Vereinigtes Europa - jeder wie er mag
Alles andert sich - und bleibt so wie es ist

Eine Erhéhung des Abfluggewichis steht schon lange auf der
Wunschliste der meisten UL-Dreiachser-Piloten. Nicht, weil sie
ein schwereres UL fliegen wollen, sondern wail sie mit den be-
wahrten Maschinen, mit Passagier und geniigend Sprit an Bord
legal fliegen wollen.

Ausldser, warum die berechtigte Forderung der UL-Piloten vor
fast drei Jahren endlich Gehér bei den Politikern fand, war, dass
die Europdische Kommission eine Gewichtserhéhung flir elek-
trisch angetriebene Ultraleichte angeregt hatte. In der Folge
wurde dann auch akzeptiert, dass die Ultraleichten - die erfolg-
reichste Flugzeugklasse der letzten 30 Jahre - insgesamt ein Ge-
wichtsupdate brauchen.

Da die européischen Institutionen - Kommission, Parlament und
Ministerrat - und damit die einzelnen européischen Lander unter-
schiedliche Auffassungen zur angestrebten Losung hatten, kam
es erst jetzt - endlich - zu einer sich abzeichnenden Ldsung. Die-
se ist angesichts der unterschiedlichen Wiinsche der einzelnen
Lénder ein Kompromiss bel gleichzeitiger Minimierung des An-
derungsaufwands in der européischen Gesetzgebung.
Bestimmt werden die neuen Regeln in der neuen EASA-Basic-
Regulation, um die Aufgaben der EASA (European Aviation Sa-
fety Agency) zu beschreiben und um dort im neuen Annex | die
weiterhin nationalen Zustandigkeiten fesizulegen.

Die neuen Fakten sind: Die Gewichts-Grenze von 450 kg max.
Abfluggewicht (MTOM - maximum take off mass) wird fiir die
Klasse der Microlights geringfigig angehoben auf 600 kg; be-
stehen bleibt die Mindestgeschwindigkeit von 35 Knoten (65
km/h). Allerdings wird es den einzelnen Landern anheim gestellt,
bis zur Anhebung auf 600 kg zu optieren und auch bei der Min-
destgeschwindigkeit ist eine Erhdhung optional méglich. Im EU-
Sprech heift das: ,Opt Out”. Im Klartext: Die EASA-Mitgliedslan-
der kénnen die Gewichtsobergrenze fiir ihre nationale UL-Klasse
von 500 kg auf 800 kg MTOW und die Mindestgeschwindigkeit
von 35 Knoten (65 km/h) auf 45 Knoten (83 km/h) anheben. Die-
se Option wird wohl von den meisten osteuropdischen und skan-
dinavischen Landern, allen voran Deutschland und Tschechien,
wahrgenommen.

Damit haben wir den Grundsatz, zunachst giiitig fir alle, im neu-
en Annex | bis max. 525 kg mit integriertem Rettungssystem und
dariiber hinaus fiir die Lander, die das Opt-Out wahlen, ein max.
Abfluggewicht von 600 kg (650 kg mit Schwimmer). Gleichzei-
tig wird die Stall Speed in Landekonfiguration auf 45 Knoten (83
km/h) angehoben.

Alle weiteren Details werden auf nationaler Ebene geregelt. So
haben sich Tschechien und Deutschland entschlossen, eine Min-
dest-Zuladung (bei 800 kg) auf 250 Kilo festzulegen und damit
das max. Leergewicht auf 350 kg zu begrenzen. Der Grund flir
diese Regelung ist, dass es kinftig eine realistische Einschat-
zung der Insassenmasse, der Energiemenge (Sprit oder Batte-
rie) und ein wenig Spielraum fir die sonstige Zuladung geben
soll. Denn wiirde das MTOW erhéht, ohne das maximale Leer-
gewicht festzulegen, wirde es wahrscheinlich nichts mit dem
Schritt in die Legalitdt, weil die Leermasse sich zumindest bei
einigen Herstellern sicherlich auf Gber 3560 Kilo erhéhen wlrde
und realistisch beladene Zweisitzer damit im Uberlandflug wie-
der rasch jenseits der MTOW-Gewichtsgrenze wéren.

Es ist durchaus denkbar, dass sich andere Lénder Europas beim
Leergewicht anders entscheiden und bei den Annex |-Limits blei-
ben werden. Frankreich hat z.B. angekindigt, dass man das
MTOW auf nur 500 Kg ( + 5 % flir den Retiungsschirm und 10 %
f(ir die Schwimmer) anheben will und die bisherige Minimalge-
schwindigkeit von 65 km/h beibehalten will.

Nun aber zur entscheidenden Frage: Ab wann gilt das Ganze?
Und genau hier liegt die letzte zu Uberwindende Hiirde. Der neue
Annex | und damit die gednderten Gewichtslimits konnen erst
mit der neuen EASA-Basis-Verordnung in Kraft treten. Auch wenn
die UL-Gewichtsfrage jetzt auf EU-Ebene als geklart gilt, bei an-
deren {(grundlegenden) Details dieser EU-Verordnung gibt es
noch Streitpunkte. Wir hoffen, dass diese schnellstmdglich ge-
klart werden und damit die neuen Gewichts-Grenzen ab Beginn/
Mitte des Jahres 2018 in Kraft treten konnen.

Dann kénnen wir uns auch schnelistens um wichtige Punkte
kimmern, zum Beispiel darum, wie die neuen Regeln auf die vor-
handenen Maschinen angewendet werden kénnten. Angedacht
ist, dass ULs mit neuen Lastnachweisen eine erweiterte Muster-
zulassung erhalten kénnen.

Und auch, dass z.B. das Batteriegewicht bei Elektro-ULs auf
die Zuladung angerechnet wird {es wird dann kinftig nicht nur
tiber Fuel, sondern (ber Energy zu reden ssin). Denn das war ja
schlieBlich - zumindest von Seiten der EU-Kommission - der Aus-
|8ser der Debatte.

Dem Willen der EU zum harmonisierten Markt kann auch gedient
werden. Deutschland (DULY-DAeC) und Tschechien (LAA) sind
dabei, zusammen mit anderen Opt-Out-L&ndern an gemeinsa-
men Bauanforderungen zu arbeiten, um kinftige Musterzulas-
sungen einfacher gegenseitig anerkennen zu kdnnen,
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