forklarer ikke 
den store forskel alene. Min 
konklusion må være, at der må 
herske en hvis overadministra-
tion i den måde, vi i Danmark 
håndterer PART M på. 

 
Hvor stammer en eventuel 
overadministration så fra? Det 
er min overbevisning at selve 
implementeringen af PART M 
er en del af forklaringen. Hvis 
myndigheder og erhverv havde 
sat sig sammen på et tidligt 
stadie og var blevet enige om, 

Part M og CAMO 
- erfaringer og forventnin-
ger 

 
Peter Højgaard, der er Part M 
medarbejder hos Copenhagen 
Airtaxi har assisteret AOPA med 
sin ekspertviden og rapporterer 
her om sine erfaringer og forvent-
ninger til Part M. 

 
Det er nok de færreste flyejere, 
der har oplevet overgangen til 
EASA Part M med sine, dertil 
hørende, nye procedurer for 
fornyelse af luftdygtighed som 
værende problemfri. De fleste 
har også oplevet overgangen 
meget kostbar. Det har skabt 
en naturlig bekymring hos man-
ge om, hvorvidt de i fremtiden 
vil have råd til at have sit eget 
fly, når bare styringen af luft-
dygtigheden ville koste over 
10.000 kr. om året. Bekymrin-
gen er begrundet. Der er man-
ge beløb i spil ved de forskellige 
udbydere, samtidig kan pris-
strukturen være svær at gen-
nemskue. Yderligere er det 
svært for udefrakommende at 
sætte sig ind i Part M's regel-
struktur, da den er meget kom-
pleks og kræver et branche-
kendskab for at gennemskue 
den. 
For nylig havde AOPA sat et 
møde i stand med EASA For at 
finde ud af, om der i fremtiden 
også vil være tale om et højt 
omkostningsniveau. Hovedfor-
målet med mødet var at høre 
EASA's vurdering af, hvad Part 
M's nye procedurer kommer til 
at koste den enkelte flyejer. 
Dernæst for at se, om denne 
vurdering harmonerer med 
virkeligheden i Danmark. Mø-
det fandt sted d. 4. december 
2009 i Køln. 

 

EASA's vision 

 
Eric Sivel, en af hovedmændene 
bag part M, fortalte at EASA's 
vision bag Part M har været at 
indføre et simpelt, økonomisk 
og sikkert regelsæt. Det får nok 
de fleste til at slå en hånlig 
latter op, når man sætter ord 
som simpel og økonomisk sam-
men med Part M, men ikke 
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I 'Route finder' kan man finde 
de ruter, som er validerede og 
dermed ligger i databasen. Som 
nævnt er der god chance for, at 
der ligger en rute, som passer 
til ens formål. 

 
Dernæst kan ATS flyveplanen 
redigeres i 'Flightplan builder'. 
Du får nu brug for eet fly fra 
'din hangar' og én pilot. Når 
man klikker på fly/pilot, føres 
dataover i formularen. 

IFR flyveplanlælgning 

Vind i kampen mod CFMU! 

 
AOPAs sekretær, Jørgen Poulsen, 
fortæller her om en ny service på 
nettet der hjælper til at gøre IFR 
flyveplanlægning lidt lettere -
specielt i forhold til at få sin flyve-
plan CFMU godkendt.. 

 
Hvis du er indehaver af en I-
Rating og, som jeg, ofte er ble-
vet frustreret over ikke at kun-
ne få en ATS Flyveplan valideret 
i Eurocontrols "testcomputer" 
før efter en del forsøg og æn-
dringer, bør du bruge 5 minut-
ter på EuroFPL; www.eurofpl.eu 

 
Det er en gratis tjeneste, som 
gradvis opbygger en database 
over alle de ruter, som Eu-
roFPL's medlemmer har fået 
valideret ved Eurocontrol. Hvis 
du f.eks. skal flyve IFR fra EKRK 
til EDLP taster du de 2 pladser 
ind i en søgefunktion og valide 
ruter vises. Når du har valgt og 
evt. ændret i ruten kan den 
sendes direkte til Eurocontrol, 
hvor den bliver 'filed'. Efterføl-
gende modtager du en e-mail 
med den officielle 
'Ackowledgement' fra Euro-
control. Systemet udarbejder 
også en 'Briefing' udvisende 
oplysninger om DEP, DEST og 
ALTN, TAF og METAR, NO-
TAM og vejrkort. Endelig får 
man en kode, som giver adgang 
til grafisk at monitere flyvningen 
afvikling i 'real time' og efter 
flyvningen. 

 
Dette er ikke en brugsanvisning; 
den kan du selv læse på hjem-
mesiden, men de følgende 
skærmprint og forklaring giver 
dig en kort oversigt over Eu-
roFPL. 

 
På det øverste billede ses den 
side, som man får efter log-in. 
Det forudsætter selvfølgelig, at 
man har tilmeldt sig tjenesten og 
har fået oprettet et brugernavn 
og Password. 

 
Til højre under brugernavnet 
ses de mulige menupunkter, 
som systemet tilbyder. 

Første punkt er 'Aircraft han-
gar', hvor man lægger oplysnin-
ger ind på det, eller de, fly, som 
man anvender IFR. I 'min han-
gar' er der således p.t. 3 fly. 
Dernæst skal systemet vide 
nogen om den, eller de, piloter, 
som anvender brugernavnet. 
Det kunne jo være medlemmer 
i en flyveklub eller firmapiloter i 
en virksomhed. 

 

Systemet er under stadig udvik-
ling og man synes at være me-
get lydhøre overfor forslag fra 
brugerne. Det skal understre-
ges, at den egentlige 
'Flightplanning' ikke foregår i 
EuroFPL. Det må gøres manuelt 
eller via diverse programmer. 



Her  er  en  aktuel  mail 
vedr. en flyvning, som blev 
’filed’ via EuroFPL. Koden 
til ’tracking’ er også i den-
ne mail: 
 

 
-BEGIN ADDR  
-FAC KBLIHAEX 
-END ADDR  
-IFPLID AA73818507 
-BEGIN MSGSUM -ARCID 
OYDLY -ADEP EKRK -
ADES EKRK -EOBT 0745 -
EOBD 
090921 -ORGN KBLIHAEX -
END MSGSUM 
 
Go to EuroFPL Filing Mana-
ger: 

http://www.eurofpl.eu/
node/7 

 
This flight will be trackable 
for a 24-hour period begin-
ning six hours prior to 
EOBT. View your flight with 
EuroFPL Personal Flight 

Following at http://
tracking.eurofpl.eu/?
3679OY-
DLYEKRK0909210745 
 
Original FPL string... 
 
-(FPL-OYDLY-IX-1PA31/L-
SR/S-EKRK0745-
N0170A030 DCT KOR 
STAY1/0010 KOR DCT RK 
STAY2/0015 RK-EKRK0045 
EKOD-RMK/IFPS ROUTE 
AMENDMENT ACCEPTED 
DOF/090821 DOF/090921-
E/0400 P/002 J/L D/0 000 A/
RED & WHT N/0 C/

POULSEN +4540110394) 
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Herover ses grafisk 'Flight following' med den aktuelt fløjne rute’. 
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Forslag til nye fuelregler et 
skridt i den forkerte retning 

 
SLV har i starten af 2010 sendt 
et forslag i høring om nye skær-
pede krav til fuelanlæg på dan-
ske flyvepladser (BL 3-6).  SLV 
konkluderer selv i OY-SIK at: 

 
"Det vil komme til at koste de 
mindre flyvepladser mange penge 
og det må kunne forventes at 
nogle tankningsanlæg vil blive 
nedlagt i fremtiden". 

 
Alligevel mener SLV at det er i 
sikkerhedens interesse, pga. 
bekymring for især fuel-
kvaliteten. 

 
AOPA har indgivet et stærkt 
kritisk høringssvar og anser 
forslaget for at være et skridt i 
den forkerte retning når det 
gælder flyvesikkerheden. Mange 
af de nye krav handler mest af 
alt om at indføre ekstra lag af 
buraukrati, kontrol og tilladelser 
uden nogen direkte effekt på 
brændstofkvaliteten eller flyve-
sikkerheden. F.eks. skal en eks-
tern rådgiver/specialist først 
gennemgå og godkende lufthav-
nens dokumentation, hvorefter 
materialet skal fremsendes til 
SLV der på ny skal gennemgå 
det og til sidst udstede en tilla-
delse. En tilladelse der vel at 
mærke slet ikke er påkrævet i 
dag.  

 
Hertil kommer så en række 
uklarheder og mangler, der i 
deres foreliggende form kan 
stoppe al UL-flyvning eftersom 
tankning fra dunke ikke længere 
lader til at være en mulighed, 
ligesom vilkårene for tankning 
fra tromler er blevet betydeligt 
mere restriktive. 

 
AOPA har gennemgået de sene-
re års havarier og hændelser, 
der tydeligt viser at problemer 
med brændstof kvaliteten er 
nærmest ikke-eksisterende. 
Derimod er der jævnligt hæn-
delser og havarier som følge af 
at fly løber tør for brændstof. 
Færre tankningsmuligheder vil 
desværre kun skubbe til den 

AVGAS - en specialitet? 

 
Mens udbuddet af AVGAS i 
Europa reduceres er flere raffi-
naderier i de seneste par år 
også stoppet helt med produkti-
on af AVGAS. Det er sket pga. 
faldende salg og fordi blyindhol-
det gør at produktionsanlægge-
ne ikke umiddelbart kan udnyt-
tes til fremstilling af andre blyfri 
produkter. Alt dette kan ironisk 
nok være nøglen til billigere 
AVGAS, da brændstoffet ifølge 

AVGAS - en sjældenhed? 

 
SLVs forslag til nye tanknings-
regler er desværre uhyggeligt 
relevant set i forhold til AVGAS 
situationen i flere lande. Mange 
store flyvepladser har i de sene-
ste par år helt stoppet for salg 
af AVGAS herunder bl.a. Ka-
strup Lufthavn, Göteborg 
(Landvetter), og Amsterdam 
(Schiphol). I Finland har Neste, 
den andenstørste leverandør af 
AVGAS, meddelt at man ønsker 
at ophøre med salg af AVGAS. 
Den tilbageværende leverandør, 
Shell, er blevet tilbudt at overta-
ge alle faciliteter kvit og frit men 
har takket nej, da Shell heller 
ikke kan se et forretningsgrund-
lag. Som det ser ud nu, vil 1/3 af 
Finland kunne være uden AV-
GAS inden længe. Eneste tilba-
geværende distributionsform i 
den del af landet ser herefter ud 
til at være AVGAS leveret på 
tromle.  

udvikling og AOPA anser derfor 
forslaget for at være et skridt i 
den forkerte retning. 

 
AOPAs fulde høringssvar kan 
findes på http://www.aopa.dk 

Set i det lys, kan SLVs forslag 
om at begrænse mulighederne 
for at tanke fra tromle muligvis 
gå hen og blive mere relevant 
end man lige forestiller sig - 
også i Danmark. Ikke mindst set 
i lyset af at det samlede salg af 
AVGAS i Danmark er mindre 
end salget fra én gennemsnitlig 
tankstation for bilbensin. AOPA 
vil derfor kæmpe for at tankning 
fra tromle ikke pålægges ekstra 
restriktioner, såsom at alt hvad 
der ikke tankes ved første på-
fyldning skal kasseres, som fore-
slået af SLV. 

 
Indtil videre må anbefalingen ved 
køb af nyt fly der kræver AV-
GAS være "sørg for rigtig store 
tanke". 

EU's direktiv om afgifter på 
brændstof (2002/96/EU) eventu-
elt kan klassificeres som en 
specialfuel og dermed nyde godt 
af en lavere afgiftsklasse. 

 
AOPA UK har med succes lob-
byet for dette og i England beta-
les derfor i dag rundt regnet det 
halve af afgiften i Danmark. SLV 
har vist velvilje overfor at støtte 
denne model og AOPA vil der-
for i samarbejde med SLV,  
KDA og DMU lave en fælles 
front overfor Skatteministeriet 
med henblik på at få AVGAS 
reklassificeret i Danmark som 
specialfuel. Målet er dermed at 
opnå en halvering af den afgift 
der i dag betales for AVGAS til 
såkaldt "private pleasure flying". 
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Krav om obligatorisk 
handling i Roskilde 
 
Roskilde Lufthavn har i April 
udsendt en skrivelse hvor det 
meddeles at lufthavnen af sik-
kerhedsmæssige årsager per 1. 
maj indfører obligatorisk hand-
ling af fly med en MTOM på 
over 3 tons, der benytter luft-
havnens forplads. Dette gælder 
både kommercielle og private 
flyvninger. 

 
Fly med base i Roskilde er und-
taget og det samme er fly, der 
kører direkte til et værksted 
med henblik på reparation. 

 
Prisen op til 20tons er kr. 900 
for såkaldt "light handling" og 
involverer alene 
"sikkerhedsmæssige aspekter". 
Ønskes reel handling service 
skal købes "premium handling", 
der koster kr. 2900,- Premium 
handling er desuden også et 
krav hvis man ønsker at anven-
de lufthavnen i tidsrummet 22-
07LT og kommer i tillæg til 
åbningsafgiften. 

 
AOPA klager til lufthavnen, 
SLV og Konkurrencestyrel-
sen 

 
AOPA anser kravet om obliga-
torisk handling som fuldstændigt 
urimeligt for en lufthavn af Ros-
kildes størrelse og har i første 
omgang fremsendt en klage til 
Lufthavnen. Kravet virker mest 
af alt som et forsøg på at udnyt-
te sit monopol på ground hand-
ling til at skabe mere forretning 
for lufthavnens eget handlings-
selskab. Man tvinger ganske 
simpelt folk til at købe en ser-
vice de ikke efterspørger eller 
ønsker, og for light handling kan 
man dårligt tale om en service 

overhovedet, da der i praksis 
blot er tale om en afgift for at 
benytte lufthavnens apron.  

 
Begrundelsen med 
"sikkerhedsmæssige aspekter" 
virker søgt og komplet useriøs 
eftersom piloter og passagerer 
fra mindre fly fortsat kan bevæ-
ge sig frit den endnu længere vej 
over over præcis samme for-
plads og til havnekontorets 
indgang uden behov for hand-
ling. SLV har samtidigt bekræftet 
at de på ingen måde stiller krav 
om obligatorisk handling eller på 
nogen måde anser det for nød-
vendigt. 

 
Reelt er det derfor blot en 
takstforhøjelse for brug af luft-
havnen, hvilket er sket uden den 
fornødne proces, der er krævet 
af BL 9-15 og som kræver hø-
ring og godkendelse fra SLV. 
AOPA agter derfor at klage til 
SLV over de nye takster. Samti-
digt vil AOPA bede Konkurren-
cestyrelse se på lovligheden af 
konstruktionen eftersom luft-
havnen er eneste handlingsel-
skab og eftersom lufthavnsschef 
Lars Lib har meddelt at lufthav-
nen ikke har til sinds at tillade 
andre firmaer at tilbyde handling 
i lufthavnen. 

Flyveforbud over naturom-
råder  rumler stadig 

 
SLV udsendte i 2007 et udkast 
til revision af reglerne for flyv-
ning over særligt naturfølsomme 
områder. Antallet og omfanget 
af områder stod til at blive kraf-
tig udvidet samtidigt med at man 
ville skærpe ordlyden fra at 
overflyvning under 1000 fod bør 
undgås til skal undgås.  

 
AOPA indsendte dengang et 
høringssvar, der både anfægtede 
udgangspunktet for den nye BL, 
nemlig "grundet den stadigt 
voksende lufttrafik" samt omfan-
get af restriktioner og påviste at 
mange af områderne var udpe-
get på et usagligt grundlag. Flyv-
ninger fra mange af de danske 
små-øer og flyvninger fra private 
pladser, der tilfældigvis ligger 
indenfor de angivne områder vil 
i mange tilfælde blive helt umu-
liggjort. 

 
SLV sendte herefter sagen retur 
til Miljøministeriet, hvor By- og 
Landskabstyrelsen har brugt 3 
år på at udarbejde et fire-siders 
notat. Her når man frem til at 
11 områder kan fjernes, 6 redu-
ceres og 18 gøres årstidsafhæn-
gige. AOPA er på den baggrund 
indkaldt til fornyet høring inden 
en ny BL udarbejdes. 

 
AOPA er selvfølgelig tilfreds 
med at man erkender at det 
første udkast medtog for mange 
områder, men mener stadigt at 
de foreslåede flyverestriktioner 
er unødigt restriktive og ensi-
digt lægger restriktioner på den 
lette luftfart, mens det f.eks. 
fortsat er tilladt at operere med 
færger, speedbåde, vandski mv. 
Denne forskelsbehandling er 
aldeles uacceptabel og muligvis 
også lovstridig. 

 
Regelændringerne er begrundet 
med EU lovgivning, herunder 
særligt Natura 2000 regler og 
EU's habitatdirektiv. AOPA 
Danmark har derfor gennem sit 
internationale samarbejde, IAO-
PA, afdækket situationen i andre 
EU lande og kan konstatere at 
der med Holland som undtagel-
se ikke er gennemført restrikti-
oner for luftfarten i andre EU 
lande som følge af disse EU 
bestemmelser. Med andre ord 
kan disse EU bestemmelser 
retfærdiggøre så omfattende 
restriktioner for luftfarten som 
der nu lægges op til. 

 
Hvor der er et reelt og sagligt 
grundlag vil AOPA gerne være 
med til at etablere og udvide 
fuglebeskyttelsesområder. Det 
skal dog være under forudsæt-
ning af at de nuværende regler 
bibeholdes, så der ikke er tale 
om et forbud, men fortsat en 
henstilling om at undgå flyvning 
under 1000 fod, ligesom start og 
landing fortsat skal være muligt. 
Omfanget heraf er under alle 
omstændigheder begrænset og 
det er AOPAs opfattelse at 
langt de fleste piloter respekte-
rer og overholder henstillingen i 
det nuværende regelsæt. 

 
Den indtil nu fremførte doku-
mentation lader mest af alt til at 
være baseret på tilfældige ind-
rapporteringer og hændelser fra 
biologer med begrænset mulig-
hed for at vurdere flyvehøjde, 
flystørrelse mv. AOPAs erfaring 
er at dyrelivet i det store hele 
er upåvirket af flyveaktivitet og 
tilbyder derfor at stille både fly 
og pilot til rådighed med henblik 
på at lave et antal kontrollerede 
overflyvninger, hvor dyrelivet på 
jorden observeres af  udvalgte 
eksperter. Kun på den måde kan 
man skabe et sagligt grundlag for 
det videre arbejde. 
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AOPA Danmarks 
bestyrelse 

Formand: 

Jacob T. Pedersen 
Pharma Nord Aps 
Sadelmagervej 30-32 
DK-7100 Vejle 
Tlf: 75  85 74 00 
Fax: 75  85 74 74 
Mobil: 20 48 98 99 
email: jtp@pharmanord.com 

Næstformand: 
Eli Wallin 
Pharma Nord Aps 
Sadelmagervej 30-32 
DK-7100 Vejle 
Tlf:     75 85 74 00 
Fax:  75 85 74 74 
 
Kasserer: 
Torben Andersen  
Skovparken 70 
DK-8722 Hedensted  
Tlf: 76 75 25 00 

 
Sekretær 
Jørgen Poulsen 
Mølleåparken 57 
2800 Kgs. Lyngby 
Tlf:  45 88 76 72 
Mobil:  40 11 03 94 
Email:  info@aopa.dk 

Bestyrelsesmedlemmer: 

 
Jesper G. Andersen 
Pharma Nord Aps 

Sadelmager vej 30-32 
DK-7100 Vejle 
Tlf:  75 85 74  00 
Fax:  75 85 74 74 
Email:  info@aopa.dk 
 
Bjørn Ellermann Hørner 
Roskildevej 116, st. th. 
DK-2000 Frederiksberg. 
Tlf:    56  77 15 15 
Tlf:    38  74  97 93 
Fax:  38 74  97 91 
email:  
flyve-bjoern@mail.tele.dk 
 
Solvej Moesgaard 
Gyldenløvesgade 8, 1 th,  
8200 Aarhus N 
Tlf.: 22 16 39 33 
email: solvej@sun.st 
 
 
Jørgen Hansen 
Møllevej 42 
6500 Vojens 
jas@climb2.dk 
 
Jakob Bjerre Jørgensen 
bjerre_ben@hotmail.com 
 
Jens Hammer Sørensen 

jens.hammer@selco.com  
 
 
 
Suppleanter: 
 
Ole Ernst 
Hvedevænget 5  
Blovstrød 
Tlf:          48 17 1 0 10 

AOPA World Assembly 
 
Husk at IAOPA World Assembly i år afholdes d. 6-11 juni 
i Tel Aviv, Israel. Se mere om det spændende arrange-
ment på http://www.iaopa2010.com/ 

Fax:      48 17  30 90 
email: ole.ernst@tele2adsl.dk 
 

Søren Stenderup 
Sønderstræde 6B  
2791  Dragør  
email: ss@bridgebioresearch.com 
 
 
Revisorer: 

Mogens Lindberg Jensen 

Prins Frederiks Allè 8, 
DK-2840 Holte 
Tlf:  45 80 41 01 
Fax: 45 80 53 11 
email:  
molino@post8.tele.dk 
 

Benny Junge                                                                                                      
Karensvej 2 
DK-4600  Køge  
Tlf:           36 34 44 90 
Tlf:           56 26 78 29 
Fax:      36 34 44 99  
email:  
benny.junge@get2net.dk 

AOPA årsmødet 2010 -  få din første lektion i kunstflyvning 

 
Den endelige dato for årsmødet er fastlagt til søndag d. 20/6, og program-
met bliver særdeles spændende at deltage i.  

 
Arrangementet planlægges på Skrydstrup flyveplads og i forbindelse med 
lanceringen af AOPAs aerobatic rating i Danmark vil Aircombat Europe 
være tilstede med deres SIAI Marchetti SF-260 aerobatics fly og fortælle 
lidt om hvad et aerobatics kursus indeholder. Endnu bedre vil der blandt 
de fremmødte AOPA medlemmer blive trukket lod om en aerobatics 
prøvelektion, der afholdes i umiddelbar forlængelse af årsmødet. For at 
komme i den rigtige dog-fight stemning håber vi at få flyvevåbnet til at 
fremvise deres F16 og fortælle lidt om ægte dog-fights. 

 

Vel mødt i Skrydstrup d. 20/6. 


