Aircraft Owners and Pilots Association | Magazin der Allgemeinen Luftfahrt fiir Deutschland

AOP GERANY I- ETT E R

Ausgabe 05/2020 | Oktober — November 2020 | Heftpreis 2,80 €

512020,

Okteber/November

Lust awi was Neuves?
Lassen Sie sich von

& ¥
- -d-_ “-H‘f

mml—*

ey =

Starker vertreten! Fliegerisch fit! Besser informiert!

Hirde zum Fliegen ohne Flugleiter AOPA Webinar: Let’s Go BER - der Hauptstadtflughafen kommt
genommen Instruments Mit ihm auch ein neuer Luftraum
Wartungsvorschriften im Detail: Auffrischungsseminar fiir Kein vollstandiger Luftraum-Uberblick:
Durchfiihrung von Anderungen Lehrberechtigte VFR/IFR Bei GPS-Geraten TMZs nicht in den
nach CS-STAN online NAV Datenbanken enthalten



TESTEN
LOHNT SICH

» 3 AUSGABEN FLIEGERMAGAZIN NUR 12,70€
» TOP-PRAMIE ZUR WAHL

B fliegermagazin.de

IM TEST / 3 VITALMAXX FITNESS-ARMBAND

PORTABLER
GARMIN-

NAVIGATOR '_. A ) .
AERA 760 « Fitness-Tracker zum Kontrollieren der

taglichen Bewegungsziele
« Mit 360°-Bewegungserfassung liefert
der Tracker prazise Messergebnisse

ST. PETER-ORDING

PITCH & POWER
Zuzahlung nur 1,- €

‘_h_-_:'-ﬁs'faﬁre tessna 1 72

—-Dasistdie
e — Nummer1

———

ey

Einfach bestellen unter: [=]}5[=]
» www.fliegermagazin.de/aopa :

+49 (0) 40-38 9068 80 (Bitte die Bestellnummer 1908987 angeben.) E

Sie erhalten 3 Ausgaben fliegermagazin fir zzt. 12,70 € (DE) / 14,40 € (AT) /20,20 CHF (CH) (inkl. MwSt und Versand) zzgl. des jeweiligen Zuzahlungsbetrags. Dieses Angebot gilt nur solange der
Vorrat reicht. Ersatzlieferung vorbehalten. Der Pramienversand erfolgt nach Zahlungseingang. Anbieter des Abonnements ist JAHR TOP SPECIAL VERLAG GmbH & Co. KG. Belieferung, Betreuung
und Abrechnung erfolgen durch DPV Deutscher Pressevertrieb GmbH als leistenden Unternehmer.



Dr. Michael Erb
Geschéftsfiihrer AOPA-Germany

Wir haben uns ja schon 6fter gewundert,
wie denn angesichts der vielen ungeldsten
Probleme schon in den ndchsten Jahren
ein elektrisches vollautonomes Lufttaxi in
den Einsatz kommen kann, so wie es uns
viele Hochglanz-Werbebroschiiren glauben
lassen wollen. Jetzt war in der Gblicher-
weise griindlich recherchierenden FAZ vom
14.10.2020 nachzulesen, dass der groRte
und seridseste Player im November 2020
aus dem Rennen aussteigt: Kein geringerer
als Airbus.

Auf das Dementi von Airbus brauchte man
nicht lange zu warten, das kennt man auch
aus dem ProfifulSball: Der Trainer bleibt! Aber
dennoch: Ein klares Zukunftsbekenntnis fiir
das von Airbus in Deutschland entwickelte
Modell gibt es gemals einem Artikel der
WELT auch nicht. So ist in dem Artikel
.Lange Ladezeit, schwere Batterie —Bayerns
Prestigeprojekt droht das Aus” nachzulesen:
.Der Konzern windet sich mit einer klaren
Aussage und versteckt sich hinter mehr-
deutigen Formulierungen.”

Obwohl sie noch vor kurzem von Verkehrs-
minister Scheuer und Ministerprasident
Stder als German and Bavarian High-Tech

angepriesen wurden, kdnnte dennoch bald
Schluss sein:

Denn die City-Airbusse fliegen genau wie
ihre Wettbewerber einfach nicht l&nger
als ein paar Minuten, nur mit minimaler
Zuladung, und schon gar nicht komplett
autonom, und daran wird sich wohl auch
auf Jahre nichts Wesentliches dndern.

Diese Schlagzeile, wenn sie sich eines Tages
bestatigen wiirde, ware nichts anderes
als der GAU fiir die gesamte Branche. Wie
dem auch sei: Auch von sehr risikofreudi-
gen Investoren werden jetzt sicherlich
sehr kritische Fragen auch an alle anderen
Projekte dieser Art gestellt werden, und
die wird man nicht mehr einfach so weg-
wischen kdénnen wie bislang, nach dem
Motto:

Ach was, das lsen wir alles schon noch,
die grofRen Kollegen von Airbus sind doch
schlieRlich auch nicht weiter als wir.”

Airbus hat vielleicht den Gegenwert von
einem halben A320 investiert, um den An-
schluss an einen eventuell méglichen Trend
nicht zu verpassen. Wenn die Erfolglosig-

Editorial

keit des Projekts feststeht, wird man aber
die Reileine ziehen. Mit dem Hype auch
der Wettbewerber kann dann ganz schnell
Schluss sein. So schreibt die Augsburger
Allgemeine:

,Ein Ende des City-Airbus wiirde auch ein
Tiefschlag fiir die Verantwortlichen in der
Region Ingolstadt bedeuten, in der mit viel
Aufwand und Geld der Einsatz solcher Flug-
gerdte erprobt werden soll. Vor allem aber
kame eine Einstellung des Programms einer
Ohrfeige fiir Politiker wie den ohnehin
massiv unter Druck stehenden Bundesver-
kehrsminister Andreas Scheuer, aber auch
Bayerns Ministerprasident Markus Soder
gleich. Beide CSU-Manner haben sich wie
ihre Parteikollegin Dorothee Bér, Staatsminis-
terin fir Digitales, fir das Zukunftsvorhaben
.Made in Bavaria” stark gemacht. Der politi-
sche Kollateralschaden wére also immens,
wenn der City-Airbus beerdigt wiirde.”

Dieser Einschatzung ist nichts mehr hinzu-
zufiigen.
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Wir danken ...

... unseren Jubilaren in den Monaten Oktober und November 2020
fiir ihre Treue und langjdhrige Mitgliedschaft in der AOPA-Germany!

40-jahrige Mitgliedschaft 25-jahrige Mitgliedschaft

Inge Berger Lothar Abrakat Marcus Josef Ciesielski

Wolfgang Henrich Gerd Miiller Helmut Grix

Dr. Norbert Kmach Tamara Neumann Horst Maurmann

Lothar Tiletschke Horst Gering Dr. Claus Triebel
Jiirgen Laurinat Jens Erdmann

30-jahrige Mitgliedschaft Jochen Treitel Rainer H. Holte

Dr. Thomas Bohmer
Dr. Mara Dreymueller

14. Tag der AOPA-Vereine

Einmal im Jahr treffen sich die Mitgliedsvereine der AOPA-Germany
zum ,Tag der AOPA-Vereine”. Dieses Jahr wird die Veranstaltung
aufgrund der aktuellen Situation als online Webinar durchgefiihrt.

Es werden Themen der Allgemeinen Luftfahrt diskutiert, die speziell fir
Vereine interessant und relevant sind. Zum 14. Tag der AOPA-Vereine
ladt die AOPA-Germany hiermit herzlich ein:

Wann: Samstag, den 21. November 2020
Zeit: 10:00 — 13:00 Uhr

Geplante Themen sind u.a.:

e Aktuelle Entwicklungen bei EU-Vorschriften ~ Michael Erb
Ralf Valerius ist Beirat im Vorstand der AOPA und e Warum ist eine Kostenstellenrechnung im

organisiert den Tag der Vereine seit vielen Jahren Flugverein so wichtig Ralf Valerius

Der genaue Tagesablauf sowie das endgiiltige Programm gehen allen Teilnehmern rechtzeitig nach Anmeldung zu.
lhr Verein ist AOPA-Mitglied und Sie haben Interesse an einer Teilnahme?

Dann melden Sie sich bei uns per E-Mail (info@aopa.de) mit Angabe der teilnehmenden Personen bis zum 16. November 2020 an.
Die Teilnahme ist selbstversténdlich kostenlos.
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AOPA-Intern

Ruckblick auf die Jahreshauptversammlung

der AOPA-Germany

Am 26. September 2020 fand in Egelsbach die alljahrliche Jahres-
hauptversammlung der AOPA-Germany statt. Auch diese Veranstal-
tung wurde durch COVID recht stark eingeschrankt, immerhin fanden
sich aber 12 Teilnehmer in der Egelsbacher Geschéftsstelle ein.
Vorstande und Geschéftsleitung gaben Auskunft zu den vielfaltigen
Aktivitaten der AOPA auf deutscher und europdischer Ebene, natiir-
lich wurden auch die Finanzen ausfiihrlich dargestellt.

Es wurde auch dber den Wunsch des Vorstands diskutiert, die
Satzung zu Gunsten der digitalen Kommunikation abzuéndern. Denn
die AOPA-Satzung sieht bislang nur den AOPA-Letter als offizielles

Leserbrief

Liebe Freunde bei AOPA.

Ich beziehe mich auf Ihr Heft 04/2020 Seite 29 , TMZ mit verpflich-
tender Horbereitschaft”.

Die Lektire der vollen Information unter dem Link ist empfehlens-
wert.

Hat man die Einfiihrung der sehr sinnvollen Listening Squawks mit-
erlebt, so erinnert man sich an das Wirrwarr, das es bei der DFS
gab, wie denn nun die richtige Vorgehensweise ist, d.h. bei FIS
bleiben oder auf Listening Squawk und Frequenz gehen. Miinchen
Information so und Langen Information anders, zusétzlich auch
noch personenabhéangig.

Kein Wunder, dass es Durcheinander gibt, wenn man solches in
dieser Form sét.

(Nicht, dass man sich in UK h&tte nach Best Practice umsehen
kénnen...)

Nun beklagt man sich in der Verdffentlichung genau dartiber! Und
wer ist schuld? Die Piloten sind die Null-Checker!

Mitteilungsorgan vor, angesichts der sehr guten Annahme der AOPA-
Website und der Emailkommunikation wére eine entsprechende
Satzungsanderung wiinschenswert. Auch wiirde sich die Reaktions-
geschwindigkeit in Krisenzeiten erhohen und auch die Kosten
wirden sich senken. Denn ein Anschreiben aller Mitglieder auf
dem Postweg kostet anndhernd 10.000€, eine Benachrichtigung
per Email hingegen nichts.

Dieses Vorhaben wurde generell begriit, eine Entscheidung wurde
aber angesichts der kurzen Vorlaufzeit noch nicht getroffen. Wir
werden zu diesem Thema demndchst ausfiihrlicher informieren.

Aber es geht noch weiter: Nichts gelernt! Es werden wieder zwei
Verfahren beschrieben. Die einen TMZ wollen dieses und die
anderen TMZ wollen jenes.

Bei dieser Saat braucht man sich nicht iiber die zu erwartende
Ernte zu wundern: Es wird weiterhin Verwirrung geben.

Nur eines ist klar: Die Piloten sind verantwortlich und die, die es
nicht auf die Reihe bringen.

Mein zweiter Kommentar bezieht sich auf Seite 11 ,IFR-Trainings-
anfliige”.

Es ist schade bis schlimm, dass es diese Verwirrungen und gefahr-
lichen Verfahren tiberhaupt gab. Vielen Dank an alle, die dazu
beigetragen haben, den in der sonstigen Welt herrschenden Normal-
zustand herzustellen.

Mit freundlichen GriiBen
Hermann Eul

VdL - Verband der
Luftfahrtsachverstiandigen e.\V.

vormals Deutsche Schatzstelle fir Luftfahrzeuge (seit 1965)

(7

Bewertung von Luftfahrzeugen - Beurteilung von
Schéaden - Technische Beratung - Unfallanalysen

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

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 Gber Faxabruf: +49 6331 721501

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

+49 6103 42081
+49 6103 42083

\ 7

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

Ein Arbeitskreis der AOPA-Germany
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“When the going gets wet"- oder der Spal}

am Uberleben

Um das Notwassern von Flugzeugen ranken sich zahlreiche Mythen
und Stammtischweisheiten. Viele Piloten verdréangen den Gedanken
daran, dass ein Flug tiber groRere Gewasser mit nassen Fiillen oder
Schlimmerem enden kénnte.

Auch ich hatte mich bislang darauf beschrénkt vor solchen Flug-
strecken eine Schwimmweste anzulegen und wahrend des Fluges
dem Klang des Motors besondere Aufmerksamkeit zu schenken.

In diesem Jahr nun wollte ich herausfinden, wie es sich anfiihlt,
wenn es zu einer Notlandung kommt und inwieweit Vorbereitung,
Ausriistung und Training dazu beitragen kdnnen die Chancen auf
den positiven Ausgang einer Wasserlandung deutlich zu erhéhen.
Das maritime Kompetenzzentrum in Elsfleth bietet dazu die besten
Voraussetzungen — Wasser, Wellen, Sturm, Gewitter, Nacht.

Ubungen waren das wiederholte Verlassen einer Luftfahrzeugkanzel
unter Wasser, mal aufrecht, mal iber Kopf, das Erreichen der
Rettungsinsel in der aufgepeitschten See und das Bergen der
Crews mit der Hubschrauberwinde. Nach einem Tag im Wasser
fiihlte sich die Rettung schon ziemlich echt an.
Am Tag zuvor hatten wir, eine bunte Truppe von insgesamt 11 Piloten,
bereits viel tiber Ausriistung, Kleidung sowie Signal- und Rettungs-
mittel gelernt. Wissen, das wir jetzt in der Praxis anwenden und
vertiefen konnten.
Mein Fazit: 2 Tage, die meinen Blickwinkel erheblich erweitert
haben und die dafiir sorgen werden, dass ich Uberwasserstrecken
zukiinftig mit besserer Vorbereitung angehen werde.

Bernhard Tenzler

Mitglieder werben Mitglieder

Die beste Werbung flr unseren Verband sind Mitglieder, die mit der AOPA zufrieden sind und ihre fliegenden Bekannten fiir
uns werben. Als Dankeschén winken attraktive Pramien, z.B. ein kompletter Satz ICAO-Karten 2020 fiir Deutschland oder

ein Lande-Gutscheinheft.

v Jeppesen Gutschein 80 €

Voucher giiltig fir alle Jeppesen Produkte
und Services (ausgenommen Pilot Supplies)
Gilt fir Neukunden und Bestandskunden,
einl6sbar zur nachsten Renewal Rechnung.

Jeppesen
Cutichmin BOE

ICAO-Kartenset der DFS
fur Deutschland
bestehend aus 8 Karten

AITA

\“ Pramienzahlung

o, o von 40 EUR fiir jedes neue Mitglied
40— .

Lande-Gutscheinheft
Ausgabe fiir 2020

v Jeppesen Gutschein 200 €
Voucher giiltig fir alle Jeppesen
Produkte und Services (ausgenommen
Pilot Supplies). Gilt fir Neukunden
und Bestandskunden, einlésbar zur
ndchsten Renewal Rechnung.

Jeppesen
Butichain 200EC

—E

Dl e 0 ey

Jeppesen JeppView

VFR Europe

Das bekannte VFR-Manual in

digitaler Form inklusive Berichtigungs-
dienst fiir ein Jahr.

Freistellung vom AOPA-
7 Mitgliedsbeitrag fiir ein Jahr
A -« fur AOPA-Mitglieder mit personlicher

e i \ Mitgliedschaft

Bedingung fur die Zusendung der Werbepramien bzw. des Schecks Gber 40 EUR
ist der Ausgleich des ersten Mitgliedsbeitrages des geworbenen Mitglieds.
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Starker vertreten!

Lust auf was Neues?

Lassen Sie sich von uns inspirieren!

Vieles, was man im Leben so macht,
wird bei allzu viel Routine langweilig.
Diese Erkenntnis kénnen sicherlich so-
wohl Paartherapeuten als auch prak-
tisch veranlagte Piloten bestétigen.
Immer mit dem gleichen Flugzeug um
den gleichen Kirchturm in der erwei-
terten Platzrunde fliegen? Das ist auf
Dauer nicht wirklich spannend. Zum
Gliick gibt es fliegerisch sehr viele
Méglichkeiten, den eigenen Horizont
zu erweitern. Das ist mit grolem Geld-
beutel umso leichter — aber auch mit
kleinerem Budget lassen sich viele
neue Sachen ausprobieren.

Ein paar Anregungen. Man kann sich neues Fluggerat aussuchen:
Wie wére es mal mit einem Motorsegler? Der Touring Motor Glieder
(TMG) kann mit LAPL oder PPL-A geflogen werden. Fir den Lizenz-
gintrag ist nur eine kurze Schulung mit Fluglehrer und eine ab-
schlieRende Priifung erforderlich. Motorsegler sind gutmiitig im
Handling, sparsam im Treibstoffverbrauch, bei guter Thermik kann
man den Motor auch abschalten, sie kommen mit kiirzesten Pisten
aus und es gibt sie sogar mit Bugrad. Allerdings: Auch der Wechsel
zum Spornrad mit der zugehorigen Einweisung ist eine spannende
Option, vielleicht noch auf einem kunstflugtauglichen Flugzeug.

Wingwalking — wenn’s Bodenturnen zu langweilig wird
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Wasserfliegen mit der Piper-Cub, ein echter Hingucker

Und dann noch die Kunstflugausbildung, mit der man Loopings,
Rollen und andere Figuren fliegen darf.

Wer kostengtinstig in die Luft kommen will, der kann als PPLer sehr
leicht die Lizenz fiir Luftsportgeratefiihrer erwerben — also fir
Ultraleichtflugzeuge. Das Flugtraining und die Formalitaten erledigt
man mit Fluglehrer leicht an einem Wochenende. Dank der neuen
600-Kilo-Klasse sind auch realistische Beladungen mit gut gendhrten
Mitteleuropdern kein Problem mehr. Oder soll der Propeller nach
oben wandern? Dann bieten sich Hubschrauber und der Erwerb von
LAPL-H/PPL-H an, waobei Flachenfliegern
groRe Teile der Theorieausbildung aner-
kannt werden. Giinstiger sind ultraleichte
Tragschrauber; selbst UL-Helis gibt es
inzwischen.

Oder soll das Fliegen wetterunabhangiger
werden, wenn Sie auch mal durch eine
Wolke fliegen wollen, geht das mit dem
Competency-Based Instrument Rating
deutlich einfacher als noch vor einigen
Jahren mit der konventionellen IFR-Aus-
bildung. Schon bald werden sich mit dem
Basic-IFR nochmals neue Mdglichkeiten
erdffnen, mit weniger Aufwand und
Kosten eine IFR-Ausbildung zu absolvieren.
Auffrischen konnen Sie lhre IFR-Kennt-
nisse Ubrigens bei unseren neuen Online-
Seminaren. Und Wartungskenntnisse
werden ihnen in unseren ebenfalls neuen

Foto: © Pixabay
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Part ML-Seminaren vermittelt, wenn Sie hier
mehr Eigeninitiative zeigen wollen. Abgesehen
von neuen Lizenzen gibt es aber auch sonst Alter-
nativen zum heimischen Kirchturm: Vom Fliegen
zu reizvollen Zielen im Ausland tréumt jeder Pilot,
doch erstaunlich viele trauen sich dann doch nicht
tiber die Grenzen. Wie einfach Auslandsflige
dann doch sind und wie sie funktionieren, das
konnen sich AOPA-Mitglieder von der Geschafts-
stelle oder bei einem Fly-Out erkldren lassen.
Derzeit ist auf Grund der Corona-Ausbreitung das
Fliegen tiber Grenzen hinweg nicht ganz einfach,
aber im ndchsten Jahr hoffen wir wieder auf
unbeschwerte Fliige und sogar Flugreisen in den
USA oder Kanada, so wie wir sie auch friher
genossen haben. Eine Variante bietet sich derzeit
besonders an: Heutzutage finden nicht nur Meetings
verstarkt virtuell statt, man kann auch recht komfor-
tabel virtuell fliegen.

Foto: © Pixabay

Der neue Microsoft Flight Simulator 2020 ist seit einigen Wochen
auf dem Markt. Dank seiner hochauflésenden Grafik mit vielen
Landschaftsdetails kann er nicht nur fiir IFR-Verfahren, sondern vor

Starker vertreten!

Wer war nicht von T.C. s Hubschrauber bei ,Magnum” begeistert?

allem auch zum Uben der VFR-Navigation verwendet werden. Sich
einen fremden Flugplatz mit kritischem Terrain in der Umgebung bei
frei wahlbarem Wetter erst einmal in der Simulation anzuschauen
— das ist gar kein Problem. Es macht Spaf® und erzeugt erhéhte
Situational Awareness vor dem richtigen Flug. Wenn man im
Simulator die Breite und Héhe eines
Bergtals tatsdchlich falsch einschatzt,
sind die Auswirkungen auch nicht wirk-
lich schlimm. Was man hierzu braucht,
sind ein leistungsstarker Rechner mit
guter Grafikkarte und eine gute Steuer-

Foto: © Pixabay

Fliegen ohne Motor — fiir die Puristen

KORREKTUR

Im AQPA Letter 04/20, Seite 8-10, habe ich versehentlich eine AD
2020-10-01 fir den Lycoming 0-360-A4M benannt als Aus-
schluRkriterium fiir die Verlangerung der TBO nach Lycoming
Service Instruction No. S.I. 1009. Diese AD 2020-10-01 gibt es
nicht. Richtig ist, dass benannte Service Instruction lediglich die
Motoren von der TBO-Erweiterung ausschlieRt, fiir die die ebenfalls

peripherie. Derzeit sind schon iber
30 Flugzeugtypen aller Klassen mit der
Simulation lieferbar, das Flugverhalten
ist auch deutlich realistischer als bei
seinen Vorgangerversionen. Bei dieser
Auswahl sollte doch fir jeden etwas
Passendes dabei sein, um die Begeiste-
rung firs Fliegen wieder zu beleben.
Lassen Sie sich inspirieren!

Dr. Michael Erb

im Artikel genannte AD 2012-19-01 gilt und nicht durchgefiihrt wurde.
Wie die ,Geister-LTA" ihren Weg in meine Notizen und damit in den
Artikel fand, kann ich nicht mehr nachvollziehen. Vielen Dank an
Justus Schiedek-Jacht (ACG Air-Craft GmbH) fir den Hinweis!

Malte Holtken
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Starker vertreten!

Friedliches Miteinander im Luftraum?

Die Drohnenbetreiber stehen in den Startblocken. So lesen sich
zumindest die mit viel Hype immer wieder vollmundig verbreiteten
Pressemitteilungen. Amazon, DHL, Domino’s und Co. wollen mit
unbemannten Drohnen Waren liefern — mit dem entscheidenden
Unterschied zu den heute Ublichen Freizeit-Multicoptern, dass die
Lieferdrohnen aulerhalb der Sichtweite
des ,Steuerers” unterwegs waren. Lilium,
Volocopter und viele andere wollen gar
Menschen transportieren, je nach visionarer
Kraft mit und sogar ohne Pilot. All das soll in
wenigen Jahren losgehen — und schnell an
Fahrt aufnehmen: Airbus zum Beispiel pro-
gnostiziert fiir das Jahr 2035 eine Zahl von
17.000 dieser Fluggeréte, die zeitgleich im
Luftraum nur dber der franzosischen Haupt-
stadt Paris aktiv sein sollen. Das ist eine
Ansage!

Mal ganz abgesehen von der Frage, ob dieser
Hype ebenso ausgeht wie der um die Very
Light Jets vor etwa zwei Jahrzehnten, oder
ob die Visionen tatsachlich wahr werden: Wenn letzteres pas-
siert, dann wird es eng im Luftraum. Die EASA hat sich deshalb zum
erklarten Ziel gesetzt, dass bemannte und unbemannte Luftfahrt
den Luftraum gemeinsam nutzen sollen, nach europaweit einheit-
lichen Standards. Der Luftraum, in dem diese Koexistenz stattfinden
soll, wird offiziell “U-Space Airspace” genannt. Das U steht dabei
wohl fiir Unmanned, also unbemannt. So wird im EASA-Gesetzes-
entwurf 1/2020 zum U-Space in der ersten Zeile das Ziel
definiert:“ The objective of this opinion is to create and harmonise
the necessary conditions for manned and unmanned aircraft to
operate safely in the U-space airspace.” Ubersetzt: ,, Das Ziel dieses
Gesetzentwurfs ist es, die Voraussetzungen dafiir zu schaffen und zu
vereinheitlichen, dass bemannte und unbemannte Luftfahrzeuge
sicher im U-space-Luftraum betrieben werden konnen. "

Doch der Zeitdruck, unter dem die EASA steht, ist gro8. Zu grof?
Fiir uns und auch die ersten Behdrdenvertreter ist nicht erkennbar,
wie in nur etwa zwei Jahren ein komplett neues technisches System
entwickelt werden kdnnte, das fiir ganz Europa die technischen
Standards zur gemeinsamen Luftraumnutzung zwischen bemannten
und unbemannten Luftfahrzeugen schaffen kann. Nur ein Beispiel
fiir die Probleme: Die typischen Cessnas und Pipers haben zwar alle
einen Transponder. Doch erstens gilt das nicht fiir zehntausende
Hangegleiter und Gleitschirme, die keinerlei elektronische Ausrtistung
haben. Und zweitens ist alles andere als klar, dass Transponder die
Aufgabe erfiillen kénnen, die die EASA I6sen méchte. Der Zeitplan
ist also in Gefahr.
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Doch den Drohnen-Betreibern geht die Geduld aus: Sie sind mit
Risikokapital an den Start gegangen, das ihnen erlaubt, eine gewisse
Zeit ohne Einnahmen aus dem Geschaftsbetrieb zu tiberleben. Aber
sicherlich nicht sieben Jahre lang — das ist die typische Mindest-
Frist, um ein neues Luftfahrt-System zu zertifizieren und in der Flug-

zeugflotte einzuriisten. In der Online-Ausgabe der Bild-Zeitung
konnte man kiirzlich nachlesen, dass die Drohnenbetreiber als einzige
Hirde fir die Inbetriebnahme ihrer Lieferdienste die derzeitige
Rechtslage betrachten, die sich aber bis Ende 2020 entscheidend
andern soll. Man hort von einer Delegation des Problems an die
Mitgliedsstaaten. Das kann uns nur Sorgen machen, denn in manchen
EU-Staaten zeichnet sich eine schnelle und radikale, aber fir die
Allgemeine Luftfahrt bedenkliche Lésung bereits ab. So wurde in
Danemark von der Luftfahrtbehdrde gerade beschlossen, ein groRes
Beschrankungsgebiet fiir Drohnen Gber der Ostsee einzurichten:
150 Kilometer lang und bis in 6.500 FuR Hohe reichend. Dazu
braucht es keine neue Technik und auch kein neues Betriebskonzept.
Die bemannte Luftfahrt wird einfach ausgesperrt. Die danischen
IAOPA-Kollegen unter Fihrung ihres Prasidenten Jacob Pedersen
gehen mit all ihrer Kraft hiergegen vor. Hoffen wir, dass sie diesen
Luftraum noch verhindern kénnen. Das déanische Beispiel darf in
Europa keine Schule machen.

Wir sind bereits in Kontakt mit der EASA und werden auch mit dem
Bundesverkehrsministerium dariiber sprechen. In den USA gibt es
iibrigens auch noch keine Lésung fir die gemeinsame Luftraum-
nutzung: Amazon-Flugversuche zu Paketlieferungen auerhalb der
Sichtweite des Steuerers werden durch menschliche Luftraum-
beobachter entlang der Strecke abgesichert.

Dr. Michael Erb

Foto: © Jan Alexander auf Pixabay
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Hurde zum Fliegen ohne Flugleiter genommen

AOPA-Germany erhilt nach Entscheidung der ICAO auch positive Zeichen

aus dem BMVI

Bislang hat das Bundesverkehrsministerium (BMVI) sich strikt an die
ICAO-Standards zum Feuerlosch- und Rettungsdienst gehalten, auch
wenn man wie im Ausland einfach davon hatte abweichen kénnen. In
NfL | 72/83 ist nachzulesen: , Der Landeplatzbetreiber hat dafiir Sorge zu
tragen, dass wahrend des Flugbetriebs das fiir den Einsatz des Feuer-
[6sch- und Rettungsdienstes erforderliche Personal zur Verfligung steht.”
Dieses Personal ist zumeist der Flugleiter, oder in seltenen Féllen eine in
die Nutzung der Rettungsmittel eingewiesene Person.

Wir haben deshalb vor (iber 10 Jahren beschlossen, das Problem an der
Wurzel zu packen, namlich {iber unseren internationalen Dachverband
IAQPA bei der ICAO, der Internationalen Zivilluftfahrtorganisation in
Canada. Aufgegriffen wurde das Thema von Frank Hofmann, dem Mann
der IAOPA bei der ICAO in Montreal. Das Ziel: Feuerlésch- und Rettungs-
dienst soll bei Fligen ohne zahlende Passagiere nicht mehr der empfoh-
lene Standard sein, was von den meisten grofen Luftfahrtnationen
schon seit Jahrzehnten problemlos so gehandhabt wird. Unser IAQPA-
Vorschlag wurde vielfach in allen notwendigen Gremien der ICAQ disku-

tiert, kritisiert, verteidigt, abgestimmt, iiberarbeitet, und ca. 10 Jahre
spater letztlich abgesegnet: Jetzt liegt es an den Mitgliedsstaaten, diese
Anderungen zu unterstiitzen und letztlich auch national umzusetzen.

In einem Gesprach mit der Leitung des BMVI im Oktober 2020 wurde
AQPA-Prasident Elmar Giemulla und Geschéftsfiihrer Michael Erb er-
freulicherweise signalisiert, dass ein sog. ,State Letter” der ICAQ von
der Bundesregierung unterstiitzt wird. Auch mit den Bundesléndern hat
man sich im BMVI bereits abgestimmt, so dass in etwa ab 2022 auch in
Deutschland mit Regelungen zum Fliegen ohne Flugleiter gerechnet
werden kann, so wie wir sie etwa aus unseren Nachbarstaaten Frank-
reich und Danemark kennen. Es ist davon auszugehen, dass sich zum
einen die Nutzung von schwach frequentierten Flugplatzen verbessern
wird, und dass zum anderen die Flugpldtze weniger Druck durch hohe
Personalkosten haben werden. Wichtig ist hierbei die Bereitschaft zur
Ubernahme von Eigenverantwortung durch die Piloten. Wer auf das
Sicherheitspersonal nicht verzichten will, der kann weiter an Flugplatzen
landen, die ein htheres Schutzniveau anbieten.

Ein Muss fiir jeden Piloten - ideal auch als Weihnachtsgeschenk!

Je 3 Landungen auf 80 Flugplatzen (insgesamt 240 Landungen) in ganz Deutschland,

Osterreich und Danemark ohne die sonst falligen Landegebiihren zu zahlen!

,.!' I'FI*;(N|

Lande-Gutscheinheft
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*Der reduzierte Preis gilt fur Vorbestellungen bis Montag, 7.12.2020.
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Wartungsvorschriften im Detail:

Durchfiihrung von Anderungen
nach CS-STAN

Seit etwas mehr als fiinf Jahren dirfen Halter Standardanderungen
und Standardreparaturen an ihren Flugzeugen durchfiihren. Im Juli
2015 hat die EASA die Certification Specification for Standard
Changes and Standard Repairs (CS-STAN) eingefihrt, die mittler-
weile in der dritten Fassung verdffentlicht ist. Auf unseren Seminaren
treffen wir immer wieder auf Fragen zu dem Thema, insbesondere zur
Umsetzung.

Zur Einfithrung in die Anderungen von Flugzeugen ist es hilfreich,
das Konzept der Musterzulassung zu betrachten.

Von einem zugelassenen Flugzeug erwarten wir in der Allgemeinen
Luftfahrt ein sicheres und tber alle Typen und Hersteller konsis-
tentes Verhalten. Das Flugzeug soll die Nase heben, wenn wir am
Kniippel ziehen, und um die Langsachse nach rechts rollen, wenn
wir ihn nach rechts bewegen. Wenn wir mehr ziehen, soll die dazu
bendtigte Kraft ansteigen und wenn wir in der Kraft nachlassen,
soll das Héhenruder wieder zu seinem Trimmpunkt zurtickfinden. Wir
méchten, dass das Uberziehen rechtzeitig angekiindigt wird, das
Flugzeug die im Handbuch genannten Flugleistungen auch erbringt,
es im Fluge auch bei Béen nicht auseinanderbricht und sich auch
ansonsten gesittet und erwartbar verhélt.

Die technischen Eigenschaften, die dieses sichere Verhalten garan-
tieren, sind die Lufttiichtigkeitsforderungen. In den 1930er Jahren
entwickelte man in Deutschland dazu beispielsweise die Bau-
vorschriften fiir Flugzeuge oder in England die British Civil Air-
worthiness Requirements. Lufttlichtigkeitsforderungen sind nun als
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Certification Specifications im EASA-System
europdisch harmonisiert. Je nach Art und
GrolRe des Flugzeugs sind diese Vorschrif-
ten mehr oder weniger umfangreich. lhnen
ist allen gemein, dass sie die technischen
Erfahrungen aus Forschung und Unfall-
analysen in Uberpriifbare Kriterien ber-
setzen.

Die Einhaltung der Lufttiichtigkeitsforde-
rungen wird in Europa durch die EASA —
als herstellerunabhangige Stelle — im
Zulassungsprozess (berpriift. Sie kontrolliert
die Nachweisfiihrung und wirkt gegebenen-
falls auch darauf ein. Vor der Europdischen
Harmonisierung der Luftfahrt ibernahm
diese Aufgabe in Deutschland das LBA, in Frankreich die DGAC, in
der Schweiz das BAZL und in den anderen Mitgliedstaaten die
entsprechenden nationalen Luftfahrtbehdrden. Der Zulassungs-
prozess ist Teil der Initial Airworthiness Regulations und wird in
Teil-21 geregelt. Die Certification Specifications sind Teil dieser
Initial Airworthiness Regulations.

Foto: © Malte Holtken

Um ein Flugzeugmuster priifen zu kdnnen, muss dieses einmal
vollsténdig in einer Musterdefintion beschrieben sein, welche
notwendige Zeichnungen, Beschreibungen, Berechnungen, Hand-
buchteile und Definitionen enthalt.

Nach einer Anderung am Flugzeugmuster — beispielsweise der In-
stallation eines STOL-Kits, eines anderen Triebwerks oder eines
neuen Funkgerdts — muss dieses immer noch den Lufttlichtigkeits-
forderungen entsprechen und sicher betrieben werden konnen. Es
muss also die Einhaltung der durch die Anderung betroffenen Teile
der Certification Specification erneut nachgewiesen werden.

Zur Zulassung von Anderungen sieht Teil-21 mehrere Verfahren vor,
die sich vor allem dadurch unterscheiden, auf welche Daten der
originalen Musterzulassung der Antragsteller zuriickgreifen kann,
und in welchem Umfang diese Anderung die Lufttiichtigkeit betrifft.
Wird eine umfangreiche Anderung vom Inhaber der Musterzulas-
sung — also dem Entwickler oder seinem rechtlichen Nachfolger
des betroffenen Musters — durchgefiihrt, nennt man dies Major
Change to Type Certificate oder einfach kurz Major Change. Die
gleiche Anderung von einem Dritten durchgefiihrt, nennt sich



Supplemental Type Certificate, was zu
STC abgekiirzt wird. Die Deutsche Ent-
sprechung beim LBA fiir die national be-
treuten Flugzeuge ist die Ergdnzende
Musterzulassung, die EMZ. Kleine Ande-
rungen innerhalb bestimmter Kriterien
nennt man Minor Change, unabhangig
davon, ob die durch den Inhaber der
Musterzulassung oder einem Dritten be-
antragt werden.

Egal ob Major Change, STC oder Minor
Change: durch die Aufgabenstellung, ein
bestimmtes Muster zu &ndern, kann eine
solche Anderung prinzipiell nur fir das
bestimmte Muster zugelassen werden.
Da nun allerdings doch — insbesondere in
der Allgemeinen Luftfahrt — sehr viele
Muster technisch dhnlich aufgebaut sind,
ist es durchaus moglich eine Anderung
durch o.g. Verfahren direkt fiir mehrere
Muster zuzulassen. Dies ist oft — aber nicht
ausschlie8lich —bei Avionikumbauten der
Fall, oder beim Austausch von anderen Standardkomponenten mit
ahnlichen technischen Werten wie das Original. In diesem Fall gibt
es fir die Anderung eine Approved Model List, die alle Muster
enthalt, fiir die diese spezifische Anderung zugelassen wurde.

Foto: © istockphoto.com - Jitalia17

Soll die Anderung an einem nicht in dieser AML genannten Muster
durchgefiihrt werden, muss bei der zulassenden Behorde eine Er-
weiterung dieser AML oder eine entsprechende neue Anderung
angestrebt werden. Die dafiir notwendige Ingenieursleistung kann
ggf. neben dem Inhaber der Anderungsgenehmigung auch der Halter
des betroffenen Flugzeuges selbst vornehmen, oder er wendet sich
an einen EASA-zugelassenen Entwicklungsbetrieb.

Nun gibt es gewisse Anderungen, die aus zulassungstechnischer
Sicht auf eine Weise trivial sind, dass sie fir alle Muster einer
bestimmten Flugzeugkategorie — beispielsweise fir alle ELA2-Flug-
zeuge — gelten. Dies sind die Standardanderungen nach CS-STAN.
In 21.A.90B ist verankert, dass Standardanderungen nach CS-STAN
an Flugzeugen bis 5700 kg MTOM, Hubschraubern bis 3175kg und
ELA2-Flugzeuge durchgefiihrt werden konnen, sofern die Anderung
nicht in CS-STAN weiteren Einschrankungen unterliegt. Standardande-
rungen gibt es bereits fiir eine Fiille einfacher Verbesserungen, wie dem
Einbau von LED-Lichtern oder FLARM. Auch fiir die Montage von
Actionkameras aufen am Flugzeug gibt es eine Standardanderung.
Diese Anderungen sind durch die EASA bereits fiir die Gesamtheit
aller Muster zugelassen und bediirfen nur noch einer Freigabe nach
M.A.801 und ML.A.801 von einem nach Teil-66 lizensierten Priifer.
Die CS-STAN kann in Ausgabe 3 bei der EASA heruntergeladen

Starker vertreten!

Selber schrauben reduziert Wartungskosten, Handwaschpaste gibt's giinstig

werden (https://tinyurl.com/EASA-CS-STAN-3). Die komplette Liste
der mdglichen Standarddnderungen findet man hier auf den Seiten 8
und 9.

Neben vielen Mdglichkeiten gibt es bei Standardanderungen
jedoch drei groRe Einschrankungen, fiir die eine Anderung nach
CS-STAN nicht oder nur mit Einschrankung méglich ist:

Eine groRe Einschrankung bei der Anwendung von CS-STAN ergibt
sich daraus, dass mit einer Anderung nach CS-STAN keine Erwei-
terung der Flugbetriebsgrenzen stattfinden darf. Das bedeutet
beispielsweise, dass ein Flugzeug, welches nicht fiir Nacht- oder
Instrumentenflug zugelassen ist, nicht mit Einriistungen nach CS-
STAN unter diesen Flugregeln betrieben werden darf. Das bedeutet
auch, dass nach CS-STAN eingebaute Ausriistung unter Umstanden
in ihrer Zulassung beschrankt wird.

Wird beispielsweise in einer Mooney M20J ein Garmin GNS430W
tiber SC-052c eingebaut, kann dieses GNS430W nicht fiir den
IFR Flugbetrieb als Primarnavigationsinstrument benutzt werden.
Um diese Mooney IFR zu betreiben, muss das GNS430W nach
EASA STC 10037817 eingebaut werden.

Eine zweite wichtige Einschrénkung in der Anwendung ergibt sich
dadurch, dass durch eine Anderung oder Reparatur nach CS-STAN
keine Airworthiness Directive (AD) bzw. Lufttiichtigkeitsanweisung
(LTA) aufgehoben oder umgangen werden darf. Liegt eine AD vor,
sind ausschliellich die Instruktionen dieser AD zu befolgen.
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und eine Kopie wird — wie beim

EASA Form 123 — Standard Change/Standard Repair (SC/SR)
embodiment record

1. SC/SR number(s):
DEALG-5C2020-01

STC — in der Wartungsakte des

2. SC/SR title & description:
SC-001a - Installation of VHF voice communication equipment

Flugzeuges abgelegt.

3. Applicability:
Lake LA-4-200; S/N 558; D-EALG

Ebenfalls zur Dokumentation

4, List of parts (description/Part-No/Qty):
TY91 Transciever / 00883-00-01 / 1
TC90 Controller / 00857-00-01 / 1
TC90 Installation Kit / 00864-01 / 1

gehort die Aufnahme der indivi-
duellen Anderung in die Ande-

TY91 and TY92 Radio Operating Manual

5. Operational limitations/affected aircraft manuals. Copies of these manuals are provided to the aircraft owner:

rungsliste in der Wartungsakte
und — soweit sie mitgeliefert

6. Documents used for the development and embodiment of this SC/SR:
* TY91/TY92 VHF radio Installation Manual

*TY91 and TY92 VHF Radio Operating Manual

FAA Advisory Circular 43-13-2B

* -Copies of the documents marked with an asterisk are handed to the aircraft owner.

werden — die Ergdnzung der
Flug- und Wartungshandbiicher
mit den Handbiichern der neu
eingerlisteten Ausriistung.

TY91/TY92 VHF radio Installation Manual

7. Instructions for continuing airworthiness. Copies of these manuals are provided to the aircraft owner:

Ergeben sich durch die Durch-
fihrung einer Standardanderung

8.0ther information:
None

besondere  Serviceintervalle,

9a.

Specifications CS-STAN.

X This SC complies with the criteria established in 21A.90B(a) and with chapter SC001a of Certification

zum Beispiel durch Batterie-
wechsel in Avionikkomponen-
ten, miissen diese Daten in das

9b.

Certification Specifications CS-STAN.

[ This SR complies with the criteria established in 21A.431B(a) and with chapter(s).........ccccecvveeenene of

Instandhaltungsprogramm auf-
genommen werden.

10. Date of SC/SR embodiment:
01.10.2020 SC/SR:

11. Identification data and signature for the person responsible for the embodiment of the

Form 123 dokumentiert aller-
dings nur die Zuldssigkeit der

which may apply to the aircraft due to the embodiment of the change/repair.

12.Signature of the aircraft owner. This signature attests that all relevant documentation is handed over from the organisation to the aircraft
owner, and, therefore, the latter becomes aware of any impact or limitations on operations or additional continuing airworthiness requirements

entsprechenden Anderung und
ist noch keine Freigabe fiir das
Flugzeug. Wie bei jeder ande-
ren Anderung auch, muss die
Durchfiihrung der Standard-

Ausgefiilltes Beispiel eines Form 123 fiir die Installation eines Trig Funkgeréates in die Lake des Autors.

Letztlich gilt die Einschrankung, dass weder eine Standardanderung
noch eine Standardreparatur im Widerspruch zu den Hersteller-
angaben des Flugzeugherstellers stehen darf.

Bestandteil der Durchfiihrung einer Anderung ist auch die Doku-
mentation dieser in der Wartungsakte. Bei einer STC beispielsweise
erhalt man als Nachweis der Zulassung ein entsprechendes STC-
Dokument vom Entwickler der Anderung. Fiir ein Major Change gibt
es vom Entwickler eine entsprechende Technische Mitteilung oder
ein Service Bulletin, das anwendbar ist. Fiir eine Standarddnderung
allerdings muss dieses Nachweisdokument individuell erstellt
werden. Hierfiir ist EASA Form 123 vorgesehen. Eine Vorlage
dieser Form 123 inklusive Ausfillhinweisen findet man in AMC1
ML.A.801 (https://tinyurl.com/EASA-AMC-Part-ML).

Form 123 wird nun in zweifacher Ausfertigung vom Flugzeughalter
und vom Priifer unterschrieben. Eine Kopie behalt der Priifer,
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anderung separat von einem
Prifer freigegeben werden,
entweder mit einem Eintrag im
Bordbuch, und/oder auf einem
gesonderten Arbeitsbericht. Erst mit dieser Freigabe darf das
Flugzeug dann wieder geflogen werden.

Dieses und weitere Themen werden im AOPA-Seminar ,Einflihrung
in Europdische Flugzeugwartung fiir Piloten und Eigner” intensiver
behandelt. Das ndchste Seminar findet online am 05.12.2020 statt.

Uber den Autor:

Malte Holtken begann mit 13 Jahren zu fliegen und zu schrauben.
Er hat seine Faszination fiir die Fliegerei zum Beruf und hat seinen
M.Sc. in Luftfahrttechnik an der RWTH in Aachen gemacht. Er
arbeitet in der Zulassung von Flugzeugen und Anderungen sowie
in der Beratung und Schulung von Piloten-Eignern fiir die Wartung
und Lufttlichtigkeit ihrer Flugzeuge, ist Betreiber einer Lake Buc-
caneer, mit der er Daten zur Erforschung von Plastikmdill in unseren
Ozeanen sammelt.

Malte Héltken
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Uber technische Moglichkeiten zur Kollisionsver-
meidung in der Allgemeinen Luftfahrt wird schon
seit langem viel diskutiert. Nicht nur, weil es immer
wieder zu gefahrlichen BeinahezusammenstiofRen
und verheerenden ZusammenstdoBen in der Luft
kommt, sondern auch wegen der Zunahme von
Drohnenfliigen und weil das Prinzip ,Sehen und
gesehen werden”, nicht immer funktioniert

bzw. nicht immer funktionieren kann.

Eine technische Maglichkeit konnte die konse-
quente Nutzung von ADS-B fiir alle Luftverkehrs-
teilnehmer sein.

Die AOPA engagiert sich schon seit vielen Jahren
beim Thema ADS-B. Denn ADS-B ermoglicht
bordseitig mit einem Luftlagebild einen viel groReren
Nutzen, bei nur minimalem Zusatzaufwand fiir ein
GPS mit einer Schnittstelle zum Transponder.

In den USA ist die AOPA schon einen wesentlichen
Schritt weiter. Dort hat man sich zusammen mit der
amerikanischen Luftfahrthehdrde FAA schon vor
langer Zeit auf eine ADS-B Losung, basierend auf

SAFETY LETTER

ELEKTRONISCHE

KOLLISIONS-
VERMEIDUNG

Nr. 51, Oktober 2020

Mode S und UAT, geeinigt. Das System funktioniert
hervorragend; es bringt nicht nur Verkehrs-
informationen, sondern auch Wetter und AlS-Daten
ins Cockpit, und erhdht die Sicherheit enorm.

Auch in Europa kommt die Diskussion zum Thema
ADS-B nun voran, auch wenn die Flugsicherungen
kein gesteigertes Interesse daran haben, irgend-
welche Zusatzausgaben in neue Technologien zu
tatigen, die vorwiegend der Alilgemeinen Luftfahrt
nutzen.

Nicht nur die AOPA, sondern auch der Deutsche Aero
Club (DAeC) engagiert sich beim Thema ADS-B
und sieht hier eine Moglichkeit zur elektronischen
Kollisionsvermeidung im Luftsport und in der
Luftfahrt insgesamt und hat dazu ein umfangreiches
Positionspapier mit dem Titel , Kollisionsvermei-
dung — Sense and Avoid in Europe — ADS-B in der
Allgemeinen Luftfahrt” veroffentlicht.

Mit freundlicher Genehmigung des DAeC werden in
diesem AOPA Safety Letter Ausziige (meist im Original-
text) aus diesem Positionspapier wiedergegeben.

ELEKTRONISCHE KOLLISIONSVERMEIDUNG www.aopa.de



KOLLISIONSVERMEIDUNG DER ZUKUNFT Bisher jedoch steht eine solche Technik in Europa nicht
zur Verflgung. Vielmehr existieren nur einige bekannte

Der freie und sichere Zugang zum Luftraum ist ein Inselldsungen fiir einzelne Kategorien von Luftfahrzeugen

hohes Gut. Dass Freiheit und Sicherheit in einerimmer oder geschlossene Systeme wie beispielsweise TCAS

turbulenteren Welt nicht einfach unter einen Hut zu oder FLARM.

bringen sind, héren wir jeden Tag in den Nachrichten.

Doch nicht nur am Boden, sondern vor allem darUber, In den USA ist mit der verpflichtenden Ausstattung von
sind diese zwei Attribute seit jeher mit der Luftfahrt Luftfahrzeugen mit ADS-B Geréaten seit diesem Jahr ein
verbunden. Es gibt wohl kaum eine andere Branche, wichtiger Schritt getan worden. In Europa gilt eine ADS-B

die es schon seit Jahrzehnten vollbringt, sich selbst Pflicht ab 7 Dezember 2020 fir grofde Luftfahrzeuge ab

beinahe global glltige Standards zu schaffen und das 5,7t Abfluggewicht oder mehr als 250kt im Reiseflug.

Luftfahrzeug zu einem der sichersten Verkehrsmittel Damit ist die GroRluftfahrt vor Kollisionen untereinander

zu entwickeln. gut geschuitzt — der Luftsport und die Allgemeine Luft-
fahrt sind dabei nicht bertcksichtigt.

Luftfahrt verbindet Menschen und Lander und setzt dabei

auch noch technologische Malstébe. Bei genau diesen Natlrlich kann man nicht jedes System, das aus den

Malfstédben drohen wir in der Allgemeinen Luftfahrt in USA kommt, 1:1 auch in Europa lUbernehmen, da die

Europa jedoch zu verlangsamen und uns in einem Laby- Begleitumsténde oft andere sind. Man kann diese Sys-

rinth von technischen Mdaglichkeiten zu verlaufen. teme und Ideen dennoch adaptieren und hier bei uns
standardisiert nutzbar machen.

Die EASA bringt es in ihren Unfallstatistiken ungeschdont

auf den Punkt. In den letzten zehn Jahren ereigneten Selbstverstandlich sollte neue Technik immer mit Be-

sich im EASA-Gebiet 61 todliche ZusammenstdfRRe in der dacht eingefliihrt werden und der Nutzen im Luftfahr

Luft, bei denen 144 Menschen ihr Leben verloren haben. zeug auch garantiert sein, ohne gleich wieder neue
Ausristungsverpflichtungen zu schaffen. Auch die zu

Diese Unfélle sind alle mit dem Luftsport und der erwartende Integration von Drohnen in den Mischflug-

Allgemeinen Luftfahrt verbunden. Die meisten der verkehr im unteren Luftraum kann nur gelingen, wenn

Einzelereignisse forderten 1-2 Todesopfer; das grofte die elektronische Sichtbarkeit jedes relevanten Luftver

Einzelereignis ereignete sich in Deutschland mit einem kehrsteilnehmers flr jeden anderen zu jedem Zeitpunkt

Zusammenstof3 in der Luft (Mid-Air Collision) zwischen gegeben ist.

einer PA32 und einer DR400 mit 8 Todesopfern. Zu

den todlichen Unféllen kommt noch eine groRe Anzahl Bereits 2004 hat eine vom damaligen Bundesministerium
von Beinahe-Zusammenstofien, sogenannte AIRPROX, fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen beauftragte Studie
hinzu. Uber die bessere Erkennbarkeit kleiner Luftfahrzeuge

als Schutz vor Kollisionen auf Technologien zur Kollisions-
Simpel betrachtet passieren diese Unfalle und Vorfalle vermeidung verwiesen und die entsprechende Ausris-
alle in Zeiten, in denen wir unsere Haustiere per GPS- tung von Luftfahrzeugen gefordert.
Halsband tracken kénnen oder uns das Hohenprofil und
die Strecke unserer letzten Jogging-Einheit auf dem Passiert ist seitdem wenig — die Verkehrsluftfahrt fordert
neuen Smartphone anschauen. weiterhin immer ausgedehntere freigabepflichtige Luft-
raume, um sich raumlich von dem Ubrigen Verkehr zu
Es muss uns auch in der Allgemeinen Luftfahrt jetzt separieren. Was hierbei allerdings verdrangt wird, ist

endlich gelingen, mit modernen Technologien Zusammen- das zurlckbleibende, weit hdhere Risiko von Kollisionen
stoRe in der Luft zu vermeiden. zweier unkontrollierter Luftfahrzeuge miteinander — an

den Grenzen der freigabepflichtigen Luftrdume durch
Dabei mangelt es, schaut man sich auf dem Avionik- Verdichtung der Verkehrsstrome, sowie in der Nahe der
markt um, doch augenscheinlich gar nicht an Losungs- unkontrollierten Verkehrs- und Sonderlandepldtze und

maoglichkeiten, an denen wir uns bedienen kénnen. Die Segelfluggelande.

Unfalle kdnnten durch ein multimodulares System, in

dem alle Verkehrsinformationen ausgetauscht werden, Hier zeigt sich, wie dringend die Entwicklung und Ein-
schon heute reduziert werden. fihrung einer standardisierten elektronischen und
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auch die Kennung des Luftfahrzeugs mitgesendet, was zu
einer besseren Identifizierbarkeit auf den Radarschirmen
fahrte.

Dabei war die Technologie zum Zeitpunkt der Einfihrung
in Europa bereits veraltet. Sie fuldt auf dem in den 40er
Jahren des vorigen Jahrhunderts entwickelten Prinzip
der Laufzeitmessung. Eine Bodenstation sendet einen
Abfrageimpuls auf 1030 MHz, der vom Transponder auf
1090 MHz mitsamt aufmoduliertem “Squawk-Code"” zu-
riickgesendet wird. Da die mdglichen 4.096 Codes im
Luftraum Uber Europa bereits zu Engpassen flhrten,

é stellte die Mode-S-Technologie einen willkommenen
© Ausweg dar: nun konnten viele Luftfahrzeuge denselben
Garmin GTN750 ADSB, mit Darstellung von Wetter und anderem Code nutzen und dennoch durch Ubermittlung des Ruf-
Verkehr zeichens bzw. der Mode-S ID eindeutig identifizierbar

bleiben.
interoperablen Kollisionsvermeidung fur alle Luftfahr
zeugkategorien ist, und dies insbesondere vor dem Doch auch diese Technologie stoRt an Kapazitdtsgren-
Hintergrund der Integration der unbemannten Luftfahrt zen. Laut verschiedener Studien (u.a. DFS/Eurocontrol
in den Luftraum. “CRISTAL") sei die Frequenzbelastung fir den Fall,
dass an einem sonnigen Wochenende alle Luftverkehrs-
teilnehmer in Deutschland einen Transponder betreiben
DIE HEUTIGEN SYSTEME wdrden, so hoch, dass es zu erheblichen Stérungen im
Mode-S Band kédme. Das liegt zum einen an der dann
Immer wieder ist die Rede von einer grundsatzlich ver sehr hohen Anzahl der aktiven Mode-S Transponder,
pflichtenden Abstrahlung eines ,klassischen” Trans- zum anderen auch an der Vielzahl der abfragenden Radar
pondersignals im Mode-S Band als zertifizierte und anlagen.
somit realisierbare Losung des Kollisionsproblems. Die
Zukunftsfahigkeit dieser Technologie, insbesondere in Wenn diese Technologie nun aber in der Allgemeinen
der Allgemeinen Luftfahrt und im Luftsport, ist jedoch Luftfahrt zur Kollisionsvermeidung, z.B. durch TCAS,
mehr als fraglich. genutzt werden sollte, mUsste jedes Luftfahrzeug nicht
nur ein Antwortgerat (Transponder) mitfiihren, sondern
Auch wenn die Flugsicherung vermehrt ADS-B nutzt, so ebenfalls auch noch ein aktives Abfragegerat (Interro-
bendtigt sie in Deutschland sowie in vielen anderen gator), denn schlief8lich antwortet der Transponder nur
Staaten weiterhin Daten von Primar und Sekundar auf eben diese Abfrageimpulse.
radaranlagen zur Ausltbung der Flugverkehrskontrolle.
Es gibt aber auch schon Staaten, u.a. Australien, USA Traffic Alert and Collision Avoidance System (TCAS)
und GroRbritannien, die Uber “ADS-B only” Luftraume TCAS ist ein in den 1980er Jahren eingefiihrtes Kollisi-

verfligen. In diesen Luftrdumen wird die Flugverkehrs- onswarnsystem, das seit dem Jahr 2000 im Zustandig-
kontrolle priméar anhand der von den Luftfahrzeugen keitsbereich von Eurocontrol stufenweise flr bestimmte
ausgesendeten ADS-B Informationen durchgefihrt. Luftfahrzeugkategorien verpflichtend wurde. Seit dem

1. Dezember 2015 mUssen alle Luftfahrzeuge mit mehr
Mode-S-Transponder als 19 Sitzen oder mehr als 5,7t Abfluggewicht in Europa

Nachdem Anfang 2008 die Mode-S-Technologie fir alle mit TCAS Il ausgerUstet sein.

mit Transponder ausgestatteten Luftfahrzeuge Pflicht

geworden war, sahen sich viele Luftfahrzeughalter einer Das System ist in der Lage, eine Schutzzone rund um
weiteren erheblichen Investition ausgesetzt. Wahrend das Luftfahrzeug zu bilden und bei Eindringen anderer

der Pilot nahezu keine Vorteile fir sich erkennen konnte, Luftfahrzeuge mit aktiver Mode-C/S Abstrahlung in den
lagen diese klar auf der Seite der Flugsicherungen, inneren Bereich verpflichtende Ausweichanweisungen
schlieRlich wurde nun bei jedem Antwortimpuls u.a. (nur vertikal) an die Besatzung zu erteilen.
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TCAS list eine, urspringlich flr die Allgemeine Luftfahrt Diese Positionsangabe ist fir Luftfahrer besonders gut
entwickelte, Version von TCAS. Hierbei handelt es sich nutzbar, weil sie geeignet ist, um intuitiv den Kopf in Rich-
um ein aktives Kollisionswarnsystem, d.h. es werden tung der erwarteten Position des anderen Luftfahrzeugs
Transponder anderer Luftfahrzeuge aktiv abgefragt. Damit zu drehen und den visuellen Kontakt herzustellen.
lasst sich eine recht akkurate Positionsbestimmung und
Flugwegvorhersage anderer Luftfahrzeuge im Umkreis Durch die gute Nutzbarkeit im Nahbereich und den ge-
bis zu 40NM erreichen. Die bendtigte Hardware bend- ringen Stromverbrauch (im Vergleich zum Transponder),
tigt einen festen Einbauplatz im Luftfahrzeug und eine sowie den durch Batteriebetrieb mdglichen, mobilen Ein-
externe Stromversorgung. Die Kosten flr ein solches satz hat sich das System vor allem innerhalb Europas zlgig
System liegen bei ca. 30.000 Euro pro Luftfahrzeug. insbesondere im Segelflugbereich durchsetzen kénnen.
Eine aktive Interoperabilitat mit anderen Systemen ist bei
TCAS Il eignet sich systembedingt nicht fiir den Einsatz FLARM jedoch nur begrenzt gegeben.
in niedrigen Flughdhen, wie sie in der VFR-Luftfahrt die
Regel sind. So gibt TCAS Il ab 1.000 ft GND (+/- 100ft)
keine Ausweichanweisungen mehr aus und gibt ab 500 ft
GND auch keine akustischen Hinweise mehr Uber an-
deren Verkehr. Auch das Fehlen horizontaler Ausweich-
empfehlungen macht TCAS Il nicht hinreichend nutzbar.
Die technischen Voraussetzungen fiir ein TCAS Il kénnen
in der Allgemeinen Luftfahrt und im Luftsport nicht
geschaffen werden, da dieses System jeglichen an-
nehmbaren Preisrahmen sprengt (bis zu 150.000 Euro)
und zusatzliche Hardware, wie z. B. Radarh6henmesser
bendtigt.

FLARM (FLight alARM)

Hierbei handelt es sich um ein von der Schweizer Firma
FLARM Technology Ltd. urspringlich fur die Anwendung
im Segelflug entwickeltes System, welches in einem FLARM Anzeige Air Avionics AG

frei zuganglichen Frequenzband (868,2 und 868,4 MHz)

arbeitet. Dieses Band wird beispielsweise auch fir di-

verse andere Anwendungen (z.B. Garagentordffner und NUTZUNG VON MOBILFUNK

Alarmanlagen) genutzt. Laut Hersteller sind derzeit etwa

© FLARM Technology AG

40.000 Gerate weltweit bei Luftfahrzeugen der Allge- Die kinftigen Service Provider flr den sogenannten
meinen Luftfahrt und Luftsportgeraten sowie Drohnen U-Space (Luftraum fiir Drohnen) sehen die Grundlage fir
im Einsatz. Dabei konzentriert sich die Verbreitung vor ihr Netzwerk, mit dem die Datenversorgung von unbe-
allem auf den europdischen Raum. mannten Luftfahrzeugen im Luftraum bis ca. 500ft Gber

Grund sichergestellt werden soll, auch in der Mobilfunk-
Der Vorteil von FLARM liegt darin begriindet, dass es mit technologie LTE. Daraus entstand der Gedanke, die All-
geringem Hardwareaufwand aktive Kollisionswarnung fur gemeine Luftfahrt ebenfalls mit Informationen Uber das
den Luftsport Bord-zu-Bord erméglicht, ohne einen Trans- Mobilfunknetz zu versorgen. Dieser Ansatz greift fir die
ponder und entsprechende Flugsicherungsinfrastruktur. bemannte Luftfahrt jedoch zu kurz, da die Mobilfunknetze
daflr wortwortlich nicht ausgerichtet sind.
FLARM sendet mindestens sekindlich seine GPS-
Position sowie weitere Daten wie die Geschwindigkeit Grundsatzlich ist das 4G-Mobilfunknetz nur auf die hori-
aus. Befinden sich beispielsweise zwei Segelflugzeuge zontale Ebene (Erdoberflache), aber nicht auf die vertikale
in derselben Aufwindzone, empfangt das FLARM-Gerat Ebene (Luftraum) ausgerichtet.
in beiden Luftfahrzeugen das jeweils andere Gerat und

interpretiert die eingehenden Signale, vergleicht sie mit Im Rahmen des europaischen Projekts SESAR 2020
der eigenen GPS-Position und stellt das relevanteste Ziel wurde von der DFS und der Deutschen Telekom die
durch Relativangaben dar. Machbarkeit einer vertikalen Ausrichtung des Funknetzes
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untersucht: Eine flachendeckende Versorgung mit LTE
bis ca. 10.000ft Flughdhe ware in Deutschland moglich,
wenn Mobilfunkmasten in entsprechender Anzahl fir
die vertikale Abstrahlung ausgerustet wirden.

Selbst bei Realisierung eines solchen Systems wiirde
eine Abdeckung bis 10.000ft flr eine interoperable
Kollisionsvermeidung aller Luftfahrzeugkategorien nicht
ausreichend sein und den bevorzugten Grundsatz der
direkten Bord-zu-Bord Kommunikation aufer Acht
lassen.

Eine mobilfunkbasierte Lodsung muss immer auf einen
Netzwerkknoten (Mobilfunkmast) zurickgreifen, um
Daten zwischen mehreren Teilnehmern auszutau-
schen. Das bietet sich fur die bemannte Luftfahrt
jedoch nicht an, da die Kollisionsvermeidung auch bei
fehlender Netzabdeckung funktionieren muss. Zudem
erreichen auch in Deutschland motorisierte als auch
nicht-motorisierte Luftfahrzeuge Hdéhen deutlich lber
10.000ft. Es ist auch nicht zu erwarten, dass ein sol-
ches System fir die Grof3luftfahrt Realitdt werden
konnte.

Kollisionsvermeidung in der Luft darf auch nicht Her
steller-, Nationalstaaten- oder Providerabhangig sein.
Es liegt in der Natur der Sache, dass Luftfahrzeuge der
Allgemeinen Luftfahrt hoch, schnell und weit fliegen.
Das Kollisionswarngerat eines Motorflugzeugs muss
auch beim Flug Uber Landesgrenzen hinweg funktionie-
ren. Genauso wie es das bei Segelflugzeugen, die die
Wintersaison sogar auf der Stdhalbkugel verbringen,
der Fall sein muss. Kurzum: Ein System muss in Europa,
den USA und ebenso in Australien oder Stdafrika funk-
tionieren.

Ebenso wichtig wie die Interoperabilitat, ist die zuverlas-
sige und freie Verfligbarkeit der Daten. Eine Mobilfunk-
|6sung ware aber nur Gber kostenpflichtige Abonnements
zuganglich. Die Sicherheit im Flug darf aber keinesfalls
von einer Monetarisierung der flugsicherheitsrelevanten
Daten beeintrachtigt sein. Solch ein Modell wiirde daher
die Verbreitung und Akzeptanz einschranken und auch
der staatlichen Daseinsflrsorge fir die Sicherheit im
Luftverkehr widersprechen.

Ein solches Mobilfunksystem ist also technisch realisier
bar, jedoch fir die Allgemeine Luftfahrt nicht geeignet.
Uber ein mobilfunkbasiertes System konnte also eine
weitere Inselldsung entstehen, die nur sehr begrenzt
Wirkung zeigen konnte.

ADS-B — MODERNE KOLLISIONS-
VERMEIDUNG FUR DIE LUFTFAHRT

Die vielfach aufgeworfenen Probleme in der elektro-
nischen Kollisionsvermeidung finden einen Ldsungs-
ansatz in dem schon seit langer Zeit in der Evolution
befindlichen Standard ADS-B (Automatic Dependent
Surveillance — Broadcast). Dieser neue Grundsatz in der
FlugUberwachung setzt sich immer mehr durch und ist
in Teilen schon als internationaler Standard gesetzt.

Bislang jedoch findet ADS-B in Europa keine ausrei-
chende Verbreitung in der Allgemeinen Luftfahrt in
Form eines einheitlichen und auf diese Nutzergruppe
zugeschnittenen Standards. Zwar gilt im EASA-Gebiet
eine Pflicht zur Ausrtstung mit ADS-B Technologie ab
Ende 2020, jedoch nur fur alle Flugzeuge schwerer
als 5,7t Abfluggewicht oder schneller als 250 kt Reise-
geschwindigkeit.

Was bedeutet ADS-B?

Automatic
Automatische Abstrahlung der Informationen

Dependent

Das Signal bendtigt eine zuverldssige GNSS Quelle
im Luftfahrzeug

Surveillance
Prazise Fluglberwachung genauer als RADAR

Broadcast

Aussendung von Fluginformationen an andere
entsprechende Luftfahrzeuge und Bodenstationen

Nahezu samtlicher Sichtflugverkehr ist von dieser Aus-
ristungspflicht folglich nicht betroffen. Dabei ist zu be-
rlcksichtigen, dass durch den zuklnftig vereinfachten
Zugang zur Instrumentenflugberechtigung fir Privat-
piloten und der steigenden Anzahl von RNP-Verfahren
an Verkehrs- und Sonderlandeplatzen, sich das Problem
der VFR/IFR Konflikte auch innerhalb des Flugbetriebs
der Allgemeinen Luftfahrt und im Luftsport vermehrt
zeigen kann.

Extended Squitter (1090ES)

Der ,Extended Squitter” ist eine erweiterte Funktion
eines klassischen Mode-S Transponders. Ein , Squitter”
ist vereinfacht ausgedrlickt ein periodischer Sendezyklus
eines Transponders, ohne zuvor durch einen Interrogator
(Abfragesignal) abgefragt worden zu sein.
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Wahrend ein Mode-C Transponder nur 3 Parameter
wahrend eines Sendeintervalls Gbertragen konnte, waren
es bereits 7 beim Mode-S Transponder. Der Extended
Squitter sendet 49 Parameter in derselben Zeit.

Damit kann ein entsprechend befahigter Transponder
auf der Frequenz 1090 MHz (,, 1090ES”) neben den bis-
herigen Parametern wie Luftfahrzeugkennung, Druck-
hohe usw. jetzt erstmals auch seine GPS-Position und
Flugrichtung sowie -geschwindigkeit Ubertragen. So-
mit wird auch das Laufzeitmessungs-Prinzip von Radar
prinzipiell obsolet und ein aktives Abfragen durch einen
Interrogator oder bodengebundene SSR-Stationen kann
unterbleiben. Jeder, der nun eine geeignete Antenne
betreibt, kann die Position des aussendenden Luftfahr
zeugs unmittelbar und nahezu in Echtzeit zur Anzeige
bringen.

Dies stellte eine Neuerung dar, da zur Anzeige eines
Luftlagebildes erstmals kein Datenstrom von Seiten einer
umfangreichen Radar Sensorik betreibenden Flugsiche-
rungsorganisation mehr erforderlich war.

Leider sind nicht alle der in Kleinflugzeugen ab 2008 ein-
gertsteten Mode-S Transponder mit einer ES-Schnitt-
stelle ausgestattet und damit nicht ADS-B-fahig oder
mussen einem entsprechenden Upgrade unterzogen
werden. Dabei ist die notige zuverlassige Positionsdaten-

Garmin ADS-B Target Technology

© Garmin Ltd.

quelle (GNSS) ein nicht zu unterschatzender Faktor, falls
diese nicht bereits in der Avionik vorhanden ist.

Eine Neueinrlstung eines solchenTransponders schlagt
mit einigen Tausend Euro Beschaffungs- und weiteren
Installationskosten zu Buche und kommt daher meist
nur in Einzelfédllen in Betracht. Da auch diese Gerate
auf der Frequenz 1090 MHz mit vergleichsweise hoher
Leistung senden, wirde eine groRere Verbreitung wei-
ter zur Verscharfung der Frequenzbelastung in Europa
fdhren und in nicht motorisierten Luftfahrzeugen nach
wie vor eine zusatzliche Stromversorgung notwendig
machen.

ADS-B In

bezeichnet den Empfang und die Auswertung von
ADS-B Signalen.

ADS-B Out

sendet Informationen des eigenen Luftfahrzeugs
an andere Luftverkehrsteilnehmer und Boden-
stationen.

Universal Access Transceiver (UAT)

Da die sehr hohen Anforderungen an die Zertifizie-
rung eines 1090ES Transponders, vor allem in der VFR-
Luftfahrt, nicht Gberall bendtigt werden und sich nicht
alle glinstigen und alteren Transponder auf “Extended
Squitter” aufristen lassen, stehen als Alternative die
Universal Access Transceiver (UAT) bereit. Diese univer
salen Sende-/Empfangsgerate Ubernehmen anstelle des
1090ES Transponders die ADS-B (In & Out) Funktion.
Uber einen UAT lassen sich also ADS-B Dienste empfan-
gen, sowie die Informationen Uber das eigene Luftfahr
zeug senden.

ADS-B und Radarinfrastruktur

Um den maximalen Nutzen aus ADS-B ziehen zu kénnen,
ist die Errichtung einer flachendeckenden Bodeninfra-
struktur mittelfristig unumganglich. Die Infrastruktur der
Flugsicherungen wird bereits allméhlich auf ADS-B auf-
gerustet. Allerdings mdchte man in Europa bisher auch
langfristig nicht auf die Abdeckung durch Sekundarradar
verzichten.

Der Vorteil des Sekundarradars (SSR) besteht darin, dass
das Luftfahrzeug keine externe Datenquelle (GNSS) zur
Positionsbestimmung zur Verfligung stellen muss. Diese
recht simple Art der Ortung bringt allerdings auch weitere
bekannte Nachteile mit sich: So kénnen Luftfahrzeuge
nur im Bereich der , Radarkeule” erfasst werden. Auler
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halb dieses eng begrenzten Erfassungsbereichs kénnen tungen Uberbrickt werden. So kdnnte selbst die Luft-

Luftfahrzeuge im Schweigekegel, Radarschatten oder fahrt, aus der oftmals nicht ganz unproblematischen

unter dem Radarhorizont nicht erfasst werden. Koexistenz mit den Windkraftanlagen, einen grofRen
Nutzen ziehen.

Der Vorteil von ADS-B im Vergleich liegt in der zykli-

schen automatischen Abstrahlung von Luftfahrzeug- Neben den Windkraftanlagen eignen sich potenziell

informationen. Somit ist nicht nur ein Livebild der auch Verkehrs- und Sonderlandeplatze als ADS-B Infra-

Luftlage mit exakter lateraler GNSS-basierter Positions-  struktur. In Grof3britannien wurden ADS-B Stationen an

bestimmung mdglich. Da eine ADS-B Bodenstation Flugplatzen der Allgemeinen Luftfahrt bereits umfang-

im Wesentlichen nur aus Stabantennen und einem reich getestet.

Server besteht, ist dieses Konstrukt auch wesentlich

weniger anfallig gegenilber extremen Wetterbedin-

gungen. ELEKTRONISCHER VERKEHRS- UND
FLUGINFORMATIONSDIENST

Dariber hinaus sind ADS-B Bodenstationen wesentlich

kostenglinstiger zu errichten und zu betreiben als Radar Einhergehend mit der verpflichtenden Ausriistung von

anlagen. Gleichwohl sind die Flugsicherungsdienstleister Luftfahrzeugen mit ASD-B und der Nutzung von UAT

primar an einer zuverlassigen ADS-B Abdeckung im stehen in den USA zwei neue Dienste, TIS-B und FIS-B,

Bereich der IFR-Flugflihrung interessiert. Das schlieft zur Verfligung, die einen wesentlichen Schritt in Rich-

den unteren Luftraum bis mindestens 2.000ft GND in tung von mehr Sicherheit, vor allem fir die Allgemeine

weiten Teilen aus. Luftfahrt, bedeuten.

Um eine effektive Kollisionsvermeidung in der Allgemei-  Traffic Information Services — Broadcast (TIS-B)

nen Luftfahrt und im Luftsport zu erreichen, ist auch Mit TIS-B stehen Information tber anderen Luftverkehr
ein lUckenloser ADS-B-Empfang unterhalb 2.000ft in der Umgebung um das eigene Luftfahrzeug jedem
GND unbedingt erforderlich, da sich ein bedeutender kostenlos zur Verfligung. Dabei erhéalt der Empfanger
Teil des VFR-Flugbetriebs dort abspielt. In diesem Verkehrsdaten aus unterschiedlichen Quellen zu einem

Hohenbereich findet der Platzrundenbetrieb an Flug- Gesamtlagebild zusammengestellt. Die Informationen
platzen statt, operieren Luftfahrzeuge von Rettungs- zu Zielen werden bedarfsgerecht in einem Radius von
diensten, Polizei sowie Militar und auch Reise- und 15NM und einem relativen Héhenbereich von +/-3500 ft
Rundflige. hoch gesendet, so dass es einerseits nicht zu einer

UbermaéaRigen Belastung der Frequenz kommt und an-
Eine ausreichende Versorgung allein durch die Flug- dererseits samtlicher relevanter Verkehr auch auf dem

sicherungsdienstleister ist in diesem Bereich nicht zu Display des Piloten erscheint.
erwarten. Daher missen weitere Datenquellen er
schlossen werden, die bereits jetzt potenziell verflg- Nicht trivial ist die Tatsache, dass hierzu nicht nur die
bar sind. konventionellen Transponderfrequenzen im Mode-S Band
verwendet werden, sondern auch die UAT-Frequenz
Erste Betreiber halten bereits Multi-Sensorsysteme vor, 978 MHz flachendeckend von Grund bis Flugflache 240
um ein prazises Verkehrslagebild rund um ihre Windkraft- ausgesandt wird. Somit stehen diese Informationen
anlagen zu erzeugen. Sie nutzen hierzu neben der Aus- auch der Allgemeinen Luftfahrt zur Verfligung, ohne in
wertung von Mode-S Transpondersignalen u.a. auch neue Transponder investieren zu mussen.
ADS-B Signale. Als Nebeneffekt kann dadurch ein weit
gespanntes Netz an bodengebunden Transceivern ent- Flight Information Services — Broadcast (FIS-B)
stehen und sich damit hervorragend als zuverlassige Ebenfalls geblhrenfrei werden in den USA und teilweise
komplementare Datenquelle eignen. Das gilt insbeson- auch schon bei Feldversuchen in Europa aktuelle Wetter
dere fUr den unteren Luftraum, der fir eine flachende- informationen und luftraumrelevante Meldungen, wie
ckende Versorgung mit ADS-B ein weit verzweigtes Netz z.B. NOTAMSs ausgestrahlt. Den aktuellen Stand eines
benotigt. Da diese Windkraftanlagen auch in exponierten Beschrankungsgebiets bekommen Piloten ebenso auf
Lagen zu finden sind (z.B. Bergkdmme) konnen mit den Displays im Cockpit eingeblendet wie ein Wetter
den Transceivern selbst Radarhorizonte oder Abschat- radarOverlay oder auch Hohenwinde.
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Dieser, FIS-B genannte Anteil, wirde héchstwahrschein-
lich die Anzahl der Luftraumverletzungen besonders bei
temporéaren Flugbeschrankungen weiter reduzieren.

Durch die Live Wetterdaten im Cockpit lassen sich auch
andere Vorkommnisse reduzieren, die noch immer viel
zu oft in den Unfallstatistiken zu finden sind. Das betrifft
u.a. den VFR-Einflug in Instrumentenflugbedingungen
(VFR in IMC) und den kontrollierten Flug ins Gelande
(Controlled Flight into Terrain, CFIT), insbesondere in
bergigen Regionen, Vereisungsregionen und Gebiete
mit schweren Turbulenzen.

ADS-B - WEITERE ENTWICKLUNG

Die amerikanische Luftfahrtbehdrde FAA begleitete die
Einflhrung von ADS-B fir die Allgemeine Luftfahrt mit
einer breiten Kampagne, lobte fiir die ersten 20.000
Luftfahrzeugeigner eine Pramie in Hohe von je 500USD
aus, wenn die Signalintegritdt des UAT-Senders durch
einen sogenannten “validation flight” nachgewiesen
wurde.

Die FAA beschreibt in ihnrem Konzept NextGen die ADS-B
Technology wie folgt:

"ADS-B is an environmentally friendly technology that
enhances safety and efficiency, and directly benefits
pilots, controllers, airports, airlines, and the public. It
forms the foundation for NextGen by moving from
ground radar and navigational aids to precise tracking
using satellite signals. [...] ADS-B also provides greater

Autor:

coverage since ground stations are so much easier to
place than radar. [...] The improved accuracy, integrity
and reliability of satellite signals over radar means
controllers eventually will be able to safely reduce the
minimum separation distance between aircraft and
increase capacity in the nation's skies."

Nach Untersuchungen der DFS Deutsche Flugsicherung
GmbH zeigt sich, dass Deutschland flachendeckend in
einem Hoéhenband ab 3.000ft GND mit 23 Stationen
redundant zu versorgen ware, von denen viele an einem
schon jetzt von der DFS betriebenen Standort errichtet
werden kénnen. Nimmt man nun noch andere mégliche
Standorte wie die schon beschriebenen Windkraft-
anlagen oder auch Sendemasten hinzu, wéare es maglich,
ein entsprechendes Netzwerk auch im Luftraum darunter
aufzubauen.

Somit ware erstmals bei einer europaweit denkbaren
Ausristung von unbemannten Luftfahrzeugen, sowie
Luftsportgeraten als auch der Klein- und GroRluftfahrt
mit ADS-B ein durchgéngiges System verflgbar.

Weil ,Jeder” sendet und empfangt, kann auch jeder
sehen —und wird gesehen! Der Gedanke, nur der Lotse
.sieht” das gesamte Verkehrsbild, wahrend der Pilot
als “last line of response” auf das Prinzip “see and
avoid” zurlckfallt, ist schlichtweg Uberholt.

Hier setzt ADS-B an: durch direkten Empfang der Signale
anderen Verkehrs, abgestUtzt durch TIS-B, wird der Pilot
in die Lage versetzt, rechtzeitig taktische Ausweich-
entscheidungen treffen zu kdnnen.

Die Texte stammen von der u.a. Quelle und wurden von Jirgen Mies zusammengestellt.

Bilder:
Garmin Deutschland GmbH, FLARM Technology AG

Quellen:

. Kollisionsvermeidung — Sense and Avoid in Europe — ADS-B in der Allgemeinen Luftfahrt’
Deutscher Aero Club (DAeC) e.V., 2020, https://www.daec.de/news-details/ads-b-elektronische-

kollisionsvermeidung/

Haftungsausschluss:

Die Informationen und Daten in diesem AOPA Safety Letter sind vom Autor und der AOPA-Germany

HERAUSGEBER
AOPA-Germany e.V.
Flugplatz, Haus 10
63329 Egelsbach

sorgfaltig erwogen und geprift. Dennoch kann eine Garantie fir Richtigkeit und Vollstédndigkeit nicht
Ubernommen werden. Eine Haftung des Autors bzw. von AOPA-Germany und seiner Beauftragten fir

Personen-, Sach- und Vermdgensschaden ist ausgeschlossen.

www.aopa.de
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Fliegerisch fit!

AOPA Webinar: Let's Go Instruments

LET'SGO
INSTRUMENTS

Ein ADPA-Webinar zur Einfithrung
inden Instrumentenflug, -
Moderation: Michael FrnhlinE
Samstag, 7.11.20, 10-13 Uhr

Termin: 07.11.2020 (online)
Zeit: 10:00 - 13:00 Uhr

Teilnahmegebiihr inkl. MwSt.:

AOPA-Mitglieder: 90 €
Nichtmitglieder: 110€
Anmeldeschluss: 05.11.2020
Anmeldeformular: Seite 26

Das Webinar findet online von 10:00 — 13:00 Uhr statt. Voraussetzung zur Teilnahme
ist eine gute W-Lan Verbindung und ein Tablet oder Computer mit Webcam oder
Smartphone.

Die AOPA Germany fihrt gemeinsam mit dem erfahrenen IFR-Fluglehrer und -Priifer
Michael Frohling, eine Initiative durch, mit der mehr Piloten angeregt werden, eine
Instrumentenflug-Ausbildung zu beginnen. Michael Fréhling ist Autor des erfolg-
reichen Buches ,Aufsteigen zum Instrumentenflug”.

Hintergrund ist, dass in Deutschland der Anteil von PPL-Piloten mit IFR-Berechtigung
weitaus geringer ist als etwa in den USA und dass man mit dem Instrument-Rating
einen absoluten Sicherheitsgewinn verbindet.

Unter dem Motto , Let’s go Instruments” sollen gemeinsame Informationsveranstal-
tungen zum Thema IFR-Ausbildung und -Fliegen stattfinden, die von Michael Frohling
moderiert werden. Ein erstes AOPA Webinar findet am 7.11., von 10:00 — 13:00 Uhr
statt.

Eingeladen sind alle, die irgendwann eine IFR-Ausbildung in Erwdgung ziehen.

AOPA IFR Refresher online — Mehr Sicherheit durch
Vertiefung lhrer Instrumentenflug-Kenntnisse

Termin: 31.10.2020 (online)

Teilnahmegebiihr inkl. MwSt.:

AOPA-Mitglieder: 160 €
Nichtmitglieder: 200 €
Anmeldeschluss: 30.10.2020

(12:00 Uhr)
Anmeldeformular: Seite 26

. . . P
in Kooperation mit: @ E:r:{ﬂsnf

FIA

Single Pilot IFR gehort zu den grossten Herausforderungen im Bereich der Luftfahrt.
Hand aufs Herz — welchem IFR Piloten ist es nicht schon passiert, dass Verfahren
nicht so liefen wie gedacht, dass die Workload grésser war als tblich und Stress
aufgekommen ist?

Das AOPA IFR Refresher Seminar fiihrt Sie im Verlaufe eines 6-stiindigen Seminars
wieder naher heran an folgende Themen:

e  Flugvorbereitung IFR

e Kartenkunde

e |FR Verfahren: Zulu Departure, Enroute, Arrival, Holding, Approach, Cancel IFR
e Performance Based Navigation (PBN)

e Automation Management — Die Herausforderungen der modernen Avionik

e Unusual Attitude Recovery

e Wetter im Flug

e Wie zunehmender Stress die Entscheidungsfahigkeit einschréankt

Das Seminar wird von erfahrenen IFR Lehrern gestaltet. Profitieren Sie von deren

Erfahrung, frischen Sie Ihre eigenen IFR Kenntnisse wieder auf und lernen Sie, was
es Neues gibt.
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Fliegerisch fit!

Workshop zur Erstellung eines
Instandhaltungsprogramms

12.12.2020 (online)
09:00 - 16:00 Uhr

Termin:
Zeit:

Teilnahmegebiihr inkl. MwSt.:

AOPA-Mitglieder: 160 €
Nichtmitglieder: 200 €
Anmeldeschluss: 09.12.2020
Anmeldeformular: Seite 26

Foto: © AOPA-Germany

Teil ML erlaubt es Haltern von Flugzeugen bis zu 2.730 kg maximaler Abflugmasse,
ein Instandhaltungsprogramm eigenverantwortlich zu deklarieren, und hierin auch
die Verantwortung fiir Abweichungen von den Wartungsangaben der Hersteller zu

tibernehmen.

In diesem Online-Workshop wird ein individuelles Instandhaltungsprogramm
gemeinsam unter der Leitung von Malte Holtken (Aufwind) entworfen und die
Vorgaben aus Teil-ML umgesetzt. Fragen bei der Erstellung kdnnen direkt gestellt
werden. Der Workshop enthélt folgende Themen:

e Einflhrung in Instandhaltungsprogramme und rechtliche Grundlagen.
e (Gemeinsamer Aufbau eines Instandhaltungsprogramms anhand vorbereiteter

Vorlagen.

e Hilfestellung zur Einhaltung der Minimalvorgaben bei Abweichungen von
Herstellervorgaben in Wartungsintervallen.
e Hinweise fiir die fortlaufende Aktualisierung von Instandhaltungsprogrammen.

AOPA-Auffrischungsseminar fur Lehrberechtigte
VFR/IFR online

Termin:

Zeit:

Teilnahmegebiihr inkl. MwSt.:
AOPA-Mitglieder:
Anmeldeschluss:
Anmeldeformular:

24 AOPA-Letter 05/2020

Foto: © Fotolia.com — Thaut Images

28. - 29.11.2020 (online)

09:00 - 17:00 Uhr

130 €
20.11.2020
Seite 26

Das Auffrischungsseminar fiir Lehrberechtigte wird fir Mitglieder
der AOPA-Germany im Sinne von FCL.940.FI bzw. FCL.940.IRI
durchgefiihrt. Der Lehrgang wird als anerkanntes Auffrischungs-
seminar fiir Lehrberechtigte vom LBA zugelassen und erfiillt die
Voraussetzungen von:

e FCL.940.FI:  FI(A), FI(H) — 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 Lehr-
gangs.

Das Programm mit der hochkarétigen Vortrags- und Referenten-
liste geht allen angemeldeten Teilnehmern rechtzeitig vor Seminar-
beginn zu.



Fliegerisch fit!

AOPA online Seminar: Einfihrung in Europaische
Flugzeugwartung fur Piloten und Eigner

Obwohl ein Pilot und Flugzeugeigner nach europdischem Wartungsrecht dber die
Pilot-Owner-Maintenance gewisse Rechte zur Freigabe austiben darf, ist die Wartung
von Flugzeugen nicht Bestandteil des LAPL oder PPL. Der Flugzeugeigner muss sich
selbstandig durch das Dickicht der Europdischen Wartungsregularien schlagen und
seine Informationen zusammensuchen.

Foto: © istockphoto.com, vadimguzhva

Das Seminar ,Einfithrung in Europdische Flugzeugwartung fir Piloten und Eigner”
fihrt Sie in die Grundlagen des Europaischen Wartungsrechts heran.

Termin: 05.12.2020 (online)
Zeit: 09:00 - 16:00 Uhr Die Themen sind:
e Struktur und Aufbau Europdisches Wartungsrecht, insbesondere mit Blick auf
Teilnahmegebiihr inkl. MwSt.: Teil-ML und Teil-66
AOPA-Mitglieder: 160 € e Artvon Europdischen Wartungsbetrieben (Tei-M Subpart f, CAO, CAMO, Teil 145)
Nichtmitglieder: 200 € e Konzepte und Begrifflichkeiten zu Wartung, Reparatur und Lufttiichtigkeit
e Wartungsdokumentation, ARC, RTS
Anmeldeschluss: 02.12.2020 e Aufbau und Inhalte von Instandhaltungsprogrammen
Anmeldeformular: Seite 26 ¢ Aufbau und Inhalte von Wartungsakten, Betrigbszeiteniibersicht, LTA-Ubersicht,
Anderungstibersicht

e Konzept und Umfang von Pilot-Owner-Maintenance
e Ausfiillhilfe fir Freigabebescheinigungen, IHP und Wartungsiibersichten

AOPA

Geniel3en Sie beste Shopping-Vorteile und sparen Sie
bis zu 80% bei Top-Marken! - Speziell fur Mitglieder der AOPA!

MODE - FREIZEIT o TECHNIK
S MISTER SPEX oot
CIRCLE

/1 SENNHEISER

Jetzt registrieren
und sofort sparen!

Um die Angebote nutzen zu kénnen,
loggen Sie sich bitte in Ihren Mitglieder-
bereich der AOPA ein. Dort finden Sie
die Plattform unter ,Vorteilsangebote”.

So kauft man Brillen heute Guter Kaffee & Espresso — 100% Bio Perfecten Sound erleben
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Auswah| aus {iber

' 60 -
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Fliegerisch fit!

Anmeldeformular fur pamatdingen ind [=1. 71 =1

AO PA_Ve ran Sta Itu N g en https://aopa.de/events/list/ E s ,_r"i

D AOPA IFR Refresher online — Mehr Sicherheit durch Vertiefung Ihrer Instrumentenflug
am 31.10.2020
Teilnahmegebihr: 160 € fur AOPA-Mitglieder, 200 € fir Nichtmitglieder

| AOPA Webinar: Let's Go Instruments am 07.11.2020
Teilnahmegebtihr: 90 € fiir AOPA-Mitglieder, 110 € fiir Nichtmitglieder

| ] AOPA-Auffrischungsseminar fiir Lehrberechtigte VFR/IFR online
vom 28. -29.11.2020
Teilnahmegebiihr: 130 € fiir AOPA-Mitglieder

| | AOPA online Seminar: Einfiihrung in Europaische Flugzeugwartung
fir Piloten und Eigner am 05.12.2020
Teilnahmegebiihr: 160 € fiir AOPA-Mitglieder, 200 € fur Nichtmitglieder

] Workshop zur Erstellung eines Instandhaltungsprogramms am 12.12.2020
Teilnahmegebiihr: 160 € fiir AOPA-Mitglieder, 200 € fiir Nichtmitglieder

Angaben zum Teilnehmer Anmelde-, Rlcktritts-
Name ‘ AOPA ID undTeilnahmebedingungen
Anmeldungen werden erst nach Eingang der
StraBe ‘ Geburtsdatum Veranstaltungspauschale als verbindlich
anerkannt.
Bei einem Riicktritt von einer AOPA-Veranstal-

PLz ‘ ‘ ort

‘ tung bis 4 Wochen vor deren Beginn entstehen
Telefon/Mobil ‘ ‘ E-Mail ‘ keine Kosten. Bis 14 Tage vor Beginn erhebt

die AOPA-Germany eine Bearbeitungsgebihr
von 50 % des Rechnungsbetrages und bei

Erlaubnis/Berechtigung . S
einer spateren Absage ist die volle Veran-
it qiltig bis Flugstunden stgltungsp_auschale 2u zah!eq. Sollte die
Mindestteilnehmerzahl bei einer Veran-
staltung nicht erreicht werden, behalt sich
. die AOPA-Germany vor, die Veranstaltung
Bestatigung und Anmeldung abzusagen. Bereits gezahlte Teilnahmege-
Ich erkenne die Bedingungen mit meiner Unterschrift an. Ich wiinsche folgende Zahlungsart: biihren werden in diesem Fall erstattet. Teil-
nehmer und Begleitung fliegen auf eigenes
m Uberweisung nach Rechnungserhalt m bitte nutzen Sie die vorliegende Einzugsermachtigung Risiko. Alle Preise inklusive Mehrwertsteuer.
Sie kénnen diese Anmeldung per Post an
Ort, Datum ‘ Unterschrift die AOPA-Geschaftsstelle oder per Fax an
06103 42083 senden.
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= Sunny Swift

“Den TAF W@W%Q@Epl@m in ‘Q]QEE"PEP@;&Q@{

ZWEI METEOROLOGEN DES WETTERDIENSTES BEREITEN EINEN TAF | ‘ EIN WENIG SPATER, ZWET PILOTEN...
(FLUGHAFENWETTERVORHERSAGE) VOR. '

TAF EGHI 220800Z 2209/2218 20005KT 9999 SCT012 BKN030=

DER TAF VON SOUTHAMPTON MELDET SCTO12 UND
BKNO30. DIE BEWOLKUNG IST NICHT SCHON, ABER OK _ WO LIEGEN DEINE PERSONLICHEN LIMITS?

A S L T

52 000 FT UNTERGRENZE, > 10 KM e |

SICHT, < 10 KT SETTENWIND WIR MUSSEN UBEER DIE WETTERENTWICKLUNG
NACHDENKEN. EIN TAF GIBT AUCH DAS AN.

ZWISCHEN 0900 UND 1800 UTC IST HOCHSTWAHRSCHEINLICH DIE
BEWOLKUNG SCT* 1 200FT UND BKN* 3 000FT ZU ERWARTEN.

* FEW=1-2 ACHTEL SCT=3-4 ACHTEL, BKN=5-7 ACHTEL, OVC=8 ACHTEL

OK, DA IST NUR ZU BEACHTEN, DASS SICH EIN TAF AN DEN BEDURFNISSEN EINES IFR FLUGES ORIENTIERT. DAHER
BASTEREN DIE PROGNOSEN UND AMENDIERUNGEN AUF SCHWELLWERTEN FUR DIE PARAMETER WIND, SICHT UND
WOLKENUNTERGRENZEN, WOBET DIE WERTE ANGEGEBEN WERDEN, DIE HOCHSTWAHRSCHEINLICH EINTREFFEN.
GENAUERES STEHT IN DER AIP ODER IST BEIM WETTERDIENST ZU ERFAHREN.
.

ICH WUSSTE NIE SO GENAU WIE MAN TAF'S
RICHTIG LIEST.

AUSSERDEM WERDEN PROGNOSEN NUR DANN IN EINEN TAF
AUFGENOMMEN, WENN DIE WAHRSCHEINLICHKEIT 30% ODER
GROSSER IST.

..WENN ALSO DIE WAHRSCHEINLICHKEIT, DASS DIE
BASIS AUF BKNO14 ODER WENIGER ABSINKT UNTER 30%

@ ZUM BETSPTEL, STEHST DU DIE SCHWELLWERTE DER TAF VORHERSGE FUR DIE WOLKENBASTS. LIEGT, DANN WIRD ES NICHT IM TAF ANGEGEBEN?

DAS BEDEUTED, DASS DIE VORHERGESAGTE
WOLENUNTERGRENZE DURCHAUS VON 3 000 FT
AUF 1500 FT SINKEN KANN, OHNE DASS DER
TAF AMENDIERT WIRD.

GENAU. DAS WARE DANN UNTERHALB DEINES LIMITS. ES IST STIMMT, ALSO LIEGT DIE WAHRSCHEINLICHKELT BET 30%,

HILFREICH EINE KURZUBERSICHT ZUR HAND ZU HABEN. SCHAU DANN BEDEUTET DAS, DASS DIE WETTERANDERUNG NUR IN 3
VON 10 FALLEN EINTRITT.

DIR DIE AIP AN UND SUCHE NACH DEN KRITERIEN FUR
ANDERUNGSMELDUNGEN**.

means that 1
BKNatl 500
or higher

i ——— CLOW_ 5t SCHAU DIR DIE TAF'S ZUSAMMEN MIT DER LOW-LEVEL SWC UND
5 B AND WX sCTBN VR0 ok DEN METAR'S AN. WENN DIESE SCHLECHTERE BEDINGUNGEN, ALS
** UNTER LINKS SIEHE INFOS ZU DEN TAF AMENDIERUNGS SCHWELLWERTEN DIE TAF'S VORHERSAGEN, IST EINE INDIVIDUELLE

FLUGWETTERBERATUNG EINE OPTION.

WTE PLANE ICH DIE UNGEWISSHEIT SET DIR DESSEN BEWUSST UND ERWARTE ANDERUNGEN. RESPEKTIERE DEINE
DER VORHERSAGE EIN? PERSONLICHEN LIMITS UND HALTE EINEN PLAN B BEREIT, FUR DEN FALL, DASS ES Mehr Informationen zu
UNTERWEGS ENG WIRD. SET KONSEQUENT UND BERELT ABZUBRECHEN ODER -Wettermeldungen
UMZUPLANEN ANSTATT DEINE GRENZEN ZU UBERSCHREITEN. 9
-Regeln

sind im Downloadbereich dieser Ausgabe
verfiigbar

Wir freuen uns auf Kommentare und Ideen
generalaviation@easa.europa.eu

S : M = Join the GA Community!
BEACHTE DIE SICHTFLUGBEDINGUNGEN (VMC) IN TEIL-SERA UND DIE LANDESSPEZIFISCHEN VMC IN DEN AIP. www.easa.europa. eu/communi*ry/gq
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AOPA-Austria News

Vermischtes

In dieser Ausgabe gibt es einmal ein paar unzusammenhéngende
Themen in loser Schiittung.

AOPA Talk

Da die Veranstaltungsreihe AOPA-Forum, also Prdsenzvortrdge zu diversen
GA-Themen, Corona-bedingt derzeit auf Eis liegt, haben wir uns ein neues
Format tiberlegt, und zwar den AOPA-Talk. Dabei werden im lockeren Stil interes-
sante Persdnlichkeiten vorgestellt und interviewt, aber auch Einrichtungen wie
das Austrian Aviation Museum und diverse Veranstaltungen werden Thema sein.
Beispiele dazu sind auf YouTube zu finden, einfach nach ,, AQPA Talk” suchen.
Interessenten, die sich selbst oder Ihre Organisation vorstellen mdchten, sind
gerne eigeladen, sich bei uns zu melden!

Finanzbericht

Fiir das Jahr 2019 liegt nunmehr der von den beiden Rechnungspriifern testierte
Finanzbericht der AOPA Austria fiir das Jahr 2019 vor. Interessierten Mitgliedern
aus AT schicken wir den Detailbericht auf persdnliche Anfrage gerne zu.

Slowenisches NOTAM

Einige Anfragen der letzten Zeit befassen sich mit dem NOTAM der sloweni-
schen Luftfahrbehdrde, das COVID19-bedingt nur die Airports LJLJ, LIMB,
LJPZ als Airports of Entry fiir die GA festlegt. Eine Malinahme, die keinen Sinn
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ergibt, weil bei den Zwischenlandungen dort keine speziellen CoV-MaBnahmen
durchgeftihrt werden. AuRerdem verst6Rt der Text ... THIS RESTRICTIONS DO
NOT APPLY FOR INTERNATIONAL FLIGHTS OPERATED BY THE SLOVENIAN
NATIONALS ... gegen den Gleichheitsgrundsatz der EU. Gemeinsam mit der
deutschen AOPA sowie der IAOPA wird versucht, gegen dieses NOTAM vorzu-
gehen. Da die EU Institutionen in der Durchsetzung ihrer eigenen Regeln nicht
sehr erfolgreich sind, wird dieser Einspruch wohl ein Kampf gegen Windmiihlen-
fliigel bleiben. Wer es aber gar nicht erst versucht, hat schon verloren.

Fly-Out Postojna

Die AOPA Austria hat sich u.a. zu Aufgabe gemacht, die GA als Verkehrsmittel
fiir Urlaubsreisen und Familienausfliige zu propagieren. Da zu Zeiten von Corona
einige Lander aufgrund von sich teilweise tagesaktuell andernden Ein- und
Ausreisebeschrankungen problematisch sind, wurde als Ziel eines \Wochenend-
Ausfluges das Nachbarland Slowenien und dort die Tropfsteinhéhlen von
Postojna ins Auge gefasst.

Am Freitag, dem 21.08.20, an einem Spatsommernachmittag, ging es los. Das
Licht wird in diesen Tagen weicher und wérmer, herrliche Lichtstimmungen
hoben die ohnehin schon gute Laune. Trotz bester VMC war wenig los in der
Luft, und ein paar “directs” von der Flugsicherung verkiirzten den Flug nach
Portoroz, dem Airport of Entry, auf etwas (iber eine Stunde. Danach ein tolles
Abendessen im Restaurant Rizibizi, gefolgt vom Taxitransfer nach Postojna.
Das eigentliche Reiseziel am néchsten Tag war
die Postojna Jama, die zweitgrote fiir Touristen
erschlossene Tropfsteinhdhle der Welt mit einem
24km langen Hohlensystem. Die Fiihrung dauerte
90 Minuten und war sehr beeindruckend.

Am Weg zur Hhlenburg Predjama liegt der Flug-
platz Postojna (LJPQ), ein Grasplatz in Golfplatz-
Qualitdt und 700 m Piste. Sehr freundliche Leute
betreiben den Platz, mit PPR und freier (!) Spende
ist jedem AOPA Mitglied das Landen und Parken
hier erlaubt. Leider darf dieser Platz derzeit
wegen des oben erwéhnten NOTAMs aus dem
slowenischen Ausland nicht direkt angeflogen

Foto: © Robert Michl

werden.



Foto: © Chickenwings

In Predjama wird auf exzellente Weise Geschichte dargeboten, Mittelalter pur.
Eine Ausstellung zum 1. Weltkrieg bietet sich am Parkeingang noch an. Ganz in
der Nahe findet sich ein Lokal mit gehobener Kiiche, das auch die Liebhaber
von bodenstandigem Essen mehr als zufriedenstellt.

Covid-19-Malnahmen werden in Slowenien deutlich strenger gehandhabt als
bei uns: Passkontrolle bei der Einreise, Maskenpflicht in allgemeinen Teilen
des Flughafens, in Hotels und in 6ffentlichen Raumen, Maskenpflicht im Taxi,
Maskenpflicht bei den Fiihrungen!

Am Sonntag ging es wieder per Taxi zuriick nach Portoroz. Dort gibt es jede
Menge Maglichkeiten fiir Urlaubsfeeling und Badefreuden im Meer. Der un-
spektakuldre Heimflug in den Abendstunden brachte wieder Abkiirzungen dank
Ljubljana Info.

An der Homebase LOAV angekommen, komplettierte das obligatorische ALB
(After-Landing-Beer) eine schéne Reise mit Freunden und mit der GA.

Neue Homepage

Die technische Plattform unserer Homepage www.aopa.at ist mittlerweile etwas
in die Jahre gekommen, auch das Design entspricht nicht mehr den aktuellen
Anforderungen. Die Performance war eher als untergut zu bezeichnen, und Dinge
wie Datenschutz-Grundverordnung waren bei der urspriinglichen Erstellung
nicht einmal zu befiirchten. Es war zwar immer moglich, alle gesetzlichen
Vorgaben einzuhalten, aber trotzdem muss jetzt etwas Neues her.

Die Anforderungen ans neue System waren, dass die Daten physikalisch
moglichst im EU-Raum, besser in AT liegen sollten, entsprechende Perfor-
mance und Flexibilitat geboten wird und die Kosten im Rahmen bleiben sollten.
Unsere IT-Arbeitsgruppe, bestehend aus unserem IT-Mann Harald Schmid und
den Spezialisten Michael Rutz und Fabian Valka, denen auf diesem Weg herz-
licher Dank fiir ihren Einsatz gebiihrt, hat mittlerweile ein solches System,

AOPA-Austria News

einen virtuellen Server, akquiriert und viele Komponenten vom alten auf den
neuen Server iibertragen sowie ein neues Design erarbeitet und erstellt. Als
nachstes werden die Mailboxen auf die neue Plattform transferiert. Fiir Laien
schwer verstandlich, ist das offenbar der anspruchsvollste Teil der ganzen
Transaktion.

Aktuell &uft die Homepage im alten Design auf der neuen Plattform. Das neue
Layout im Responsive Design wird wohl Ende 2020 online gehen. Dann kann
unsere Homepage endlich auch auf mobilen Endgeraten genauso verwendet
werden wie auf PC & Co.

Interne Arbeitsgruppen:

Wir haben einige Arbeitsgruppen ins Leben gerufen, die mit Spezialisten des
jeweiligen Bereiches besetzt sind und bei Bedarf Fragen beantworten oder
Kontakte herstellen kdnnen.

Fiir juristische Fragen steht uns RA Dr. Alfred Holzer als Leiter der entsprechen-
den Arbeitsgruppe zur Verfiigung. Er hat uns vor allem zu Zeiten des Lockdowns
und unmittelbar danach hervorragend unterstiitzt, wenn es z.B. darum ging,
juristisch nicht einwandfrei formulierte Verordnungen im Zusammenhang mit
der GA bei Behdrden schriftlich zu beeinspruchen oder zu hinterfragen.

Der Bereich Technik und Oldtimer liegt in den sehr erfahrenen Hénden von
Benno Beran vom Austrian Aviation Museum in LOAV, das Gbrigens immer
einen Besuch wert ist. Fiir's Wetter ist Erich Trojan zustandig. Leider nur fiir
Fragen dazu, an der Beeinflussung wird gearbeitet ...

Fiir die neu geschaffene Arbeitsgruppe Kunstflug konnten wir erst kiirzlich
Johann Fesl gewinnen. Er ist Besitzer der einzigen in Osterreich stationierten
Yak 55, mit der er bei zahlreichen Flugshows in Osterreich und anderen Landern
mit &ulerst spektakuldren Darbietungen aufgetreten ist.

ON SEPTEMBER 9, 1913, RUSSIAN
ARMY PILOT PYOTR NESTEROV
BECOMES THE FIRST PERSON

TO LOOF AN AIRPLANE.

CHYORT VOZ'MI!
ELEVATOR 1S STUCK AGAIN!
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Besser informiert!

Laureus Sport for Good und Red Bull Air Race
Champion Matthias Dolderer wollen hoch hinaus

e Die Laureus Sport for Good Stiftung holt Red Bull Air Race
Weltmeister Matthias Dolderer als neuen Botschafter an Bord.

e Matthias Dolderer: ,Es ist mir personlich ein ganz besonderes
Anliegen, jungen Menschen mit Hilfe des Sports eine Perspek-
tive im Leben aufzeigen zu kdnnen.”

¢ Unter dem nachfolgenden Link wird ein Erlebnistag
mit Dolderer auf dem Flugplatz inklusive privater Flug-
stunde anldsslich des 20-jahrigen Jubildums von
Laureus verlost. AOPA Mitglieder erhalten mit dem
Promo Code ,,AOPA” 100 Lose zusitzlich.
https://bit.ly/3odvkvy

Matthias Dolderer, erster deutscher Air Race Weltmeister, verstarkt
ab sofort das Botschafter Team von Laureus Sport for Good. Dolderer
wird Laureus in der Offentlichkeit als Botschafter reprasentieren
und sich ehrenamtlich zugunsten benachteiligter Kinder und Jugend-
licher engagieren.

Der Zeitpunkt kdnnte passender nicht sein, jahrt sich doch Dolderers
Weltmeister-Triumph heute auf den Tag genau zum vierten Mal.
.Matthias Dolderer ergdnzt das Laureus Botschafter Team perfekt.
Matthias engagiert sich leidenschaftlich fiir die Stiftung, er vermittelt
den Kindern und Jugendlichen in den Laureus Forderprogrammen
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auf Augenhdhe, dass der Sport ihnen helfen wird, ihre Ziele zu
erreichen und nicht zuletzt représentiert er eine fiir Laureus neue
Sportart, in der er bei jedem Flug aus einer anderen Perspektive
auf die Welt blickt.”, so Laureus Sport for Good Geschaftsfiihrer
Paul Schif.

Auch Matthias Dolderer freut sich auf sein bevorstehendes En-
gagement: ,Es ist mir persdnlich ein ganz besonderes Anliegen,
jungen Menschen mit Hilfe des Sports eine Perspektive im Leben
aufzeigen zu kénnen. Ich bin in den letzten Jahren regelméaRig dabei
gewesen und finde es bemerkenswert, welche Kraft der Sport frei-
setzen kann. Besonders hat mich natiirlich auch die Videobotschaft
meiner Botschafterkollegen gefreut. Ich habe da schon eine Idee,
wie ich darauf antworten kann ...”.

Die Laureus Botschafter Kathi Worndl, Felix Gottwald, Manuel
Fumic, Thomas Morgenstern, Marc Janko, Manuel Reuter und Michael
Teuber hieen den Ausnahme-Piloten mit
einer Videobotschaft in der Laureus Familie
willkommen, die sie stilecht kopfiiber auf-
genommen hatten.

Gleiches Tempo wie in der Luft legt Dol-
derer auch als Laureus Botschafter hin.
Anlasslich des 20-jahrigen Jubildums von
Laureus wird tiber die nachsten Monate
hinweg in Partnerschaft mit der Spenden-
Plattform VIPrize.org ein globaler ,Fund-
raising Marathon” ins Leben gerufen, der
den Laureus Botschaftern auf der ganzen
Welt die Maglichkeit gibt, Spenden fiir
benachteiligte Kinder und Jugendliche in
den Férderprogrammen von Laureus Sport
for Good zu sammeln.
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Besser informiert!

Kein vollstandiger Luftraum-Uberblick:
Bei GPS-Geraten TMZs nicht in den
NAV Datenbanken enthalten

In den letzten Wochen ist aufmerksamen Piloten aufgefallen,
dass ihre fest installierten und IFR-zertifizierten GPS-Systeme keine
Transponder-Mandatory-Zones (TMZ) anzeigen, obwohl die neues-
ten Karten-Updates installiert wurden. Unsere Nachfragen ergaben,
dass die Ursache dafir ein Problem mit der technischen Daten-
bankspezifikation ist, da der Standard ARINC-424 keine TMZ-
Klassifizierung kennt. Denn dieser Standard wurde primar fir
IFR-Flugbetrieb entwickelt, und da wird der Transponder natirlich

=& o00%
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Was ist hier?
Wegpunkte
MN532533 E0OT2825
@ Hier einen Wegpunkt erstellen

Luftraum

E:] General Class E

2500 ft agl - FL100

Wittmund TMZ
1200 ft - 5000 fi

Squawk 4472, Monitor 131,015

Friesland Class E
1000 ft agl - FL100

Vollstandige Darstellung einer TMZ bei SkyDemon

immer eingeschaltet, folglich werden TMZ nicht angezeigt. Wir
haben bei den Herstellern und Behdrden das Thema angesprochen,
eine schnelle technische Lsung scheint aber nicht in Sicht, da
sich diese Standards nur sehr langsam entwickeln.

Zusatzlich kompliziert wird es dadurch, dass Deutschland einen
ganz eigenen Weg in Sachen TMZ geht, der im Rest der Welt
unbekannt ist: Namlich mit vorgeschriebener Schaltung von spezifi-
schen Transpondercodes und zu iberwachenden ATC-Frequenzen,
da wird die vollstandige Darstellung im GPS zuséatzlich schwierig.
Die EU hat bereits Bedenken angemeldet, ob hier nicht von den
europdischen Standards fiir einen einheitlichen Luftraum ,, SERA”
abgewichen wird. Die DFS geht aber davon aus, sich SERA-konform
verhalten zu haben, das wurde ihr so von der Aufsichtsbehérde
bestatigt.

Zum Gliick zeigen die Anbieter Garmin, Foreflight, Skydemon & Co.
die deutschen TMZ-Luftrdume in ihren Apps korrekt an, da sie
nicht an den ARINC-Standard gebunden sind und nattirlich auch
das VFR-Klientel als Zielgruppe haben. Aber die fest verbauten
und teuren Gerdate (von den einfacheren VFR-GPS-Geréaten bis zum
Marktfihrer Garmin G1000) stellen diese Luftraume nicht dar,
was unserer Meinung nach ein klares Sicherheitsproblem darstellt.
Eine Flugplanung unter Einbeziehung dieser Erkenntnisse ist
zwingend notwendig, denn die Verletzung der TMZ-Regelungen
erzeugen Risiken und stellen Ordnungswidrigkeiten dar.

Bisher konnten Piloten darauf vertrauen, ein 1:1-Bild der Luft-
raumstruktur auf ihren Avioniksystemen zu erhalten. Das ist jetzt
leider nicht mehr so. Wir bleiben bei der Suche nach Lsungen am
Ball und werden (iber die Entwicklungen berichten.

Hier sparen Mitglieder beim Neuwagenkauf
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Besser informiert!

BER - der Hauptstadtflughafen kommt

Mit ihm auch ein neuer Luftraum

Der Berliner Flughafen BER hat bereits unfreiwillig mehrere neue
Rekorde aufgestellt: Als das Flughafenbauprojekt in Deutschland
mit der langsten Verspatung und der gréRBten Budgetiiberschreitung
sowie als Rekord-Zielobjekt der bislang eher unbedeutenden
Kategorie Flughafenwitze. Aber jetzt soll das nicht mehr Vorstell-
bare geschehen und der BER doch endlich ans Netz gehen, was ab
dem 4. November 2020 auch Auswirkungen auf die Berliner Luft-
raumstruktur hat. Die DFS hat ein AIC VFR 04/20 veréffentlicht, das
sich jeder Pilot genau anschauen sollte (https://bit.ly/3dLYwFd).

Im Wesentlichen geht es um diese Punkte:

Da fiir den BER die neue Luftraumstruktur und fiir den Flughafen
Berlin-Tegel noch die alte Luftraumgestaltung bendtigt wird, besteht
fiir die Zeit des Parallelbetriebes beider Flughfen eine Uberlagerung
der bisherigen und der neuen Luftraumgestaltung.

1. Luftrauméanderungen zum 04.11.2020:

a) Einrichtung einer neuen Kontrollzone Berlin (fir BER) bei gleich-
zeitiger Festlegung einer neuen separaten Kontrollzone
Berlin-Tegel

b) Einrichtung eines neuen Luftraums C Berlin (fir BER)

¢) Einrichtung eines neuen Luftraums E 1000 AGL Berlin (fiir BER)

d) Anpassung der RMZ Schonhagen an die neue Kontrollzone
Berlin (BER)

2. Luftrauménderungen zum 09.11.2020:

a) Kontrollzone Berlin-Tegel: Deaktivierung per Notam

b) Aufhebung des alten Luftraums C-Berlin (fiir Tegel)

¢) Aufhebung des alten Luftraums E 1000 AGL Berlin (fir Tegel)

3. Flexible Nutzung des Luftraums C-Berlin (HX):
Der Luftraum C fiir den Flughafen Berlin Brandenburg wurde mit
dem Ziel entwickelt, eine bestmdgliche Balance zwischen einem
Schutz der IFR-Verfahren und der freien Nutzbarkeit fiir den VFR-
Verkehr zu erreichen. Dazu wurde eine flexible HX-L6sung gewahlt.
Der gesamte Luftraum C Berlin ist zeitlich 24 Stunden taglich wirksam
mit Ausnahme der mit HX ausgewiesenen Bereiche, die flexibel
in Abhadngigkeit von der jeweiligen Betriebspiste aktiviert bzw.
deaktiviert werden.

Dr. Michael Erb
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IAOPA News

The 2020 IAOPA World Assembly in Montreal
will be rescheduled for July 18 — July 22,
2022 due to the ongoing uncertainty caused
by the COVID-19 pandemic.

Given this new date, we are hopeful the
pandemic will be behind us, travel restric-
tions will be lifted, and the aviation industry
will be on an upward trajectory towards
recovery. We are grateful that our IAOPA host
affiliate from Canada, the Canadian Owners
and Pilots Association (COPA), will not incur
any fees for rescheduling to July 2022.

We look forward to seeing you at the 2022
World Assembly in Montreal!

Ten years ago, IAOPA mounted an effort
to change language used in Annex 14 and
Annex 6 to help minimize the undue burden
on rescue and firefighting services at general
aviation airports.

This September ICAQ finally sent out a State
Letter which includes language supported
by IAOPA. These proposed changes alter
requirements for rescue and firefighting
equipment and services to be provided at
aerodromes that “serve commercial air
transport operations”. This important
clarifying statement will eliminate a signifi-
cant burden for small airport operators, with-
out imposing any degradation to safety.

We urge you to reach out to your National
Aviation Authority (NAA) and ask them to
support these proposed changes.

If you have any questions or need additional
information, please contact us at IAOPA Head-
quarters. The State letter can be accessed
through ICAO-NET (http://portal.icao.int)
by selecting "Correspondence/State letters"
from the top navigation menu.

We thank you in advance for your advocacy
efforts!

Webinars

Even though in-person seminars are on
hold, you can still learn from ASI’s monthly
webinars (http://www.airsafetyinstitute.org/
wehinars). Check out the most recent
webinar: Seasons of Safety, A Cross-
Continent VFR Journey.

Safety to Go: Presentations & Videos
Enhance your next flight school seminar,
flying club meeting, or hangar flying session
with our popular seminar presentations
(https://bit.ly/34mabYi) and videos.

ASI's Youtube (https://www.youtube.
com/user/AirSafetylnstitute)

is home to ASl's most popular safety edu-
cation products. Check out the page for
Accident Case Studies, Real Pilot Stories,
Safety Tips, and the newest series, Beyond
Proficient.

IAOPA News
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Podcast: “There | was”

This podcast invites you into the cockpit
with pilots across the aviation community.
We fly with them as they encounter unpre-
dictable scenarios and we learn from the
knowledge and skills they utilize to fly safely
out of them. “There | was...” honors the
tradition and heritage in aviation to leverage
“hangar flying” as an avenue to pass along
knowledge and experience.

Listen to the most recent episode:
There | was: Loren Kopseng
(http://www_airsafetyinstitute.org/
thereiwas)

In this episode, we chat with longtime
GA pilot Loren Kopseng. Loren experienced
an alarming bird strike at night while flying
his Aviat Husky out of North Dakota, and
he joins us to tell the story.

Keep an eye on the AOPA and ASI| home-
pages for updates as well and sign up for
the weekly ePilot newsletters if you want
to be informed of new releases immediately.

Stay safe!
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Termine

Termine 2020/2021

Oktober

31.10.2020

AOPA online Seminar:
IFR Refresher

Info: www.aopa.de

November

07.11.2020

AOPA Webinar:;
Let's Go Instruments
Info: www.aopa.de

Arbeitskreis der
Fliegenden Juristen
und Steuerberater

Samstag, 07.11.2020, um 10:00 Uhr
Mercure Hotel Langen

entfallt wegen
Corona Beschriankungen

Die Termine fiir 2021 stehen
noch nicht fest.

Alle Angaben ohne Gewéhr
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07. - 08.11.2020

Flugwetter im Selbstbriefingverfahren/
pc_met VFR und IFR (Motorflug)

in Egelshach (EDFE)

Info: www.flugwetterseminare.de

21.11.2020
14. Tag der AOPA Vereine (Webinar)
Info: www.aopa.de

Kostenloser AOPA-Newsletter
per E-Mail

Sie machten noch schneller dariiber in-
formiert werden, was in der Allgemei-
nen Luftfahrt geschieht? Dann tragen
Sie sich gleich auf unserer Website

www.aopa.de

s) fir den kostenlosen und
immer aktuellen AOPA-

Newsletter ein.

© Fotolia-© a_korn — Fotolia.com

28.-29.11.2020

AOPA online Seminar:
Auffrischungsseminar fiir
Lehrberechtigte VFR/IFR
Info: www.aopa.de

Dezember

05.12.2020

AOPA online Seminar:

Einfiihrung in Européische Flugzeug-
wartung fiir Piloten und Eigner

Info: www.aopa.de

12.12.2020

AOPA online Seminar:
Workshop zur Erstellung eines
Instandhaltungsprogramms
Info: www.aopa.de

12.12.2020

Eintdgiges IFR-Flugwetterseminar
in Egelsbach (EDFE)

Info: www.flugwetterseminare.de

Januar

23.-24.01.2021

Flugwetter im Selbstbriefingverfahren/
pc_met VFR und IFR (Motorflug)

in Egelsbach (EDFE)

Info: www.flugwetterseminare.de

Marz

20.03.2021

Avgas und MoGas 20 % giinstiger, oder:
Das Geheimnis des roten Knopfs

in Egelsbach (EDFE)

Info: www.aopa.de
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Titel Vorname

Nachname

Strale

PLZ Ort

Land

Geburtsdatum Geburtsort

Beruf

Geworben von

Kontaktdaten

Telefon

Telefax

Mobiltelefon

Telefon Geschaftlich

E-Mail

Telefax Geschaftlich

Fliegerische Daten

Lizenzen [ LAPL [JprL

seit

Ich bin

Luftfahrzeugtyp/Muster/Kennung

[Jcr

[] ATPL [Ju []spL

[] Halter [] Eigentiimer ~ des Luftfahrzeugs

Heimatflugplatz

Mitglied in folgendem Luftsportverein

Ich besitze folgende Berechtigungen

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

[_] Hubschrauber

[] 2-Mot

[] Reisemotorsegler

[] Turboprob
[ ] Jet

Spezialkenntnisse im Bereich Luftfahrt, kénnen Sie etwas fiir die AOPA tun?

Die Erhebung und Verarbeitung der hier erhobenen Daten erfolgt auf Grundlage des Art. 6 (1) S. 1 b), f) DSGVO
und nur fiir vereinsinterne Zwecke entsprechend der in der Satzung festgelegten Ziele.
Eine weitergehende Nutzung oder Weitergabe der Daten ohne vorherige Einwilligung erfolgt nicht.

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

Ktindigungsfrist von drei Monaten zulassig.

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 Luftfahrt e.V.

Ort, Datum

Unterschrift

Antragsformulare fiir Vereine, Firmen und Flugschulen online unter: www.aopa.de
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