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Luftraum-Refresher

Der Blick iiber den Tellerrand

Im Zuge der Europiiisierung hat sich einiges in der Luftfahre getan. Insbesondere

durch SERA (Standardised European Rules of the Air) wurde die Luftraumstruk-

tur in Deutschland an die der anderen europiischen Linder angeglichen. Die

Griinde, wieso manche Regeln entsprechend festgelegt wurden, erschligfen sich

meist erst auf den zweiten Blick. Vieles wird Klarer, wenn es aus der Perspektive

des anderen Luftverkehrsteilnehmers betrachtet wird — diese wiren fiir uns UL-
Siance :

Fl i i
ger, die

ereits im letzen Jahr wurden
B Neuerungen und Unterschiede in

der Lufraumserukeur tiber zvwei
DULV-Ausgaben erliuterc. Manche
Limits wurden weiter heruntergeserze,
wie beispiclsweise das Sichtminima im
Luftraum E. Vorher haben wir ganze
8 km Flugsiche bengrige um diesen
Luftraum nuczen zu kénnen — nun sind
es, wie im tibrigen Europa, nur noch
5 km. Ein Flug ist damit bereits bei
GAFOR-D planbar. Lewzrendlich zahlc
hier aber nicht Vorhersage, sondern die
akeuell vorherrschende Flugsichr, die in

und Lini,

AGL (Above Ground Level) und
erlaubte bisher dem Piloten bis zu
dieser Hohe ohne Wolkenabstinde
und mit ciner Flugsich von 1,5 km
zu fliegen. Dieser Sachverhalc hat
sich seic der Einfiihrung von SERA
in 2014 etwas geindert. Ab einer
Hohe von 1.000 ft AGL oder 3.000 fc
MSL - wobei der Were, der die grofere
Hohe licfer, ausschlaggebend ist — hat
der VER-Pilot immer die Sicheminima
von 5 km und Wolkenabstinde von
1.500 m horizontal und 1.000 ft ver-
tikal cinzuhalten. Daruner gelten, wie

Richrung der hell
kann als einem lieb ist.
Andere Sicheminima wurden hinge-
gen komplert neu aufgerollr
Der unkontrollierte Luftraum G
findet meist sein oberes Limit bei 2.500 fc
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immer, die nied von
1,5 km und frei von Wolken. Vereinfacht
gesage, hilt diese Regelung immer ein
Luftpolster von 1.000 ft zur Verfiigung,
in dem der Pilot mit den reduzierten
Sichtminima arbeiten kann.

Im Bereich von Verkehrsflughifen ist
die Untergrenze des Luftraums E ohne-
hin bis auf 1.000 ft AGL abgesenkr, was
dort diese neue Regelung obsolet mache.

Uber 1.000 ft AGL will der Gesetz-
geber im Bereich von Verkehrsflughifen
mit erhoheen Sicheminima von 5 km
und auch der Einhaltung von Wolken-
abstinden ein rechzeitiges und gegen-
seitiges Erkennen von VFR und IFR
sicherstellen.

PESWY ;%
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(Transponder Mandatory Zone)

Signifikante Ainderung in der Luftraumstruktur sind die Sichtminima im Luftraum G und E und der Wegfall des Luftraum F

Radio pandatory



In Deutschland war es bisher strike
IFR An- und Abfliige im
unkontrollierten Luftraum G statcfin-
den zu lassen. Es war mit cin Grund,
die Obergrenze von G, respekrive die
Untergrenze von E,
Verkehrsflughifen abzusenken, um dem
IFRler das Anflugverfahren auf einen
Kleinflugplatz zu ermdglichen.

im Bereich von

ichten und Wolkenabs
cinzig und allcine dem Prinzip

inde sind

uschen und gesehen werden
schuldet.

Wir erinnern uns an den Luferaum F
der im Zuge von SERA komplete gestri-
chen wurde. Dieser hatte sein oberes
Limit mit dem angrenzenden Luftraum
E - dort war cine Flugsiche von 8 km
fordert. In F selbst waren 5 km (inklu-
sive der Wolkenabstinde) Dfliche. Der
Grund hierfir war
den Luftraum F wire es moglich gewe-
sen, bei miserablen Sichen von 1,5 km
und ohne Wolkenabstinde cinen [FR-
Anflug zu kreuzen — wire dieser in
G starthaft gewesen. Der Luftraum F
sorgee hin d Sich
und Wolkenfreiheit. Damit war es dem
Flugplaz méglich, cin IFR-Verfahren
2u crablieren

Aus Luftraum F wurde jezt cine
RMZ (Radio Mandatory Zone), dic
nun dem Lotsen den Konrake zum
VERler ermgliche. Eine Verbesserung
nitber F, wo diese Verpflichtung
niche bestand.

Mic der Verpflichtung zur Kontake-
aufnahme st es damic moglich, auf die
erhdheen Sicheminima des Luf
2u verzichten.

ie Sichtminima im Luftraum D
D betragen cbenso 5 km mit den

gleichen Wolkenabstinden wie in
E, mit dem Zusatz, dass bei D in ciner
Kontrollzone die Hauptwolkenunter-
grenze niche unter 1,500 ft liegen darf,
und eine Bodensiche von 5 km geforderc
ist. Beabsichrige der VERler dennoch in
ciner Kontrollzone bei weniger als dem
Gefordercen ab- bzw. anzufliegen, bens-
tigter eine Sonde
bar wire hier cin Abflug in den angren-
zenden Luftraum G oder prakrikabler:
Ein Anflug bei Schlechrwerter aus dem
Luftraum G auf cinem Flugplatz mit

nz einfach: Ohne

en fiir ausreiches

P

aums F

Kontrollzone. Da in Luftraum D die
Staffelung entfills, also das Separieren
des Verkehrs, ermdglicht diese Arbeirs-
Anweisung dem Lotsen cin Stiick weit
den Verkehr voneinander zu trennen. Bei
einem sind wir uns sicher: Bei 1,

m
Siche ist cin Ausweichen nach dem
Prinzip ,sce and avoid* nur noch schwer
maglich.

Dieses Grundprinzip zicht sich durch
die gesamee Luftraumstrukeur. Wann
immer mic schnellem IFR-Verkehr zu
rechnen ist, werden hohere Anforde-
rungen an Sichten und/oder Staffelung
gestelle. Gehees hoch hinaus iber FL100—
im Alpenbereich ist das
E ohne Freigabe miglich — steige das
Sicheminimum auf 8 km, anstarc 5 km
uncerhalb. Ein logischer Grund hierfiir:
Alle Geschwindigkeits-Limits basieren

h noch in

WEBER

auf der IAS, also der Fahremesseran-
gelten 250
als Limic fiir VFR-Fliige. Li
in groferen Hohen am Fahrtmesser
250 ke an, isc die TAS,
Eigengeschwindigkeit, weitaus hoher.
Entsprechend der Faustformel wiiren s
dann rund 20 % mehr in FL100. Der
schnelle Flieger bewegt sich dann mic
rund 300 ke TAS vorwirts, im iibelsten
Fall auf einen zu.

Is Besonderheit ist du IFR-
Fliege e cl
digke a erha

von FL100 entbunden, solange dieser
sich im Luftraum C bewege. In cinem
héher klassifiziercen Lufraum gelten
auch immer hhere Anforderungen an
Mensch und Maschine. Dies tiffc in

en

so die wahre

Spezialist fiir Ihr Flugzeug-Design!
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cinem besonderen MaR auf den Lufc-
raum C zu.

Oft wird in Internet-Foren die Frage
diskutiert, ob es fiir cine UL-Maschine
stacthaft wire, den Luftraum C zu
befliegen. Mit viclen Argumentationen,

und d

mit dem, was der Alticude-Encoder des
Transponders abstrahlr. Die Eichung
des Schnapskompasses mécheen wir gar
nicht erst anfangen zu diskutieren

Das CVFR-Training der PPL-Piloten
gehe heute komplect im Rahmen der

zum L hein auf.

Regelungen wird dem Luftsporege-
ritefiihrer die Legalicit eingerdumt, in
diesen Luftraum mic engeren Limits
cinzufliegen.

Diesen Diskussionen méchten wir
uns nicht anschliefen, stattdessen anre-
gen, den Sachverhalt mit gesundem
Menschenverstand zu betrachren.

Vor dieser Umstellung durch SERA
war an den Einflug cines ULs in den
Luftraum C nicht einmal zu denken,
war der Luftsportgeritefiihrer froh mit
seinem BZF eine Kontrollzone mit Luft-
raum D befliegen zu kénnen.

In der Theorie horen sich so manche
Begriindungen anders an, als diese in
der Praxis umgesetzt werden. Bevor das
Lizenzwesen durch die Europiisicrung
komplett umgekrempelt wurde, kam der
PPL-Pilot nicht um eine weiterfiihrende
CVFR-Ausbildung umhin, wollte er den
Luftraum C nutzen. Der Luftraum-C-
Aspirant musste in mehreren Flugstun-
den lernen, Kurs und Hohe in engeren
Limits als bisher zu halten und auch
auf einem Radial einer VOR outbound
oder inbound zu fliegen. Eigens hierfiir
wurden und werden auch noch CVFR
Trainingsfliige unter Lotsen-Anleitung
durchgefiihre, um diese Fahigkeiten
2u trainieren. Abgeschlossen wurde das
Ganze mit cinem CVFR-Prifungsflug
und dem angestrebten Scheineintrag.

Ebenso musste die Maschine fiir diese
Fliige entsprechend ausgestattet scin.
Die LuftBO war hier maRgebend und
hat zum Beispiel einen Wendezeiger
vorgeschrieben. Gestern wie heute war
aber schon immer ein Kurskreisel, also
cin Kompass ohne Drehfehler unab-
dingbar, um seinen Kurs entsprechend
der engen Vorgaben des Lotsen zu
halten. Auch ein Feinhhenmesser sollte
selbstverstindlich sein, um die erhhten
Anforderungen der Hohenhaltung zu
erfiillen. Wie oft wird der Hohenmes-
ser eines ULs geeiche? Nach unserer
Erfahrung sind Ablagen von 200 ft niche
selten, vergleichen wir den auf 1.013
gestellten baromerrischen Hohenmesser
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In der reguliren Ausbildung zum UL-
Schein bleibr dicser Abschnite auen
vor. Im Umkehrschluss sollte jedem
Klar sein, dass ohne das nétige Training
bereits beim souverinen Funkverkehr,
am besten noch in deutscher, Sprache,
beim Einleitungsanruf Schluss sein
kann. Fiir den selb CVFR-

wenn einem der Einflug ohne Trans-
ponder mit Hoheniibermittlung versagt
wird. Ausnahmen bestitigen wie immer
die Regel, sind aber nicht die Regel:
Wenn keine weitere Maschine den Luft-
raum beanspruche, spricht auch nichts
dagegen, cinem cinzelnen Flieger den
gesamten Bereich zu iiberlassen, also die
Freigabe zu erceilen.

In den Ausriistungsvorschriften ist
hiufig das Wort ,Flichennavigations-
geriit* zu lesen. Viele Piloten haken
dieses Thema mit ihrem ,hand-held*
GPS-Gerit cder iPad ab. Ein weiteres

i wird sein, ob dieses,

Neuling werden anschlieRend noch
weirere Hiirden zu nehmen scin. Hat
er gewisse Dinge noch nie gehore oder
geflogen, wird er bei der ersten Umset-
zung Schwierigkciten haben.

Der Radar-Lotse wird einem Piloten
grundsiclich nicht den Einflug in den
Lufiraum C verweigern. Er geht auto-
matisch davon aus, dass der anfragende
Dilo tiber dic nsrige Ausbild

im Fachenglisch als ,R-NAV* bekannte
Gerit, zertifiziert sein muss oder nicht.
Grundsitzliche Frage sollte aber sein,
fiir was dieses Navigationsgerit genau
benbtige wird. Mit seinem, rein auf die
Vorziige der Sichtavigation optimiercen
Geritt, wird es fiir den Piloten schwer
sein, Anweisungen wie dieser zu folgen:
JD-M...., intercept Radial 270 Metro

und die Maschine entsprechend dafiir
ausgeriistet ist.

Am Flugverkehr im Luftraum C und
den Verfahren der Radarlotsen hat sich
auch nach der Umstellung niches vercin-
fach, ganz im Gegenteil. Als Pilot unter
Radarfiihrung sollce dieser in der Lage
sein, den Flugweg sciner Maschine den
Wiinschen des Lotsen anzupassen. Das
Ganze sollte verzugsfrei und am besten
in englischer Sprache statefinden — die
Sprache, die der Profi am Radarschirm
auch gewohn ist. Jedem Teilnchmer
am Lufeverkehr sollte auerdem Klar
sein, dass auf dicser Frequenz nicht nur
deutsche, sondern hiufig auch fremd-
lindische Piloten unterwegs sind. Diese
haben von VER in unserem Land und
auch unserer Sprache wenig bis gar keine
Ahnung. Ab und an ist hier auch der
IFR-Verkehr mit mehr als 250ks unter-
wegs — das Prinzip auf Siche ausweichen
2u kénnen, relaciviert sich somit. Der
Lotse spielt in diesem , Zirkus® die enc-
scheidende Rolle des ,Dompreurs* und
hat das Sagen, damic alles so reibungslos
wie méglich abliufe.

In ,C* wird gestaffels, und zwar
IFR von IFR, aber auch VER von IFR.
Staffeln kann cin Lorse aber nur, wenn
jemand fiir ihn auf dem Radarschirm
auch sichbar ist. Niche verwunderlich,

inbound". T} he Grundlagen
wie Sprechgruppen und den Umgang
mit VOR-Empfangsgeriten und den
Anzeige-Insrumenten werden dem Pilo-
ten im Rahmen des BZF nahegebrache.
Anders als bei VFR-On-Top Fligen
dienc hier das Flichennavigationsgerit
niche als Ersacz fiir die terrestrische
Navigation.

cisen ist in den leczeen Jahren
Rimmcr ginstiger geworden. Das

Verkehrsaufkommen hat zuge-
nommen, ,Slots", also Zeitfenster, um
Stauungen in der Luft zu vermeiden,
sind an der Tagesordnung. Fliegen an
GroRfiughifen wird auch aufgrund der
Kosten fiir viele Airlines immer unat-
crakiver.

Als Resultac weichen immer mehr
Billig-Airlines auf Kleinflughfen aus.
Im Gegenzug sichert der Linienverkehr
das Uberleben diescr Satellizen-Airpors.
Letzrendlich trige der Zustrom an Pas-
sagieren zum Erfolg der Region bei und
schaffc Arbeitsplitze. Auf der Strecke
bleibr allerdings die Luftraumstrukur!

Nur zu gerne wiirde die Flugsiche-
rung cinen ausgedehnten Lufiraum D
oder gar C um so manche Kleinflug-
hiifen zichen, die ein Anflugverfahren
fiir schnelle Passagierjers bercithalten.
Dagegen sprechen allerdings Iniciativen
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Der bereits geschlossene ﬁugpmz Zweibricken war ein heifies Pflaster fiir den Linien-
verkehr. Das IFR-Verfahren filhrte weit aus dem Luftraum D unterhalb von 5.000 ft hinaus.
Zudem befand sich die Platzrunde von Pirmasens in unmittelbarer Nhe.

zugunsten der Privacfliegerei, deren
Absiche es ist, dic Einschrankungen
so Klein als moglich zu halten um sich
méglichst frei bewegen zu kénnen.

lerdings fiihre diese Zuriickhal-
A tungin der Lufiraumausdehnung
niche selten zu ungewiinschten
gefihrlichen Anniherungen, fiir die
grundsitzlich weder der Drivacflieger
und noch die Airliner etwas konnen.

Teilweise ist einem Ver

80-Tonnen-Jet st im Luftraum E mitcen
durch cinen Pulk von Segelflugzeugen
geschossen — cinen Transponder hatten
diese niche in Betrieh — mussten sic auch
niche. Auch wurden die Segelflugzeuge
von den beiden Linienpiloten zu keinem
Zeitpunke geschen.

Der zweimororige Passagierier wire
encsprechend der ICAO-Richelinien
sogar ausweichpflichtig gewesen.

noch niche einmal die Gefahr von
unkontrollier(barem) VER-Verkehr in
sciner Umgebung bewusst. Auch dem
Kleinflieger wird erst die durch ,Schwer-
mecall” gesicrigee Lufc klar, wenn dieser
sich auf Kollisionskurs befinder und in
Form cines Airbus oder ciner Bocing
schnell grofer wird.

So geschehen vor Jahren, als sich eine
Passagiermaschine ciner groen irkindi-
schen Airline im Dirckeanflug auf die
Piste 21 in Frankfurc-Hahn befand. Der

d cinemanderen
A Ore: Zwei Bocing 737 befinden

sich im Anflug auf die Piste 24 in
Paderborn, die cine im Direk-Anflug, die
andere im Standardanflug vom Funkfeuer
Warburg (WRB) aus. Seit geraumer Zeic
hat EDLP cine TMZ. In dieser TMZ
befand sich cbenso cine 1-Mor, dic den
Anflugkurs von Nord nach Siid in 3.000 f
passierte. Obwohl sich hier beide Maschi-
nen im gleichen Luftraum befinden,
miissen diese mit unterschiedlichen
Lotsen Vorlich nchmen. Die Bocing im

\’, \’oscmﬁmMAseNs

rulben
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AT10in der TMZ
in 3000t umfliegt cie [N
R

Das IFR-Verfahren zeigt keine Luftriume.

Dirckranflug befand sich im ziigigen
Sinkflug auf 3.000 fr. Ab hier folge
die Automatik dem Leistrahl des ILS
(Instrument Landing System) in EDLP
Aufgrund der Anniherungsrate hat das
bordscitige TCAS (Traffic Collision Avoi-
dance System), also der Kollisionswarner,
eine Ausweichanweisung mit den Worten
Climb, Climb* gegeben —dieser Anwei-
sung sind alle Linienpiloten verpflichter
2u folgen — entsprechend startete der
Passagierjer durch.

Die zweite Bocing war vorgewarnt,
ist niche ensprechend des Verfahrens
direke auf 3.000 ft gesunken, sondern
uncerbrach den Sinkflug im vorauseilen-
den Gehorsam bei 3.500 f. Das TCAS
hatte trotzdem eine Warnung mic den
Worten ,Monitor vertical speed* aus-
gegeben, also die Hohe beizubehalten.
Nach dem Passicren der Sportmaschine
kam die Meldung,Clear of conflice* und
der Anflug konnte zumindest von dieser
Maschine fortgesetzs werden.

Die Luftraumstruktur um den Flugplatz Paderborn hat sich in den letzten Jahren signifikant gedndert.
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Diese TCAS ,RAs", also ,Resolution
Advisories*(Ausweichempfehlungen),
sind meldepflichtig und tragen somit zur
Negariv-Staristik eines Flughafens bei.

er war nun ,Schuld® an dieser
Anniherung? Die 1-Mor hatte
niches falsch gemache und
auch die Piloten der beiden Linienma-
schinen haben sich ganz an die Vorgaben

gehalten,
Ereignisse wic diese fiihren dazu,
dass die Behdrden Handlungsbed

. B737 AirBeriin
im ziigigen Sinkflug auf
g, 3000ft Piste 24

1. Annéherung
TCAS RA

= Durchstarten
der AirBerlin

o der AT10 bei 5001t
Im Luftraum  hat eine 1-Mot den Anfiug von gleich zwei Linienmaschinen gestort.

anz neu fiir vicle Pilocen ist der
G TMZ-Squawk", auch ,Listening-

Squawk” genann. Fiir cine TMZ
hat die kreuzende Maschine bislang
keinen Funkkontake zu einem Lotsen
bendrige. Dies sollsich nun ab Msrz 2017
indern. Mit der Einstellung des auf der
Karce ersichtlichen Codes am Transpon-
der bekundet der Pilot im Falle des Falles
iiber die dort angegebene Funkfrequenz
erreichbar zu sein. Die Frage, welcher
Code nun zu rasten ist, wenn bereis bei
FI heckewurde und der Transpon-

erkennen um den Luftraum um einen
Flugplacz 2u erweitern. So geschehen
auch in EDLP, Dorewurde der Luferaum
um cinen D (NichtCTR) erginzs und
unterbinder zumindest cin derartiges
knappes Kreuzen des Anflugs durch
cinen VFR-Verkehr, der nichr unter der
Kontrolle cines Lotsen stche.

a AL NS

der entsprechend deren Vorgaben geserze
wurde, wird sich in der prakrischen
Umseczung ganz schnell Kliren.

Es sollte dem VFR-Piloten aber
Klar scin, dass cin FIS-Lotse keinerlei
Weisungsbefugnis hat, sondern nur
Empfehlungen aussprechen kann. Alles
was ein Dilot tut, stehe vollends in sciner
Verantwortung, inklusive Einhalrung
der VMC, Sicherheitsmindesthohen
und auch der Luftriume.

&, g
Sen A e,

Zuletzt wurde hier der ,Listening-Squank” eingefihrt.
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iese Neuerungen dienen cinem
Zweck: Den VFR- vom IFR-Ver-

kehr besser trennen zu kénnen.

Der IFRler kenne in der Regel keine
Lufraumgrenzen. Er folge den Angaben
auf der Karte oder den Anweisungen
des Lotsen. Seit cin paar Jahren werden
in manchen IFR-Karten die VFR-
Luferiume leicht schariert dargeseellr
allerdings nicht auf der Anflugkarce,
auf die sich der IFR-Pilot im Anflug
konzentriert - hier sind andere Angaben
wichtiger. Niche selten finden Anfliige
und Radar-Vekoren im so genannten
unprotecred Airspace”, also Lufcraum
E, statt. Das auch unterhalb von 5.000 ft,
wo der VERler noch niche mal verpflich-
tetise, cinen Transponder zu rasten oder

gar inscalliert zu haben

Verfolgen wir ganz andere Diskussio-
nenin Foren, gibt so mancher Gewichs-
sparer nur zu gerne zu Protokoll, auf den
Einbau cines Transponders ginz
verzichten um somit 1,5 kg zu sparen.
Dass ohne cin Transpondersignal
scine Maschine fiir Radarlotsen und auch
anderen Verkehr ginzlich unsichtbar

ich zu

bleibr, spielt fiir diese Leute cine uner-
geordnete Rolle. Hier ausschlieRlich auf
die Ausweichrichelinien zu bauen, finden
wir ecwas 2u kurz gegriffen

Kollisionswarner finden auch in
Kleinflugzeugen ihren Plawz im Pancl.
Ein Unfall in der Werterau, bei dem
alle Insassen von zwei Spore-Flugzeugen
umkamen, hiitce mit der Installation und
Betricb dieser beiden Gerite verhinderc
werden kénnen
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Die Sichtverhiitn

ehr oft fishren Piloten von Linien-

maschinen auch Sichranfliige

durch, fliegen in cine selbst defi-
nierte ,Pactern” und nutzen den Lufi-
i, wie wir cs tun. Dic
chr aus dem Cockpit ciner Linienma-
schine ist im Vergleich zu den meisten
UL reche bescheiden. Auch wenn der
Linienpilor an keine Anflugkurse mehr
gcbunden ist, muss er dennoch Para-
nkraten, Schriglagen und
Geschwindigkeiten, sowic Flugzeugkon-
figuration im Blick behalten und kann
durch zusirzliche Arbeiten im Cockpic
vom Geschehen draufien ablenke scin.

Strahle der Sicheflieger allerdings sein
Transpondersignal ab, isc dieser nun
deutlich erkennbar und erhile die volle
Aufmerksamkeit — cine durchaus schr
willkommene ,Stérung".

Mit dieser ,passiven Sicherheic" leis-
et der Sicheflieger cinen entscheidenden
Beitrag zur Flugsicherheit — denn bei
einem sind wir uns sicher: Mit 100 km/h
Vorwirtsfahrt macht man nur sehr
schwer Boden gegeniiber einer Linien-
maschine mit knapp 500 km/h gut.

meter wie

Ein Beitrag von www.ul-fortbildung.de
Hier werden unter anderem auch Luft-
raum-Refresher, Sicherheitstrainings
und Ausbildung auf Hochleistungs-ULs
angeboten.

Text und Fotos: Christian Bohm

sse aus dem Cockpit einer Linienmaschine sind recht bescheiden.

Auch bei einem Sichtanflug gibt es geniigend
Dinge innerhalb des Cockpits zu beachten.
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