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AUTO

Polo serienmäßig als Bifuel
Der neue VW Polo verkauft sich außerordentlich
gut, seit März 2009 sind mehr als 310 000 Bestel-
lungen dafür eingegangen. Jetzt soll neben
dem GTI (siehe Seite T3) der Polo Bifuel den Ab-
satz weiter beflügeln. Diese Version hat einen
1,4-Liter-Motor (60 kW/82 PS), der mit Benzin
oder LPG fährt. Da der 52-Liter-LPG-Tank die
komplette Reserveradmulde ausfüllt, kommt
man auf die stolze Reichweite von gut 1300 Kilo-
meter. Rund 640 davon können im LPG-Betrieb
bestritten werden, der Bedarf an Flüssiggas be-
läuft sich auf 8,1 Liter je 100 Kilometer, was bei
rund 65 Cent je Liter eine deutliche Ersparnis be-
deutet. Der Basispreis für den Bifuel-Polo be-
trägt 16 325 Euro, das sind rund 1800 Euro Auf-
schlag. (fbs.)

NUTZFAHRZEUGE

Mit den Oldies durch Hamburg
Sie standen kurz vor der Ausmusterung: die „Ro-
ten Doppeldecker“, mit denen sich Touristen
zum Sightseeing durch Hamburg chauffieren
lassen. Die 30 Jahre alten Diesel entsprachen
nicht mehr den Anforderungen, um in einer
Großstadt tagtäglich herumzuzockeln. Daher
hat die Geschäftsführung des Unternehmens

bisher zwölf Exemplare mit umweltverträgliche-
ren BlueTec-Dieselmotoren von Mercedes-Benz
ausgerüstet. Damit entsprechen die Roten Dop-
peldecker der Abgasnorm Euro 5 für Nutzfahr-
zeuge und erhalten die grüne Feinstaubplaket-
te. Ihre Abgaswerte liegen um rund 95 Pro-
zent bei Partikeln und 90 Prozent bei Stickoxi-
den niedriger als früher, und der Verbrauch ist
um 15 Prozent gefallen, ebenso die CO2-Emis-
sion. Der Sechszylinder-Diesel mit 7,2 Liter
Hubraum leistet 175 kW bei 2200/min und ist
hier mit einem neuen Automatikgetriebe von
Voith kombiniert. In den Nostalgie-Bussen
gibt es 81 bis 86 Sitzplätze, davon 50 im Ober-
deck. Bei Sonnenschein kann man das Schie-
bedach öffnen und den Bus zum Cabrio um-
funktionieren. (smm.)

FREIZEITFAHRZEUGE

Zuschuss zum Partikelfilter
Die Bundesregierung wird den nachträglichen
Einbau von Dieselpartikelfiltern auch in Reise-
mobilen und leichten Nutzfahrzeugen bis 3,5
Tonnen zulässiges Gesamtgewicht fördern. Das
berichtet der Caravaning Industrie Verband
CIVD. Laut dem Entwurf der Richtlinie bekommt
der Besitzer eines solchen Fahrzeugs 330 Euro
Zuschuss, wenn dieses vor dem 1. Januar 2007
zugelassen wurde und er es zwischen dem 1. Ja-
nuar und 31. Dezember 2010 mit einem Filter
ausrüstet. Die Regelung wird Mitte Mai veröf-
fentlicht und in Kraft treten, sie gilt rückwirkend
zum 1. Januar 2010. Fahrzeughalter können den
Antrag vom 1. Juli an online beim Bundesamt
für Wirtschaft und Ausfuhrkontrolle (BAFA,
www.bafa.de) stellen. „Bei geschätzten 70 Millio-
nen Euro im Fördertopf können etwa 200 000
Einbauten bezuschusst werden“, hat der CIVD
ausgerechnet. Wer sein Reisemobil schon vor
dem 1. Januar 2010 mit dem Filter ausgerüstet
hat, geht freilich leer aus, ebenso die große
Gruppe der Fahrzeughalter, deren Gefährt
schwerer ist als 3,5 Tonnen. (smm.)

HAUS UND GARTEN

Leiser Mixer
Kleine Elektrogeräte in der Küche sind heute die
größten Krachmacher – vor allem die Mixer. Sie
sind mit 85 bis 95 Dezibel die lautesten Küchen-
geräte in europäischen Haushalten, vergleichbar
mit Rasenmähern oder Motorrädern. Der Power-

mix Silent von AEG,
der leiseste Standmi-
xer der Welt, macht
dem ein Ende. Er er-
zeugt durchschnitt-
lich 80 dB, das beste
Konkurrenzprodukt
sei mit 84 dB sechs-
mal so laut, teilt AEG
mit. Sein Arbeitsge-
räusch werde mit ei-
nem patentierten
Schalldämpfsystem re-
duziert, das Motorvi-
brationen und Luft-
strömungsgeräusche
absorbiere, daher

schneide er nicht jedes Gespräch ab, wenn man
ihn anschalte. Zu seinen Ausstattungsmerkma-
len gehört vor allem ein dreieckiger Krug: Des-
sen Design erzeugt einen Sog, der alle Zutaten
zu dem vierflügeligen Edelstahlmesser hinzieht.
Das Gefäß ist besonders glatt und daher leicht
zu reinigen, der gummierte Deckel enthält einen
integrierten Messbecher. Die Geschwindigkeit
lässt sich in fünf Stufen regeln, zum Zerkleinern
von Eis gibt es eine Impulstaste. Der Powermix Si-
lent SB4400 steht sicher und fest auf Saugfüßen,
seinen Motor (600 Watt) kann man nur einschal-
ten, wenn der Krug richtig auf dem Gerät sitzt. In
der Farbe Antique Steel kostet er 149,95 Euro. Als
auberginefarbene Version SB 4600 für 179,95
Euro kommt er mit stufenloser Geschwindigkeits-
regelung und bringt noch einen Smoothie-Filter-
einsatz mit Metallsieb sowie einen Multi-Zerklei-
nerer etwa für Kräuter und Nüsse mit. (smm.)

Wasser marsch
Retta heißt eine neue Armaturenkollektion von
Ideal Standard für die Küche. Sie umfasst neun
Modelle, allen gemeinsam ist die Ausstattung
mit einer Click-Kartusche mit Eco-Funktion, die
den Wasserverbrauch kontrolliert, sowie eine va-
riable Einstellung der Heißwassertemperatur mit-
tels eines integrierten Begrenzers. Es gibt Hähne
mit ausziehbarer Handbrause, deren Wasser-
strahl nach Bedarf von „Brause“ bis „Strahl“ zu ver-
ändern ist, Modelle für den Fall, dass die Spüle
vor dem Küchenfenster angeordnet ist und der
Hahn beim Öffnen im Weg ist: Dann kann man
ihn herausziehen und umklappen. Das Füllen
von hohen Gefäßen erleichtern die Typen mit
hoch angesetztem Auslauf (Bild). Niederdruckver-
sionen ermöglichen den Anschluss an offene
Heißwassergeräte wie Boiler, an die Einhebel-Ar-
matur mit Absperrventil kann man Wasch- oder
Spülmaschine anschließen. (smm.)

DIGITALFOTOGRAFIE

Weiteres Modul zur Ricoh GXR
Ricoh hat hat zur GXR, der Kompaktkamera, bei
der nicht nur die Optik, sondern mit ihr in ei-

nem Modul zugleich der Sensor ausgetauscht
wird, ein Superzoom-Modul für kommenden
Monat angekündigt: Das P10 – ein Preis von um
250 Euro ist im Gespräch – bietet einen von 28
bis 300 Millimeter (Kleinbildäquivalent) reichen-
den Brennweitenbereich bei Anfangslichtstär-
ken von 1:3,5-5,6. Das Modul mit Bildstabilie-
rung hat einen CMOS-Senor (1/2,3 Zoll, 10,6 Me-
gapixel) und kann HD-Videos (maximal
1280 × 720) sowie schnelle Serienaufnahmen
(maximal 120 Bilder je Sekunde, fünf RAW-Auf-
nahmen je Sekunde) machen. (py.)

HIFI

Ein Rack voll feinster Technik
Die britische High-End-Marke Chord, die in
Deutschland seit jüngstem vom Lautsprecher-
hersteller Dynaudio vertrieben wird
(www.chord-electronics.de), ist für hohe tech-
nische und Design-Qualität bekannt. Auf der
Messe High End in München wurde die neue
Geräteserie Choral Line gezeigt: kompakte
Komponenten von nur 33,5 Zentimeter Breite
und technoidem Äußeren, die in Silber und
(gegen Aufpreis) in Brillantschwarz erhältlich
sind und in zwei unterschiedliche, eigens da-
für vorgesehene Racksysteme passen. Zur Bau-
reihe gehören das CD-Laufwerk Blu (ab 6390
Euro), der Digital/Analogwandler QBD76 mit
Bluetooth-Schnittstelle (ab 3890 Euro), der
CD-Spieler One (ab 4190 Euro), der Vorverstär-
ker Prima (ab 3990 Euro), der Phono-Vorver-
stärker Symphonic für Moving-Coil-(MC-)Syste-
me (ab 2990 Euro) und die Endstufe Mezzo
140 mit 2 × 160 Watt oder mono 320 Watt Si-
nusleistung an 4 Ohm (ab 4590 Euro). Das zu-
gehörige Racksystem V3 ist zu Preisen zwi-
schen 1190 Euro (für zwei Geräte) bis 1490
Euro (für fünf Geräte) – in Schwarz für 1990 bis
2590 Euro – zu haben, das aufwendigere, 1,2
Meter hohe Regal Aspire für fünf oder sechs
Geräte zu Preisen zwischen 2690 und 5890
Euro. Beide Racksysteme sind aus massivem

Aluminium gefräst und nehmen die Choral-
Geräte mit bedienungsfreundlicher leichter
Neigung nach vorn auf. (Li.)

VERANSTALTUNGEN

Nano: Nutzen und Visionen
Nanotechnik ist längst Teil unseres Lebens ge-
worden. Das gilt für Bekleidung wie für medizini-
sche Behandlungsmethoden: So sind etwa die
Schäfte einer E-Gitarre und eines Tennisschlä-
gers mit Hilfe der Nanotechnik hergestellt wor-
den, um sie besonders stabil zu machen. Doch
wie bei allen neuen Techniken, deren Folgen
nicht immer abschätzbar sind, ist auch um die
Nanotechnik eine Risikodebatte entbrannt, die
keineswegs immer eindeutige Antworten lie-
fert. Eine realistische Auseinandersetzung mit
den Möglichkeiten der Nanotechnik zeigt das
„Technoseum“ in Mannheim noch bis zum 3. Ok-
tober 2010 auf 900 Quadratmeter Fläche. Die
Ausstellung gehört damit zu den größten Prä-
sentationen dieser Zukunftstechnik in Europa.
Weitere Informationen unter www.techno-
seum.de. (kff.)

Pfffft macht es, das Vakuum füllt sich.
Dann den Deckel des Behälters geho-
ben und die Nase hineingesteckt. Die
vor vier Tagen hergestellte Ratatouille
duftet appetitlich, wie just gemacht.
Nun den Beutel aufgeschnitten, in des-
sen Vakuum wir Kalbskotelett eine Wo-
che aufbewahrten. Hier ebenfalls ein
frischer Duft und nicht jener erste
schwefelfaulige Schwaden, von dem
der Fleischer sagt, der sei normal und
gebe sich nach einigen Minuten an der
Luft. Mit buchstäblich nichts bleiben
alle Sachen im Kühlschrank oder tiefge-
froren drei- bis fünfmal so lange halt-
bar wie ohne Vakuum.

Ein gutes Vakuum kommt nicht aus
dem Nichts. Nur mit einem professio-
nellen Gerät ist diese saubere Art der
Konservierung sicher. Das V.300 von
Lava bietet da nicht nur eine sichere, da
doppelte Schweißnaht, sondern sogar
die Druckanzeige durch ein Manome-
ter. Ein solches Gerät ist hochbelastbar
und erzeugt schnell einen Unterdruck
von annähernd minus 1 Bar. Soll
Fleisch mit etwas Sauce vakuumiert
werden, so endet das bei billigen Gerä-
ten in einer ziemlichen Sauerei, da der
Luftstrom eben auch Flüssigkeit mit an-
zieht, die in das Gehäuse eindringt und
daraus nur schwer zu entfernen ist.
Doch am Gerät einsteckbarer Flüssig-
keitsabscheider und Doppelschweiß-
naht, die bei Bedarf noch ein zwischen
zwei Folienschichten eingebettetes
Saugvlies unterstützt, erweitern das
Spektrum der vakuumierbaren Lebens-
mittel erheblich. Noch größer wird es
durch Kunststoff- oder Metallbehälter,
die sich mit der mitgelieferten rüsselar-
tigen Absaugvorrichtung auspumpen
lassen. Für die viereckigen Gastro-
norm-Behälter sind zudem passende

Deckel mit Ventilanschluss lieferbar.
Alle diese Gefäße ziehen den Frischejo-
ker beispielsweise für Suppen, aber
auch für empfindliches Gut wie Him-
beeren. Selbst eine Kuchenglocke von
270 Millimeter Durchmesser und 170
Millimeter Höhe ist lieferbar, damit die
Sahne nicht vorzeitig der Gilb ereilt.
Angebrochene Flaschen mit Saft und
Wein halten sich länger, wenn aus ih-
nen über einen speziellen Flaschenver-
schluss die Luft evakuiert wird.

Der in Deutschland entwickelte und
gefertigte V.300, von dem es kleinere
und größere Geschwister gibt, er-
scheint uns als Allrounder für den an-
spruchsvollen Privathaushalt und ei-
nen kleinen Gewerbebetrieb. Die Pum-
pe arbeitet leise, das Gerät ist standfest
und lässt sich von Automatik- auf Hand-
steuerung schalten. Es verlängert die
Haltbarkeit nicht in alle Ewigkeit, bie-
tet aber eine hygienisch einwandfreie
Vorratshaltung frischer sowie einzufrie-
render Lebensmittel. Da verlängert
sich die Saison ebenso wie manches
Sonderangebot.   NILS SCHIFFHAUER
Informationen: www.la-va.com, Set mit reich-
haltigem Zubehör ab 299 Euro. Die getestete
Version V.300 Premium Line kostet 419 Euro.

Praxis und Produkte

V erglichen mit dem Winora
„Town:exp“ (F.A.Z. vom 11. Mai)
wirkt das Victoria „Eagle“ von

Hartje wesentlich weniger spektakulär.
Wegen dieses Rads wird man nicht an je-
der Ecke angesprochen, und die Vor-
fahrt am Biergarten gestaltet sich nicht
als Auftritt. Was die Branche gern den
„Eisdieleneffekt“ eines Rades nennt, ten-
diert beim „Eagle“ gegen minus eins.
Ein Kompakt-Fahrrad auf 20-Zoll-Rä-
dern mit Alu-Druckguß-Felgen, das man
aufrecht sitzend pedaliert, deswegen ge-
rät niemand aus dem Häuschen.

Dass der Hinterbau des „Eagle“ in glei-
cher Weise wie der Einrohrrahmen des
Winora-Rads den identischen Akkupack
(36 Volt / 10 Amperestunden, Gewicht et-
was über vier Kilogramm) aufnimmt und
dass es sich um ein Fahrrad mit bis 25
km/h unterstützendem Elektromotor han-
delt, wird erst auf den zweiten oder drit-
ten Blick wahrgenommen. Die Verklei-
dung über dem Hinterrad wurde von Be-
trachtern mehrfach für einen schmalen
Kofferraum gehalten – „sogar abschließ-
bar“. Die Gabelschaft-Vorderradfede-
rung (35 Millimeter Federweg) ist leicht
zu übersehen, und auffallender als der
250-Watt-Nabenmotor – beim „Eagle“
sitzt er im Vorderrad – erschienen alle-
mal die mit Bowdenzügen betätigten
Scheibenbremsen (Tektro) oder die Art,
wie der „Fahrrad-Computer“ in den Len-
ker integriert ist: „Haben Sie da ein Navi
drin?“

Nein, es ist das gleiche beleuchtbare
Cockpit wie beim „Town:exp“: Strecke
und Geschwindigkeit, das fünfstufige Bat-
terie-Symbol für den Akku-Füllstand
und Piktogramme für die drei Unterstüt-
zungsniveaus. Ausgewählt werden die je-
doch nicht wie beim Winora-Modell un-

ter dem Display, sondern von einem et-
was unübersichtlichen Tasten-Paket links
am Lenker aus. Dort finden sich auch der
Hauptschalter und eine Taste, mit der,
egal, in welchem Modus der Elektrounter-
stützung man gerade unterwegs ist, die
volle Motorleistung abgerufen werden
kann. Rechts hat man am Lenker einen
Drehgriff für die Achtgang-Kettenschal-
tung (Shimano Deore).

Bis hin zur Reichweite von knapp 50
Kilometer sind überwiegend Ähnlichkei-
ten oder genaue Entsprechungen aufzu-
zählen gewesen. Auch wenn das „Eagle“
(rund 26 Kilogramm) einen Frontmotor
hat, handelt es sich um den gleichen An-
trieb Tranz X PST von JD Components
wie im Winora „Town:exp“. Ein Sensor
misst die Umdrehungszahl am Tretlager,
ein zweiter im hinteren Ausfallende
misst den Krafteinsatz des Radfahrers. In
dem Rad von Victoria war die Motor-
steuerung jedoch so anders als in dem Wi-
nora-Modell programmiert, dass ein völ-
lig entgegengesetzter Fahreindruck ent-
stand. Der wesentlich gemütlichere –
nicht etwa: lahme! – Charakter des
„Eagle“ hat allerdings auch eine Hard-

ware-Komponente: Sein Rahmen, ob-
wohl ebenfalls aus Aluminium, ist we-
sentlich komfortabler. Die Sitzposition
ist nicht so betont sportlich, sondern
eher aufrecht. Derart ansatzweise aufs
Cruisen à la Easy Rider eingestimmt, er-
lebt man eine deutlich, aber wohltuend
dosiert einsetzende Motorunterstützung.

Nicht ganz so harmonisch verläuft das
Aussetzen der Motorunterstützung: Der
beim „Town:exp“ gewöhnungsbedürftig
lang fortdauernde Schub, den man zwar
mit kurzem Bremsen unterbinden kann,
mit dem die beobachteten Benutzer sich
aber erst anfreunden mussten, ist dem
„Eagle“ vollkommen fremd. Stattdessen
verabschiedet sich der Elektromotor
nach Erreichen der Grenzgeschwindig-
keit von 25 km/h so, dass man das Gefühl
erhält, gegen einen zähen Widerstand pe-
dalieren zu müssen. Es ist mit dem Wino-
ra-Rad angenehmer, ein flottes Tempo in
der Nähe der Grenzgeschwindigkeit zu
halten. Die oft geäußerten Sorgen, ein in
der Vorderradnabe angeordneter Motor
erschwere durch sein Gewicht das langsa-
me Rangieren oder dränge in der Kurve
nach außen oder biete an Steigungen mit
lockerer Fahrbahnoberfläche zu wenig
Traktion, haben bei den Fahrten mit dem
„Eagle“ überhaupt keine Rolle gespielt.

Zwei Kritikpunkte gelten für beide Rä-
der: Das Frontfahrlicht könnte besser
sein, da bieten andere Elektroräder ganz
anderes. Und der – bei beiden Rädern
vollkommen gleiche – Gepäckträger, des-
sen Tragfähigkeit nicht wirklich erprobt
wurde, erscheint grundsätzlich einer
Überarbeitung zu bedürfen. Das fällt
beim „Town:exp“ nicht so sehr ins Ge-
wicht, weil man sich dieses insgesamt we-
niger alltagstaugliche Rad eher auf der
Kurzstrecke vorstellt. Dem „Eagle“ aber
würde man gern etwas aufladen, wenn
da nicht nur zwei lächerliche Gummibän-
der als Halter wären. Zudem wird die Zu-
ladung auf der Oberseite des Akkufachs
bei nasser Fahrt von unten her kräftig
vollgespritzt.

Das „Eagle“ ist mit rund 2000 Euro
etwa zehn Prozent günstiger als das
„Town:exp“. Für den unaufgeregten Ein-
satz im Alltag erscheint es als das kom-
fortablere Elektrorad. Für den, der un-
übersehbar modische E-Mobilität de-
monstrieren möchte, muss es natürlich
das auffälligere „Town:exp“ sein.

Vakuumieren mit Lava 300

Dem Prüfling wurde die frei erfundene
und in englischer Sprache vorgetragene
Geschichte wohlwollend abgekauft. Die
beiden Zuhörer sind die höchste Instanz
in Deutschland, die entscheidet, ob die
Story den Anforderungen genügt. Dabei
zählt es glücklicherweise mehr, dass alle
geschätzten 50 auf Kärtchen präsentier-
ten Wörter flüssig und im Zusammen-
hang eingesetzt wurden, als der tatsächli-
che Wahrheitsgehalt des Erzählten.

Aufgrund einer Vorschrift der Interna-
tionalen Zivilluftfahrtbehörde ICAO von
2008 müssen alle Nationen die Englisch-
kenntnisse ihrer Piloten überprüfen und
bei bestandener Prüfung nach vorgegebe-
nen Kriterien in drei Klassen einordnen:
Stufe vier, fünf und sechs. Die unterschei-
den sich im Grad der Sprachkenntnis des
Probanden, aber auch in der Häufigkeit,
wie oft sie nach der Erstprüfung nachge-
wiesen werden müssen. Nur der höchste,
Level sechs, ist lebenslang gültig. Die
Kenntnis der Stufe vier muss für Sichtflug
alle vier Jahre (drei bei Instrumenten-
flug), der Stufe fünf alle acht Jahre (sechs
bei IFR) abermals nachgewiesen werden.
Will man in Deutschland lebenslang
Ruhe vor einem weiteren Verfallsdatum
haben, das neben der medizinischen Un-
tersuchung, der Sicherheitsüberprüfung
und dem Überprüfungsflug eine der zahl-
reichen Luftfahrtlizenzen sonst ungültig
macht, hilft nur der Nachweis von Level
sechs.

Die Amerikaner setzten diese weltwei-
te ICAO-Vorgabe sehr unkompliziert
um: Jeder, der schon eine amerikanische
Lizenz erworben hat, erhält auf Lebens-
zeit den Eintrag „English proficient“.
Das ist sinnvoll, denn wer in den mindes-
tens 40 Flugstunden vor seiner Prüfung
durch amerikanische Lufträume geflo-
gen ist, mit englischsprachigen Lotsen
während des primären Erlernens seiner
fliegerischen Fähigkeiten kommuniziert
und auch die mehrstündigen Theorie-
und Praxisprüfungen auf Englisch erfolg-
reich absolviert hat, der sollte das welt-
weite Anrecht auf „English proficient“
haben.

Hierzulande sieht man das anders.
Auch mit gültiger amerikanischer Lizenz
und vielen hundert Flugstunden muss
man in Deutschland für die Gültigkeit der
parallel laufenden „Deutschen Lizenz“
zur Sprachprüfung antreten. Auch andere
internationale, weltweit standardisierte
Englischprüfungen wie etwa der „Toefl“
(Test of English as a Foreign Language)
zählen bei der Deutschen Luftfahrtbehör-
de nicht. Der Toefl ist unter anderem Auf-
nahmevoraussetzung für amerikanische
Universitäten, aber auch große Unterneh-
men schätzen den Nachweis bei der Ein-
stellung von Ausländern. Die mehrstündi-
ge Prüfung ist zwar normalerweise nicht
luftfahrtbezogen, aber die Kenntnis der
englischen Ausdrücke ist in Deutschland
weiterhin zusätzlich mit dem Funksprech-
zeugnis (BZF oder AZF) nachzuweisen.
Luftfahrtspezifische Formulierungen
sind auch nicht Teil der neu hinzugekom-
menen Englischprüfung beim (LBA). Der
Toefl folgt der vom Luftfahrtbundesamt
LBA eigens für den Level sechs entwickel-
ten Prüfung: Sprachgebrauch (Sprache
muss klar sein und rhythmisch fließen,
wobei nur geringfügige Fehler in Ausspra-
che und Intonation zulässig sind), Bil-
dung von Standpunkten (Gelesenes oder
Gesprochenes nachvollziehen und zusam-
menfassen), sichere Vortragsweise und
gute, zusammenhängende Entwicklung
von vorgegebenen Themen in einer kla-
ren Gedankensequenz. Nur eben alles we-
sentlich detaillierter und gründlicher.

Den Toefl als Luftfahrt-Sprachtest zu
fordern wäre weit übers Ziel hinausge-

schossen. Wer aber den amerikanischen
Test mit einer Punktezahl absolviert hat,
dass sich danach Eliteuniversitäten wie
Berkeley oder Stanford um den Geteste-
ten bemühen, der sollte von einer weite-
ren sprachlichen Überprüfung durch die
deutsche Behörde befreit werden. Wer
den Toefl mit einer hohen Punktezahl ab-
solviert, schafft locker den Level sechs
beim LBA. Man fragt sich nur, ob das not-
wendig ist und man dafür 94 Euro ausgibt
sowie eine (Flug-)Reise nach Braun-
schweig unternimmt.

Die Anforderungen in jeder der drei
Stufen sind inhaltlich unterschiedlich, die
Prüfungen dazu ebenso. Man sollte sich
daher bereits vorher im Internet auf der
Website des Luftfahrtbundesamtes
(www.lba.de) schlau machen, was im je-
weiligen Level gefordert ist und wo man
sich selbst einordnet. Bei allen Stufen
sind Hörverständnis und Sprechfertigkeit
gefragt. Die Eingangsstufe vier fordert
nach ICAO-Bedingungen bereits ein deut-
lich höheres Niveau, als ein durchschnittli-
cher Schüler beim Schulabschluss vorwei-
sen kann. Detaillierte Prüfungsbeispiele
einer Modellprüfung kann man auf der
LBA-Website unter „Luftfahrtpersonal“
und „Sprachanforderungen“ herunterla-

den. Die Anforderungen an die Qualität
der Antworten in den Diskussionen sind
bei Stufe fünf höher als bei vier, und es
muss zudem ein Foto aus der allgemeinen
Luftfahrt besprochen werden. Level 5 soll-
te für alle erreichbar sein, die beruflich
oder privat regelmäßig Englisch sprechen
und auch viel Englisch lesen, schreiben
und hören. Level sechs setzt realistischer-
weise einen englischen Muttersprachler
voraus oder zumindest, dass der Prüfling
längere Zeit im englischsprachigen Raum
gelebt und gearbeitet hat.

Ausgenommen vom geforderten
Sprachprüfungseintrag sind lediglich Li-
zenzen für Segelflugzeugführer, die Li-
zenz für Luftsportgeräteführer (UL) und
die Lizenz für Ballonfahrer. Auf der LBA-
Website sind alle einschlägigen Einzelprü-
fer und Schulen aufgelistet. Für Level
sechs gibt es zurzeit nur Prüfer in Leer
(Papenburg) oder direkt beim Referat L2
beim LBA in Braunschweig. Etliche neu
gegründete Institute, Sprachprüfer als Ein-
zelpersonen, aber auch angestammte
Sprachschulen und Institute, die sich auf
diesem Gebiet profilieren möchten, ste-
hen in den Startlöchern.

Hat man als Privatpilot erst einmal ak-
zeptiert, dass die für die prinzipielle Li-
zenzausstellung und -verlängerung zu-
ständige Landesluftfahrtbehörde mit der
Sprachprüfung nicht beauftragt ist, und
will die lebenslange Eignung in Angriff
nehmen, dann ist der Rest unkompliziert.
Die Terminvereinbarung beim LBA klapp-
te sehr kurzfristig, und auch der Ablauf
war ein interessantes und spannendes
Abenteuer.  HELGA KLEISNY

Die Frische aus
dem Nichts

Mannometer! Druckanzeige inklusive

Die höchste Stufe gilt für ein Leben
LBA prüft Englischkenntnisse von Piloten und Fluglotsen

Tranz X die Zweite – es geht anders
Noch einmal steht der An-
trieb von JD Components im
Mittelpunkt: Nach dem
„Town:exp“ von Winora in
der vorigen Ausgabe folgen
nun die Erfahrungen mit dem
„Eagle“ von Victoria.

Von Hans-Heinrich Pardey

Ein Kompaktrad, das nichts anderes sein will: Victoria „Eagle“ mit Tranz-X-Motor im Vorderrad  Fotos Pardey

Schleifenlösung: Cockpit des „Eagle“

Modisch, aber unbequemer: Town:exp


