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m Editorial dieses Heftes beschéfti-

gen wir uns ja gezwungenermafBen mit

den Vorstellungen der EASA zur Neu-
regelung der Flugausbildung in Europa
mit birokratischen Mitteln. Ein Blick (iber
den Tellerrand kann da hilfreich sein. Am
Beispiel der PPL-Ausbildung in den USA
zeigen wir, wie die FAA durch Zielvorgaben
einen bemerkenswert einheitlichen
Trainingsgang und Ausbildungsstand in
der Anfangsausbildung der Piloten er-
reicht.

Als sich Pilot und Flugzeug-Chefbuchhalterin
Isabella Lang aufgrund der doch recht ho-
hen Pilotenkonzentration in ihrem berufli-
chen Umfeld entschied, die PPL-Ausbildung

=
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zu beginnen, saB sie, was Informationen be-
traf, natlrlich an der Quelle. JAR- oder FAA-
Ausbildung? Wo? Intensivkurs oder neben-
bei? Da die Ausbildung nicht zu einer Karriere
im Cockpit flihren, sondern mehr der person-
lichen und fachlichen Weiterentwicklung die-
nen sollte, entschied sie sich, das Flugtraining
in den USA zu absolvieren. Zwei Kriterien ga-
ben den Ausschlag:

1. Theorie konnte daheim und nach ei-
genem Terminplan gelernt werden.

2. Mehr Ausbildung flirs Geld. Bei et-
wa vergleichbaren Kosten flr ei-
ne hochwertige PPL-Ausbildung in
Europa und den USA (ehrlich gerech-
net, mit allem Drum und Dran) ist in
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der FAA-Ausbildung Nachtflug und
Funksprech-Training bereits enthalten,
was unter JAR einzeln absolviert wer-
den musste.

Das zwangslaufig resultierende
Sprachtraining war ein willkommener
Nebeneffekt.

Fir den Autor bedeutete dieses Trainings-
projekt wiederum die Gelegenheit, die US-
Ausbildung aus nachster Nahe mitzuerleben
und einen aktuellen Praxisreport aus erster
Hand Uber die PPL-Ausbildung in den USA
zu recherchieren.

Ich hatte mich mit der US-PPL-Schulung zu-
letzt anlasslich meiner CFI-Ausbildung (US-
Fluglehrer) im Jahr 2004 beschéftigt. Drei
wesentliche Aspekte fielen mir damals aus
Sicht der Lehrberechtigung auf:

1. Die enorme Verantwortung, die ein
US-Fluglehrer unmittelbar vom Tag
seiner bestandenen Priifung an aus-
Uben darf.

2. Die im Vergleich zum JAR-System ho-
he Eingangshirde flr US-Fluglehrer:
Ohne CPL/IFR kann man in den USA
die Lehrberechtigung flr Airplane
Single Engine Land gar nicht erwer-
ben.

3. Die weitgehende Freiheit in der
Gestaltung von Syllabi fiir die Aus-
bildung. Hier kann der Fluglehrer z.B.
auf Jeppesen-Vorlagen zurtickgreifen
oder selber Lehrpléane erstellen.

Ichwar gespannt, nuninder Praxis zu erfahren,
wie dieses System aus Schilerperspektive
erlebt wird.

Flugausbildung in den USA

- PiLoT TRAINING

Zielvorgaben statt
Handlungsanweisungen

Grundséatzlich gibt es in den USA zwei
Systeme der Flugausbildung: Part 61 und
Part 141. Part 141 ist im Ansatz vergleich-
bar mit dem europaischen System. Die Aus-
bildungskompetenz entspringt hier aus der
Organisation, nicht aus der einzelnen Lehr-
berechtigung. Aufgrund der engeren Uber-
wachung sind die Anforderungen leicht redu-
ziert (z.B. 35 Stunden Mindestflugzeit anstatt
40 Stunden unter Part 61). Integrierte Kurse
und sehr groBe internationale Schulen be-
dienen sich nicht selten des Part 141. Alles
andere lauft nach Part 61.

Unter Part 61 ergibt sich die Ausbildungs-
kompetenz allein aus der Lehrberechtigung
des CFI. Eine Schule als Dachorganisation
ist nicht vorgeschrieben, es gentigen ein
Schiiler, ein Lehrer, ein Flugzeug und ein
Schreibtisch flir das Briefing und die Ground-
School. Zahlreiche Schulen bieten natir-
lich mehr: Lehrmittel, Klassenraume, CBT-
Programme (Computer Based Training), PC-
Simulatoren cder komplette Verfahrenstrainer
— vorgeschrieben ist das aber nicht.

Wer angesichts dieser weitgehenden Ge-
staltungsraume nun nach einem eng gefas-
sten Lehrplan sucht, wird enttauscht wer-
den. Die FAA kiimmert es nicht besonders,
wie ein Lernziel erreicht wird, sie gibt ledig-
lich in wenigen dirren Paragraphen Zielvor-
gaben und setzt Mindestanforderungen an
Flugerfahrung und Flugausbildung. Es lohnt
sich, diese Mindestanforderungen genauer
zu betrachten, denn in ihrer Konsequenz er-
gibt sich ein sehr genau strukturiertes Aus-
bildungswesen. Beginnen wir von oben nach
unten:
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Die wesentlichen Voraussetzungen zum
Erwerb eines PPL sind in den Paragraphen
61.103 bis 61.109 der Federal Aviation Regu-
lations (FAR) festgelegt. Hier steht, was ein
Bewerber gemacht haben muss, um zur
Prifung antreten zu dirfen. Es handelt sich
dabei um den Ublichen PPL-Stoff; eine Auf-
zahlung wirde hier zu weit flihren, das ein-
zig Uberraschende ist ohnehin, dass die ge-
samten Anforderungen auf drei eng bedruck-
te Buchseiten passen.
Der Bewerber muss Theorieausbildung
(Ground-School oder Home-Study-Kurs) in
13 Themenbereichen absolviert und einen
Written-Test bestanden haben. Er muss prak-
tische Ausbildung in den PPL-VFR-relevanten
Areas of Operation erhalten haben und er
muss folgende Flugerfahrung vorweisen
(§ 61.109(a) Aeronautical Experience):
¢ 40 Stunden Flugzeit, davon 20
Stunden Ausbildung mit Lehrer und
zehn Stunden allein,
e bei den zehn Stunden im Alleinflug
miissen fiinf Stunden Uberlandflug
(50 NM), und drei Landungen mit
Platzrunde an einem kontrollierten
Flugplatz dabei gewesen sein,
e drei Stunden Ausbildung im
Uberlandflug,
e drei Stunden Ausbildung im
Instrumentenflug,
e drei Stunden Ausbildung im
Nachtflug,
e ein 100 NM Nacht-Uberlandflug mit
Lehrer,
s zehn Starts und Landungen (Full
Stop, mit Platzrunde) bei Nacht,
e drei Stunden Prifungsvorbereitung.

Das war’s. Alles, was die FAA jetzt noch vor-
gibt, sind Mindestanforderungen fur die we-

sentlichen Stufen in der Ausbildung: Alleinflug
(§ 61.87) und Alleiniberlandflug (§ 61.93).
Dort wird festgelegt, welche Ubungen der
Schuler erfolgreich absolviert haben muss,
bevor er allein fliegen oder allein Uberland
fliegen darf.

Qualitatsmanagement, Safety Management
System, Compliance Officer und Record-
Keeping-Authority ist der Fluglehrer. Zen-
trales ,Record-Keeping-System*” ist das
Logbuch des Schulers.

Darin werden zwei Arten von Eintrdgen ge-
macht. Erstens: Jeder Flug und jede Stunde
Ground-School wird geloggt und die darin
enthaltenen Ubungen notiert.

Zweitens: Am Ende eines Ausbildungs-
abschnitts erteilt der Fluglehrer ein soge-
nanntes Endorsement. Darin bescheinigt
er, dass eine ganze Gruppe von Ubungen
oder Anforderungen erfillt ist. Die wichtigs-
ten Endorsements sind (nach AC 61.65 E):

* Written Test Endorsement: Darin be-
scheinigt der Lehrer, dass der Schiiler
ausreichend auf die schriftliche
Prufung vorbereitet ist. Er kann die
Theorieausbildung entweder selber
abhalten oder dies durch einen wie
auch immer gearteten Pre-Test pri-
fen.

¢ Presolo aeronautical knowledge nach
61.87(b): Darin bescheinigt der Lehrer,
dass der Schiller die spezifischen the-
oretischen Kenntnisse flr den ers-
ten Alleinflug hat (Flugzeugsysteme,
Luftraumstruktur am Flugplatz, ATC,
Notverfahren). In aller Regel sichern
sich die Lehrer durch einen schrift-
lichen Test ab, Jeppesen liefert hier
sehr gute Vorlagen.
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e Presolo flight training nach 61.87(c):
Der Lehrer bescheinigt, dass alle vor-
geschriebenen Ubungen filr den ers-
ten Alleinflug zufriedenstellend absol-
viert wurden.

= Solo flight nach 61.87(p): Der
Lehrer lasst den Schiler los. Im
Unterschied zum JAR-System ist der
Schuler danach fur 90 Tage berech-
tigt, auf eigene Faust ohne weite-

Flugausbildung in den USA

ren Flugauftrag des Lehrers und ohne

Uberwachung loszufliegen. Dabei sind

jedoch Beschrénkungen zu beach-
ten (z.B. 25 NM Radius, spezifische
Wetterminima).

Solo Cross-Country Endorsements:
Dieses gliedert sich in ein allgemei-
nes Endorsement, das bescheinigt,
dass die erforderlichen Ubungen ab-
solviert wurden, und ein spezifisches
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Papierarm ist auch die US-Ausbildung
nicht: Uberblick iiber die Lehrmaterialien,
die sich im Laufe einer PPL-Aushildung so
ansammeln. Die Méaglichkeit zu umfang-
reichem Lernen zu Hause bietet jedoch
Flexibilitdt bei der zeitlichen Einteilung.

Links: Das Pilot Log (Flugbuch) des
Schiilers ist bei der Ausbildung nach Part
61 die zentrale Sammelstelie fiir alle re-
levanten Daten. Gound-School, Fliige und
Endorsements werden hier zentral verwal-
tet. Das ist ebenso einfach wie effizient.

33



Flugausbildung in den USA

Endorsement, das der Lehrer vor je-
dem Uberlandflug ausstellen muss. Es
legt die Strecke fest und bescheinigt,
dass der Lehrer die Flugvorbereitung
geprift hat.

e Flight proficiency/practical test: Der
Lehrer lasst den Schiler zur Priifung
zu und bescheinigt gleichzeitig, dass
die vorgeschriebenen Ubungen und
Flugzeiten absolviert wurden.

Es gibt noch eine Vielzahl weiterer optionaler
Endorsements flr bestimmte Anforderungen
(z.B. Fluge in Luftraumen B, Landungen an
einem anderen Flugplatz, Nachtfllige allein

etc.), das Prinzip sollte aber klar geworden
sein: Der Lehrer bescheinigt den Abschluss
jedes einzelnen Abschnitts. Ein Endorsement
kann der Lehrer dabei in aller Regel nur fur
Ausbildung geben, die er selber abgehalten
bzw. selber Uberprift hat. Fur die formelle
und inhaltliche Richtigkeit eines Endorse-
ments steht der Lehrer persodnlich gerade.
In der Praxis ergibt sich aus diesen An-
forderungen ein klar strukturierter Ablauf
und eine grob in drei Abschnitt geglieder-
te Ausbildung:

1. Abschnitt: Der Schler wird zum
Soloflug gebracht. Dieser Abschnitt
beinhaltet als Ubungen z.B. Ground-

Besprechung nach dem ersten Alleinflug. Mit dem Solo-Signoff fliegen Schiiler in den USA im Rahmen der
jeweils festgelegten Einschriankungen (25 NM Radius, Wetterminima) selbststdndig und ohne Flugauftrag
oder Besprechung mit dem Fluglehrer vor den einzelnen Fliigen. Soloschiiler entscheiden selber, wann
und wohin sie ihre Ubungsfliige machen, und verhalten sich in jeder Beziehung als selbststéndige Piloten.
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Hardware: Flugschulen in den USA bieten un-
terschiedlichste Klassen von Flugzeugen. Die
Spanne reicht von einfachst ausgeriisteten und op-
tisch sehr strapazierten Anfangsschulmaschinen
(oben) iiber ordentliche IFR-Trainer (Mitte) bis
zu top-ausgestatteten Glascockpit-Fliegern (un-
ten). Es gilt: ,,You get what you pay for.“ GrdBere
Schulen wie FACT bieten in jeder dieser Preis-
und Komfortklassen etwas an, ganz nach Kunden-
wunsch und Geldbeutel. Bilder: FACT

Reference-Manover, Notverfahren,
Langsamflug, Spin-Recovery u.a. und
nimmt in aller Regel etwa 50% der
Ausbildungszeit in Anspruch.

2. Abschnitt: Uberlandflug und
Nachttraining: Dieser Abschnitt endet
in aller Regel mit den erfolgreichen
Solo-Uberlandfliigen des Schiilers
(weitere 30% der Ausbildungszeit).

3. Abschnitt: Prafungsvorbereitung
und Wiederholung der Ubungen aus
Abschnitt 1 (die restlichen ca. 20%
der Ausbildungszeit).
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Visum, TSA und andere Freuden

Auch die Vereinigten Staaten haben inzwi-
schen vor Flugausbildung und Einreise ei-
nen nicht unerheblichen burokratischen
Hiirdenlauf gestellt.

Um den reibungslosen Ablauf eines Flug-
oder Ausbildungsaufenthaltes in den USA zu
gewarhrleisten, sollten drei Themenbereiche
rechtzeitig vorher abgeklart werden: Ein-
reise (Visum oder ,griiner Zettel”), TSA
(Transport Security Administration) und
ggf. die Validierung lhrer deutschen Lizenz.

Wer braucht ein Visum?

Ein Visum braucht, wer entweder mit dem
eigenen Flugzeug in die USA fliegt (B1/B2
Besuchervisum) oder wer hauptséchlich
zur Flugausbildung in die USA reist (M1
Student-Visa).

Die Frage, was Hauptizweck der Reise ist
(Urlaub oder Flugausbildung?), ist freilich
offen fur Interpretation, noch sind uns kei-
ne Falle bekannt, wo dies seitens der zu-
stéandigen Einreisebehorden nachgepriift
wurde. Wer also z.B. allein zu einem IFR-
Vollzeitkurs anreist, benétigt mit Sicherheit
ein Visum. Wer drei Wochen Urlaub mit
der Familie macht und dabei vielleicht
sein Complex-Endorsement erledigt, der
kommt wohl ohne Visum aus (Achtung, ab
12.01.2009 die Voranmeldung bei der visa-
freien Einreise nicht vergessen!).

Da beim Thema Visum ausschlieBlich der
Schiiler haftet und die Schule bei VerstoBen
nicht belangt wird, tendieren manche Aus-
bildungsbetriebe dazu, hier sehr optimisti-
sche Einschatzungen zu verbreiten. Dass
man im Zweifelsfall mit Visum immer auf
der sicheren Seite ist, ist klar.

Wer braucht eine TSA-Priifung?

Die TSA-Prifung stellt eine Art Zuverlassig-
keitsprifung dar. Hier werden in einem
mehrstufigen Prozess Daten erhoben,
dann in den USA Fingerabdriicke genom-
men und der Kandidat auf irgendwelche
dunklen Verbindungen hin gepriift. Dieser
Vorgang kann sehr stressig sein (siehe auch
Pilot und Flugzeug Ausgabe 2008/04, S
104 ff.), wer sich aber genau an den von
der Schule vorgegebenen Weg hélt, kommt
in aller Regel ohne Probleme durch. FACT
z.B. assistiert den Schulern hier vorbildlich.
Einen TSA-Check bendtigt jeder, der die
initiale PPL-, IFR- oder Multi-Engine-Aus-
bildung absolviert.

Wer ,,nur® CPL, ATPL oder einen CFl erwirbt,
bendtigt den TSA-Check nicht; wer ein-
fach privat fliegen will, natiirlich auch nicht.

Lizenz-Validierung?

Eine Validierung benotigt jeder, der keine
US-Lizenz besitzt und in den USA angemie-
tete Flugzeuge fliegen mochte. Fir den PPL
ist diese zwar einfach, aber leider im Ablauf
etwas zeitaufwandig. Sie miissen zundchst
ein Antragsformular mit Lizenzkopien an die
FAA schicken, diese priift dann bei der aus-
stellenden Behorde die Echtheit (kann meh-
rere Wochen oder sogar Monate dauern).
Mit dem entsprechenden Antwortschreiben
der FAA gehen Sie dann in den USA zu ei-
ner FSDO (FAA-Biiro) oder zu einem FPE
(Foreign Pilot Examiner) und der stellt Ihnen
die Validierung fur PPL-VER aus.

Auch hier gilt: Lassen Sie sich von lhrer
Schule helfen. Die ansassigen Schulen ha-
ben die entsprechenden Kontakte und vor
allem die Erfahrung mit diesem Prozess.
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Ausbildungserfolg ist nicht nur eine Frage von
Flugzeugflotte und Unterricht. Eine reibung-
slose Organisation um und in der Ausbildung
hilft dem Schiiler sehr, die hohen Anforderungen
einer PPL- oder IFR-Ausbildung zu erfiillen. FACT-
Chef Bjorn Ottisen (oben) macht vor, wie es lau-
fen soll. Er und sein Team von festen Leuten -
Ausbildungsleiter Tony Kaczor und die stellver-
tretende Ausbildungsleiterin Donna Tostevin -
sorgen nicht nur fiir Kontinuitat in der Schule,
sondern kiimmern sich wirklich vorbildlich um
jedes Anliegen und Problem der Schiiler.

Mitte: Die Hauptlast bei der taglichen Schulung
tragen jiingere Fluglehrer, die fiir ein bis zwei
Jahre bei FACT tatig sind, wie hier z.B. Eric lvarson
beim Debriefing mit Isabella.

Unten: Der ,,Schedule” — gute Organisation und
Uberblick sorgen dafiir, dass so gut wie keine
Fliige aus technischen oder organisatorischen
Griinden ausfallen miissen.

Betrachtet man sich die Ubungen, die vor
dem ersten Alleinflug vom Schiler zu be-
herrschen sind, gibt es kaum eine ande-
re Gliederung als die umseitig angefuhrte.

Egal, wo man in den USA hinkommt, die

PPL-Ausbildung lauft immer nach diesem
Schema ab. Die Endorsements sind im
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AC 61.65 vorgegeben und genormt, und bei
Fragen, die sonst die Kreativitat der Flug-
lehrer beflliigeln (z.B. ,Wie mache ich den
Power-On-Stall?“ oder ,Wann nehme ich
die Klappen?*) gelten das online frei ver-
fligbare und ausgezeichnet aufgebaute FAA-
Airplane Flying Handbook (FAA-H-8083-3A)
und das Flughandbuch des Herstellers bei
Lehrern und Priifern als die letzte und ver-
bindliche Instanz.

Die praktische Prifung
ist dann eine echte
Hirde. Sie besteht beim
PPL aus einer ca. zwei-
bis vierstindigen mindli-
chen Priifung und einem
bis zu zwei Stunden lan-
gen Checkflug.
Durchgefiihrt wird beides
durch einen DPE (Designated Pilot Examiner).
Diese Leute sind Praktiker und Uberaus er-
fahren, meist Ausbildungsleiter umgebender
Schulen oder anderweitig GA-erfahrene lang-
jahrige Lehrer. Zustande wie in Deutschland,
wo PPL-Fluglehrer ohne IFR oder CPL in den
Prifungsrat einer Landesluftfahrtbehorde
kommen koénnen, sind in den USA unvor-
stellbar.

Der Prifer geht streng nach Handbuch vor,
die Prufungsordnung, die sogenannten
Practical Test Standards (PTS), sind verof-
fentlicht und durch jedermann nachzulesen.
Und um sicherzustellen, dass auch keiner der
prufenden Halbgotter aus der Reihe tanzt,
erhalten Kandidaten nach einer Prifung ge-
legentlich einen Anruf von der FAA, in dem
sie kurz zu Standards und Verhalten des
Priifers befragt werden. (Anmerkung: Wann
haben Sie zuletzt einen Anruf von RP oder
LBA erhalten, in dem man sich erkundig-

te, ob der Prifer auch korrekt und nach
Prafungsordnung vorgegangen sei?)

Allgemein gilt: Die Verantwortung der Ein-
zelnen im Ausbildungssystem der FAA ist
groB, die Qualifikationen im Vergleich zu JAR
hoch, die Sanktionen und Strafen aber da-
fir auch drakonisch. Bescheinigt ein CFlI
Flugerfahrung, die der Schuler nie hatte,
ist er sein Ticket los (nicht nur die Lehr-

Die praktische PPL-Priifung ist eine ech-
te Hiirde. Sie besteht beim PPL aus ei-
ner zwei- bis vierstiindigen miindlichen
Prifung und einem bis zu zwei Stunden
langen Checkflug.

berechtigung, auch den CPL). Wird ein Priifer
kreativ und entwirft seine eigenen Guidelines,
kassiert die FAA seine DPE-Ernennung in-
nerhalb von Wochen.

Schickt ein CFl in einem Jahr mehr als zwei
oder drei Kandidaten zur Priifung, die durch-
fallen, kann er sich auf ein ,severe talking-
to"“ durch die FAA gefasst machen, kom-
men aber auf der anderen Seite funf seiner
Kandidaten in zwei Jahren durch, erspart er
sich den zweitagigen CFl-Refresher-Kurs!

Das Positive: Solange die Zielvorgaben des
Part 61 erflllt werden, kann die Ausbildung
stattfinden, wo und wann es Schiiler und
Lehrer méchten. Es ist dabei egal, ob das
Flugzeug einer Schule gehort oder dem
Schiller, es ist auch egal, ob der Schiiler ei-
nen Teil der Ausbildung spater oder in einer
anderen Gegend erledigt. Geloggte Zeit mit
einem CFI zahlt ...
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Die Praxis

Fur die Flugausbildung der Pilot und Flug-
zeug-Chefbuchhalterin haben wir uns die
Flugschule von Dr. Klaus Jirgen Schwahn
in Florida (Florida Aviation Career Academy,
FACT) ausgesucht. Logistische Uberlegungen
haben nachgeholfen: Schwahn und Flug-
schulenchef Bjorn Ottisen kiimmern sich
wirklich riihrend um die Kunden. Man muss
eigentlich nur sagen, wann man kommt und
was man will, und das Team von FACT orga-
nisiert Mietwagen, Unterkunft und Training.
AuBerdem ist die Schule dank der drei tiber
Jahre hinweg fest angestellten Lehrer (Donna,
Bjorn und Tony) mit einer gewissen perso-
nellen Kontinuitat gesegnet, die man leider
nicht bei allen Schulen in den USA findet.

Die Einrichtungen sind modern und aufge-
raumt, der Flugzeugpark ausgewogen. Von
der minimal ausgestatteten , Arbeits-Warrior®
oder C152 zum gtinstigen Preis Uber die be-
wahrte C172 aus den Achtzigerjahren bis zu
zwei modernen C172SP bietet die Schule ei-
ne ordentliche Bandbreite an Flugzeugen flr
jeden Geschmack. Isabella entscheidet sich
fuir die Ausbildung in der etwas alteren C172.

Fur Isabella beginnt das Ausbildungsvor-
haben im September 2008 mit ca. flinf Wo-
chen Vorbereitung auf die schriftliche Pri-
fung (,Written Exam®). Lehrmaterialien sind
vor allem der Fragenkatalog in der kommen-
tierten Ausgabe von Gleim (mit Lésungen
und Erklarungen), Jeppesen ,,Private Pilot"
Video und Buch sowie das FAA Airplane
Flying Handbook.

Ziel ist es, die schriftliche Priifung gleich
zu Beginn der praktischen Ausbildung zu
erledigen, um sich so ganz auf das Flie-

Flugausbildung in den US
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gen konzentrieren zu koénnen; eine Vor-
gehensweise, die sich bei samtlichen FAA-
Ausbildungsvorhaben bewahrt hat.
Der erforderliche Lernaufwand betragt fur
einen kompletten Luftfahrt-Neuling ohne
technischen Hintergrund t&glich ca. zwei
Stunden Uber einen Zeitraum von etwa sechs
Wochen. Mit dem Pilot und Flugzeug-Chef-
redakteur im Haus steht eine Anlaufstelle
fur Fragen und Erklarungen zur Verflgung.
Ein Test aus dem Gleim zeigt einige Tage
vor der Abreise, dass alle elf Study Units
(Facher) sicher beherrscht werden, und ich
kann Isabella das erforderliche Endorsement
fur den Written Test ausstellen:
.1 certify that (First name, Last name)
has received the required training in ac-
cordance with section 61.105. | have
determined he/she is prepared for the
(name the knowledge test).”

So flexibel kann Theorieausbildung sein. Der
PPL-Fragenkatalog der FAA besteht aus ca.
600 Fragen, die Prifung aus 60 Fragen, die
in 2,5 Stunden beantwortet werden mtssen.
Der Schwierigkeitsgrad bei den Wissens-
fragen und Navigationsaufgaben ist mit der
PPL-Prufung nach JAR durchaus vergleich-
bar. Die Prifung erledigt Isabella dann am
dritten Tag des Aufenthalts mit 97%.

Organisatorisch klappt alles wie geschmiert,
Mietwagen und Unterkunft in einer Ferien-
haussiedlung ca. 30 Minuten vom Flug-
platz entfernt direkt am Strand stehen be-
reit, Isabella wird in der Schule erwartet, Flug-
zeug und Fluglehrer sind ready to go.

Die praktische Ausbildung beginnt im Oktober
2008 zunachst mit einem Kennenlernen der
Umgebung und dann mit den grundlegenden
Ubungen und Manévern: Vorflugkontrolle,

Pilot und Flugzeug 2009/02



Wirkung und Bedienung der Ruder, Pitch
& Power, Outside und Inside-Scan, dann
Langsamflug, Stall-Avoidance und wenn
das Flugzeug sicher beherrscht wird, die
Platzrundeneinteilung und der Landeanflug.

Einziger wirklich nennenswerter Unterschied
zur praktischen Grundausbildung nach JAR
ist die Nutzung von Ground-Reference-
Mandévern (z.B. Kreisfliegen um einen Punkt,
S-Turns entlang einer Strasse), was dem
Erlernen von bodennahem Mand&vrieren un-
ter Windeinfluss dient.

Ausbilder ist Eric Ivarson, ein 25-j3hriger
Norweger, der in St. Augustine als Fluglehrer
wichtige Flugzeit fiir eine Karriere im Cockpit
sammelt.

Ich selber schaffe es im Oktober fur eine kur-
ze Zeit, ebenfalls in St. Augustine vorbeizu-
schauen, und versuche, mich durch Support-
Aufgaben (Kiche, Wésche, Ground-School)
natzlich zu machen.

Wie grof3 die Lernfortschritte sind, zeigt sich
schon, als Isabella mich vom Flughafen in
Jacksonville abholt und wir uns auf der
Fahrt wie selbstverstandlich tber ,Visual-
Reporting-Points” und ,,Right-Downwind-
Departures” unterhalten — Themen und
Begriffe, bei denen ich bislang nur fragen-
de Blicke geerntet hatte.

Schon bald zeigt sich, dass der Lernfortschritt
zwar sichtbar, in unserem Fall aber vergleichs-
weise langsam ist. Das kann kaum Uber-
raschen: Wer bislang noch nie selber mit
Viertaktmotoren, Alternators und VMC-
Minima zu tun hatte und auch ansonsten tber
keine naturwissenschaftliche oder technische
Berufserfahrung verfiigt, die ihm helfen wiir-
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de, solch prickelnde Themen wie den trocken-
adiabatischen Temperaturgradienten oder die
Druckpunkitwanderung am Tragflachenprofil
zu begreifen, der braucht langer.

Hinzu kommt eine ausgepragte Vorsicht und
Behutsamkeit, was das Fliegen und insbe-
sondere das Allein-Fliegen angeht. Nach
knapp 40 Stunden Flugausbildung und 130
Starts erhalt Isabella am 31. Oktober den
»~o0lo-Signoff von Eric. Die ersten Solo-
Platzrunden verlaufen bilderbuchmaBig.
Hierzu muss man wissen, dass ein Solo-
Schiler in den USA nach seinem Signoff
selbststandig und ohne Aufsicht durch den
Fluglehrer fliegt (jedoch mit Beschrankungen,
was Wetter und Entfernung vom Heimatplatz
angeht). Der Lehrer steht zwar fir eventu-
elle Ruckfragen telefonisch bereit, Isabella
muss fiir ihre folgenden Ubungsfliige im
Alleinflug aber selber den Zeitpunkt fest-
legen und kann losfliegen, ohne vorher mit
jemandem Ricksprache gehalten zu ha-
ben. Verantwortung nicht nur flr Stick-and-
Rudder, sondern auch fiur das ganze Drum
und Dran wird so von Anfang an eingeimpft.
Diese groBere Freiheit filhrt tendenziell aber
auch dazu, dass Schiler in den USA erst et-
was spater losgelassen werden als in Europa.

Schlechtes Wetter und auch eine gewisse
Erschdpfung nach reichlich Flugtraining sor-
gen dafir, dass auBer Nacht-Training und ei-
nigen Dual-Uberlandfliigen nach dem Solo
in der verbleibenden Zeit nicht mehr viel er-
reicht werden kann.

Am Ende des Aufenthalts stellt Eric ein
Zwischenzeugnis aus. Zwei wesentliche
Aufgaben gilt es flr die kommenden Solo-
Uberlandfliige zu bewdltigen: Die Funk-
sprechverfahren in US-Englisch missen
besser und sicherer klappen (verstehen
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-

und sprechen), damit haben viele deutsch-
sprachige Piloten in den USA zu kdmpfen.
AuBerdem muss die reine VFR-Navigation
mit Uhr und Karte sowie das Anfliegen und
das Einordnen in die Platzrunde an einem
fremden Flugplatz gelibt werden.

Flugaushildung in den USA l4uft im Ton sehr locker
ab, man sollte aber nicht vergessen, dass dahinter
knallharte Anforderungen stehen.

Insbesondere die miindliche Priifung bei PPL und IFR
(Oral Exam) wird von europdischen Schiilern oft un-
terschatzt. Bei Fliegerferien sollten Sie — wenn Sie
vorher noch nie in den USA geflogen sind - reich-
lich Zeit fiir einen Checkout einplanen, denn die
Gewdhnung an die Funkverfahren dauert einige Tage.
Helfen kann man sich mit einer ruhigen und ent-
spannenden Unterkunft (oben). Schulen arbeiten
hier oft mit Hotels oder - fiir langere Aufenthalte —
mit Ferienhausanbietern zusammen.
i:.‘ig' SRR N R
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Erschwerend kommt eine gewisse Unsicher-
heit hinzu. Typisch flir sehr behutsame
Schiiler traut sich Isabella nur zu fliegen,
wenn sie zu 100% weiB was auf sie zu-
kommt und was zu tun ist. Auf einem Cross-
Country mit immer wieder leicht unterschied-
lichen Funkverfahren und lokal verschiede-
nen Bedingungen ist das schwer zu gewahr-
leisten. Der Gedanke an einen méglichen
Solo-Cross-Country verursacht beinahe
schon Panikattacken. Da hilft nur: Ubung,
Ubung, Ubung — um Erfahrung zu sammeln
und Selbstvertrauen zu gewinnen.

Vorbereitung auf
den Uberlandflug

Ich wittere meine Chance, mich in diesem
Punkt auch auBerhalb des Haushalts niitz-
lich zu machen: Fur den Weihnachtsurlaub
mieten wir eine 172er bei FACT und fliegen
eine Woche lang durch den Slidosten der
USA, von Florida die Golfkliste entlang nach
New Orleans, um dort Sylvester zu feiern.
Das Ganze verbinden wir noch mit ein paar
geschéftlichen Terminen in der Gegend. Am
26. Dezember brechen wir in St. Augustine
bei sommerlich warmen Temperaturen zu
der kleinen Rundtour durch Florida und
Louisiana auf.

Jeder Flugtag wird als Cross-Country ge-
plant, LuftrAume besprochen, Navigation-
Logs erstellt, Briefings eingeholt. Das kos-
tet Zeit, bringt aber viel Routine. Wir arbeiten
jedes Leg als Schulungsflug ab und als wir
nach 18 Flugstunden und acht Tagen wie-
der in St. Augustine ankommen, ist Isabella
mehr als ready fiir den Solo-Cross-Country.
Die erforderlichen Endorsements stelle ich in
diesem Fall selber aus (muss immer der CFI
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machen, der auch das Training durchgefihrt
hat) und Isabella spult ganz locker zwei lange
Solo-Uberlandflige mit Landungen auf viel-
beflogenen kontrollierten Flugplétzen ab -
allein der Gedanke hatte noch vor Wochen
fur SchweiBausbrliche gesorgt.

Ich kann meine Freude kaum verhehlen und
muss mich an zahlreiche meiner eigenen
sunschaffbaren* Ausbildungsabschnitte
erinnern. Mal ehrlich — das ist doch das
Schdne an der Flugausbildung: Was einem
noch vor Wochen als Schwarze Kunst und
vollig unméglich erschien (sei’s ein Solo-
Cross-Country oder ein Partial-Panel-NDB-
Approach), wird nach methodischer Anleitung
und Ubung zu einer véllig (iberschaubaren
Aufgabe.

Priifungsvorbereitung

Fir die nun folgende Prifungsvorbereitung
ziehe ich mich wieder aus der Ausbildung
zurlick. Ich habe keine Erfahrung mit FAA-
Checkride-Preparation und kenne die lokalen
Prifer und ihre Lieblingsthemen auch nicht.
Nach den Uberlandfliigen erledigt Isabella
noch ca. zwolf Flugstunden mit Eric, bevor
am 16. Januar 2009 endlich der Termin mit
Bob, dem Prifer, ansteht.

Wer vorher vielleicht milde Uber die schriftli-
che Priifung gelachelt hat, der lachelt nicht
allzu lange. Denn vor den Checkride haben
die Gotter das ,,Oral” gestellt. Eine mehr-
stiindige mundliche Priifung, in der alle re-
levanten Themenbereiche abgefragt und ab-
gepruft werden.

Im Fall von Isabella dauert das Rigorosum
knappe vier Stunden. Hier werden luftrecht-
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liche Bestimmungen abgefragt (Papiere,
Gultigkeit von Lizenzen und LFZ-Zulass-
ungen) und auch samtliche anderen PPL-
Facher genauestens unter die Lupe genom-
men. In den Pausen muss der Kandidat Per-
formance-Berechnungen oder Weight-and-
Balance-Aufgaben I&sen.

StoBt der Priifer auf einen nicht fachgerecht
vorbereiteten Themenbereich, wird zunachst

praktische Priifung. Hierbei muss der Schiler
den vorbereiteten Uberlandflug zumindest
beginnen, dann in der Luft eine Diversion zu
einem anderen Flugplatz berechnen (kom-
plett mit Windkorrektur, Ortsmissweisung
und Treibstoff). Im Anschluss werden Ubung-
en wie Langsamflug und Steilkreise abge-
priift und Notverfahren (Power-Loss, Forced
Landing) abgearbeitet. Dann geht’s zum

Landetraining, bei dem der

Stof3t der Priifer auf einen nicht fach-
gerecht vorbereiteten Themenbereich,
wird zundchst der Fluglehrer zur
Brust genommen, und die vermittel-
ten Lerninhalte werden tiberpriift.

Kandidat Landungen in ver-
schiedenen Konfigurationen
zeigen muss.

Nach zwei Stunden Flugzeit
und insgesamt sechs Stunden
Prafungsdauer ist die Sache

der Fluglehrer zur Brust genommen, und
die vermittelten Lerninhalte werden an Ort
und Stelle Gberprift. Bei der Frage, wie man
als PIC die Lufttlichtgkeit eines Flugzeuges
feststellt, ist Bob mit der von Eric vermit-
telten Methode unzufrieden und halt dem
Lehrer in Gegenwart des Schulers und der
stellvertretenden Ausbildungsleiterin der
Schule eine Ansprache, die wohl keiner der
Beteiligten sobald vergessen wird. Hier kann
man Standardisierung in Aktion erleben!

Gepruft werden vor allem praxisrelevante
Themen wie Lufttiichtigkeit, Luftraume, Wet-
ter und Flugvorbereitung. Wer hier nicht
sattelfest ist und die Aufgaben gemafl den
veroffentlichten ,Practical-Test-Standards”
l6sen kann, der geht unter. Auswendiglerner
fallen in der Regel schon nach einer Stunde
um.

Die Prifung wird von Isabella und Eric als
shart aber fair® eingestuft. Was folgt, ist die

Uberstanden. ,,Passed” lautet

das Ergebnis. Noch an Ort und
Stelle druckt der Examiner das Temporary
Airman Certificate aus dem elektronischen
System zur Prifungsverwaltung der FAA
(IACRA) aus. Mit der Unterschrift des Prifers
und der Unterschrift des Kandidaten wird
die Lizenz unmittelbar und in vollem Umfang

gultig.
Fazit

Das vorliegende Beispiel zeigt, wie wich-
tig flexible Regelungen in der Ausbildung
sind. Der Ausbildungsabschnitt, der Isabella
am meisten Probleme bereitete, war der
Uberlandflug. Die fremde Sprache, eine aus-
gepragte Vorsicht und der Wunsch, den Flug
zu 100% zu Uberschauen, haben hier flr ei-
ne Verlangsamung im Lernfortschritt gesorgt.
Sicher, eine normale und entsprechend ver-
langerte Cross-Country-Ausbildung bei FACT
hétte irgendwann auch zu einem ausreichen-
den Ergebnis gefuhrt, da die FAA aber unter
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Part 61 Schilern und Lehrern viel Freiraum
in der Konkreten Ausgestaltung des Trainings
Igsst, konnten wir das Cross-Country-Training
mit einem kurzen Urlaub verbinden und auf
diese Weise sogar noch sehr viel intensiver
tben, als dies im Lehrplan der Schule vorge-
sehen war oder zum Bestehen der Prifung
notwendig gewesen ware.

Das Ergebnis ist nicht nur eine bestandene
Prifung, sondern vor allem auch eine gut
gelbte und selbstbewusste Pilotin, die ihr
einstiges Angstthema (Solo-Uberlandflug)
nun sehr entspannt sieht und sich gar nicht
mehr vorstellen kann, wieso das Anfliegen
eines fremden Platzes mit schnell spre-
chendem Towerlotsen, sechs Pisten und
acht Flugzeugen in der Platzrunde noch vor
Wochen ein unlésbares Problem darstellte.

Kosten und Kriterien fiir
eine PPL-Ausbildung

Sie sollten sich bei der Uberlegung, ob Sie
die PPL-Ausbildung in den USA oder in
Deutschland absolvieren, nicht der Illusion
hingeben, dass die Ausbildung in den USA
insgesamt glnstiger ware. Mit Flligen,
Unterkunft und Mietwagen wird der US-PPL
in aller Regel vergleichbar teuer sein wie
ein am Wohnort in Europa erworbener JAR-
PPL (ca. 10.000 Euro bei 40 bis 50 Stunden
Flugzeit, im Schnitt aber um 15.000 Euro).

Die Ausbildung in den USA geht in der Praxis
aber oft schneller (auch da man sich vor Ort
auf die Sache wirklich konzentrieren kann)
und bietet mit Nachtflug und integriertem
Funksprechzeugnis mehr Ausbildungsinhalte.

ﬁ Jan.Brill@pilotundflugzeug.de
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Validierung und Umschreibung
von US-Lizenzen in Europa

Die amerikanische Lizenz berechtigt zum Fliegen
N-registrierter Flugzeuge in der ganzen Welt. Wer
auch D-, OE- oder CH-registrierte Maschinen flie-
gen mochte, der muss eine Umschreibung oder
Validierung der Lizenz vornehmen.

Eine Umschreibung resultiert in einer eigen-
standigen JAR-Lizenz, die unabhangig von
der FAA-Lizenz ist und auf die weitere Ratings
oder Berechtigungen aufgesetzt werden kén-
nen. Eine Umschreibung ist nach JAR nur fir
den PPL-VFR méglich, nicht fur IFR, CPL oder
andere Lizenzen. Die Umschreibung ist in ganz
JAA-Land giiltig und ist von einer hier erworbe-
nen Lizenz rechtlich nicht zu unterscheiden. Fir
die Umschreibung eines PPL muss der Bewerber
mindestens 100 Stunden Flugerfahrung auf SEP-
Mustern haben (Zeit in der Ausbildung zahlt!), die
JAR-Theoriepriifung in den Fachern Luftrecht und
Menschliches Leistungsvermégen ablegen und
den PPL-Checkflug absolvieren.

Eine Validierung ist lediglich eine Anerkennung
und berechtigt nur zum Fliegen von Flugzeugen
des Landes, das die Validierung ausgestellt hat
(z.B. D oder OE). Auf die Validierung kann keine
weitere Lizenz aufgesetzt werden, auBerdem muss
die Validierung alle zwei Jahre erneuert werden.
Fiir die erste PPL-Validierung z.B. wird eine kur-
ze Theorieprufung (etwas weniger als bei der
Umschreibung) féllig, auBerdem der Checkflug.
Gefordert werden fir die Validierung eines VFR-
PPLs 75 Stunden Flugerfahrung auf SEP. Die
Validierung ist nur gultig, solange die US-Lizenz
ebenfalls giltig ist.

Fur einen PPL empfiehlt sich auf jeden Fall die
Umschreibung. Diese kann auch schon bei 75
Stunden mit der Validierung kombiniert werden, der
Bewerber muss dann lediglich im nachsten Jahr
weitere 25 Stunden nachweisen. FACT bietet in
Zusammenarbeit mit der Flugschule Hans Grade in
Schénhagen Pauschalkurse fiir etwa 1.300 Euro an.

Fur das US-IFR gibt es die Méglichkeit einer
Umschreibung nach JAR leider nicht, hier kommt
nur die Validierung in Frage (drei Facher Theorie
und Checkflug), oder eine sogenannte verkiirzte
Ausbildung, in der dann aber in jedem Fall die ge-
samte IFR-Theoriepriifung abgelegt werden muss.

Weitere Informationen auch unter:
www.dr-schwahn-aviation.com
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