FAQ Season Opener — online 2021

ATC und Sprechfunk

Bzgl. korrektem Abflugverfahren RNP LOAV. Lt. Turm zu AV807 siidlich Teesdorf It. VFR Platzrunde,
dann scharf nach N, dann AV807 - warum nicht direktAV807 moglich? An- und Abflug gleichzeitig
liber Movos ja nicht moglich bzw. keine Freigabe?

Dep LOAV13 direct AV807 ist zwischen Orten - dadurch nicht Larmsensitiv. Aber aus Griinden der
Sicherheit ware geradeaus in Flugrichtung sicher als bei schlechtem Wetter turns > 90Grad?

Die Darstellung in der Karte ist nicht klar genug. Sowohl ein Direkt ("B" zwischen Ortschaften vorbei -
"E" - AV807) wiirde den Auflagen der Karte widersprechen. Gleichzeitig steht der in der Frage
genannte Flugweg ebenfalls im Widerspruch, weil der Flugweg vom SW kommend Richtung "E" nur
fiir Anfllige Piste 31 erlaubt ist. Hier ist eine klarere Formulierung, wie ich aus der Platzrunde zum
AV807 komme, genauso wie ein Einordnen in die Platzrunde genau beschrieben ist, wiinschenswert.
Das Thema wurde bei der dafiir zustandigen Abteilung deponiert.

Ist das von Herrn Stifter beschriebene Verfahren in LOWZ auch fiir LOAV maoglich oder muss bereits
vorher gecancelled werden?

IFR Landung ist nicht moglich. Es handelt sich um ein WolkendurchstoRverfahren, wo die Landung in
jedem Fall als VFR zu erfolgen hat. Sowohl in LOWZ als auch in LOAV und den anderen
WolkendurchstoRverfahren.

Wird der VFR-Pilotfolder heuer noch einmal neu aufgelegt?

Ja. Wir nehmen ein paar Anpassungen bei Frequenzen sowie Telefonnummern bei AlS und MET im
benachbarten Ausland vor. Der neue VFR Pilot Folder wird online auf der Austro Control Homepage
zum Download bereitstehen. Informationen werden (iber Pushmail versendet werden.

Wie erfahre ich, ob Militargebiete aktiviert sind?

Grundsatzlich gelten die rechtlich bindenden Bedingungen zum erforderlichen Briefing. Das bedeutet
insbesondere die Flugplanung anhand von AIP(s) und NOTAM. Die Offnungszeiten der meisten
Militargebiete (wie MCTR und MTMA) sind in der AIP verlautbart. Achtung: NOTAM fihren nur die
Anderungen zu bestehenden AIP Regelungen an, zB Betriebszeiterweiterungen der
Militarflugleitungen am Abend oder Wochenende sowie die Aktivierung von militarischen
Trainingsareas. Aber der Airspace Use Plan (AUP, abrufbar unter www.homebriefing.com),
verdffentlicht taglich um 17.00 loc. eine Ubersicht aller Aktivierungen von ésterr. Militarluftraumen
des Folgetags. Wahrend des Fluges konnen Sie die Aktivierung von Militarluftrdumen auch bei FIS
oder den ATC-Stellen erfragen.

Osterreich hat ja schon die zweite Version des freeroutings bei IFR Fliigen. Wird es das auch in
Lander geben?

Ja, es gibt sie auch bereits. Ungarn hat schon seit Jahren einen, er wird nun um den slowakischen
Luftraum erweitert. Die Tschechische Republik etablierte den Free Route Airspace FRACZECH,
weswegen sich die Nordgrenze des Osterreichischen SECSIFRA leicht verdanderte. Etliche Staaten
bieten den Free Route Airspace bereits in groBen Hohen oder Night Free Route Airspace an, siehe
Deutschland. Die Zielrichtung ist ein flichendeckender und staateniibergreifender Free Route
Airspace.
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Warum kostet ein dankenswerterweise genehmigter Uberflug LOWW iiber 29/11 bzw. 34/16
anstatt Midfield 11 mit DV20 manchmal EUR 144,- und manchmal nichts (keine Landung/kein
T/Go). Gibt es liebere Lotsen und weniger liebe ;-))?

Noch zur Uberflugsgebiihr: diese scheint tatsichlich recht willkiirlich verrechnet zu werden. Laut
der VIE Entgeltverordnung entsteht Anspruch auf Vergebiihrung des Flughafens erst mit der
Bodenberiihrung (!) des LFZ. Dennoch wurde ich 'erfasst'.

VIE verlangt gemaR ihrer Entgeltordnung (siehe Beilage) fiir Anfllige zu Trainings- und
Schulungszwecken, auch wenn keine Bodenberihrung stattfindet, die entsprechenden
Landegebihren fur die Bereitstellung der Infrastruktur (Befeuerung, Feuerwehrbereitschaft, etc.).
Sollte im Zuge des Durchfluges durch die Kontrollzone eine Anweisung seitens ATC erfolgen, den
Flughafen entlang einer Piste zu kreuzen, so erfolgt keine Verrechnung von Gebiihren.

Kann VIE GND eine delay message an Eurocontrol flow mgmt geben, wenn der Flightplan schon
suspended ist?

Wenn der Flugplan wahrend des Rollens suspended wird, veranlassen wir {iber das ARO eine Delay
message.

NVFR durch die Kontrollzone Wien: Im Sektor S sind 1500 ft MSL vorgeschrieben, bei NVFR gibt es
aber eine Mindestflugh6he von 1000 ft AGL. Wie soll man sich als Pilot da verhalten?

Entsprechend den derzeit giiltigen LVR §24 betragt die Mindestflughdhe fiir Fliige nach
Sichtflugregeln bei Nacht in kontrollierten Luftraumen 300 m (1000 ft) Giber dem hochsten Hindernis
im Umkreis von 150 m (1000 ft AGL ist bereits veraltet). Nichtsdestotrotz, wenn eine grolRere Hohe
gewdinscht wird, kann diese jederzeit bei ATC angefragt werden

Warum wird bei Grenziiberberfliigen nach Norden nach wie vor Kontaktaufnahme mit Praha
Information angeordnet - wissend, dass dies bei Landeanfliigen im grenznahen Bereich nicht
realistisch ist?

Es ist ein Standardverfahren bei Grenziibergabe. Da es keine Verpflichtung zum Funkkontakt mit
einer Informationsfrequenz gibt, sondern als Service gesehen wird, kann man als PIC im Falle einer
Landung im grenznahen Bereich natirlich gleich den Zielflugplatz rufen.

Die neue Phrase cancelling my IFR Flight. Ist das nur fiir Osterreich oder ist das international. Sonst
miisste z.B. im Tschechien, oder Deutschland weiterhin "cancelling IFR" heien?

Trotz langerer Recherche konnte ich leider keine tschechischen Unterlagen zu dieser Frage finden. Da
die Anderung in Osterreich wegen EASA Regulativ stattgefunden hat, wiirde ich "cancelling my IFR
Flight" auch in unserem noérdlichen Nachbarland anwenden.

Aufgrund der Corona Situation ist der Flugverkehr, gelinde ausgedriickt, liberschaubar. Es ware
sinnvoll die Anmeldepflicht fiir IFR Trainingsfliige in LOWS, dhnlich wie in LOWL, ersatzlos zu
streichen?

Nein: da die IFR Verfahren in Salzburg sehr komplex sind, die MAPPs teilweise wieder in den
Endanflug zuriickdrehen, ist es auch bei wenig Flugverkehr nétig IFR Training im Vorfeld abzuklaren.
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Rufzeichen am Anfang/Ende... Wie regelt ICAO. diese "nuance" birgt meiner Ansicht nach
Verwirrungspotential?

Die ICAO regelt RTF procedures im Doc 9432. Rufzeichen zu Beginn des Funkspruches, wenn vom
Luftfahrzeug initiiert, am Ende des Funkspruches sobald ein riicklesepflichtiger Teil beinhaltet ist.
Genauso geregelt wie in Osterreich.

Was ist, wenn man nach der Ausbildung noch nicht perfekt funkt, bzw. im Englischen noch nicht
perfekt fit ist und in eine CTR einfliegt. Wie geht ihr bei Fehlern damit um?

Es kann gerne auch Deutsch gesprochen werden. So lange die Sicherheit der Luftfahrt nicht
beeintrachtigt wird, versuchen wir auf Piloten mit noch wenig Erfahrung beim Funken Riicksicht zu
nehmen. Sollte dies nicht moglich sein, lassen wir das betreffende Luftfahrzeug eventuell auBBerhalb
der CTR warten bis weniger "los" ist und dann ein sicherer Weiterflug gewahrleistet werden kann.

Ist die Phrase cancelling my IFR Flight International oder nur in Osterreich?

Jedes Land regelt die Sprechfunkverfahren nach Vorgabe der ICAO bis zu einem gewissen Grad
selbst. Dabei kénnen kleine Unterschiede vorkommen, die jedoch nicht sehr gravierend sind.
"cancelling my IFR Flight" wurde in Osterreich aufgrund EASA Regulativ gedndert. Daher ist davon
auszugehen, dass es europaweit zur Anwendung kommt.

Wie ist die Gesamtabdeckung der Wetterradarinformationen mit den Radarstationen der
Nachbarlander und werden diese auch im flugwetter.at dargestellt?

Derzeit wird das CERAD (Central European Radar) zusatzlich zum 6sterreichischen Radarcomposit
dargestellt. Das viertelstiindig aufgeldste Radarbild umfasst die Linder Osterreich, Deutschland,
Schweiz, Tschechien, Slowakei, Ungarn, Kroatien und Slowenien.
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Briefing & ,Wien-Info“
Flugberatung (Flugplan & Briefing)

Bzgl. Homebriefing: Fiir welche Szenarien macht es Sinn die Héhenfilteruntergrenze bei einem
Flugstreckenbriefing grundsatzlich hoher als FLOOO zu setzen? NOTAMS in Bodenndhe, wie etwa
"Crane erected", werden dadurch nicht rausgefiltert.

Im Minimum Briefing werden heute schon keine Informationen zu Hindernissen aufgefiihrt. Eine
genaue Beschreibung des Inhaltes des Minimum Briefings finden sie im Homebriefing.

Wir vom AIS weisen aber auch darauf hin, dass das Narrow Route Briefing/Korridor Briefing eine gute
Moglichkeit bietet, die flugrelevanten NOTAM gut einzugrenzen. Haben sie keine genaue VFR
Flugstrecke kénnen sie auch ein gutes Ergebnis mit dem Area Briefing/Kartenbriefing erzielen, da sie
nur NOTAM erhalten die diesen auf der Karte von ihnen abgesteckten Bereich betreffen.

Warum kann der Flugplan nicht am Funk geschlossen werden, wenn bereits Sichtkontakt zum
Landeplatz im Ausland besteht (z.B. LKZN)? Nach der Landung ist ja auch eine SchlieBung per
Telefon beim AIS méglich?

Die Landemeldung muss beim zustandigen AIS/ARO des Landeplatzes abgegeben werden. Da es auch
um den Alarmdienst bei Uberfilligkeit geht.

Warum bekommt man fiir einen Flugplan, der via Homebriefing aufgegeben wurde, nach einer
Landung in Osterreich manchmal eine ARR Nachricht und manchmal nicht?

Grundsatzlich sollte immer eine ARR SMS an den User geschickt werden. Dies ist aber abhangig von
den Einstellungen im FPL Formular, ist dort kein Hakchen gesetzt wird auch keine SMS versendet.
Sollte es dennoch Probleme geben, bitte wir sie mit uns Kontakt aufzunehmen, damit das durch
unsere Technik gepruft werden kann.

Wenn ich ins Ausland fliege, mache ich meinen Flugplan mit meiner Nav App. Wie kann man
liberpriifen ob der FP an die zustidndigen Stellen ins Ausland iibermittelt wurde? Mir wurde gesagt
er wird mit der GieBkanne verteilt und es gabe keine Kontrolle.

Fur die Verteilung des Flugplanes ist das zustandige AIS/ARO des Abflugplatzes zustandig. Dieses
verteilt den Flugplan an alle fir den Flug relevanten Stellen. In Homebriefing wird das mit einem
»grinen Button“ angezeigt. Zu anderen kommerziellen APPs kbnnen wir keine Auskunft geben.

Ab welchem Schwellwert soll ein FPL aufgegeben und wie genau soll ein Routing fiir VFR Fliige im
Flugplan angegeben werden, bzw. welche Abweichungen sind akzeptabel?

Ein Flugplan erleichtert "Wien Information" die Arbeit, daher freuen wir uns, wenn ein solcher zu
Ihrem Flug vorhanden ist. (Zum Thema Routing siehe Frage oben, bei der Angabe der Flugroute bitte
jedenfalls groRere, markante Orte angeben).

Ein Flugplan muss mind. 1 h vor Abflug aufgegeben werden. Leider kommt es immer wieder vor, dass
Piloten den Flugplan 10 Min vor Abflug aufgeben, und sich nicht mehr iber den Status desselben
informieren. Der Prozess wird so massiv belastet.

AIS/ARO kann FPL nicht rasch genug verarbeiten, und erkennt vielleicht einen Fehler. Der Pilot ist
nicht mehr erreichbar (sitzt schon im LFZ). Der Lotse hat keinen Flugplan muss bei AIS/ARO anrufen.
Der Pilot argert sich, weil der FPL nicht da ist. Alle argern sich. ;-)
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Foreflight (udg.) konnen Flugplane absenden. Ist das fiir euch ok? Oder ware euch Homebriefing in
jeden Fall lieber?

Naturlich bevorzugen wir die Verwendung von Homebriefing. Speziell bei Riickfragen, weil das mit
HB Flugplanen besser geht. Die Riickmeldung von oder (iber Drittanbieter funktioniert aus der
praktischen Erfahrung leider nicht immer optimal.

Homebriefing, Anflugblatter VFR fiir "kleine" (LOWK, LOGF, ...) Platze erhalte ich nicht tiber die
Briefing Creation Funktion, korrekt?

VFR Karten zu kleinen Flugplatzten gibt es bis auf wenige Ausnahmen nicht. Es kénnen nur
Informationen/Karten aus den AIP’s angezeigt werden die in der EAD European Aeronautical
Database abgespeichert sind.

VEFR Karten sind grundsatzlich in den AIP’s nicht vorhanden. AulRer in speziellen VFR AIP’s.

Gibt es eine Schnittstellenbeschreibung (API), um aus einem eigenen Programm Flugplane
aufzugeben?

Nein, es gibt keine Schnittstelle.

Squak "1000" fiir IFR Fliige - bis wann wird das eingefiihrt?

Der Transpondercode 1000 wird in Europa bereits seit Jahren fiir Mode S fahige Luftfahrzeuge
vergeben. Die Zuteilung dieses "Mode S Conspicuity Codes" erfolgt durch die Eurocontrol
automatisch anhand eingereichter Flugplane. Voraussetzung der SSR Mode S Elementary Surveillance
Operation ist der Flugverlauf ausschlieRlich in 'mode s declared airspaces' (acc. CFMU environment
database).

Eine Frage zur online VFR Karte: ist bei den Beschreibungen der MTMAs angedacht einen Link zum
AUP/UUP zu legen oder hab’ ich diesen nur iibersehen?

Das war so bisher nicht angedacht. Es wurde nun aber bereits ein Link auf den im Homebriefing
publizierten Airspace Use Plan (AUP) in die Info Box aller relevanten Luftrdume eingefiigt.

Ab welcher Distanz von zwei LFZ zueinander gibt Wien Info eigentlich Verkehrsinformationen?

Generell gibt es keine Vorschriften beziiglich Distanzen bei Verkehrsinformationen. Als Richtwert hat
sich eine Entfernung von weniger als 3 nautischen Meilen lateral bzw. weniger als 1.000 FuB vertikal
etabliert. Der tatsachliche Wert ergibt sich letztlich aufgrund der konkreten Verkehrssituation sowie
unserer Arbeits- bzw. Frequenzbelastung.

Gestern wurde gesagt es sollen keine Koordinaten im FPL fiir den Ausflug aus der CTR angegeben
werden, aber wie sollen Uberlandflugstrecken am besten angegeben werden? Sind Koordinaten
hier OK? Welche Angaben helfen FIC am meisten?

Wien Information kann Koordinaten im Flugplan auf dem Radarschirm visualisieren - im
Enroutebereich sind daher Koordinaten durchaus gut geeignet, Wien Information mit den
notwendigen Daten fir Informationsdienst und Alarmdienst zu versorgen. Im Nahbereich der
Osterreichischen Flughéafen sind jedoch die Meldepunkte bzw. bei Grenziberfligen die
veroffentlichten Grenziberflugspunkte zu verwenden.
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Was passiert im Hintergrund, wenn Wien Info die Funkverbindung zu einem Flieger verliert?

Nach einem erfolglosen Versuch Kontakt mit einem Luftfahrzeug aufzunehmen, wird ein 30-
mindtiger Countdown gestartet. Ist es uns nicht moglich in diesen 30 Minuten Kontakt aufzubauen
und ist das Luftfahrzeug nicht am Radar mit Mode-S zu sehen, wird INCERFA - die
"Unsicherheitsphase" eingeleitet. Es beginnt eine Recherche durch Wien Information: Es wird
Uberprift, ob der Pilot des Luftfahrzeugs eine Landemeldung abgegeben hat. Hat er das nicht,
werden Zielflugplatz, Alternate, potenzielle Landeplatze entlang der bekannten Route sowie
Flugsicherungsstellen, die mit dem Luftfahrzeug in Kontakt gestanden haben kénnten, angerufen.
Verlaufen diese Schritte ergebnislos, wird der Fall an RCC - das Rescue Coordination Center -
eskaliert.

Gilt die neue Phrase "negative flightplan" beim Erstanruf auch in anderen Landern, oder findet dies
nur in Osterreich Anwendung?
Es handelt sich um eine nationale Regelung.

Will Wien Information die volle erweiterte Positionsmeldung auch, wenn ein (VFR-) Flugplan
gefiled und accepted wurde, oder reicht der Request zum Offnen des Flugplanes?

Wir versuchen die Frequenzbelastung bei der Anmeldung auf der Frequenz von "Wien Information"
von Fligen mit Flugplan so gut es geht zu minimieren. Alle relevanten Informationen stehen
normalerweise im Flugplan. Aus diesem Grund kann, falls der Erhalt des Flugplanes vom FISO
bestatigt wurde, von der erweiterten Standortmeldung abgesehen werden. Essenziell ist jedoch nach
wie vor die Ubermittlung von Position und Héhe.

Ich hore auf Vienna Information immer wieder das Piloten ohne Erstanruf gleich direkt die
erweiterte Positionsmeldung absetzen. Entspricht ja nicht dem Regulativ, aber reduziert die
Funkbelastung.

Von einer erweiterten Standortmeldung ohne Erstanruf ist unbedingt abzusehen. Der Erstanruf dient
uns dazu, einen Streifen vorzubereiten und gegebenenfalls einen Flugplan aus dem System zu laden.
Weiters kdnnen wir die erweiterte Standortmeldung durch die Phrase "Stand by" auf einen spateren
Zeitpunkt verschieben. Bitte geben Sie uns diese wenigen Sekunden, um die darauf folgenden
Funkspriche effizient abarbeiten zu kénnen.

Thema Drohnen: Uber die "Drone Space" App libermittle ich meine Drohnenfliige. Was passiert im
Hintergrund? Hat Wien Info hier Zugriff?

Nein, Stand heute haben wir auf diese Daten keinen Zugriff.

Bzgl. Wien Info mit Flugplan: In einer Prisentation wurde darauf hingewiesen, dass um die Offnung
eines vorhandenen Flugplans erbeten werden muss. Habe ich den Kollegen von Wien Info richtig
verstanden, dass dies nicht mehr notwendig ist?

Ein Melden der Abflugzeit alleine fihrt nicht dazu, dass wir den Flugplan 6ffnen. Es muss explizit
erbeten werden.

Wo gehort das negative FPLn am besten hin?

Am Ende des Erstanrufes. "Wien Information, OEABC, negative flightplan"
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Bei der Ubergabe von 118,525 auf 134,625 bzw. auf 124,4 (oder vice versa): Warum muss ich
manchmal den erweiterte Erstanruf machen, manchmal kommt nach "Wien Information, OE-VFR"
sofort zuriick OE-VFR, QNH 1013?

FIC und TFI tauschen Informationen (iber alle Luftfahrzeuge aus, um den Ubergang in beide
Richtungen so reibungslos wie moglich zu gestalten, daher sollte die kurze Version der Standard sein.
Es kann in gewissen Situationen jedoch dazu kommen, dass dieser Austausch ausgeblieben ist - z.B.,
wenn es zu erhohter Arbeitsbelastung kommt; dann bendtigt die neu gerufene Station erneut alle
Daten. Dies sollte jedoch eher die Ausnahme sein.

Auf Wien-Info ist ja Englisch und Deutsch moglich. Gibt es eine Empfehlung oder Praferenz fiir eine
Sprache seitens FIC?

Eine Praferenz als solches gibt es nicht. Die meisten von uns empfinden jedoch die englische
Phraseologie als weniger "sperrig" in Aussprache und Gestaltung.

Ich mochte noch einmal kurz bzgl. Routing Nachfragen. Auf der Route liegt eine kleine Ortschaft.
Ist es besser den Namen der Ortschaft anzugeben oder die Koordinaten?

Wir tun uns mit Koordinaten wesentlich leichter als mit kleinen Ortschaften. Letztere missen wir
haufig Gber Google Maps ausmachen.

Wenn man sich einem freigabepflichtigen Luftraum nadhert aber nicht einfliegen méchte, ist es
erwiinscht das vorher zu melden (z.B. "circling Breitenbrunn, staying clear of CTR zone") oder ist
das nicht hilfreich?

Ja, das ist ausgesprochen hilfreich. Wir erfahren damit nicht nur, dass ein Luftfahrzeug aus einem
gewissen Luftraum frei bleiben wird, wir wissen damit auch sofort, dass der Pilot des Luftfahrzeuges
mit dem Luftraum um ihn herum vertraut ist.

Die Karten in der AIP finde ich super! Allerdings sind einige Dateien relativ groR (z.B. Sichtflugkarte
LOWW, 16MB). Das ist beim Offnen/Ansehen/Scrollen/Zoomen/Drucken oft ein Problem. Ist das
bekannt und konnte man da was verbessern?

Die DateigroRe der Karte resultiert aus der Menge an (Raster-)Daten und der hohen Auflésung, um
eine entsprechende Druckqualitdt zu erreichen. Wir werden Uiberpriifen, ob es hier
Optimierungsmoglichkeiten fur die Webnutzung gibt.

Wird FIC in Zukunft auch fiir UAS Piloten Services anbieten?

Dazu gibt es derzeit noch keine Plane, die mir bekannt waren.

Ist es bei einer Verkehrsinformation hilfreich zu sagen, wenn man den Verkehr via Flarm oder
ADSB sieht, aber nicht beim Rausschauen?

Ja, das ist hilfreich da wir wissen, dass diese Tools die Piloten beim Scan unterstiitzen. Dennoch
winschen wir uns eine weitere Meldung, wenn der Verkehr tatsachlich in Sicht ist.

Anders als in den USA z.B. sind bei uns PIREPs sehr selten. Woran liegt das, akzeptiert ATC/FIC
PIREPs ungern oder werden sie nicht dokumentiert? Und wie wiirde ein PIREP korrekt aussehen?
PIREPs werden von uns natirlich akzeptiert und an die Meteorologie weitergeleitet.
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Sieht bzw. verwendet Wien-Info die vom Mode-S Transponder libertragenen Daten die vom
Piloten am Autopiloten eingestellt sind (selected altitude, heading, etc.)?

Ja, sofern das Luftfahrzeug mit entsprechender Avionik ausgestattet ist, kbnnen wir die sogenannten
DAPs auslesen.

Neues aus der MET — Satelliten- und Radarbilder — Gewitter

Die Statistik Wetterradar - Hohenstromung zeigt andere Hot Spots wie die Aldis Statistik , wieso ist
das so?

Dies hat mehrere Griinde, zum einen ist die Abdeckung des Osterr. Wetterradarverbunds im Westen
und Stiden durch die Abschattung durch die Alpen nicht ideal und daher werden in diesem Bereich
nur wenige Gewitterzellen detektiert, andererseits wurde fiir die Wetterradarstatistik ein
Schwellwert in der Radarreflektivitat angenommen, um starkere Gewitterzellen herauszufiltern. Vor
allem im Friaul finden sehr viele Blitzentladungen auch im Zusammenhang mit frontalen Ereignissen
statt.

Eine Anmerkung: Es ist gut, dass bei MET erwdhnt wurde, dass CAVOK/NSC nicht SKC bedeutet.
Schon ware zusatzlich eine kurze Wiederholung der Bedingungen als Wissensauffrischung
gewesen.

CAVOK bedeutet Clouds And Visibility OK, das hei8t keine Bewoélkung unterhalb von 5000ft oder
unterhalb der héchsten Mindestsektorflughdhe, kein TCU oder CB, Sichtweite 10km oder mehr und
keine Zusatzsicht gemeldet, keine Wettererscheinungen. NSC - Nil Significant Cloud (keine
Bewdlkung unterhalb der Mindestsektorflughohe oder unter 5000ft, kein TCU oder CB). NCD - No
Cloud Detected, bei AUTO-METAR-Meldungen.

Wetterradar Daten im Flug: Bis wann denken Sie, wird es Europa ein Produkt wie NEXRAD in den
USA geben? Das wiirde die Wetter-Sicherheit auf langeren Strecken sehr erh6hen!

Das ist derzeit leider nicht absehbar. Es gibt zwar Hersteller von Flugnavigationssoftware, die
Radarbilder einiger europdischer Wetterdienste in ihre Software einspielen, jedoch ist (noch) nicht
transparent, von welchen Staaten die Bilder eingehen und die Darstellung beziglich der
Radarabdeckung ldsst (noch) zu wiinschen Ubrig. Bei der Verwendung dieser Produkte ist darauf zu
achten, dass kein Echo nicht bedeutet, dass in einem Gebiet kein Regen vorhanden ist.

Koénnen Sie zur Auslosetemperatur noch etwas sagen? Bspw. ist fiir mich als Pilot die
Auslosetemperatur irgendwo ersichtlich?

Die Auslésetemperatur ist jene Temperatur, die sich die Erdoberflaiche erwdarmen muss, damit eine
Durchmischung mit der Schicht in 1000m Hohe erreicht wird. Dies kann anhand von
Radiosondendiagrammen mit Hilfe der Trockenadiabate abgelesen werden. An thermisch aktiven
Tagen ist die Auslosetemperatur auch auf den ausgewerteten Radiosondenaufstiegen auf der
Flugwetter-Seite abzulesen.

Ist geplant die Limitierungen des Radarsystems (Abschattungen) in den Griff zu bekommen? Bspw.
mit Errichtung neuer Radaranlagen oder Zusammenschluss mit anderen Landern?

Die Errichtung und der Betrieb neuer Wetterradaranlagen ist auRerordentlich kostspielig und
erfordert umfangreiche Standortpriifungen. Derzeit ist es nicht geplant, den 6sterreichischen
Wetterradarverbund zu erweitern. Uber eine Integration bzw. erweiterte Darstellung z.B. in Form
eines zentraleuropaischen Wetterradarbildes mit anderen Landern gibt es Verhandlungen. Die
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rechtliche Situation ist dabei jedoch sehr komplex. Im Unterschied zu anderen Flugsicherungen in
Europa beschafft und betreibt Austro Control die nationalen Wetterradaranlagen selbst und nicht
der steuerfinanzierte nationale Wetterdienst. Die Finanzierung erfolgt durch die Luftraumnutzer
(Gebiihren), ohne einen Beitrag des Steuerzahlers oder des Staates

Ist es international so, dass METAR und TAF nur mehr liber Bew6lkung unterhalb der héchsten
Mindestsektor-Flughdhe berichten? Und wo hole ich mir nun eine Flugwetterinformation, die alle
Bewdlkung anzeigt, auch jene liber der MSA?

Eine Information Uber die Bewdlkung oberhalb der MSA bekommt man auf der Flugwetter-
Homepage bei den 50 AUTO-METAR Stationen unseres VAMES-Netzwerks und in der Low Level
Significant Weather Chart Alps.

Sind die Wettermodelle aktuell ungenauer, weil aufgrund von Corona weniger Wetterdaten von
Verkehrsmaschinen kommen oder ist das ein Stammtischgeriicht?

Dies ist eine komplex zu beantwortende Frage. Standen dem EZMWF (Europaisches Zentrum fir
Mittelfristige Wettervorhersagen) im Februar 2020 noch rund 600.000 Wettermeldungen von
Flugzeugen taglich zur Verfligung, so sanken diese wahrend der Corona Krise auf 150.000-250.000.
Ein Wettermodell funktioniert umso besser, je genauer der Anfangszustand der Atmosphére
beschrieben werden kann. Es konnte jedoch in unterschiedlichen wissenschaftlichen
Untersuchungen noch nicht einwandfrei nachgewiesen werden, dass das Wegfallen von diesen
Flugzeugmeldungen tatsachlich fiir ungenauere Modellprognosen sorgt, da der Ausfall der
Flugzeugmeldungen etwa durch ein standiges mehr an Satellitendaten kompensiert werden kann.
Die Vorhersagbarkeit des Wetters hangt von sehr vielen unterschiedlichen Faktoren ab, so war etwa
der Sommer 2019 allein wegen seiner Wetterlagen besser prognostizierbar als der Sommer 2020.
Westwetterlagen, wie wir sie in den vergangenen Wochen erlebt haben, mit vielen unterschiedlichen
Frontalzonen und Luftmassen, sind trotz aller Rechenkapazitdt und einbezogenen Meldungen, fiir die
Modelle nicht einfach zu erfassen.

Warum werden Wetterradardaten nicht fiir APPs wie AeroWeather freigegeben.

Der Flugwetterdienst der Austro Control bedient ausschlieRlich geschlossene, definierte
Kundenkreise - in erster Linie sind das Fluglinien bzw. Piloten. Austro Control hat ein rechtlich
gepriftes Preis- und Rechtsstufenmodell entwickelt, auf Basis dessen die Osterreichischen
Wetterradardaten bezogen werden kdonnen (siehe dazu auch
https://www.austrocontrol.at/wetter/wetter_fuer_alle/wetterradar). Dabei ist eine 1:1 Darstellung
im Internet oder in Apps jedenfalls nicht zuldssig. Softwarefirmen zahlen keine
Flugsicherungsgebihren und sind daher als Kunden auRerhalb des Flugverkehrs zu sehen.
Flugwetterdaten sollten grundsatzlich nur aus zertifizierten Quellen bezogen werden, in Osterreich
wird diese Aufgabe ausschlieRlich durch Austro Control im Rahmen von
www.austrocontrol.at/flugwetter oder Giber www.homebriefing.com erfiillt. Bei Drittanbietern kann
eine korrekte Darstellung nicht sichergestellt werden.
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Unfallvermeidung

Unfallstatistik - Luftraumverletzungen

Ein Problem ist sicher, dass viele die Luftraume auf den Karten nicht richtig lesen kénnen und nicht
genau wissen, wo sie eine Freigabe brauchen oder glauben, wenn sie einen Transponder haben
brauchen sie keine Freigabe.

Wie viele Pilotinnen und Piloten damit Schwierigkeiten haben, kdnnen wir nicht abschatzen. Wir
erfahren aber immer wieder, dass das hierfiir erforderliche Wissen nicht vorhanden ist bzw. sich
daran nicht gehalten wird, aus welchen Griinden auch immer. Eigentlich sollten diese Basics nach
positiv abgeschlossener Ausbildung an einer Flugschule problemlos angewandt werden kénnen.
Unser Appell richtet sich hier neben der Selbstverantwortung von Pilotinnen als Anregung vor allem
an Vereine, hier einen regelmaRigen Erfahrungsaustausch oder Workshops anzubieten. Durch
gezieltes Reden liber das Thema werden oft viele Missverstandnisse ausgerdaumt.

Kann man nicht die derzeit verkehrsschwache Zeit an Verkehrsflughafen nutzen, um auch PPLern
die "Schwellenangst" vor kontrollierten Platzen zu nehmen und vertraut zu machen? Ich denke z.B.
an "Schwerpunkttage", eine "Happy Hour" fiir Touch&Go's, etc.

Das ist schwierig vorauszuplanen. Diese nach Kalender oder Uhrzeit verkehrsarmen Zeiten gibt es an
den meisten Flughafen nicht. Aber Sie kdnnen an den ATC Units, die die Trainingsfllige gerne
koordiniert haben, wie Graz, als Fluglehrerin gerne mitteilen, was Sie mit Ihrer/m Schiilerin planen.
ledenfalls empfehlenswert ist fuir Flugschilerinnen bei Alleinfliigen die Angabe STS/SOLO im
Flugplan. Auch kann im Sprechfunk bei Erstanruf an die ATC-Stelle gerne "Soloflight" angefiigt
werden. Zu den Landegebiihren: Diese sind jeweils in den Geblihrenordnungen der Flughafen
beschrieben und dort einsichtig.

Wie ist friiheres ,,no ata“ jetzt richtig im Flugplan einzutragen?

Das "NOATA" war ein Zusatz im Flugplan, der durch Einflihrung der SERA als rein nationale
Bestimmung gestrichen werden musste. Im Flugplan kann keine diesbeziigliche Angabe mehr
gemacht werden. Zu den aktuellen Bestimmungen, insbesondere den weiteren Verzicht auf
Alarmdienst (i.F.d. Uberfilligkeit) wahrend des Fluges sehen Sie bitte ins gerade verdffentlichte AIC
Austria A07/2021 (Sonderregelungen fiir die Flugplanaufgabe innerhalb Osterreichs).

Perception and Situational Awareness

(moderne) UL's werden nun doch zunehmend als "Flugzeuge" akzeptiert - siehe Anrechnung von
Flugstunden auf PPL (auch in DE). Marktbedeutung steigend. Gut so! Was machen SUB und ACG,
um Unfalle in dieser Klasse zu erfassen und zu analysieren?

Hier wurde auch von Seiten der EASA eine Anndherung versucht. Grundsatzlich bleiben aber UL im
Nationalen Recht. Von Seiten der EASA werden vermehrt Zulassungen von LSA mit 600 kg
durchgefihrt.
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Bitte um Info, wo ich die EASA Statistik zu Unfillen finde.

EASA Annual Safety Review 2020; https://www.easa.europa.eu/document-library/general-
publications/annual-safety-review-2020

Wieso weist der letzte EASA Safety Review 2020, im Zeitraum der letzten 10 Jahre (2009 bis 2019),
lediglich 8 Flugzeug- und 4 Hubschrauberunfille auf?

Der EASA Annual Safety Review 2020 weist fuir Flugzeuge (GA) 2009-2018 3547 Unfalle und 477
todliche Unfalle aus.

Veranstaltungen wie der Season Opener tragen zur Flugsicherheit bei - vielen Dank dafiir!
Trotzdem frage ich mich, wieso seit Dekaden immer wieder die gleichen bekannten Fehler zu
schweren Unfillen fiihren - besonders in der GA? Sind neue Anséatze im Bereich Safety notwendig?

Hauptunfallursache bleibt der Mensch. Malknahmen wie der Season Opener sollen zu einer
Awareness beitragen, laufende Adaptierungen sind sicher erforderlich. Die reine
Behordeninformation ist dazu nicht ausreichend. Alle Organisationen und Verbande sind aufgerufen
hier mitzuarbeiten. Trotzdem gibt es Grenzen. Modere Luftfahrzeuge mit Assistenzsystemen wie im
Kraftfahrzeug werden helfen die menschlichen Schwéachen zu kompensieren.

Wird ein Anstieg der Flugunfalle mit dem zunehmenden Aufkommen von UAVs erwartet?

Derzeit gibt es dafiir keine Anzeichen.

Welche Beispiele verbergen sich hinter der Unfallursache Nr 1 System reliability in der Praxis bei
der Klasse SEP?

Grundsatzlich ist mit System das Luftfahrzeug und deren Systeme gemeint. Entsprechend dem EASA
Annual Safety Report ist der Triebwerksausfall dabei das wesentlichste Element.

Wo kann/muss ich gefahrliche Anndherungen mit "Drohnen" melden? Was ist, wenn das - illegal -
in der Ndhe von Flugpldtzen/Flugfelder erfolgt? Auch Heli-Pldtzen zB bei Krankenh&dusern?
Vorgangsweise, Empfehlungen, Vorgaben?

ACG Vorfall Meldetool auf der ACG Homepage.
https://www.austrocontrol.at/luftfahrtbehoerde/safety/meldewesen

Die vielen Motorausfille mit Rotax Motoren (912 und 914) werden, wenn diese in Osterreich
auftreten und dabei keiner stirbt nicht untersucht, in Spanien, Portugal, Schweden, ... werden
diese Ausfille sehr wohl untersucht. Will man dies als Herstellerstaat nicht untersuchen?

Man muss zwischen der Untersuchung der Unfalluntersuchungsstellen (SUB) und den
Untersuchungen der Hersteller/EASA unterscheiden. Nur bestimme schwere Stérungen werden von
den Flugunfalluntersuchungsstellen nach ICAO Vorgaben untersucht. Neben der Stérungsmeldung
hat der Halter aber auch eine Meldepflicht an den Luftfahrzeughersteller. Dieser ist nach EASA Part
21 verpflichtet jede Stérung zu untersuchen und bei Verdacht auf technische Mangel die EASA zu
verstandigen. Bei Vorliegen einer "Unsafe Condition" erfolgt die Herausgabe einer
Lufttichtigkeisanweisung. https://www.easa.europa.eu/domains/aircraft-products/airworthiness-
directives-ad
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Warum muss ich als Pilot eine Storung der ACG melden, wenn diese durch die SUB und deren
Untersucher kategorisiert wird? Wofiir braucht es dazu die ACG?

Erstmeldung hat immer durch den Piloten/Halter an die ACG zu erfolgen. Die ACG ist die zentrale
Meldestelle. Erst dann erfolgt eine Klassifizierung und eine Entscheidung einer SUB Untersuchung.
Erfolgt keine SUB Untersuchung wird von der ACG erhoben, ob weitere MaBnahmen in Bezug auf die
Sicherheit erforderlich sind. z.B. Lufttlichtigkeitsanweisung

Sieht die EASA nach den Ereignissen mit 737max auch bei FAA Zulassungen im Feneral Aviation
Bereich genauer hin. Sind Auffalligkeiten bekannt?

Derzeit sind keine direkten Zusammenhange bekannt. Viel Unfallursachen insbesondere bezliglich
der Human Factors decken sich aber.

Wie kann man sich einen Ramp-Check vorstellen? Was wird beim Piloten/Luftfahrzeug liberpriift?
Wer macht diese Checks? Was sind hier die hdufigsten Beanstandungen?

Ramp Checks werden durch die ACG oder die jeweiligen zustandigen ausldandischen Behérden
durchgefiihrt. Sie bestehen im Wesentlichen aus folgenden Elementen: Technischer Zustand des
Luftfahrzeuges, Priifung der Borddokumente, Priifung der Lizenzen, Prifung der gen Part NCO
vorgesehenen betrieblichen Anforderungen wie Gewicht, Schwerpunktlage, Mindesttreibstoffmenge,
Flugvorbereitung etc. Die Inspektoren weisen sich aus, und der Pilot/Halter bekommt einen
schriftlichen Bericht.

Es sollten wieder Mindeststunden verlangt werden und Pilot und CoPilot sollten die Stunden
schreiben diirfen, ist speziell fiir junge Piloten ein riesiger Vorteil zu zweit zu fliegen. Ich konnte es
noch niitzen und es war ein Riesenvorteil. Nationale Losung suchen und nicht auf EASA warten.

Natirlich haben Mindeststunden einen Vorteil. Jedoch benachteiligt es auch viele sehr erfahrene
Piloten und hatte gerade am Beispiel der CoViD Situation viele Piloten lhre Lizenz gekostet.
Selbstverantwortung ist dabei ein wesentliches Element. Nationale Losungen sind im EU Systen nicht
vorgesehen.

Flugunfalluntersuchungen

An wen muss ich es melden, wenn ich einen Flugunfall beobachte? Gibt es da eine Nummer?

Unter der Nummer +43 (0)1-798 83 80 ist der SUCH- / RETTUNGSDIENST der Austrocontrol
erreichbar.

Diese Nummer ist auch am VFR PILOTFOLDER der Austro Control unter der Rubrik NOTFALL zu
finden.

Hier finden Sie den Link zum PILOTFOLDER der Austro Control:
https://www.austrocontrol.at/jart/prj3/ac/data/uploads/Season%200pener%202020/Pilotfolder_20
20.pdf

Im Falle, dass Sie einen Flugunfall beobachten, ist dieser sobald als méglich an den SUCH- /
RETTUNGSDIENST der Austro Control zu Melden.

AuRerdem sollen die Beobachtungen zusatzlich mittels Online Meldung an die Austro Control
gemeldet werden.
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Hier finden Sie den Link zur Online Meldung:
https://www.austrocontrol.at/luftfahrtbehoerde/safety/meldewesen

Warum kénnen altere Untersuchungsberichte nicht elektronisch zur Verfiigung gestellt werden?
Teilweise sind dltere Berichte (2006/2007) vorhanden, liegt das an der langen Verfahrensdauer?

Alle Berichte ab 2010 sind online liber die Webseite der SUB abrufbar.

Hier finden Sie den Link zur Webseite:
https://www.bmk.gv.at/ministerium/sub.html

Altere Untersuchungsberichte kénnen leider nicht mehr elektronisch auf der Website zur Verfiigung
gestellt werden. Es besteht aber jederzeit die Moglichkeit, diese Untersuchungsberichte per E-Mail
an fus@bmk.gv.at anzufordern.

Was wird gegen "Tablet ersetzt Hirn" und fiir die praktische Weiterbildung von Sonntags-
Schonwetter-Kaffeefliegern unter marginaleren Wetterbedingungen und/oder in schwierigerem
Geldnde getan?

Seitens der SUB werden sowohl Unfalle als auch schwere Stérungen untersucht, um die Sicherheit
in der Zivilluftfahrt zu erhéhen.

Welche Kriterien fiihren zu einem Unfallbericht, der erstellt werden muss und werden diese auch
alle veroffentlicht (seit 2019 gibt es keine neuen Berichte mehr)?

Seitens der SUB werden sowohl Unfalle als auch schwere Stérungen untersucht. MaRgeblich hierfir
sind die Bestimmungen laut EU-Verordnung Nr.996/2010 sowie UUG 2005.
Diese Untersuchungen werden mit einem Untersuchungsbericht abgeschlossen.

Die Untersuchungsleiter der SUB sind sehr bemiiht, eine Flugunfalluntersuchung innerhalb eines
Jahres abzuschlielRen. Gelingt das nicht, wird ein Zwischenbericht veréffentlicht.

Das seit 2019 keine Untersuchungsberichte auf der Webseite zu finden sind ist damit zu erklaren,
dass die Berichte auf der Webseite nach dem Vorfallsdatum sortiert sind. Sprich, ein Bericht von
einem Unfall bzw. einer schweren Stérung vom 17.03.2020 wird unter diesem Datum auf der
Webseite veroffentlicht, fertiggestellt bzw. ein Zwischenbericht veroffentlicht wird erst am
17.03.2021.

Wieso wird ein Gyrocopterunfall mit todlichem Ausgang im Flugplatzbereich des Flugplatzes Wr.
Neustadt (so geschehen am 20. Juli 2020) nicht untersucht?

Die Verpflichtung zur Durchfiihrung einer Untersuchung ist im Artikel 5 der VERORDNUNG (EU) Nr.
996/2010 geregelt.

Hier finden Sie den Link zur VERORDNUNG (EU) Nr. 996/2010:
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/PDF/?uri=CELEX:02010R0996-
20180911&(qid=1616592454305&from=EN

Auf Grundlage dieser Verordnung ist jeder Unfall und jede schwere Stérung, an denen Luftfahrzeuge
beteiligt sind, die von der Verordnung (EU) 2018/1139 des Europdischen Parlaments und des Rates
erfasst werden, in dem Mitgliedstaat, in dem sich der Unfall oder die schwere Storung ereignet hat,
zum Gegenstand einer Sicherheitsuntersuchung zu machen.
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Der verwendete Gyrocopter ist nicht von der Verordnung (EU) 2018/1139 des Europ&ischen
Parlaments und des Rates erfasst.
Dadurch wurde auf eine Einleitung einer Sicherheitsuntersuchung verzichtet.

Wenn ich als FBL/Airfield OPS bemerke, dass sich ein Vorfall (Rollschaden) mit einem D-reg. LFZ
ereignet hat (ohne Fremdschaden) und der Lfz-Halter sein Gerit einfach in den Anhdnger verstaut
und wegfahrt, bin ich dann verpflichtet zur Meldung?

Dieser Vorfall sollte mittels Online Meldung an die Austro Control gemeldet werden.

Hier finden Sie den Link zur Online Meldung:
https://www.austrocontrol.at/luftfahrtbehoerde/safety/meldewesen

Hier finden Sie den Link Giber die Meldung von Unféllen, Ereignissen und Stérungen in der
Zivilluftfahrt :
https://www.ris.bka.gv.at/GeltendeFassung.wxe?Abfrage=Bundesnormen&Gesetzesnummer=20005
538&FassungVom=2017-07-31

Wie stelle ich eine schwere Storung fest? Das kann doch nur die SUB.

Eine ,,schwere Storung” ist eine Storung, deren Umstadnde darauf hindeuten, dass eine hohe
Unfallwahrscheinlichkeit bestand, die mit dem Betrieb eines Luftfahrzeugs verbunden ist und die im
Fall eines bemannten Luftfahrzeugs zwischen dem Zeitpunkt des Anbordgehens von Personen mit
Flugabsicht und dem Zeitpunkt, zu dem alle diese Personen das Luftfahrzeug wieder verlassen haben,
oder im Fall eines unbemannten Luftfahrzeugs zwischen dem Zeitpunkt, zu dem das Luftfahrzeug fir
Bewegungen zum Zweck des Flugs bereit ist, und dem Zeitpunkt, zu dem es bei Beendigung des Flugs
zur Ruhe kommt und das priméare Antriebssystem abgeschaltet wird, eintritt.

Fiir auslandische Untersuchungsstellen sind die Untersucher der SUB sehr wohl als akkreditierte
Vertreter bei Diamond und Rotax titig. Warum ist das so? Im Untersuchungsgesetz von Osterreich
konnen ALLE Unfdlle untersucht werden. Warum tut man das nicht?

Ein akkreditierter Vertreter ist eine Person, die auf der Grundlage ihrer Qualifikation von einem Staat
zum Zweck der Teilnahme an einer von einem anderen Staat durchgefiihrten
Sicherheitsuntersuchung benannt wird. Der akkreditierte Vertreter unterstilitzt somit den
Untersuchungsleiter des Ereignisstaates im Zuge der Unfalluntersuchung.

Die Verpflichtung zur Durchfiihrung einer Untersuchung ist im Artikel 5 der VERORDNUNG (EU) Nr.
996/2010 geregelt.

Hier finden Sie den Link zur VERORDNUNG (EU) Nr. 996/2010:
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/PDF/?uri=CELEX:02010R0996-
20180911&qid=1616592454305&from=EN

Wie objektiv werden die SUB Ergebnisse wirklich genommen? Werden Berichte nicht doch von
Gerichten und Sachverstandigen zitiert (was sinnvoll wire?)? Wenn es im Video heift "Ist es
wirklich notwendig, dass man [...] Kunstflugfiguren fliegt?", ist das auch irgendwie wertend.

Die Sicherheitsuntersuchung erfolgt in Ubereinstimmung mit der VERORDNUNG (EU) Nr. 996/2010
und dem Unfalluntersuchungsgesetz, BGBI. | Nr. 123/2005 idgF.
Das einzige Ziel der Sicherheitsuntersuchung ist die Verhitung kiinftiger Unfalle oder Stérungen,

Seite 14 von 22



FAQ Season Opener — online 2021

ohne eine Schuld oder Haftung festzustellen.
Auf diese Tatsache wird auch in jedem Untersuchungsbericht hingewiesen.

Wie viele Untersucher der SUB haben einen aktiven Pilotenschein fiir Flachenflugzeuge und
Hubschrauber?

"Die Unfalluntersucher erfiillen die Voraussetzungen, die Ausbildungen wurden gemaR ICAO Cir298
Training Guidelines for Aircraft Accident Investigators durchgefiihrt."

Die SUB ist im Verkehrsministerium untergebracht. Die zustdndige Sektionsleiterin sitzt auch im
ACG Aufsichtsrat. Wie kann die SUB dann tatsachlich unabhingig sein, wenn die Weisungsfreiheit
gar nicht gegeben ist?

GemaR § 2 des UUG 2005 ist die Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes fiir die Bereiche Schiene,
Schifffahrt, Seilbahnen und Zivilluftfahrt zustéandig und untersteht dem Bundesminister fir
Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitdt Innovation und Technologie. Sie ist funktionell und
organisatorisch unabhéangig von allen Behdrden und Parteien, 6ffentlichen und privaten Stellen,
deren Interessen mit den Aufgaben einer Sicherheitsuntersuchungsstelle kollidieren konnten. Des
Weiteren definiert § 3 (1) Der Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes steht ein Leiter vor. Dieser
wird vom Bundesminister flr Verkehr, Innovation und Technologie bestellt.

(2) Die Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes ist eine standig eingerichtete unabhangige
Untersuchungsstelle fiir die Sicherheit in den Bereichen, Schiene, Schifffahrt, Seilbahnen und
Zivilluftfahrt. Sie nimmt ihre Aufgaben unabhangig wahr und fihrt eine umfassende
Sicherheitsuntersuchung von Vorfallen entweder selbst durch oder beaufsichtigt die Durchfiihrung
einer Sicherheitsuntersuchung.

(3) Die Untersuchungsbeauftragten gemaR § 5 Abs. 15 sind bei der Durchfiihrung ihrer
Sicherheitsuntersuchungen an keine Weisungen von Organen aulSerhalb der
Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes gebunden.

Was genau sind die Qualifikationen der SUB Untersuchungsmitarbeiter? Nur ein einziger hat
Erfahrung von Fluglinien, ein weiterer ist Priifer fiir Dispatcher, ein weiterer ist Hubschrauber
Techniker in Krems. Der gro3te Teil sind ehemaliger Soldaten von Langenlebarn.

Die Expertisen sind auch laut ICAO im ICAO Circular 298 festgelegt und werden von jedem einzelnen
Untersuchungsbeauftragten der SUB erfullt.

Entspricht es der Tatsache das nur ein einziger Untersucher der SUB zertifiziert ist, Gutachten als
Sachverstandiger fiir Luftfahrt zu erstellen?

Die Expertisen sind auch laut ICAO im ICAO Circular 298 festgelegt und werden von jedem einzelnen
Untersuchungsbeauftragten der SUB erfiillt.

Eine Zertifizierung als "Gerichtlich beeidigter Sachverstandiger fir den Bereich Luftfahrt" ist laut ICAO
Circular 298 fiir den "Accident Investigator" international nicht vorgesehen.
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Drohnen

Diirfen Drohnen / Modellflugzeuge mit einem Abfluggewicht <100g, einer maximal zu erwartenden
Ekin < 80 J und unter 120m Flughohe innerhalb der CTR eines Flughafens (bspw. in einem Park,
nicht iber Bebauung und Personen) ohne Genehmigung der Austro Control geflogen werden?

Nein, die Ausnahme fir Gerate unter 79 J und 30 m AGL galt nur im nationalen Recht, welches seit
31.12.2020 durch das europaische Drohnen-Regulativ ersetzt wurde

Gibt es schon Zahlen zu Zwischenfillen zwischen UAV/Drohnen und bemannten Flugzeugen?
Wieviel % der gemeldeten Drohnen-Sightings in CTRs werden von der Polizei dann wirklich
aufgespiirt?

Da werden wir in der Behorde nicht informiert bzw. erfolgt die Alarmierung der Einsatzkrafte nicht
durch die LFA, daher sind keine Zahlen im DCC verfligbar. Zur Anndherung von unbemannten an
bemannte Luftfahrzeuge gab es sehr wenige Storungsmeldungen in den letzten Jahren.

Zusatz: "Wo kann/muss ich gefidhrliche Anndherungen mit "Drohnen" melden?" Die Polizei fiihlt
sich nicht zustandig.

Flr eine Stérungsmeldung sollte das ACG Online Meldetool verwenden werden.

Das bedeutet es hilft euch, wenn wir in der DroneSpace App angeben, wann, wo, wie lange wir
fliegen? Ich glaube, vorgestern hieB es, diese Daten werden noch nicht an Austro Control
libertragen...

Die Daten aus der Fly Now Funktion sind bei der Austro Control ersichtlich, zuséatzlich wird der
Drohnen-Pilot gewarnt, wenn sich eine andere Drohne anndhert. Das Logbuch dient der persdnlichen
Dokumentation.

Kommt es im echten Leben vor, dass Drohnenpiloten eine Aufstiegsgenehmigung erbitten z.B. in
Kontrollzonen? Wie oft werden diese Aufstiege genehmigt/untersagt?

Ja, ist Ublich. Eine "Genehmigung" ist vorab bei der Luftfahrtbehorde zu beantragen und bspw. in
Flugbeschrdankungsgebieten (Wien, Neusiedler See) erforderlich. In Kontrollzonen ist direkt vor dem
Flug eine Zustimmung der Flugsicherung einzuholen. Diese wird je nach aktueller Verkehrslage und
angefragter Position/Flughthe erteilt/nicht erteilt.
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Luftfahrtbehorde

Osterr. Operator mit AOC, LFZ jedoch registriert in non-EASA-Land und rein privat betrieben,
Homebase des LFZ in non-EASA-Land. Unterliegt LFZ/Crew damit dem Part NCC? Im Konkreten,
muss die Crew alle 6 Monate einen OPC machen, wenn der Registrierungsstaat das nicht verlangt?

Entsprechend den europaweit einheitlichen Vorschriften der EASA Grundverordnung Regulation (EU)
2018/1139, Artikel 2 1 (a) (ii) gelten bestimmte EU-Vorschriften auch fir auslédndisch registrierte
Luftfahrzeuge sofern diese von einem Européer betrieben werden. (ii) registered in a third country
and operated by an aircraft operator established. Konkret gelten daher die Regeln von Part NCC und
sind entsprechend anzuwenden.

Kann ich ein Franzosisch-Registriertes Ul-Flugzeug mit einem Franzésischen Ul-Schein in Osterreich
betreiben? Oder brauche ich dazu einen PPL, oder geht es nicht ein F-zugelassenes Ul in Osterreich
zu betreiben, sowie in Deutschland auch erlaubt.

Frankreich ist nicht von der Gasteflug VO erfasst, da die UL Systeme nicht vergleichbar sind. Es ist
daher eine §18 LFG Einflugbewilligung erforderlich.
https://www.austrocontrol.at/luftfahrtbehoerde/lizenzen_bewilligungen/flugbewilligungen/einflug_
ueberflug

Kann ich ein UL-Segelflugzeug in Osterreich zulassen? Was muss ich dafiir tun?

Es ist eine eingeschrankte Musterzulassung der Type erforderlich, diese ist vom Halter der
Musterzulassung zu beantragen. Danach sind Registrierungen in Osterreich als Segelflugzeug zulassig.

Part 66L - Wartungslizenz "Light" fiir Ballone. Gilt diese nur fiir ELA 1 Ballone (bis 3400m3 HeiRluft),
oder gibt es keine GroRenbeschrankungen (d.h. alle HeiRluftballone)?

Part 66l Kategory L3 beinhaltet alle Ballone ohne Einschrankungen.

Gemald NCO.SPEC.100 ist der Segelflugzeugschlepp mit Motorflugzeugen nur mit einer
Risikoanalyse und einer Klarliste zuldssig. Jedoch im Part SAO.OP.155 ist dieselbe Operation fiir
TMG's ein normaler Betrieb ohne Risikoanalyse usw. Warum gibt es hier Unterschiede?
Gefahrdungspotential bleibt gleich...

Part SAO wurde fiir Segelflieger entwickelt und es bestehen in der Segelflugausbildung (auch TMG)
viele Elemente, die den Segelflugzeugschlepp beinhalten. Damit ist der Betrieb "lblich" und die
Risken bekannt, im Gegensatz zum reinen Motorflug.

Darf man mit einer PPL-Lizenz (kein CPL) mit der Eintragung SEP + TMG auch GEWERBLICHE
Segelflugbetreiber mit SEP oder TMG schleppen bzw. GEWERBLICHE Fliige mit einem TMG nach
Part SAO durchfiihren?

Grundsatzlich gilt beim Fliegen eines TMG: PPL-Anwendung Part NCO/CAT; SPL-Anwendung Part
SAO. Damit gelten als Motorflieger die CAT Bestimmungen und es ist ein CPL erforderlich, im SAO
Bereich ist ein SPL mit Pax Berechtigung und Declaration fiir Gewerbliche Fliige ausreichend.

Wo ist bei den Wartungsvorschriften die Grenze gewerblich / nicht gewerblich zu sehen? DTO J/N?
ATO in einem Verein J/N? ATO "o6ffentlich" J/N?

Es kann sowohl eine DTO aber auch eine ATO gewerblich sein. Ein Verein, der eine Flugschule
betreibt, ist entsprechend dem Vereinsgesetzten und Definitionen nicht gewerblich.
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Wie erwirbt man die Part 66 L Lizenz fiir Motorflugzeuge?

Im Gegensatz zum Part 66 ist flr die L Lizenz eine Priifung ausreichend 66.A.25(b), die notwendige
Praxis (2 Jahre) ist nachzuweisen 66.A.30.

Kann ich einen deutschen UL Motorsegler (120 kg Klasse) in Osterreich zulassen, wenn ja wie?

Es gibt in Osterreich keine Flugsportkategorie bzw. 120kg Klasse, jedes UL muss eine eingeschrinkte
Musterzulassung haben. Eine Musterzulassung ist aber auch fir 120kg UL mdglich.

Mit welcher Lizenz darf ein D-registriertes UL/A in Osterreich geflogen werden? PPL, LAPL(A),
osterr. UL/A-Schein, oder nur deutscher UL-Schein? Wann ist eine zusétzliche Bewilligung gem. §
18 LFG erforderlich?

Es gelten grundsatzlich die Bedingungen der Gasteflugverordnung. Grundsatzlich gilt, dass eine Lizenz
des Registerstaates notwendig ist. Kbnnen die Bedingungen nicht eingehalten werden, ist eine §18
LFG Ausnahmebewilligung erforderlich.

Auf den LOWL-ATC Folien vom Montag war die Rede von Warnwesten. Wie/wo ist das geregelt
und wie schaut die Praxis in AT aus? GA-Piloten mit Warnwesten sieht man bei uns sehr selten.

Es gelten die jeweiligen Vorgaben der Flugplatze, diese wurden individuell entsprechend den
gesetzlichen Bestimmungen der ZFBO erstellt, diese sind dann einzuhalten und kénnen fir
bestimmte Bereiche Warnwesten vorschreiben.

Kénnen Sie etwas zum Thema IFR mit Amateurbau-LFZ sagen? In AT und in Europa? Zukunft?

Das ist grundsatzlich moglich, jedoch aufwandig, daher wird dies fiir Einzelstlickluftfahrzeuge wie
Amateurbauten kaum angewendet.

Darf ich mit einem 6sterreichischen UL-schein ein deutsches vereins-UL fliegen?

Fir Fliige auRerhalb Osterreichs gelten die deutschen Bestimmungen. In Osterreich gelten
grundsatzlich die Bedingungen der Gasteflugverordnung. Grundsatzlich gilt, dass eine Lizenz des
Registerstaates notwendig ist. Kbnnen die Bedingungen nicht eingehalten werden, ist eine §18 LFG
Ausnahmebewilligung erforderlich.

Was muss ich beibringen, um fiir ein franz. UL nach § 18 betreiben zu diirfen?

Sie ACG Homepage §18 Einflugbewilligung, dort finden Sie auch den entsprechenden Antrag. Es
erfolgt immer eine Prifung inwieweit die Gleichwertigkeit zu einem Osterreichischen UL gegeben ist.
https://www.austrocontrol.at/luftfahrtbehoerde/lizenzen_bewilligungen/flugbewilligungen/einflug_
ueberflug

Welche Vorteile habe ich als Pilot von der neuen Struktur in der Luftfahrtagentur?

Zentrale Ansprechstelle fiir die GA, Expertise und Vertretung der GA
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Wie lauft ein Ramp-Check genau ab? Auf was sollte alles geachtet werden? Was darf der Priifer
alles verlangen und was nicht?

Lizenzen, Einhaltung der Pilotenverantwortungen nach Part NCO/SAO/BOP, Luftfahrzeugdokumente
und technischer Zustand des Luftfahrzeuges. Der Inspektor muss sich ausweisen und es wird ein
Bericht erstellt, der dann gegenzuzeichnen ist. Nur bei unmittelbar drohender Gefahr (keine giiltige
Lizenz oder technische Mangel) kann eine Betriebsuntersagung mit Feststellungsbescheid
ausgesprochen werden. Es dirfen keine Strafen vor Ort ausgestellt werden, da die ACG keine
Strafbehorde ist. Alkoholtests sind moglich.

Ist es auch schon gewerblich, wenn ich auf Segelflugzeuge schleppe, deren Piloten nicht Mitglieder
meines Vereines sind. Ich erhalte nichts dafiir, der Verein verrechnet Schleppgebiihren?

Die Definition gewerblich stammt aus der EASA Grundverordnung und ist unabhangig davon wen ich
schleppe. Dient der Schleppflug einem gewerblichen Zweck, so ist es gewerblich. Sind der
Schleppbetrieb und der Segelflug innerhalb eines Vereines so ist es zweifelsfrei nicht gewerblich,
sonst konnte es kein Verein sein. Sind das Schleppflugzeug und der Pilot nicht in einem Verein und
wird fur den Schleppflug etwas verrechnet, so wird es in den meisten Fallen gewerblich sein. Der
jeweilige Betreiber (Halter) wird das im Einzelfall auf Basis der Rechtslage prifen missen. Daher ist
es liblich, dass eine Vereinsmitgliedschaft aus rechtlichen und versicherungstechnischen Griinden
notwendig ist.
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Segelflug Spezial
Bis wann darf ich mit der Hilfsmotorstartberechtigung fliegen?

Die Hilfsmotorstartberechtigung war eine Berechtigung im nationalen Segelfliegerschein. Dessen
Gultigkeit endet mit 7. April 2021. Ab 8. April 2021 darf nur mehr mit einer EASA-Lizenz der Segelflug
betrieben werden. Bei der Konvertierung vom nationalen Segelfliegerschein auf die EASA-Lizenz wird
die Hilfsmotorstartberechtigung zur Eigenstartberechtigung. Achtung: damit darf kein
Reisemotorsegler geflogen werden, dazu ist eine SPL-TMG-Berechtigung erforderlich

Gastflugberechtigung (90 Tage Regel): Wwenn ich die Fliige als PIC nicht habe, kann ich die dann
mit einem Lehrer machen damit ich wieder jemand mitnehmen darf?

Ja, gemalk AMC1 SFCL.160(e) gelten Fluglehrer und Examiner bei diesen Fliigen an Bord nicht als
Passagiere (Fluggaste).

B: English Proficiency Check fiir Ballonfahrer auch gefordert?

Fir Ballonfahrer ist eine English Proficiency nicht erforderlich (in FCL.055 und BFCL nicht gefordert).

B: Darf ich mit einem LAPL Medical auch groRere Ballongruppen fahren?

Ja, jedoch ist beim LAPL-Medical die Anzahl der Passagiere auf maximal 3 beschrankt.

S: Aufrechterhaltung SPL-TMG fiir Inhaber LAPL(A)/PPL-TMG: fiir SPL-TMG-Aufrechterhaltung ist
somit weder ein zusatzlicher 1-Std.-Schulungsflug mit FL noch ein Eintrag des FL im SPL-Flugbuch
erforderlich, solange LAPL(A)-Anforderungen zur Aufrechterhaltung erfiillt sind bzw. PPL giiltig ist.
Korrekt?

Ja, korrekt.

S: Alle 9 Jahre muss eine Befdhigungspriifung mit einem FI(S)FI durchgefiihrt werden. Wo finde ich
einen? Gibt es da eine Liste?

Eine Liste der FI(S)Fl ist in Arbeit. Aus Datenschutzgriinden muss die Behérde OAeC/FAA jeden
Fluglehrer um sein schriftliches Einverstandnis bitten, um seine Daten auf der Homepage der
OAeC/FAA verbffentlichen zu diirfen. Dieser Vorgang ist sehr zeitaufwendig, deshalb bitten wir noch
um etwas Geduld bis die Liste veroffentlicht ist.

S: Was passiert, wenn mir ein FI(S) mein Trainingsflight 160 nicht im Flugbuch bestétigt kann/will -
kann ich ihn gleich danach mit einem anderen FI(S) durchfiihren (und hoffe ihn bestatigt zu
bekommen)?

Wenn der FI(S) die Trainingsfliige nicht bestatigen kann/will, wird er weitere Trainingsflliige
empfehlen. (siehe AMC1 SFCL.160(a)(1)(ii)(c)).

Darf ich mit einer UK-Lizenz ein EASA Luftfahrzeug fliegen?

Mit dem Austritt GroRbritanniens aus der EU und dem Ende der Ubergangsfrist am 31.12.2020 fiel
die durch das Unionsrecht gewdhrte automatische Anerkennung der Lizenzen weg. Dies bedeutet,
Inhaber einer britischen Lizenz sind nun Inhaber einer Drittstaatberechtigung (wie etwa Inhaber
einer US Lizenz) und bendtigen somit eine Anerkennung ihrer Lizenz gemaR VO (EU) 2020/723 Art 4
bis 8 bzw. missen sie diese gemall Art 9 in eine EASA-Lizenz umwandeln lassen, um berechtigt zu
sein ein EASA LFZ zu fliegen.
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S: Wenn man einen EASA SPL TMG hat, kann man sich einen nat. UL Schein ausstellen lassen und
darf dann 6sterr. ULs fliegen. Zdhlen die UL Starts/Stunden zu den Bedingungen fiir die
fortlaufende Flugerfahrung wie beim PPL?

Starts und Stunden mit dem UL (aerodynamisch gesteuert) gelten fir die Flugerfahrung SPL-TMG.
Der Ubungsflug von mind. 1h Gesamtflugzeit mit einem Lehrberechtigten muss auf einem TMG
erfolgen.

Werden Falken (SF25) - Flugstunden und Landungen ohne Motor auf die Segelflugerfahrung
anerkannt?

Der Falke SF25 ist ein Reisemotorsegler (TMG). Um mit dem SF25 landen zu kénnen, muss der Start
als "take-off" erfolgen (nicht als Startmethode), deshalb kann die Flugerfahrung (Stunden) mit einem
TMG nicht auf die Flugerfahrung (Stunden) auf Segelflugzeuge (ohne TMG) angerechnet werden. Die
SFCL.155 beschreibt die Startmethoden (Launching) von Segelflugzeugen (ohne TMG). Zur
Aufrechterhaltung der Startmethode "Eigenstart" kdnnen die Starts (launches) als Eigenstart (self-
launch) oder mit Hilfe von Starts (take-offs) auf TMG oder in einer Kombination von beidem
durchgefihrt werden.

Muss ich abgesehen von der 90 Tage Regel auf meine fortlaufende Flugerfahrung bei Ausiibung der
SPL-TMG-Rechte achten, wenn ich im PPL eine giiltige TMG-Berechtigung habe?

Eine gliltige Klassenberechtigung TMG im PPL ermdglicht die Austibung der SPL-TMG Rechte.

Abgesehen vom kurzfristigen Kreuzen: Wie wird der Einflugwunsch eines Seglers ohne
Transponder iiber den Alpen abseits der TMAs zB. in den D od. C Airspace gehandhabt?

Einflug ist theoretisch moglich. Da wir aber beim Arbeiten mit Luftfahrzeugen ohne Transponder
extrem groRe Sicherheitsabstdande anwenden mussen, ist es eher unwahrscheinlich, dass eine
langfristige Freigabe erteilt werden kann. Am ehesten besteht die Mdglichkeit in Gebieten, in denen
wenig, bzw. nur in sehr groRen Hohen, IFR Fllige stattfinden. Vor allem in den Strecken die Anfliige
Richtung Miinchen betreffen wiirde ich es sogar als beinahe unméglich erachten.

Wann benétige ich fiir die Wartung an meinem Segelflugzeug einen Wartschein, kann ich noch
etwas selber machen?

Grundsatzlich fiir alle Tatigkeiten, ausgenommen jene, die im Flughandbuch als Pilotenaufgaben
beschrieben sind, zB Zusammenbau. Weiters kdnnen Pilot Owner Tatigkeiten, sofern im
Instandhaltungsprogramm festgelegt sind durchgefiihrt, werden.

Gibt es in Osterreich schon luftfahrrechtliche Rahmenbedingungen fiir high altitude platforms, sog.
Hoéhenplattformen? https://de.wikipedia.org/wiki/H%C3%B6henplattform

Da es sich dabei um unbemannte Luftfahrzeuge handelt, gelten die europaweit einheitlichen
Bestimmungen (Drohne Regulations).

B: Gefahrliche Giiter - was sind Diese und wie gehe ich damit um?

Diese sind aufgrund der ICAO Bestimmungen definiert. Ein Transport ist nur mit Bewilligung der ACG
erforderlich. Beispiele sind Gift, radioaktive Stoffe, brennbare Fliissigkeiten, Gasflaschen etc.
Betriebsstoffe wie Kraftstoff in den Tanks sind ausgenommen. Es gelten dazu die Bestimmungen des
Part NCO. SAO bzw. BOP
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S: Pilot Owner maintenance - was darf ich selber machen?

Grundvoraussetzung ist Pilot+Owner, im Instandhaltungsprogramm definiert, die Freigabe erfolgt mit
der Pilotenlizenz. Grundsatzlich sind es nur Tatigkeiten, die nicht unmittelbar sicherheitsrelevant
sind, dazu gibt es eine Liste im AMC des Part ML (Rulebook sailplane).

Wo kann man genau nachlesen welche Limitationen fiir's Fliegen in den/fiir die griin
eingezeichneten Naturschutzgebiete gelten?

Es gelten die Bestimmungen der jeweiligen Landesgesetzte. Diese wurden von der ACG, soweit
publiziert in die VFR online Karte integriert.
https://www.austrocontrol.at/piloten/vor_dem_flug/aim_produkte/onlinekarte_vfr_austria

Wenn ich mit Motorsegler zB Falken SF25 mit abgestelltem Motor fliege, gelten dann
uneingeschrankt alle Bestimmungen fiir Segelflug oder gibt es besondere (zusatzliche)
Bestimmungen?

Es gelten die Bestimmungen fir den SPL des Part SFCL

Darf man bei einem TMG iiberhaupt noch den Motor abstellen?

Ja, wenn mit einer SPL Lizenz geflogen wird.

Wenn ich PPL, TMG, SPL habe, darf ich zB. SF25 auch ohne Fluglehrer starten. Sind solche Starts -
mit anschlieBendem Abstellen des Motors - geeignet zur Aufrechterhaltung der SelLa?

Ein TMG kann entweder mit der PPL/LAPL(A) Lizenz oder mit der SPL Lizenz geflogen werden.
Abstellen ist nur mit der SPL Lizenz moglich. Wesentlich dabei auch, dass fiir einen Flug nur eine
Eintragung in das PPL Flugbuch oder SPL Flugbuch moglich ist, je nachdem mit welcher Lizenz
geflogen wird. Doppeleintragungen sind nicht zulassig.
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