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Wer fliegt heute noch ohne GPS? Kaum
jemand. Auch in der VFR-Fliegerei ist die
Satellitennavigation zum Standard geworden,
und in vielen Luftfahrzeugen der Alilgemeinen
Luftfahrt ist das GPS-Gerit fester Bestandteil
der Funknavigationsausriistung.

Die GPS-Navigationssysteme liefern nicht
nur die Position des Flugzeuges, sondern eine
Fiille weiterer Mdglichkeiten durch Darstel-
lung von Wegpunkten und Luftraumstruktur
und die Berechnung von Kursen und Flugzei-
ten. Zusatzlich konnen in vielen Féllen alle
erforderlichen Navigationskarten angezeigt
werden, und das nicht nur auf fest eingebau-
ten Geréaten, sondern auch auf handlichen
Tablet PCs oder Smartphones. Die Naviga-
tion scheint zum ,Kinderspiel” geworden zu
sein. Aber das tauscht. Man muss schon sehr
genau wissen, wie man mit den Systemen
umgeht und wo die Grenzen liegen.

Als VFR-Pilot darf man sich nicht blind auf
das GPS verlassen und muss trotz aller mo-
dernen Technik weiterhin nach Sicht fliegen.
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GPS-GRUNDLAGEN

SATELLITENSYSTEM

GPS, das US-amerikanische ,, Navstar” Global Positio-
ning System, besteht aus (mindestens) 24 um die Erde
kreisenden Satelliten. Ein Empfanger am Boden oder
im Flugzeug empfangt die Signale mehrerer Satelliten
und ermittelt anhand der Signallaufzeit die Entfernung.
Mit Hilfe der Entfernungen zu mindestens 3 Satelliten
lasst sich die Position des Empfangers ermitteln, mit 4
zusatzlich auch die Hohe. Die Messungen sind so ex-
akt, dass sich Positionen auf eine Genauigkeit von un-
ter 10 Metern bestimmen lassen. Mit Hilfe zusatzlicher
Korrekturdaten vom Boden oder von Satelliten aus, z.B.
vom europdischen System EGNOS (European Geosta-
tionary Navigation Overlay Service), kann die Genauig-
keit auf wenige Meter gesteigert werden.

Auf festgelegten Bahnen umkreisen die GPS-Satelliten die Erde
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Oben auf dem Flugzeugrumpf montierte GPS-Antenne

Neben den USA betreibt auch Russland ein Satelli-
tennavigationssystem mit dem Namen GLONASS. In
Europa ist zurzeit das System Galileo im Aufbau, das
frihestens 2020 in Betrieb gehen wird.

Anders als bei am Boden installierten Navigationsanla-
gen (z.B. VOR, NDB), die nur die Navigation von und zu
diesen Anlagen ermoglichen, erlauben die Satelliten-
navigationssysteme (engl. Global Navigation Satellite
System, GNSS) das Fliegen von und zu jedem belie-
bigen Punkt auf der Erdoberflache. Man nennt diese
Art der Navigation daher Flachennavigation (engl. Area
Navigation, RNAV).

VERFUGBARKEIT VON GPS
Auch wenn das GPS aufRerordentlich zuverlassig arbei-
tet, so gibt es doch mogliche Stérungen oder Fehler,
die die Verflgbarkeit von GPS zumindest lokal oder
zeitlich einschranken kdnnen.

Durch Abschattungen der GPS-Empfangsantenne kann
es schon mal dazu kommen, dass nicht geniigend Sa-
telliten empfangen werden kdnnen und damit die Posi-
tionsbestimmung vorlbergehend ausfallt. Dieser Aus-
fall wird an den Empfangsgeraten angezeigt.

GPS-Signale verfligen nur Uber eine sehr geringe elek-
tromagnetische Feldstarke und kénnen daher leicht von
anderen Sendern gestort werden. Diese Storungen
durch andere Sender, dass so genannte , Jamming’
kann ortlich auftreten und zu Fehlanzeigen bzw. zum
voribergehenden Ausfall der GPS-Anzeige fiihren.
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Viele der heute auf dem Markt an-
gebotenen GPS-Empfanger bzw.
GPS-Navigationssysteme fir die
Luftfahrt verfligen Uber eine RAIM-
Funktion. RAIM steht fiir ,,Receiver
Autonomous Integrity Monitoring”
Es vergleicht die von den Satelli-
ten empfangenen Informationen
und gibt einen Warnhinweis, wenn
ein Fehler auftritt und das Signal
nicht verwertet werden kann. Im
entsprechenden Handbuch findet
man, ob das Gerat mit einer RAIM-
Funktion ausgestattet ist.

Ist eine Stérung des GPS-Systems
oder eine Empfangsbeschréankung
fUr einen bestimmten Bereich vor
hersehbar, so wird ein entspre-
chendes NOTAM herausgegeben. Uber den Status der
GPS-Satelliten kann man sich auf der Internetseite der
US Coast Guard www.navcen.uscg.gov informieren.

Stoérungen des GPS treten meist nur lokal und zeitlich
beschrankt auf und haben daher kaum Einfluss auf die
VFR-Navigation. Allerdings sollte man sich bewusst
sein, dass Ausfalle vorkommen kénnen. Aber allein auf
das GPS darf man sich beim VFR-Fliegen sowieso nicht
verlassen.

NAVIGATIONSSYSTEME

AUSRUSTUNG

Die heute auf dem Markt angebotenen GPS-Navigati-
onsgerate haben sich vom einfachen Empfangsgerat
mit Koordinateneingabe hin zu ausgeklligelten Multi-
funktionssystemen mit einer Fille von , Features” hin
entwickelt. Die Darstellung von Flugplatzen, Luftraum-
struktur, Navigationsanlagen, Wegpunkten und geogra-
phischen Linien sowie die Anzeige von Kurs, Flugzeit
und Geschwindigkeit ist bei allen Geraten das Mini-
mum. Mit zusatzlicher Navigationssoftware und Apps
kdnnen bei einigen Geraten auch alle erforderlichen
VFR-Navigationskarten fur Strecke, An- und Abflug und
Flugplatz aufgespielt werden. Und das nicht nur auf
den im Instrumentenpanel fest eingebauten Geraten,
sondern auch auf den weiterhin angebotenen tragba-
ren GPS-Geraten, den so genannten Handhelds, sowie
auf den handelsiblichen Laptops, auf Tablet PCs und
Smartphones. Die Entwicklung dieser Systeme und
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insbesondere der Navigationssoftware ist noch lange
nicht am Ende, und mit jedem neuen Gerat oder jedem
neuen Softwarepaket kommen weitere Features hinzu.

Leider sind GPS-Flugnavigationssysteme der verschie-
denen Hersteller nicht genormt. Selbst bei einem
Hersteller gibt es zwischen den verschiedenen Gera-
tetypen erhebliche Unterschiede in der Bedienung, je
nach den angebotenen Funktionalitaten. Wer o&fters
zwischen Flugzeugen mit unterschiedlichen elektroni-
schen Navigationssystemen wechselt, wird es nicht
immer einfach haben, sich gleich in das andere System
~reinzufinden”

Welches Gerat bzw. System man auch immer verwen-
det, eines sollte sichergestellt sein, der GPS-Empfang
muss einwandfrei funktionieren. Bei im Instrumenten-
brett eingebauten Geraten ist das kein Problem, da sie
fest mit der GPS-AuRenantenne verbunden sind. An-
ders bei Smartphones, Tablet PCs oder Handhelds, hier
kommt es auf die richtige Positionierung der Antenne
im Cockpit an. Der GPS-Empfang kann also schon mal
gestort sein bzw. vorlbergehend ausfallen, darlber
muss man sich im Klaren sein.

Ubrigens, die europdische Luftsicherheitsbehorde
EASA weist im Safety Information Bulletin SIB No
2010-23 darauf hin, dass gewahrleistet sein muss,
dass transportable Navigationssysteme andere Funk-
ausristungen nicht stéren und eventuell falsche Anzei-
gen hervorrufen.

VERTRAUT MACHEN

GPS-Navigationssysteme enthal-
ten eine Fulle von Funktionalitaten,
die man Uber Tasten und Dreh-
knépfe und insbesondere Uber
die Mendileiste aufrufen kann. Um
alles zu verstehen und um das
Gerat wahrend des Fluges sicher
anwenden zu kénnen, muss man
das dazugehorige Manual lesen,
zumindest denTeil, der sich auf die
VFR-Navigation bezieht. Man wird
erstaunt sein, was in den heutigen
Systemen alles ,drinsteckt” Die
ersten Ubungen mit dem Naviga-
tionssystem sollte man am Boden
machen, am besten mit jeman-
dem, der sich wirklich auskennt.
Sich einfach ins Flugzeug reinset-
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zen und das System zum ersten Mal ausprobieren, das
geht so einfach nicht, es sei denn, man ist zu zweit an
Bord und der andere fliegt das Flugzeug und beobach-
tet den Luftraum.

Einige Hersteller bieten im Internet Lernprogramme
an, um die verschiedenen Funktionalitdten auszupro-
bieren. Noch besser geht es mit einem entsprechen-
den FlugsimulatorProgramm, das genau das GPS-
Navigationssystem abbildet, das auch in der Praxis
eingesetzt wird. Diese Programme sind , tauschend”
echt und man kann alle Situationen durchspielen. Bes-
ser kann man sich kaum vorbereiten.

Die britische Luftfahrtbehérde empfiehlt im Leaflet 25
.Use of GPS’ dass man als VFR-Pilot mindestens die
folgenden Punkte lernen und beherrschen sollte:

e Einschalten und Einstellen des Gerats

e Uberprifung des Empfangers, der zu empfange-
nen Satelliten, Batterie, und Status der Datenbank

e Eingabe von Koordinaten bzw. Wegpunkten

e Eingabe einer Strecke sowie einer Alternativ-
strecke

e Anwendung der Funktion , Direct” bzw. ,Go to”

e Auswahl alternativer Strecken

¢ \Was eine Datenbank enthélt (und was nicht)

e Benutzung der RAIM-Funktion soweit vorhanden

e Wiederherstellung der letzten Anzeige (Seite),
falls man den falschen Knopf gedriickt hat!

Fest eingebautes MovingMap-System mit ICAO- und Anflugkarte
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Wer selten fliegt, und damit nur ab und zu das GPS-
Navigationssystem nutzt, wird vielleicht immer wieder
Probleme haben, die einzelnen Funktionen sicher und
gezielt aufrufen zu kénnen. Hier kann die ,, Quick Refe-
rence List” helfen, wie sie in einigen Manuals zu finden
ist. Sie enthalt eine Kurzbeschreibung der wesentlichen
Funktionen, meist illustriert mit Bildern und ist daher
sehr leicht zu verstehen.

DATENBANK

Das Herzstlck eines GPS-Navigationssystems ist die
Datenbank. Da sie (meist) flr die IFR-Navigation aus-
gelegt ist, enthalt sie Daten zu Funknavigationsanlagen,
IFR-Wegpunkten, Strecken, IFR-An- und Abflugverfah-
ren, Luftraumstruktur, Flugplatzen und in vielen Fallen
auch Gelandeinnformationen. Je nach Geratetyp und
Software lassen sich auch Luftfahrtkarten fir die Stre-
cke, An- und Abflugkarten und Flugplatzkarten, sowohl
fur Flige nach IFR als auch nach VFR, anzeigen. Natlr
lich missen die Daten und Informationen, wie auch bei
Verwendung vom klassischen Luftfahrthandbuch oder
dem Jeppesen Manual, immer aktuell, das heil3t auf
dem neuesten Stand sein.

Luftfahrtdaten werden nach dem so genannten AIRAC-
System (engl. Aeronautical Information Regulation And
Control) weltweit einheitlich alle 28 Tage (immer don-
nerstags) aktualisiert. Deshalb hat auch die Datenbank
im GPS-Gerat jeweils nur eine Gultigkeit von 28 Tagen
und muss vor Ablauf neu geladen werden. Schon beim

Tragbares GPS-Gerat auf dem Panel
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Einschalten des Gerates wird auf einer der ersten Sei-
ten auf dem Display das Ablaufdatum der Datenbank
angezeigt, z.B. , Aviation Data Expire 27 JUN 2013"

Far das Fliegen nach VFR ist GPS nicht vorgeschrieben
und es dient daher auch nur als zuséatzliche Navigations-
hilfe. Ist die Datenbank nicht mehr (ganz) aktuell, so hat
das also keinen unmittelbaren Einfluss auf den Flug. Al-
lerdings sollte man sich in einem solchen Fall bewusst
sein, dass einige Daten nicht mehr stimmen und daher
besondere Umsicht geboten ist.

Die in die Datenbank geladenen , AIRAC-Daten” kon-
nen (aus Sicherheitsgriinden) vom Piloten nicht veran-
dert werden. Aber es kénnen zusatzliche Daten manuell
eingegeben werden, z.B. Koordinaten von VFR-Melde-
punkten. Diese Meldepunkte, oft mit langen Namen
versehen, passen nicht in die Datenbankstruktur und
sind daher nicht im AIRAC-Datensatz enthalten.

NAVIGATION MIT GPS

VORSCHRIFTENLAGE

Anders als bei den meisten Flligen nach IFR ist fir VFR-
Flige die Ausristung mit GPS nicht vorgeschrieben.
Schlieflich ist und bleibt ein VFR-Flug ein Flug nach Sicht
und man orientiert sich trotz funknavigatorischer Hilfe
weiterhin nach terrestrischen Merkmalen. Andererseits
lasst die Flugsicherungsausristungsverordnung (FSAV)
bei VFR-Fligen im Luftraum C, bei
Nacht und tUber Wolkendecken an-
stelle eines VOR-Empfangers auch
ein Flachennavigationsgerat, also
auch GPS, zu.

Enthalt das GPS-System bzw. die
Navigationssoftware auch alle er
forderlichen Luftfahrtkarten, dann
stellt sich die Frage, ob Uberhaupt
noch zusatzlich Karten in Papier
mitgenommen werden missen.
Auch wenn es hierzu keine offizi-
elle Regelung gibt, so kann man
doch davon ausgehen, dass elek-
tronische Karten den Papierkarten
gleichzustellen sind, zumindest
bei Fligen nach VFR. Die Luftver
kehrs-Ordnung verlangt im § 3a
(Flugvorbereitung) von Piloten,
dass sie sich ,,mit allen Unterlagen
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und Informationen, die fiir die sichere Durchfliihrung
des Fluges von Bedeutung sind, vertraut zu machen”
haben. Ob die Unterlagen nun in Papier oder elektro-
nisch vorliegen missen, ist nicht festgelegt.

NatUrlich muss man sicherstellen, dass bei ausschlief3-
licher Verwendung von elektronischen Karten auf nicht
fest eingebauten Systemen (Handheld, iPad, Smartpho-
ne usw.) die Geratebatterie wahrend des gesamten Flu-
ges ausreichend Leistung liefert.

Ob man auf Papierkarten ganzlich verzichten kann,
hangt sicherlich auch von der Grof3e des Displays und
der angebotenen Software ab. Zur Flugvorbereitung ge-
hort weiterhin der Strich, also die geplante Kurslinie, auf
die Karte. Auf einem Smartphone lasst sich das kaum
realisieren.

STRECKENPLANUNG

Die GPS-Datenbank enthélt im Allgemeinen die Posi-
tionen bzw. geografischen Koordinaten aller Flugplatze,
auch der kleineren. Durch Eingabe des Flugplatzna-
mens oder der entsprechenden 4-Buchstaben-Kennung
lasst sich ein Flugplatz, z.B. der Zielflugplatz, aufrufen.
Mit Hilfe der Taste ,, Direct to" oder ,,Go to” erhalt man
blitzschnell den Kurs, die Entfernung und die Flugzeit
zum Ziel angezeigt. Einfacher geht es kaum noch.

Auf Grund der Luftraumstruktur kann man nicht immer
direkt fliegen und muss daher weitere Punkte eingeben.
Das koénnen unter Umstéanden Funknavigationsanlagen
sein oder frei gewahlte Punkte, die man dann mit Ko-
ordinatenangabe in die temporare Datenbank eingeben
muss. Wer Uber elektronische Luftfahrtkarten und ein
Softwareprogramm zur Streckenplanung mit Flugdurch-
fihrungsplan verfligt, hat es da besonders einfach.

Grundsatzlich sollte man sich angewdhnen, alle fir den
Flug erforderlichen Daten und Streckensegmente, so-
weit moglich, bereits vor dem Start in die Datenbank
einzugeben. Dazu muss man natUrlich wissen, wie man
eine gesamte Streckenplanung im Navigationssystem
abspeichert, und wie man diese Streckenplanung wah-
rend des Fluges gegebenenfalls aktualisiert oder Alter-
nativstrecken aufruft.

Ubrigens, die meisten Fehler passieren bei der manuel-
len Eingabe von Koordinaten in die Datenbank. Ist man
zu zweit, so sollte die zweite Person die eingegebenen
Daten nochmals Uberprifen. Sicher ist sicher, auch
wenn man ,,nur” nach VFR fliegt.

VFR-Fliegen mit GPS
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Garmin 795/796 mit ICAO-Karte

Mit GPS lasst sich hervorragend ,auf dem Strich” flie-
gen. Das Navigieren entlang von Strafsen und Flissen
gehort bei vielen Piloten der Vergangenheit an. Fliegt
man mit Hilfe von GPS von Funknavigationsanlage zu
Funknavigationsanlage, so kdonnte es passieren, dass
ein Flugzeug auf der gleichen Kurslinie entgegenkommt
und ebenso ,,metergenau” wie man selbst fliegt. Eini-
ge Piloten raten daher, etwas rechts neben der Kursli-
nie zu fliegen, um einen madglichen Zusammenstol$ zu
vermeiden. Ob das Sinn macht, muss jeder Pilot selbst
entscheiden.

Eine besondere Funktion vieler GPS-Navigationssys-
teme, die man sich auf jeden Fall einpréagen sollte, ist
das Auffinden des nachstgelegenen Flugplatzes. Mit
einem einzigen Tastendruck oder mit einer einfachen
MenUwahl bekommt man auf dem Navigationsdisplay
die in unmittelbarer Nahe gelegenen Flugplatze mit An-
flugkurs, verbleibender Flugzeit sowie Pistenlange und
weiteren Daten, je nach eingesetzter Software, ange-
zeigt. Im Fall einer erforderlichen Sicherheits- oder Not-
landung sind diese Angaben eine wertvolle Hilfe.
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ANFLUG

Das Auffinden eines Flugplatzes mit GPS ist scheinbar
eine einfache Sache, denn hat man einmal die Flug-
platzkennung eingegeben, werden Kurs und Flugzeit
zum Zielflugplatz fortlaufend angezeigt. Aber so ein-
fach ist es dann auch nicht. SchlieRlich muss man den
Flugplatz, vielleicht ein Grasplatz inmitten von Feldern
und Wiesen, rechtzeitig vor Erreichen der Platzrunde
in Sicht bekommen. Hier hilft nur, sich wie gewohnt
zusatzlich an Stadten und anderen Landmarken oder
an Auffanglinien wie z.B. Flisse oder Stralen zu orien-
tieren. Wer darauf verzichtet lauft Gefahr, den Flugplatz
zu spat zu entdecken und mitten durch die Platzrunde
zu fliegen.

Verfligt das Navigationssystem auch Uber die ent-
sprechenden Sichtflugkarten fir An- und Abflug, dann
kann man sich dank GPS-Signal quasi in der Platzrunde
fliegen sehen. Gerade in der heutigen Zeit, da an ei-
nigen Flugplatzen aus Fluglarmgrinden eine aullerst
genaue Einhaltung der Platzrundenflihrung verlangt
wird, verfihrt die Darstellung der Platzrunde auf dem
Navigationsdisplay dazu, exakt entlang der in der elek-
tronischen Karte eingezeichneten Linie navigieren zu
wollen. Das geht nur, wenn Uberhaupt, wenn man stan-
dig auf das Display schaut. Die Luftraumbeobachtung,

iPad mit Navigations-App
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gerade wichtig in der Platzrunde, wird hier unweiger
lich vernachlassigt. Besser ist es, sich die Kursfihrung
und die terrestrischen Merkmale der Platzrunde vorher
einzupragen und die Papierkarte oder die elektronische
Karte als zuséatzliche navigatorische Unterstutzung zu
nutzen. Fir die Luftraumbeobachtung muss auf jeden
Fall genligend Zeit bleiben.

Fir Anfllige zu kontrollierten Flugplatzen sind meist
VFR-Meldepunkte festgelegt (nicht nur in Deutsch-
land), die nicht immer einfach zu finden sind. Allerdings
sucht man diese VFR-Meldepunkte in der Datenbank
vergebens, da die Bezeichnungen weltweit nicht ver
einheitlicht sind und die zum Teil aus zwei Worten be-
stehenden Namen nicht in die Datenbank passen. Man
muss also (abhdngig von der verwendeten Software)
die Koordinaten der Meldepunkte ggf. manuell ein-
geben und dem nun neu eingegebenen Punkt einen
kurzen Namen geben, damit man ihn spéater wieder
aufrufen kann. Aber auch fir das Auffinden von VFR-
Meldepunkten gilt, dass zusatzlich zur GPS-Navigation
terrestrische Merkmale zur Ortsbestimmung herange-
zogen werden mussen. Man muss den VFR-Melde-
punkt wirklich sehen. Meist gehen von den VFR-Mel-
depunkten Anflugstrecken ab, und die kann man nur
exakt fliegen, wenn man den Meldepunkt vorher auch
wirklich Uberflogen hat.

LUFTRAUMSTRUKTUR

Wer Uber ein Moving Map Navigationssystem mit
elektronischer Anzeige aller VFR-Luftfahrtkarten fir
Strecke und Anflug verflgt, hat es leicht, die Luftrdu-
me entlang der Flugstrecke zu erkennen und zu beach-
ten. Letztlich zeigen die elektronischen Karten (meist)
das gleiche Bild wie die Ublichen Papierkarten. Aber ein
Moving Map System ist teuer. Die preiswerteren Ge-
rate, wie sie heute in vielen Kleinflugzeugen zu finden
sind, bieten eine vereinfachte elektronisch erzeugte
Luftraumdarstellung, die nur mit Hilfe einer handels-
Ublichen Luftfahrtkarte aus Papier exakt interpretiert
werden kann. Das ist allerdings kein besonderes Pro-
blem. Der Vorteil liegt auch hier darin, dass man auf
dem Display sieht, wo sich das Flugzeug in Bezug zu
Luftrdumen gerade befindet, zumindest soweit es den
Flugweg (jedoch nicht die Flughohe) betrifft.

Die elektronische Darstellung der mit GPS bestimm-
ten Position des eigenen Flugzeuges in Bezug zu Luft-
raumen, z.B. Kontrollzonen oder Flugbeschrankungs-
gebieten, hilft ohne Frage, Luftraumgrenzen genau
einzuhalten und unerlaubte Einflige zu vermeiden.
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Allerdings verleitet die scheinbar exakte Darstellung
auf dem Navigationsdisplay auch dazu, haarscharf an
Luftraumgrenzen entlang zu fliegen. Was auf dem Dis-
play als ein Flug ,gerade noch” aufRerhalb der Kont-
rollzonengrenze aussieht, ist in Wirklichkeit vielleicht
ein Flug, der um einige Meter, wenn nicht sogar hun-
dert Meter und mehr in die Kontrollzone flhrt. Vielen
Piloten ist nicht bewusst, dass, auch wenn das GPS
metergenaue Angaben liefert, die fir die VFR-Naviga-
tion verwendeten Systeme durchaus einen grofderen
Toleranzbereich aufweisen kénnen. Man sollte daher
weiterhin bewusst aulRerhalb und mit ,,geblhrendem™
Abstand von genehmigungspflichtigen Luftrdumen
fliegen, allein schon, um den anderen Luftverkehr nicht
zu gefahrden.

GRENZEN DER GPS-NAVIGATION

Ohne Frage, GPS und die damit arbeitenden Multifunk-
tionssysteme erleichtern die Navigation ungemein.
Man weild jederzeit, wo man sich mit dem Flugzeug
gerade befindet und wie weit es bis zum nachsten Na-
vigationspunkt oder bis zum Zielflugplatz noch ist. Das
Auffinden eines Flugplatzes ist scheinbar zum Kinder-
spiel geworden. Das entbindet den Piloten aber nicht,
weiterhin eine grindliche Flugvorbereitung vor dem
Start durchzufihren, auch in Bezug auf die Navigati-
on. Dazu gehdren die Festlegung der Strecke und der
Kontrollpunkte, die Berechnung von Kursen, Entfer
nungen, Flugzeiten und Mindestflughohen und auch

das Aufsuchen von geografischen Bezugspunkten und
Auffanglinien, insbesondere in der Nahe des Zielflug-
platzes. Wer diese Flugplanung grindlich durchfihrt
und in einem Flugdurchfihrungsplan schriftlich doku-
mentiert, erlebt wahrend des Fluges keine Uberra-
schungen und kann entspannt die Vorziige der GPS-
Navigation nutzen.

Wahrend des Fluges muss man sich jederzeit darU-
ber im Klaren sein, dass das GPS-Gerat mal ausfallen
oder der Empfang vor allem bei nicht fest eingebauten
Geraten voribergehend gestdrt sein kann. Mit einem
grindlich ausgeflllten Navigationsplan ist man in der
Lage, den Flug auch ohne GPS fortzusetzen.

Das GPS verfiihrt dazu, auch bei Wetterlagen zu flie-
gen, bei denen man friher vielleicht nicht geflogen
waére. Dank der GPS-Anzeige weifld man ja immer wo
man ist und sicherlich findet man leicht den Zielflug-
platz, auch bei unginstigem Wetter. Aber bei schlech-
ten Sichtverhaltnissen verschwindet der Bezug zum
Horizont. Man kann die Fluglage nicht mehr eindeutig
bestimmen und verliert im schlimmsten Fall die Orien-
tierung im Raum. Soweit darf man es nicht kommen
lassen. VFR-Fliegen heifdt nach Sicht fliegen und auch
nach Sicht navigieren. Die Funk- und Satellitennaviga-
tion kann nur zur Unterstltzung der terrestrischen Na-
vigation dienen. Allein auf das GPS darf man sich nie
verlassen.

VFR-Fliegen mit GPS
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Modernes Cockpit mit GPS-Multifunktionsnavigations-System
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ZUSAMMENFASSUNG

Bei der VFR-Navigation darf man sich nicht allein auf das GPS verlassen. GPS dient nur zur Un-
terstiitzung. Fliegen entlang terrestrischer Merkmale bleibt weiterhin die Hauptnavigation.
Planen Sie trotz GPS und Multifunktionsnavigationssystem lhren Flug weiterhin , konventio-
nell” und tbertragen die Daten in einen Flugdurchfiihrungsplan.

Stellen Sie sicher, dass Sie sich mit den Funktionalititen lhres GPS-Navigationsgerats wirklich
auskennen und nutzen Sie alle Moglichkeiten, die Handhabung des Systems zu trainieren.
Probieren Sie nie neue Features lhres GPS-Navigationssystems wahrend des Fluges aus, jeden-
falls nicht, wenn Sie ohne einen zweiten Piloten fliegen.

Sollten Sie mal den falschen Knopf gedriickt haben, so miissen Sie in der Lage sein, die letzte
Anzeige bzw. Seite auf dem Navigationsdisplay wiederherzustellen.

Checken Sie vor dem Flug den Status (Ablaufdatum) der GPS-Datenbank.

Denken Sie daran, dass der GPS-Empfang zeitweilig gestort sein kann, insbesondere bei trag-
baren GPS-Geraten.

Stellen Sie sicher, dass Sie wissen, woran man den Ausfall des GPS-Empfangs am Gerat erken-
nen kann.

Probieren Sie mal die Funktion zum Aufsuchen des nachstgelegenen Flugplatzes. Im Notfall
kann lhnen diese Funktion eine grof3e Hilfe sein.

Uberschitzen Sie nicht die Genauigkeit von GPS.

Navigieren Sie mit GPS nicht haarscharf an Grenzen von genehmigungspflichtigen Luftraumen
vorbei.

Bei einem Flug im schlechten Wetter verlassen Sie sich nicht auf Ihr GPS-Gerat. Fliegen Sie wei-

terhin nach VFR und damit nach sichtbaren Landmarken.
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