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Allgemeine Information

Eigentumsregelung

Dieses Dokument ist Eigentum der Flugschule Patrick Nagel und darf nicht ohne vorherige
Genehmigung kopiert oder anders auRerhalb der Flugschule verteilt oder verwendet werden.

Anmerkung des Autors:

Der Einfachheit halber wird in diesem Leitfaden nur von Flugschiler und Fluglehrer gesprochen,
anstatt von der/die Flugschiler/-in bzw. der/die Fluglehrer/-in, wobei gleichwohl hiermit auch
Flugschulerinnen und Fluglehrerinnen gemeint sind. Wir bitten um Nachsicht.

Zweck, Inhalt und Anderungsverfahren

Der Leitfaden verfolgt im Wesentlichen folgende Ziele:
e Standardisierung der Ausbildung
e Informations-Broschire fiir den Flugschuler zur Vorbereitung auf die verschiedenen
Lektionen (Flugtraining) in der praktischen Ausbildung. Der Flugschiler erhalt eine Kopie
dieses Leitfadens und sollte diesen zu jeder Flugstunde mitbringen.
e Briefing Guide" zur Verwendung fiir das Briefing durch den Fluglehrer und
e Visualisierung der Flugmandver.
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Der Inhalt konzentriert sich auf die Themen, die fir die Durchfiihrung einer standardisierten
praktischen Ausbildung (Mandver und Verfahren) notwendig sind. Der Umfang der Themen
orientiert sich an Vorgaben aus der JAR-FCL 1 Abschnitt C Teil 2

Anderungswiinsche,sind dem Ausbildungsleiter mitzuteilen und werden nach Revision
durch diesen in den Leitfaden eingebracht und im Abschnitt ,Versionskontrolle* dokumentiert.

Hinweis:

Die Reihenfolge der Kapitel in diesem Leitfaden ist nicht verbindlich fiir die Reihenfolge der
Lektionen in der praktischen Ausbildung. Als Referenz hierfiir gilt der Ausbildungsnachweis.

Dokumenteninformation

Allgemeine Information

Titel: Handbuch fiir die praktische Ausbildung ,Briefing Guide"
Dokument-Verantwortlicher: Ausbildungsleiter Harald Mergenthaler

Letzte glltige Version: V 4.0 vom 05. Juli 2014

Ablageinformation

Papierform Flugschule

Elektronisch Flugschule

Dateiname Schilerhandbuch PPL/ SPL Ausbildung

Versionskontrolle / Anderung

‘ Version Datum Beschreibung der Anderung Autor

‘ V4.0 05.07.2014 | Erstmalige Erstellung des Dokumentes H. Mergenthaler
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Referenzierte Dokumente

Diese Tabelle verweist auf Dokumente, die mit diesem Dokument in logischer Beziehung stehen:

Titel/ Version Ablageort
JAR FCL 1 Abschnitt C Teil 2 Flugschule
Lfz. Quiz (Lfz. Review) Flugschule
gltij]%skisc::éﬂzi)tsmitteilungen 2/87 (Navigation- Flugschule
Ausbildungsnachweis Flugschule
Checklisten Flugschule
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1 Besprechung vor und nach dem Flug (Briefing / De-Briefing)
Wahrend des Briefings ist auf die in diesem Leitfaden enthaltenen Themenpunkte fir die jeweiligen

Ubungen einzugehen.

1.1 Briefing

Stichpunkte:

e Was sind die Ubungen inkl. Lernziel
e Wozu dienen sie

e Worauf ist zu achten

Worauf kommt es an, d.h. was soll der Flugschuler nach der Lektion beherrschen

e Was wird vom Flugschiler erwartet

Was wird der Fluglehrer demonstrieren

Was sind die Standards fiir diese Ubung laut Vorgabe der Behdrde (Priifungsflug)
e Larmarmes fliegen, spritsparendes fliegen
1.2 De-Briefing

e Selbstkritik des Flugschiilers

e Was war gut, was entsprach noch nicht den Anforderungen
e Was muss nachstes Mal wiederholt geilibt werden

e Worauf hat sich der Schiler fur die ndchste Flugstunde vorzubereiten

1.3 Zeitaufwendungen fiir Briefing und De-Briefing

Die Zeitaufwendungen sind abhangig von der Lektion unterschiedlich und als Richtwert im Abschnitt
Zeitplanung fiir jede Lektion angegeben.
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2 Checkliste und Briefing
21 Aufbau
Die Checkliste (siehe Anhang) beschreibt im Wesentlichen Priifungen (Checks) fiir folgende
Vorgéange:
¢ AuBenkontrolle des Lfz.
e Vorbereitung zum Anlassen
e Anlassen
e nach dem Anlassen
e Rollen
e Abbremsen des Triebwerk
e vor dem Start
e nach dem Aufrollen
e nach dem Start
e vor dem Anflug
e im Endanflug
e nach der Landung

e Abstellen

Diese Vorgange sind in der Checkliste in die folgenden Kategorien unterteilt:
¢ Follow up Anweisungen und

e Read & Do Anweisungen.

Die Follow Up ltems und die Read & Do Items sind ohne Box, jedoch durchnummeriert, was
bedeutet, dass die Checks in der vorgegebenen Reihenfolge auszufiihren sind. (Siehe hierzu
Checkliste im Anhang.)

Die Abarbeitung der Checkliste erfolgt analog dazu nach zwei Verfahren:

1. Bei dem ,Follow-Up" Verfahren werden alle erforderlichen Checkpunkte (Aktionen) fiir einen
Vorgang, z.B. ,Prifungen vor dem Start" als quasi auswendig durchzufihrende Punkte
(Memory ltems) ausgefihrt und im Anschluss daran die ordnungsgemafe Ausfiihrung mit der
Checkliste Gberpruft.

2. Beidem ,Do" Verfahren werden die Handlungen sofort nach dem Vorlesen des
Checkpunktes ausgefihrt.
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2.2 Verwendung der Checkliste

Rollen (Taxi-Check) auf dem Weg zum Run-Up

Abbremsen des Triebwerks Run-Up-Area

Vor dem Start am Rollhalt/ Haltepunkt

Nach dem Aufrollen (Line-Up-Check) auf der Piste

Nach dem Start (After Take-Off Check) Frihestens nach Passieren 500' AGL

Anflug (Approach) Bei Platzrunden im Gegenanflug, bzw. 5 Min. vor
Einflug in die Platzrunde, nach Bedarf

Endanflug (Final Check) Eindrehen Endanflug

Nach der Landung (After Landing) Nach Verlassen der Piste

Abstellen (Shut Down) Am Abstellort

Emergency Checklist
Die ersten Handgriffe sind aus dem Gedachtnis, also als echte Memory ltems auszufiihren. Danach

ist gem. der Notfall (Emergency) Checkliste im Flugzeughandbuch vorzugehen.

2.3 Briefing

2.3.1 Vor dem Start

Das Briefing vor dem Start (Take Off briefing) wird vor dem Aufrollen, bei Platzrunden nur
einmal vor dem ersten Start durchgefuhrt und der Schiler hat dieses laut aufzusagen. Es
wird kein Schiiler Solo geschickt, der dieses Verfahren nicht beherrscht.

Das Briefing vor dem Start besteht aus zwei Bldcken und umfasst folgende Punkte

1. Take Off Briefing Platzrunde:

e Piste und Beschaffenheit der Oberflache (Asphalt oder Gras, trocken, nass, aufgeweicht)
Bei Platzrunden die Richtung und Héhe der Platzrunde bzw. wenn keine Platzrunde
geflogen wird (Abflug), wo und wie die Platzrunde verlassen wird.

¢ Geschwindigkeit wann das Bugrad entlastet wird (VR)

e Geschwindigkeit (V, bzw. V, ) flr das Steigen nach dem Start. Diese ist abhangig von
den ortlichen Gegebenheiten.

e Piste und Luftraum frei

e Windrichtung und Starke

Beispiel eines Take Off Briefings fiir eine Platzrunde in LETJ:

Piste 26, trockene Oberflache, Asphalt, Wind ca. 30 Grad von links, (oder auch Wind aus 10 Uhr),
mit 10 Knoten, Platzrundenhdhe 800 ft. Bugrad entlasten mit Vollgas geben, mit Beschleunigung
Knulppel nach Bedarf nachlassen, danach steigen mit (V) 105 km/h, bei Erreichen von 500 ft GND
Panelcheck, Leistung leicht reduzieren, Steigflug mit (V,) 115 km/h fortsetzten, bei Erreichen von
800 ft mit (Va) 160 km/h Platzrunde fortsetzen.




Handbuch fir die praktische Flugausbildung

UL.F'k en iafi : " Seite
’ 59 ) ,Briefing Guide 11 von 99

2. Take Off/Abflug Briefing fir einen Flug auf3erhalb der Platzrunde (Departure Briefing)
Zusatzlich zu den o.g. enthalt das Departure Briefing noch folgende Aspekte:
e Verlassen der Platzrunde gem. AIP - Heading ab Erreichen des Ausflugpunktes
¢ Reiseflughdhe unter Berlicksichtigung der umgebenden Luftraumstruktur. In Trebujena
z.B. die Klasse ,D-nicht CTR" Luftrdume und die Kontrollzone (Klasse ,D" Luftraum) des

Verkehrsflughafens Jerez de la Frontera.

Beispiel eines Take Off/Abflug Briefings fiir einen Flug auBerhalb der Platzrunde:

Piste 26, trockene Oberflache, Asphalt, Wind mit ca. 30 Grad von links, (oder auch Wind aus 10
Uhr), mit 10 Knoten. Bugrad entlasten mit Vollgas, mit Beschleunigung Kniippel nach Bedarf
nachlassen, danach steigen mit (V) 105 km/h, bei Erreichen von 500 ft GND Panelcheck,
Leistung leicht reduzieren,mit (V,) 115 km/h Steigflug fortsetzen. Ausflug aus der Platzrunde am
Ende Querabflug, Heading 030°, steigen auf 1500 ft. Luftraum ,D" beginnt in 1000 ft GND.

3. Inhalt des Notfall-Briefing (Siehe auch Nr. 17.1, Seite 96)

e Probleme auf der Bahn (wahrend des Rollens auf der Piste)
e Probleme nach dem Abheben

e Evakuierung des Lfz, inkl. Briefing der Mitflieger
Details zum Notfall-Briefing:

a) Bei Problemen auf der Piste wird der Start abgebrochen. Ist ein Bremsen nicht mehr
moglich, so wird bei leichten Stérungen abgehoben, ansonsten wird gebremst, auch wenn
dabei die Piste Uberschossen wird.

b) Befindet sich das Lfz. in der Luft, wird bei leichten Problemen eine Platzrunde geflogen. Ist
dies nicht méglich, wird eine Notlandung eingeleitet. Dabei wird nach folgender Reihenfolge
zu verfahren:

e Keine Umkehrkurve unter 1000 ft AGL !!

¢ Nachdriicken: sofortiger Ubergang vom Steigflug in den Gleitflug (Vee: benennen),
e selektieren Notlandefeld,

e Spritversorgung unterbrechen, d.h. Brandhahn schlief3en,

e Zindung aus (dabei wird der Schllissel abgezogen),

e Funkspruch absetzen

e Hauptschalter aus (Strom) natirlich nachdem Klappen, Funkspruch usw. betatigt, bzw..
abgesetzt wurden und die

e Tur entriegeln bei Bedarf, Hauben bleiben verriegelt

Es wird je nach Ausbildungsstand des Schilers vor dem Start festgelegt, ob dieser evtl.
irgendwelche Aufgaben Gbernimmt, z.B. SchlieRen des Brandhahns usw.

Diese Aufgabenteilung wird genauso im Einzelfall festgelegt, wie auch ein evtl.
Evakuierungsplan festgelegt wird. (Sind die hinteren Platze belegt, so verlassen diese als

erste das Lfz). Der Schuler und evtl. hinten mitfliegende Schuler sind auch auf eine
entsprechende Schutzhaltung hinzuweisen.

Der Lehrer Ubernimmt klar und deutlich das Lfz und sagt diese Ubernahme auch an. Auf fremden
Platzen ist der Schiler bei einer Einweisung auf die Besonderheiten des Platzes und auf evtl.
Notlandefelder hinzuweisen.
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2.3.2 Anflug (Approach Briefing)
Basis flr das Briefing ist die Anflugkarte aus der AIP. Das Briefing fir einen Sichtanflug muss
die folgenden Parameter enthalten und sollte 5 Minuten vor Einflug in die Platzrunde
durchgefiihrt worden sein. Voraussetzung hierfir ist, dass die Windinformation (per Funk oder
ATIS) eingeholt wurde.
e Einflugpunkt an kontrollierten Platzen
e Einflugverfahren in die Platzrunde mit den folgenden Punkten:
> Einflugpunkt,
> Platzrundenhéhe
> ggf. Restriktionen (z.B. Larm)
e Platzrundenverlauf
e  Wind
e Geschwindigkeiten und beabsichtigte Landekonfiguration
e Oberflachenbeschaffenheit der Piste
Die Anfluggeschwindigkeit (Vrarcer) errechnet sich aus der Referenzgeschwindigkeit (Vrer) plus 8
km/h bei leichtem Wind. Bei einem bdigen Wind werden 15 km/h hinzu addiert. Die

Referenzgeschwindigkeit (Veo x 1,3) ist der Checkliste fur das entsprechende Lfz. zu entnehmen.

Beispiel:

Approach Briefing Sichtanflug in LETJ (unkontrollierter Platz):

Sichtanflug tber November Trebujena Piste 26, Linksplatzrunde, Einflug unter einem 45 Grad
Winkel in den Gegenanflug in 800 ft., Fahrt 160 km/h, Wind aus 2 Uhr mit 8 kts., Landung mit 50°
Klappen, Vet 115 km/h, Piste Asphalt trocken.

Approach Briefing Sichtanflug in LEJR (kontrollierter Platz):

Sichtanflug Jerez Piste 20, Einflug via Echo in 1000 ft. Links-Platzrunde, Einflug im Gegenanflug
(oder gem. Freigabe) in 1150 ft., Geschwindigkeit 160 km/h, Wind aus 3 Uhr mit 4 kts., Landung
mit 50" Klappen, Viaget 115 km/h, Piste sehr nass. (Vorsicht beim Bremsen)
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3 Ersteinweisung am Boden und Einweisungsflug

3.1 Zweck

Wahrend der ersten Flugstunde soll ganz allgemein das Verhalten am Flugplatz/Boden, der
Umgang mit dem Flugzeug am Boden und das Flugerlebnis vermittelt werden. Im Mittelpunkt der
Ubungen am Boden stehen die Vorflugkontrolle, das Anlassen und das Rollen sowie das Abstellen
des Flugzeuges. Wahrend des Einweisungsflugs wird die Umgebung des Flugplatzes gezeigt und
die Wirkung der Steuerflachen demonstriert. Der Flugschiler soll vom ersten Augenblick an bei
allen Mandvern, die er nicht alleine durchfihrt, dennoch Kontakt mit den Steuerelementen (Seiten-
und Querruder) haben.

3.2 Lernziel

Kennenlernen des Flugzeuges, seiner wichtigsten Elemente, die Prifung vor dem Flug anhand der
Checkliste. Erster Eindruck der Bewegung im 3-dimensionalen Raum.

3.3 Notwendige Vorkenntnisse / Dokumente

Flughandbuch Kapitel ,Allgemeines" und ,Normalverfahren" gelesen.

Kenntnis bzgl. des Gebrauchs der Checkliste (To Do, Follow Up, Notfall Checkliste/Memory Items)
und Bedeutung des Punktes ,Briefing vor dem Start").

An dieser Stelle der Hinweis, dass der Flugschiler neben den Lfz.-Dokumenten (Bordbuch etc.) sein
personliches Logbuch und den Ausbildungsnachweis bei allen praktischen Ubungen mitzufihren
hat. Bei Solo-Uberlandfligen auflerdem noch den Flugauftrag, sowie das Medical und den
Personalausweis.

3.4 Vorbereitung zusammen mit dem Fluglehrer

Der Flugschiler empfangt die Tasche mit den Lfz.-Dokumenten (Bordbuch, Flughandbuch,
Ubergabeprotokoll) sowie Startliste und den Flugzeugschliissel und priift das Bordbuch auf Eintréage
und Vermerke des Vorgangers und bespricht diese ggf. mit dem Fluglehrer. Ein wichtiger Punkt ist
die nachste Kontrolle (z.B. 50h). Ist die Zeit um 10 Prozent Uberschritten, ist das Lfz. nicht zu
benutzen.

3.5 Ubungen am Boden

Wichtig: Von der ersten Stunde an ist darauf zu achten, dass die Sitzposition (Abstand zu den
Pedalen und Sitzhéhe) immer die gleiche ist und der Flugschuler hierauf zu achten hat. Bei
Veranderung der Sitzhohe ist unbedingt darauf zu achten, dass der Sitz nicht belastet ist.
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3.5.1 Vertrautmachen mit dem Flugzeug am Boden, Cockpiteinweisung, Bedienung

Auf folgenden Punkte ist bei der Erklarung des Lfz., dem AuRencheck und der Cockpit-Einweisung

einzugehen.

Themen gem. JAR FCL 1

erklart

Themen gem. JAR FCL 1

erklart

Heizung, Tur-/
Kabinenhaubenverriegelung

Besonderheiten dieses Lfz.

Unterbringung/ Gebrauch
Notausristung und Notausstieg

Flugzeugeigenschaften

Cockpitgestaltung

Systeme

Bedienung Com/Nav & Audio-Panel

Handgriffe (Gas, Mixture, Primer,
Vergaservorwarmung, Liftung,

Steuerungsanlagen + Bremse

3.5.2 Tatigkeiten vor Beginn und nach Beendigung des Fluges

Die folgenden Punkte beschreiben Aufgaben, die von einem Piloten routinemafig vor bzw. nach

dem Flug durchzufiihren sind.

Themen gem. JAR FCL 1 erklart Themen gem. JAR FCL 1 erklart
Flugauftrag und Ubernahme des Lfz Primen, Anlassen und Warmlaufen
Borddokumente Uberpriifung des Triebwerks "Runup"

Erforderl. Ausristung (Karten etc.) Abstellen der Systeme nach Checkliste

AuRenkontrollen Abstellen auf der Abstellflache,
Sicherung, Verankerung des Lfz

Innenkontrollen Vervollstandigung des Flugauftrags und
Borddokumente
Betankung (Passagiere aussteigen,

Gurt-, Sitz- und Ruderverriegelung Masseverbindung, keine Bremse setzen,
Eintrag ins Bordbuch)

Anlegen der Gurte

3.5.2.1 Notfélle am Boden (Handgriffe)

Die MalRnahmen bei Auftreten der nachstehend aufgelisteten Notfélle sind zu besprechen.

Themen aem. JAR FCL 1 erklart Themen aem. JAR FCL 1 erklart

Triebwerkbrand am Boden

Brand in der Kabine am Boden

Brand der elektr. Anlaaen am Boden
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3.5.2.2 Durchfiihrung und worauf besonders zu achten ist

Das Anlassen, die Uberpriifung des Triebwerks (Runup) und das Abstellen sollte unter Anleitung
des Lehrers erfolgen, der dabei auf folgende Punkte hinweist:

e Punkte vor dem Anlassen
e Bremse gesetzt

e Propeller-Bereich (nicht nur den Propeller anschauen; Umgebung prtfen, z.B. laufende
Kinder) und danach sofort anlassen

e Position beim Anlassen (Nicht in die Halle blasen beim Wegrollen)

e Anlassverfahren (kalter/warmer Motor). Hinweis auf das Flughandbuch !
e Abbremsen (Position)

e Bugrad (gerade)

e Propellerstrom

¢ Abstellen (Bugrad muss gerade sein)

e Einsatz der Schleppstange/Zuggabel

e Verzurrung

3.5.2.3 Klarstellung (Punkte, die immer wieder diskutiert werden )

Anlegen der Gurte: Becken- und Schultergurt sind vor dem Anrollen anzulegen (Verlust der
Versicherungsleistung !)

Beacon: Das Beacon/ Strobelights bei Motorflugzeugen bleibt immer an und wird nur tber den
Hauptschalter ausgeschaltet. Im UL kann es zum Schonen Generator/ Plastik abgeschaltet bleiben,
da rechtlich nicht vorgeschrieben.

Olstand: Das Ol wird nur bei langeren Uberlandfligen (> 5 Std.) auf Maximum aufgefillt. Im
Platzrundenverkehr langt es, wenn der Olstand Giber Minimum gehalten wird.

Kreisel: Der Kurskreisel wird erst eingestellt, wenn das LFZ schon mal mit erhdhter Drehzahl
betrieben wurde, z. B. beim Abbremsen, Die Kreisel werden beim Rollen gecheckt. Dazu nutzen
wir die Kurven. Zur Demonstration fir Anfanger rollen wir auch einmal ausnahmsweise in
Schlangenlinien.

Magnetcheck: Der Magnetcheck (Zindsystemcheck) wird nach Méglichkeit mit der Flugzeugnase
in den Wind durchgefiihrt. Es sind hier jedoch 6rtliche Sonderheiten zu beachten. Dem Schiiler ist
bewusst zu machen, dass wir nicht in die Halle blasen und wir Ricksicht auf andere nehmen,
indem wir vermeiden, diese anzublasen.

Abstellen des Motors: Der Motor wird bei 1.700 RPM abgestellt. Es kann ein ,Magnet“-check
(Zindsystemcheck) durchgefihrt werden.

Flugplatzspezifische Verfahren: Der Schiiler ist mit den Flugplatzverfahren vertraut zu machen.
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3.5.3 Rollen
Die folgende Tabelle enthalt Punkte, die fir diese Ubung relevant sind.
Themen gem. JAR FCL 1 erklart Themen gem. JAR FCL 1 erklart
Uberpriifung vor dem Rollen Rollen auf Gras
Auswirkung von Wind und
Anrollen (langsam) Bedienuna der der Steuerflachen
T Auswirkung der
Kontrolle der Rollgeschwindigkeit Bodenbeschaffenheit
Bremsprobe Frgigéngigkeit und Wirkung des
Seitenruders
Triebwerksbedienuna Einwinkzeichen
Richtunaskontrolle und Kurven Uberoriifuna der Instrumente
Kurven auf bearenztem Raum
3.5.3.1 Notfille
Die MaBRnahmen bei Auftreten der nachstehend aufgelisteten Notfalle sind zu besprechen.
Themen aem. JAR FCL 1 erklart Themen aem. JAR FCL 1 erklart

Ausfall der Bremsen

Abrollen von der Landebahn bei
starkem Wind. (Wechsel von
Frontalwind auf Seitenwind)

Ausfall der Lenkuna

Blockieruna des Gashebels

3.5.3.2 Erlduterungen vor der Durchfiihrung

Was macht der Fluglehrer. Woher weil® der Flugschiiler, dass er das Lfz. selbstandig steuert.
Erklarung, wie der Fluglehrer dem Flugschiiler die Kontrolle tbergibt, bzw. wieder Gbernimmt. Z.B.
»ich ibernehme" bzw. ,Dein Flugzeug" (,,I have control" bzw. ,Your Aircraft").

3.5.3.3 Durchfiihrung und worauf besonders zu achten ist

Das Rollen und Abstellen ist unter Anleitung zu tben. Ein wichtiger Augenmerk gilt der Drehzahl und
damit indirekt der Rollgeschwindigkeit, um auf plétzlich auftretende Gefahren reagieren zu kdnnen
und einen erhdhten Verschleill des Materials (z.B. Bremsen und Reifen) vorzubeugen.

Gerollt wird im Schritttempo mit einer Drehzahl <2000 RPM.

Kontrolle der Bremsen: Die Bremsen werden unmittelbar nach dem Anrollen gepriift. Und
zwar schuler- und lehrerseitig

Stellung der FuRe/Hacken: Das folgende Schaubild verdeutlicht die Stellung der Fif3e
und das nicht nur beim Rollen, sonder auch wahrend des Fliegens und dem Landen.

Die Hacken sind auf dem Boden und die Zehenspitzen oder
Fuflballen auf dem Ruderpedal. Hierdurch kann der erforderliche
Steuerdruck kontrollierter und feinflhliger ausgeubt werden als
wenn der gesamte Full auf dem Ruderpedal platziert wird.

Zum Bremsen wird mit der Ful3spitze bzw. dem FuRballen das
obere Teil des Ruderpedals gleichmafig heruntergedriickt.

Nicht mit schleifender Bremse rollen
Hand immer am Gas
Stellung der Ruder bei Wind gem. Rolldiagramm
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Rolldiagramm

3.5.3.4 Haufig beobachtete Schwierigkeiten

3.5.4

Das Querruder wird haufig und insbesondere beim Rollen um die Kurve als "Autolenkrad”
benutzt. Der Kniippel wird nicht Position hinten-mitte festgehalten.

Der Leistungshebel (Gas) wird zu ruckartig bedient
Keine Beachtung des Windes (Rolldiagramm)
Verkrampfte Sitzhaltung

Hand nicht am Gas

Leistung wird weggebremst statt Drehzahl reduziert

Rollen mit schleifender Bremse, da Hacken nicht auf dem Boden

Besondere Hinweise (Warnungen)

(Um-)Kippneigung des Lfz. bedingt durch zu hohe Geschwindigkeit
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3.6 Ubungen wihrend des Einweisungsfluges

Der Erstflug dient fast ausschliel3lich dazu, das Fluggefiihl zu vermitteln und die Umgebung des
Platzes zu zeigen.

3.6.1 Erlauterungen vor der Durchfiihrung

Darauf hinweisen, dass der Flug zunachst dazu dient, dem Flugschiiler das Fluggefihl zu vermitteln
und nicht grof3e ,Lernerfolge” erwartet werden. Es soll ein ,Lustflug" sein.

3.6.2 Durchfiihrung und worauf besonders zu achten ist

Der Fluglehrer demonstriert den Start, das Abflugverfahren und das Anflugverfahren. Die Wirkung der
Steuerungsflachen werden vom Fluglehrer demonstriert und sind vom Schiiler zu tben.

Hierunter fallt die Kontrolle der Langsneigung und der Querneigung. Dieses ist ausschlieBlich
anhand von Referenz u externen Merkmalen (Horizont etc.) zu kontrollieren. Von der ersten Stunde
an ist zu vermeiden, dass der Flugschuler zur Kontrolle der Neigung um die Langs- und Querachse
die bordseitigen Instrumente benutzt. Wir fliegen nach Sichtflugregeln.

Einzelheiten zu diesen Mandvern werden in den folgenden Lektionen beschrieben.

3.6.3 Haufig beobachtete Schwierigkeiten

Es wird versucht das Lfz. durch verkrampfte Haltung und feste Umklammerung des Quer- und
Hoéhenruders in der Luft zu halten.

3.6.4 Besondere Hinweise (Warnungen)

Von Anfang an auf larmsensibles Verhalten achten/hinweisen.

3.7 Zeitplanung

Richtzeiten . \
(Std.) Wer reserviert Wie

Reservierunaszeit fiir Lfz. 3.0 Schiiler Internet
Reservierungszeit fur Lehrer
Briefing,
Durchfihrung, 4,0 Schule Anrufen
De-Briefing
Zeitbedarf fiir Schiler 5,0 Schule
Vor/ nach der Lektion 1,0/ 0,5
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4 Betriebs- und Koordinierungsmanover

41 Zweck

Diese Manover sind die Grundlage fir jeden Flug und dienen der Entwicklung der
gewohnheitsmafigen Bedienung der Steuerflachen.

4.2 Lernziel
Erlernen der mehrdimensional kontrollierten Bewegung um die 3 Achsen.

4.3 Notwendige Vorkenntnisse / Dokumente

e Einweisungsflug
e Ablauf der Mandéver

e Direkte und indirekte Wirkung der Steuerflachen und der Reaktionen (Gier- und
Wendemomente)

4.4 Vorbereitung

Der Flugschiiler vertieft vor der Ubung nochmals seine theoretischen Kenntnisse bzgl. Aerodynamik
und Lastvielfachen.

4.5 Ubungen

Zu den Betriebs- und Koordinierungs-Mandvern gehdren die folgenden Ubungen:

Geradeaus-Horizontalflug

Rollibung
Kurven (flache Kurven, Kurven mit 20°-30° Querneigung, Kurven auf vorbestimmte

Kurse)

Fortgeschrittener Kurvenflug (30°-45° Querneigung)
Steigflugkurven

Sinkflugkurven

4.6 Erlauterungen vor der Durchfuihrung

Wahrend des Briefings ist ein besonderer Augenmerk auf die Aerodynamik und dem
Lastvielfachen in Verbindung mit dem Kurvenflug zu richten.

4.7 Durchfihrung und worauf besonders zu achten ist
Jedes Mandver beginnt mit der Luftraumbeobachtung (Clearing Turns) |

4.7.1 Geradeaus-Horizontalflug

Demonstration:
e Der Zusammenhange von Power Setting, Steig- und Sinkflug
e Keine Relevanz von Fluglage zu Steig- und Sinkflug. D.h. Flugzeugnase zeigt gen

Himmel und das Flugzeug sinkt
e Austrimmen auf Schnellflug, d. h. Flugzeugnase ist leicht/ scheinbar unter dem Horizont.

e  Propeller-/ Gashebeleinstellungen bei Bedarf
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Die folgende Tabelle enthélt Punkte, die fur diese Ubung relevant sind.

Themen aem. JAR FCL 1 erklart

Mit normaler Reiseleistung, Erreichen und Beibehalten des Geradeaus-Horizontalfluges

Demonstration der Eiaenstabilitat

Nicksteueruna. einschlieflich Trimmuna

Querlaae. Richtuna und Ausaleich. Trimmuna

Flua bei ausaewahlten Fluaaeschwindiakeiten (Veranderuna der Triebwerkleistuna)

Einsatz von Instrumenten zur Unterstlitzuna der Genauiakeit

4.7.2 Rolliibung und Kurven

Rollibung und Flache Kurven dient der fortgeschrittenen
Koordinierungsiibung. Demonstration:

e Das jede Steuerbewegung um die Querachse nach Erreichen der gewilinschten Querlage
neutralisiert wird. Auch demonstrieren was passiert, wenn dies nicht geschieht.

e Blick ist in Flugrichtung zu halten

e Koordinierter Seitenrudereinsatz

e Im spateren Ausbildungsstadium Kompassdrehfehler

Themen gem. JAR FCL 1 erklart

Einleitung und Einhaltung von Normalflugkurven

Wiederaufnahme des Geradeausfluges

Fehler beim Kurvenflug/ (falscher Langs- oder Querneigungswinkel, Ausgleich)

Steigflugkurven

Sinkflugkurven

Kurven im Seitengleitflug (auf geeigneten Mustern)

Kurven auf festgelegte Steuerkurse, Verwendung von Kurskreiselanzeiger und Kompaf}

Einsatz von Instrumenten zur Unterstlitzung der Genauigkeit

4.7.3 Fortgeschrittener Kurvenflug

Nur zur Verdeutlichung: Bei 60 Grad Querlage steigt das Lastvielfache auf 2 G an, d.h. doppeltes
Gewicht. Die Stall Speed steigt um 40 %. In dieser Situation erhoht ein weiteres Ziehen am
Hoéhenruder die G Belastung. Kann die Héhe nicht gehalten werden, erfolgt die Korrektur durch
Verringern der Querlage. Langsames Ausleiten der Kurve bei einer Gradzahl, die 1/2 der Querlage
entspricht. In der Ausbildung werden max. 45-Gradkurven geflogen.

Die folgende Tabelle enthalt Punkte, die fiir diese Ubung relevant sind.

Themen gem. JAR FCL 1 erklart

Steilflugkurven (45°), horizontal und wahrend des Sinkflugs

Einleiten und Beenden des Uberziehens im Kurvenflug

Beenden von ungewdhnlichen Fluglagen, einschlief3lich Spiralsturzflugzustadnden
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4.7.3.1 Steilflugkurve 45 Grad (Steep Turns)

Position Aktion

1 Festlegen des Ubungsgebietes
Leistung auf Mandvergeschwindigkeit V4 einstellen
Mandéverhohe festlegen. Nicht unter 1.500 ft AGL
Sicherstellen, dass kein weiteres Lfz in der Nahe ist (clearing turns)
Trimmen
Startpunkt bzw. Ausrollpunkt bzw. Heading festlegen

2 Blick nach auf3en
Koordiniert (Seitenruder, Querruder, Héhenruder) 45 Grad-Querneigungskurve einleiten
Bei Rechtskurven wird aufgrund P-Faktoren mehr Seitenruder bendétigt
Hohe mit Motorleistung halten, Fahrt mit Hohenruder halten

3 Kurzer Blick nach innen
Hohe und Querlage Uberprifen, Horizontbild
Ggf. trimmen

5 Kurzer Blick nach innen

ggaf. Motorleistung nachregeln
Hoéhe/ Querneigung prifen, Horizontbild

6 Kurzer Blick nach innen
Kurven ausleiten vorbereiten (beginnen bei Gradzahl=1/2 Querneigung)
Koordiniert (Quer-/ Seiten-/ Héhenruder) Kurvenflug beenden
Drehzahl regulieren

7 Wiederholen der Steilkurve in entgegengesetzte Richtung
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Bewertungskriterien:

e Clearing Turns

e Kennen der Vaund Einnehmen dieser Fahrt

e  Koordinierte Nutzung der Ruder beim Ein-/ und Ausleiten der Steilkurve
e Einhalten der Geschwindigkeit (+/- 9 km/h)

e Einhalten der Hhe (+/- 150 ft)

¢ Ausleiten auf vorgegebenen Kurs (+/- 5 Grad)

e Benutzung der Trimmung

4.7.4 Steigflug

Es ist darauf zu achten, dass das Flugzeug in jeder Steiglage ausgetrimmt ist. Besondere
Aufmerksamkeit gilt den Motoriberwachungsinstrumenten, insbesondere den Temperaturen. Der
Ubergang in den Horizontalflug wird vor Erreichen der Flughdhe eingeleitet und ist abhéngig von
der Vertical Speed. Z.B. steigen mit 1000' pro Minute, einleiten bei 10% der Vertical Speed hier
gleich 100" vor Erreichen der geplanten Flughdhe. Im spateren Stadium ist der Steig-/ Sinkflug,
Verzogerungs-Beschleunigungs-Fehler auf Ost-Westkursen zu demonstrieren.

Zu Beginn der Ubung sind die Punkte aus der Checkliste ,Vor dem Start* auszufiihren. Nach
Ubergang in den Reiseflug die Checkliste ,Nach dem Start/ Reiseflug".

Themen gem. JAR FCL 1 erklart

Einleitung, Einhalten der normalen und Geschwindigkeit fiir maximale Steigrate

Ubergang in den Horizontalflug

Ubergang in den Horizontalflug in ausgewahlten Flughéhen

Bester Steigwinkel (Vx)

Beste Steigrate (W)

Reisesteigflug

Steigflug mit ausgefahrenen Klappen

Ubergang zum normalen Steigflug

Einsatz von Instrumenten zur Unterstlitzung der Genauigkeit

4.7.5 Sinkflug mit und ohne Motorleistung

Wichtig: Zur Vermeidung von Zylinderkopfschaden ist ein grolker Héhenabbau ohne Motorleistung
zu vermeiden (verboten). Ferner ist auf Trimmen und Leanen (Gemischanreicherung) zu achten.
Notabstieg aus grof3er Hohe erfolgt durch Slippen ohne Klappen.

Zu Beginn der Ubung Checkliste ,Anflug" ausfiihren. Nach Ubergang in den Reiseflug Checkliste
.Nach dem Start/Reiseflug" ausfihren.

Die folgende Tabelle enthélt Punkte, die fir diese Ubung relevant sind.

Themen gem. JAR FCL 1 erklart

Einleitung, Beibehaltung und Ubergang in den Horizontalflug

Ubergang in den Horizontalflug in ausgewahlten Flughéhen

Sinkflug mit und ohne Motorhilfe (einschlieBlich Auswirkung von Triebwerkleistung und
Fluggeschwindigkeit)

Seitengleitflug (auf geeigneten Mustern)

Einsatz von Instrumenten zur Unterstltzung der Fluggenauigkeit
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4.8 Haufig beobachtete Schwierigkeiten
Es wird zu viel auf die Instrumente geschaut. Die Fluglage muf nach Referenz zum aufleren Umfeld
bestimmt werden kénnen, um dann ggf. notwendige Korrekturen einzuleiten. Bei den

Kurvenmanovern bereitet das Einhalten der Hohe oft Schwierigkeiten. Bei der Rolliibung wird beim
Rollen nach links zu viel mit dem Seitenruder gearbeitet, beim Rollen nach rechts zu wenig.

4.9 Besondere Hinweise (Warnungen)

Gefahr der Steilspirale bei AuRerachtlassung der Kurvensinkgeschwindigkeit.

4.10 Zeitplanung

Rlc(réttzde-l)ten Wer reserviert Wie
Reservierungszeit fiir Lfz. 2,0 Schiler Internet
Reservierungszeit fir Lehrer Schule Anrufen
Briefing 3,0
Durchflhrung
De-Briefing
Zeitbedarf fiir Schiiler 3,0
Vor der Lektion 0,5
Nach der Lektion 0,5
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5 Geschwindigkeitskontroll- und max. Leistungsmanover

51 Zweck

Mit Hilfe dieser Mandver soll das Einleiten der Mandver und Einhalten von vorbestimmten
Geschwindigkeiten unter verschiedenen Bedingungen gelbt werden. Die Mandver mit max.
Leistung (Kurzstart, Steigen mit Vx) gehdren zur sicheren Fihrung des Lfz. und sollen dem
Schiler helfen, die beste Leistung des Lfz. auszunutzen. Diese Prinzipien lassen sich auch bei
Mandver auf anderen Flugzeugtypen anwenden und sind deshalb bei der Einweisung auf das 2.
Muster zu wiederholen.

5.2 Lernziel
Power kontrolliert die Hohe und Hohenruder (Pitch) kontrolliert die Fahrt. Als Lernziel fir die Mandver

mit max. Leistung gilt insbesondere: Erkennen der Zusammenhange zwischen Power, Horizontal-
und Vertical Speed.

5.3 Notwendige Vorkenntnisse / Dokumente

e Ablauf der Mandver
e Leistungsdaten und -grenzen des Flugzeuges (siehe Flugzeughandbuch)
5.4 Vorbereitung

Der Flugschdler vertieft durch Lesen des Handbuches sein Wissen bzgl. der Geschwindigkeiten fur
Vx und Vy und kennt die Verfahren fur den Kurzstart und dem Start auf weichem Boden. Ferner

kennt er die Abhangigkeit von Auftrieb zu Stromungsgeschwindigkeit (Fahrt).

5.5 Ubungen

Zu den Geschwindigkeitskontroll-Manévern und Mandvern mit maximaler Leistung gehéren die
folgenden Ubungen:

e Langsamflug (Slow Flight)
e Kurzstart (Shortfield Take Off )
e  Start auf weichem Boden (Softfield Take Off )
5.6 Erlauterungen vor der Durchfiihrung
Der Lehrer erkldrt den Einfluss der von Pitch, Power und womit die Sinkrate bzw.

Sinkgeschwindigkeit zu kontrollieren ist. Ferner vermitteln der Erkenntnis, wann diese
Flugmandver anzuwenden sind.

5.7 Durchfuhrung und worauf besonders zu achten ist

5.7.1 Langsamflug

Anmerkung: Ziel ist die Verbesserung der Fahigkeit des Flugschilers, unbeabsichtigte
Grenzflugzustdande im unteren Geschwindigkeitsbereich zu erkennen und die Vermittlung der
praktischen Fahigkeiten, um das Flugzeug bis zum Wiedererlangen der normalen
Fluggeschwindigkeit im ausgeglichenen Flugzustand zu halten.
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Die folgende Tabelle enthélt Punkte, die firr diese Ubung relevant sind.
Themen gem. JAR FCL 1 erklart

Sicherheitsuberprifung

Heranfiihren an den Langsamflug

Kontrollierter Flug bis in Grenzflugzustande im unteren Geschwindigkeitsbereich

Setzen der vollen Triebwerksleistung bei korrekter Fluglage und ausgeglichenem
Flugzustand, um die normale Geschwindigkeit zu erreichen

| Position |

Aktion

1

Festlegen des Ubungsgebietes

Mandéverhdhe festlegen. Nicht unter 2.000ft AGL.

Sicherstellen, dass kein weiteres Lfz in der Nahe ist (clearing turn)
Checkliste ,Anflug® ausflhren

Reduzieren der Leistung (zunachst auf ca. 1.500 RPM unter Reiseleistung)

Leistung auf Mandvergeschwindigkeit Vs einstellen

Halten der H6he mittels Hohenruder (ziehen, Fahrt nimmt langsam ab)

Trimmen

Richtung mittels Seitenruder halten (SR rechts bendétigt mehr Druck wegen P-Faktoren)
Bei Bedarf Motorleistung weiter reduzieren

Wenn die Fahrt sich der Stall-Geschwindigkeit, langsam die Motorleistung erhéhen, um
Sinkflug zu vermeiden

Mit der Motorleistung die Hohe halten und mittels Pitch die Fahrt kontrollieren (Ca. 1,2
Vs)

Querneigung/ Horizontallage/ Bank-Angel mit dem Seitenruder halten (kein Querruder!),
Evtl. trimmen

Richtung halten mittels duleren Referenzen

Durchfihren von flachen Kurven, sowie steigen und sinken Stufenweises Ausfahren
der Klappen ggf. Fahrwerk ausfahren

Beachten der geringeren Wirkung der Ruder im Langsamflug

Stufenweises/ langsames Einfahren der Klappen

Verringern des Anstellwinkels durch nachlassen des Héhenruders
Vergaservorwarmung kalt

Rechtes Seitenruder zuriicknehmen

Motorleistung erhéhen

Trimmen

Checkliste ,Nach dem Start/ Reiseflug“ ausfiihren




Handbuch fir die praktische Flugausbildung

U o en e i Seite
%g N ,Briefing Guide 26 von 99

Bewertungskriterien:

Kennen der Vs Geschwindigkeit und Einhalten (+ 10 / -5 kts.= +15/ -9 km/h) Einhalten der H6he (+/-
150 ft)

Benutzung der Trimmung

Querruder wahrend des gesamten Vorganges richtig = neutral benutzt
Richtung gehalten

Korrektes Ausleiten der Kurven auf vorgegebenen Heading

Checkliste ausfuhren

5.7.2 Kurzstart (Shortfield Take Off)

Oownwing lag
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| Position | Aktion
1 Taxi Run-up-area

2 Run-UP-Area
Ausfiihren der Checkliste ,Vor dem Start*
Komplettes Briefing ,Vor dem Start“ durchfiihren
Klappenstellung fir Kurzstartverfahren gem. Flug- und Betriebshandbuch

3 Haltepunkt
Luftraumbeobachtung und Aufrollen auf die Piste (Funk)

4 Am absoluten Beginn der Piste aufstellen
Steuerorgane in Startposition
FulRbremse betatigen und zlgig Vollgas geben
Bei max. Drehzahl Bremsen I6sen

Ansage: Drehzahl steht, Fahrt steigt

Abheben
Steigflug mit mit V, (bester Steigwinkel)
Trimmen

7 500 ft AGL/ uber dem Hindernis
Panelcheck/ Luftraumbeobachtung
Klappen einfahren
Beschleunigen auf V, (bestes Steigen)
Trimmen

8 Eindrehen Querabflug, max. 20° Querneigung
Luftraumbeobachtung auch nach hinten

9 Platzrundenverfahren/ Verfahren zum Verlassen der Platzrunde

Bewertungskriterien:
Benutzung der Checkliste/Briefing

Beachtung der Windrichtung/ Checks/ Ansagen/ Speeds

Entlasten des Bugrades

Benutzung des Querruders kurz nach dem Abheben zur Stabilisierung der Fluglage
Einhalten der Abfluggrundlinie

Einfahren Klappen und Benutzung der Trimmung

Einhaltung der Steiggeschwindigkeiten (+10/-5kts = +15 km/h/ - 9 km/h)
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5.7.3 Start auf weichem Boden (Softfield Take Off )

| Position | Aktion

1 Taxi Run-up-area

2 Run-UP-Area
Ausfliihren der Checkliste ,Vor dem Start*
Komplettes Briefing ,Vor dem Start* durchfiihren
Klappenstellung normal gem. Flug- und Betriebshandbuch

3 Haltepunkt
Luftraumbeobachtung und Aufrollen auf die Piste (Funk)

4 Am Beginn der Piste aufstellen
Steuerorgane in Startposition
Zugig Vollgas geben
Ansage: Drehzahl steht, Fahrt steigt

Abheben
Steigflug mit mit Vy (bestes Steigen)
Trimmen

7 500 ft AGL
Panelcheck/ Luftraumbeobachtung
Klappen einfahren
Trimmen

8 Eindrehen Querabflug, max. 20° Querneigung
Luftraumbeobachtung auch nach hinten (vor dem Kurven)

9 Platzrundenverfahren/ Verfahren zum Verlassen der Platzrunde

Bewertungskriterien:
Benutzung der Checkliste/Briefing

Beachtung der Windrichtung/ Checks/ Ansagen/ Speeds (+10/-5kts = +15 km/h/ - 9 km/h)
Entlasten des Bugrades, frihestmdgliches Abheben

Benutzung des Querruders kurz nach dem Abheben zur Stabilisierung der Fluglage
Einhalten der Abfluggrundlinie

Einfahren Klappen und Benutzung der Trimmung
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5.8 Haufig beobachtete Schwierigkeiten

Unzureichende Nutzung der Trimmung und ggf. des Seitenruders. Schlechte Vorausplanung bei
Wechsel der Konfiguration. Wenig Beachtung der Checkliste. Halten von Richtung und Héhe beim
Langsamflug. Kontrolle der Motorleistung und Benutzung der Klappen.

5.9 Besondere Hinweise (Warnungen)

Demonstrieren wie bei einem Langsamflug das zusatzliche Ausfahren von Klappen zum
Stromungsabriss fuhren kann. Daraus folgt: beim Ausfahren der Klappen wird nachgedriickt. Beim
Langsamflug wird die Fluglage nur mit Hohen- und Seitenruder kontrolliert. Der Einsatz des
Querruders fuhrt zur Ruderumkehrwirkung, d.h. das Flugzeug kippt entgegengesetzt zum

Querruderausschlag ab.

5.10 Zeitplanung

Richtzeiten Wer reserviert Wie
(Std.)
Reservierungszeit fiir Lfz. 2,0 Schiler Internet
Reservierungszeit fiir Schule Anrufen
Lehrer
Briefing 3,0
Durchfliihrung
De-Briefing
Zeitbedarf fiir Schiler 3,0
Vor der Lektion 0,5
Nach der Lektion 0,5
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6 Grenzflugzustands-Manover

6.1 Zweck

Diese Mandver sind fiir die Sicherheit notwendig. Sie dienen dazu gefahrliche Situationen zu
erkennen und somit zu vermeiden.

6.2 Lernziel

Erkennen, dass Grenzflugzustande von unterschiedlichen Faktoren beeinflusst werden. Wie z.B.

Masse, Schwerpunkt, Leistung und Geschwindigkeit. Es soll erlernt werden, die entsprechenden
Aktionen zur Beendigung dieser Zustande zu beherrschen.

6.3 Notwendige Vorkenntnisse / Dokumente

e Ablauf der Mandver
e Leistungen und Fluggrenzwerte (Geschwindigkeiten, Masse und Lastmomente)
6.4 Vorbereitung
Der Flugschiler macht sich vertraut mit den Kapiteln ,Leistungsdaten” und Weight & Balance" im
Flughandbuch.
6.5 Ubungen

Zu den Grenzflugzustands-Mandvern gehéren die folgenden Ubungen:
e Uberziehen, erkennen und beenden
e Seitengleitflug
e Landungen mit Mindestfahrt
e Start mit MTOW
6.6 Erlauterungen vor der Durchfiihrung
Der Ubungsraum ist auRerhalb der Platzrunde und Uber hindernisfreie und unbesiedelten Gebiet zu

wahlen. Es ist auf ausreichende Flughdhe (min. 3000' AGL) zu achten und zu vergewissern, dass
der Luftraum frei ist.

6.7 Durchfuhrung und worauf besonders zu achten ist

Die folgenden Tabellen enthalten Punkte, die fir die Stall-Ubung relevant sind.

Themen gem. JAR FCL 1 erklart

Sicherheitsuberprufungen: Hohe AGL, Triebwerksinstrumente, Luftraum, Gepéack

Anzeichen des Uberziehens

Erkennen des Uberzogenen Flugzustands

Uberzogener Flugzustand in Reiseflugkonfiguration, Beenden mit und ohne Motorhilfe

Beenden des Uberziehens beim Abkippen Uber einen Fligel

Eintritt in den Uberzogenen Flugzustand in der Anflug- und Landekonfiguration, mit und
ohne Motorhilfe

Abfangen bei beginnendem Uberziehen
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6.7.1 Vermeiden von Trudeln

Die folgende Tabelle enthélt Punkte, die fiir diese Ubung relevant sind.

Themen gem. JAR FCL 1 erklart

Verhalten als Luftfahrer (airmanship)

Sicherheitstberprifungen: Hohe AGL, Triebwerksinstrumente, Luftraum, Gepack

Uberziehen und Abfangen im beginnenden Trudelzustand (Uberziehen mit extremem
Abkippen uber einen Tragfligel, (ungefahr 45°)

Ablenkung durch den Fluglehrer wahrend des Uberziehens

6.7.2 Power On Stalls (Departure Stall):

5 /// ok \‘\ = —
Position Aktion
1. Festlegen des Ubungsgebietes

Mandverhdhe so festlegen, dass der Stall nicht unter 1500 ft AGL beendet wird
Sicherstellen, dass kein weiteres Lfz in der Nahe ist (clearing turns)

Trimmen fur Geradeausflug

Checkliste ,Vor dem Start" ausfihren

Keine losen Teile im Cockpit, Gepack gesichert

2. Checkliste ,Anflug“ ausfiihren
Leistungshebel auf zunachst ca. 1.500 RPM unter Reiseleistung reduzieren
Hoéhe durch ziehen unter Zuhilfenahme der dadurch abnehmenden Fahrt halten
Klappen stufenweise ausfahren
Richtung und Horizontale mittels Seitenruder halten, P-Faktor erfordert Seitenruder
rechts
Leistungshebel auf Leerlauf reduzieren

3. Richtung und Querneigung mit Seitenruder halten
Hohe mittels Hohenruder halten/ Fahrtreduktion (pitch up)
Erkennen der Symptome bei Annaherung an die Stall Speed
Fahrtgerausch nimmt ab (Motor und Fahrtwind), Fluggerat wird unruhig

4. Flachen und Richtung nur mit dem Seitenruder halten
Erkennen und ansagen des voll Giberzogenen Flugzustands
Flugzeug kippt nach vorne oder zur Seite ab

5. Hohenruder nachlassen/ nach vorn driicken
bei Drehung des Flugzeugs diese durch Seitenruder gegen die Drehrichtung beenden*
liegt wieder ausreichend Fahrt an, H6henruder nicht zu zgerlich nach hinten ziehen,
Flugzeugnase an den Horizont
zugig Vollgas geben, Hohenruder weiter ziehen, Flugzeugnase auf Horizontbild Steigflug

6. Klappen einfahren, normaler Reiseflug, Drehzahl/ Trimmung, Check ,nach dem Start*

*Auf den Secondary Stall hinweisen
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Bewertungskriterien:
Herstellen der Take Off Konfiguration (Geschwindigkeit)

Ubergang in den Steigflug

Benutzung der Checkliste/Briefing

Querruder wahrend des gesamten Vorganges richtig benutzt
Richtung gehalten (+/- 10 Grad)

Benutzung der Trimmung

Erkennen Stromungsabriss

Ausrufen des Stalls Richtige Recovery-Aktion
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6.7.3 Power Off Stalls (Approach-to-Land Stall):

Position
1.

Aktion

Festlegen des Ubungsgebietes

Mandverhdhe so festlegen, dass der Stall nicht unter 1.500 ft AGL beendet wird
Sicherstellen, dass kein weiteres Lfz in der Nahe ist (clearing turns)

Trimmen fir Geradeausflug

Richtung (Heading) festlegen

Checkliste ,Anflug" ausfiihren, lose Teile/ Gepack

Leistungshebel auf zunachst ca. 1.500 RPM unter Reiseleistung reduzieren
Hohe mittels Hohenruder halten (Pitch Up)

Trimmen bis max. auf eine Geschwindigkeit von Vs0 + 10 kts bzw. 15 mph *
Klappen stufenweise ausfahren

Richtung mittels Seitenruder einhalten, P-Faktoren beachten, d.h. mehr Druck im
rechten Seitenruder

Querruder neutral halten

Leistung langsam auf Leerlauf (Idle) reduzieren

Flachen gerade halten und Flugrichtung einhalten (Seitenruder)

Hohe mittels Hohenruder halten (Pitch Up)

Erkennen der Symptome bei Anndherung an die Stall-Geschwindigkeit
Geschwindigkeit und Gerausch-Pegel nehmen ab

Flugzeug wird unruhig

Flachen gerade halten und Flugrichtung einhalten (Seitenruder)

Erkennen und ausrufen des voll Gberzogenen Flugzustandes Die Flugzeugnase kippt
nach vorne ab, bei Drehung Gegenseitenruder

Hoéhenruder neutral stellen

Leistungshebel zligig auf Vollgas

Hoéhe halten

Vergaservorwarmung kalt

Klappeneinfahren

Wiederherstellung normale Fluglage Reiseflug

Checkliste nach dem Start

*Auf Trim-Stall hinweisen.

Bewertungskriterien:
Der zulassige Hohenverlust bei diesem Mandver liegt bei +/- 0.

Benutzung der Checkliste/Briefing

Querruder wahrend des gesamten Vorganges richtig benutzt
Richtung gehalten (+/- 10 Grad)

Benutzung der Trimmung

Erkennen Stréomungsabriss

Richtige Recovery-Aktionen

Klappen innerhalb der zulassigen Geschwindigkeit ein-/ausgefahren
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6.7.4 Seitengleitflug (Slip)
Position Aktion
1. Lfz. im Endanflug so positionieren, dass aus der H6he die Landung nicht mehr machbar
erscheint

Anweisungen des Herstellers bzgl. Slip mit ausgefahrenen Klappen beachten
Motorleistung auf Leerlauf (Idle) reduzieren

Lfz. auf etwas geringere als die normale Anfluggeschwindigkeit austrimmen Mit dem
Querruder das Lfz. in Querlage in Richtung Wind bringen

Flugzeugnase dreht entgegengesetzt zum Querruderausschlag

Seitenruder Vollausschlag entgegengesetzt zum Querruderausschlag

Hoéhenruder ziehen, um zu vermeiden, dass das Flugzeug stark nach unten pitcht

2. Einhalten der Querlage mit dem Querruder (Je steiler die Querlage, desto héher die
Sinkrate)
Einhalten des Flugrichtung (Mittellinie) mit dem Querruder
Einhalten der Fahrt mit dem Hoéhenruder (Pitch) *

3. Ausleiten des Slip in einer Hohe, die eine sichere Wiederherstellung (Recovery) der
normalen Fluglage zulasst
Hoéhenruder nachlassen, Seitenruder neutral, Querruder neutral

* die Fahrtmesseranzeige ist nicht zuverlassig

Bewertungskriterien:
Einleiten des Seitengleitfluges

Bericksichtigung des Windes
Einhalten der Anfluggrundlinie
Koordiniertes Ausleiten des Seitengleitfluges
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6.7.5 Landungen mit Mindestfahrt (Short Field):

Position
1.

Aktion

Checkliste fur den Anflug ausgefuhrt

Endanflug, ausrichten auf die Mittellinie der Piste

Ausfahren Klappen wie im Briefing vorgesehen

Sinkflug mit 1,3 Vs0 bzw.VTARGET etablieren

Konstante Geschwindigkeit beibehalten, bis alle Hindernisse tberflogen sind

Leistung etwas reduzieren
Sinkrate nimmt ab

Aufgrund des hdheren Anstellwinkels (Pitch) gegenuber einem normalen Anflug ist
eine kirze Schwebephase (Flare) zu erwarten und daher sollte das Abfangen dichter
Uber der Piste erfolgen

Progressiv die Flugzeugnase oben halten

Leistung auf Leerlauf (Idle) reduzieren
Richtung mit Seitenruder und Flachen mit Querruder gerade halten
Nach dem Aufsetzen sofort den Bremsvorgang beginnen

Bewertungskriterien
Benutzung der Checkliste/ Briefing

Beachtung der Windrichtung
Benutzung der Trimmung
Einhaltung der Anfluggeschwindigkeiten (+10/ -5 kts = +15/ -9 km/h)
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6.8 Haufig beobachtete Schwierigkeiten

Einhalten der Richtung. Richtige Stabilisierung der Fluglage mit dem Seitenruder.

6.9 Besondere Hinweise (Warnungen)

Bei den Mandévern ist sicherzustellen, dass die Kugel in der Mitte steht.

6.10 Zeitplanung

Rlc(rg::;ten Wer reserviert Wie
Reservierungszeit fir Lfz. 2,0 Schiuler Internet
Reservierungszeit fur 3,0 Schule Anrufen
Lehrer
Briefing
Durchfiihrung
De-Briefing
Zeitbedarf fur Schiler 3,0
Vor der Lektion 0,5
Nach der Lektion 0,5
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7 Die Platzrunde (Starts und Landungen)
71 Zweck

Koordinierter Ubergang von der Startphase in den Reiseflug und vice versa, koordinierter Ubergang
vom Reiseflug in die Landephase.

7.2 Lernziel

Sicheres Einordnen in den Platzverkehr, Abschatzen der Abstande, Hohe und Geschwindigkeiten.
Start und Steigflug sowie Anflug und Landung. Benutzung der Checkliste. Ermitteln der Vrarger flr die
Endanfluggeschwindigkeit. Platzspezifisches Departure und Arrival Briefing.

7.3 Notwendige Vorkenntnisse / Dokumente

e Ablauf der Manover
o Verlauf der Platzrunde, Besonderheiten, Durchstarten, Betriebszeiten

e Landekarte (AIP sollte zur Anschaffung jedem Schiiler empfohlen werden, nicht der
Fliegertaschen-Kalender) fir den entsprechenden Platz

e Benutzung der Checkliste, d.h. welche Checks werden in der Run-up Area durchgefiihrt,
welche am Rollhaltepunkt, in der Startposition und welche nach dem Verlassen der Bahn

e Der Flugschiler kennt die Geschwindigkeiten (Vy, Vy, fir den Steigflug und die Vger fur
den Anflug

7.4 Allgemeines zur

Waéhrend der Ausbildung werden immer und immer wieder Platzrunden geflogen. Dies ist die einzige
Méglichkeit, dass der Flugschiler den Start und die Landung Uben kann, und zwar immer wieder.
Nur die permanente Ubung verschafft dem Flugschiler die Sicherheit, das Flugzeug richtig fliegen zu
kénnen.

Die Platzrunde gehoért zum Flugplatzverkehr (engl: aerodrome traffic). Ferner gehdrt zum
Flugplatzverkehr der Verkehr auf der Piste, den Rollbahnen und den sie umgebenen Schutzstreifen,
nicht aber das Vorfeld.

Gestartet und gelandet wird in der Regel immer gegen die vorherrschende Windrichtung, aul3er es
stehen Sicherheitsgriinde, die Ausrichtung der Start- und Landebahn oder andere ortliche Griinde
dagegen.
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7.4.1 Die Aufteilung der Platzrunde

Gegenanflug:

Der Gegenanflug liegt der Piste genau gegeniber, d.h. man fliegt entgegen der gegebenen
Landebahnrichtung auf Parallel-Kurs. Die Mitte des Gegenanfluges ist auch der Punkt, an dem
man in die Platzrunde ein- oder ausfliegt. Dabei wird der Gegenanflug im Winkel von 45°
angeflogen, bzw. man fliegt im gleichen Winkel ab sofern nichts anderes (siehe AIP)
veroffentlicht ist.

Queranflug:

Im Queranflug bereitet man sich unmittelbar auf die Landung vor, sodass im Endanflug nur noch
wenige Handgriffe zu verrichten sind.

Endanflug:

Nun sollte alles stimmen. Die Geschwindigkeit, die Klappen, Fahrwerk (sofern man eine Maschine
mit Einziehfahrwerk hat), die Nase des Flugzeuges sollte in Landebahnrichtung und auf dessen
Mittellinie zeigen, sofern keine Seitenwindkorrekturen (Vorhaltewinkel) notwendig sind.

Rollbahn:

Diese Wege fuhren vom Vorfeld zur Piste und umgekehrt. Diese Wege sind oft besonders
gekennzeichnet. Die Flugzeuge missen sich an die markierten Rollwege halten, damit sie
nirgends mit den Fligelenden (Randbogen) anstoflen. Bei grofkeren Flugplatzen ist auf dem
Rollweg zusatzlich eine gelbe Markierungslinie angebracht. Solange man sich direkt auf diesen
Markierungen mit dem Bugrad befindet, kann man sich sicher sein, dass die Randbdgen heil
bleiben.

Vorfeld:

Dieser Bereich dient zum Abstellen der Luftfahrzeuge. Es gibt auf verschiedenen Platzen extra
Markierungen, wo und wie man sein Flugzeug abstellen soll. Ist dies nicht vorhanden, dann kann
man in der Regel seine Maschine irgendwo im Bereich des Vorfeldes abstellen.

Rollhalt:

An diesem Punkt darf auf kontrollierten Platzen nicht ohne Anweisung oder Erlaubnis des Towers
nicht weitergerollt (Flugzeuge fahren nicht, sonder rollen) werden

Rechter Gegenanflug:

In der Platzrunde werden generell nur Linkskurven geflogen, d.h. der Flugplatz befindet sich immer
links des Flugzeuges. Hat ein Flugplatz, wie die meisten kleineren Platze, eine verdffentlichte
Platzrunde, so wird, bei entsprechenden Windverhaltnissen, die Platzrunde in der Gegenrichtung
rechts herum geflogen. Deswegen spricht man hier dann vom rechten Gegenanflug.



Handbuch fir die praktische Flugausbildung

UL - Fliegen o o Seite
” Sg ! ,Briefing Guide 39 von 99

Piste:

Die Piste dient zum Starten oder zum Landen der Flugzeuge. Jede Piste wird nach der nachsten
vollen 10er Landebahnrichtung benannt. So heif3t die Piste, an der die Zahlen 27 steht auch Piste
27. Die Nummern sind fur die Piste immer zweistellig, dabei sind die Zahlen die Himmelsrichtung
in die abgeflogen oder gelandet wird. Bei der Piste 27 wird also in westliche Richtung (270°)
gelandet oder gestartet, dreht sich der Wind, startet/landet man in umgedrehter Richtung (90°),
das heildt Piste 09.

Abflugpunkt

Dieser Punkt ist die Stelle, an der ein Flugzeug vor dem Start stehen sollte.

Gegenanflug / Downwind

- - «
Queranflug / Base { leg)
Piste / Runway
\ 4 {momeseq ‘
RS SIS T o S
4 Endanflug/ Final e [
¥~ Rollhalt/ o

Holding position

s g

Rollbahn / Taxiway

Roltbahn / Taxiwa
Vorfeld / Apron ¥

Rechter Queranflug / right Base { leg)

+ < -

Rechter Gegenanfiug / Right Downwind

7.5 Vorbereitung

Der Flugschiler macht sich mit der AIP (Anflugblatt) vertraut und bespricht dieses mit dem
Fluglehrer. Das Briefing vor dem Start sollte inhaltlich die Gegebenheiten der Platzes
bericksichtigen. Der Flugschiiler macht sich hierzu Gedanken. Der Flugschiler ermittelt anhand
des Windes die VTARGET fir die Endanflug-Geschwindigkeit. Weitere Details siehe Kapitel 2.3.1
Briefing.
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7.6  Ubungen

Zu den Ubungen in der Platzrunde gehéren die folgenden Manéver:

¢ Normale Starts und Landungen
e  Start und Landungen bei Seitenwind
e Landungen mit verschiedenen Klappenstellungen
e Startabbruch
e Triebwerksausfall nach dem Start
¢ Fehlanflug / Durchstarten
e  Start und Landung mit max. Zuladung
e  Start und Landung auf Gras und weichem Boden
e Schleppgaslandung
7.7 Erlauterungen vor der Durchfiihrung

Verlauf der Platzrunde und Ablauf der Mandéver. Hinweis zum Erkennen der Eindrehpunkte und

Orientierung anhand des Anflugblattes.

7.8 Durchfuhrung und worauf besonders zu achten ist

7.8.1 Position fiir Checks vor dem Start und nach der Landung

Generell wird in der Startposition nur noch der Cross-Check Kompass-Gyro-Landebahnrichtung und
Wind durchgefihrt. Der Gyro wird ggf. nochmals kurz vor dem Aufrollen nachgestellt. Alle ,Nach der
Landung" Punkte in der Checkliste werden erst nach dem Abrollen durchgefiihrt. Die Bahn ist zligig

zu verlassen. Fur weitere Briefing-Details siehe Kapitel 2.3.1 , Vor dem Start".

7.8.2 Start und Steigflug

Die folgende Tabelle enthalt Punkte, die fir diese Ubung relevant sind.

Themen gem. JAR FCL 1 erklart

Kontrollen vor dem Start
Start gegen den Wind
Bugradentlastung
Start bei Seitenwind
Handgriffe wahrend des Starts und nach dem Start
Start auf kurzen Pisten und Verfahren fiir den Start auf weichen Pisten einschliellich
Flugleistungsberechnungen
Larmschutzverfahren
Verhalten als Luftfahrer (airmanship

Notfalle (Briefing vor dem Start)

Die folgende Tabelle enthalt Punkte, die fir diese Ubung relevant sind.

Themen gem. JAR FCL 1 erklart

Startabbruch

Treibwerksausfall nach dem Start
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7.8.2.1 Normaler Start

Vownwing leg

Position Aktion
1 (Run Up Area) Ausfiihren Checkliste
2 (Kurz vor dem Aufrollen) Ausfuihren Checkliste ,Vor dem Start"

3 Anflugsektor beobachten
Funken (D-EXYZ rollt auf Piste xx)

4 Ausrichten auf der Piste, Bugrad gerade, Windsack/ Luftraum/ Notfallbriefing
(Beispiel: Wind aus 11 Uhr mit 5 Knoten, Piste und Luftraum frei, bei Startabbruch
geradeaus landen, keine Umkehrkurve unter 1.000ft AGL)

Wahlen eines Referenzpunktes zur Einhaltung der Abfluggrundlinie Hacken auf den
Boden
Kontinuierlich Vollgas geben

5 Mit dem Seitenruder die Richtung halten
Drehzahl- und Fahrtmesser interpretieren (Drehzahl steht, Fahrt kommt)
Triebwerksliberwachungsinstrumente interpretieren (im griinen Bereich) Bugrad von
Beginn an entlasten

6 Steigflug beginnen
Rechte Hand am Gas bis 400 AGL/ Panelcheck
Mit dem rechten Seitenruder den Torque-Effekt ausgleichen, linkes Querruder (gegen
Rollen um Langsachse)

Trimmen auf Vx bzw. Vy
Eindrehen in den Querabflug mit max. 20° Querneigung

Bei Fortsetzung der Platzrunde in den Gegenanflug einfliegen und Platzrundenhdhe
beachten
Bei Verlassen der Platzrunde (siehe AIP) weitersteigen. Auf Verkehr achten

Bewertungskriterien:

Benutzung der Checkliste/Briefing
Beachtung der Windrichtung

Entlasten des Bugrades

Rotieren zum richtigen Zeitpunkt (Fahrt)
Einhalten der Abfluggrundlinie
Benutzung der Trimmung

Einhaltung der Steiggeschwindigkeiten (+10/-5kts)
Kennen der V-Speeds
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7.8.2.2 Seitenwind
Hatorence

point
Blowerwring log X
ﬁ !
o O\

Baj puimssoss

Referencs

Position Aktion
1 (RUN UP AREA) Ausfiihren Checkliste
2 (Kurz vor dem Aufrollen) Ausfuhren Checkliste ,vor dem Start*
Komplettes Briefing vor dem Start durchfiihren
3 Anflugsektoren beobachten
Aufrollen
Funk
4 Ausrichten auf der Piste, Bugrad gerade, Windsack/ Luftraum/ Notfallbriefing

Wahlen Referenzpunktes zur Einhaltung Abfluggrundlinie
Hacken auf den Boden, nicht versehentlich Bremsen
Zugig Vollgas geben

Querruder voll in den Wind

5 Mit Seitenruder Richtung halten
Querruderausschlag mit zunehmender Stromungsgeschwindigkeit reduzieren
Drehzahl — und Fahrtmesser interpretieren (Drehzahl steht, Fahrt kommt)
Triebwerksiiberwachungsinstrumente interpretieren (im griinen Bereich)
Bugrad rechtzeitig entlasten
Je nach Windstarke auf einem Rad abheben

6 Steiflug beginnen
Rechte Hand bleibt am Gas bis 400ft AGL
Rechtes Seitenruder (Torque-Effekt), linkes Querruder (gegen Rollen um Langsachse)
Werden Quer- und Seitenruder aus der gekreuzten Seitenwindstellung in die normale
Start-/ Steigflugstellung gebracht geht das Flugzeug von hangender Flache in den
richtigen Vorhaltewinkel, wenn Kugel in der Mitte steht

Trimmen VX, bzw. Vy

Eindrehen in den Querabflug mit max. 20° Querneigung
Luftraumbeobachtung auch nach hinten beim Einkurven

9 Bei Fortsetzung der Platzrunde in den Gegenanflug einfliegen und Platzrundenhéhe
beachten (+/- 50ft)
Bei Verlassen der Platzrunde gem. AIP, weitersteigen, Luftraumbeobachtung
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Bewertungskriterien:
Benutzung der Checkliste/Briefing
Beachtung der Windrichtung
Entlasten des Bugrades
Benutzung des Querruders zur Kompensation des Seitenwindes
Rotieren zum richtigen Zeitpunkt (Geschwindigkeit)
Einhalten der Abfluggrundlinie
Benutzung der Trimmung
Einhaltung der Steiggeschwindigkeiten (+10/-5kts)
Kennen der V-Speeds
7.8.3 Platzrunde, Anflug, Landung und Durchstarten
Die folgende Tabelle enthélt Punkte, die fiir diese Ubung relevant sind.
Themen gem. JAR FCL 1 erklart

Platzrundenverfahren, mit Windstrecke, Queranflugteil

Anflug und Landung mit Motorhilfe

Vorsichtsmalinahmen zur Schonung des Bugrads

Windeinflisse auf Anflug-, Aufsetzgeschwindigkeit und Gebrauch der Landeklappen

Anflug und Landung bei Seitenwind

Gleitanflug und Landung

Landung auf kurzen Pisten und Verfahren fir Landungen auf weichen Pisten

Anflug und Landung ohne Landeklappen

Dreipunktlandung (mit Heckradflugzeugen)

Fehlanflug/Durchstarten

Larmschutzverfahren
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7.8.3.1 Die Standardplatzrunde

Position
1.

Einflugwinkel 45 Grad

oder gem. AIP
= ; ion
L i :
r‘"‘:] |_:‘_‘1.
(ML T ‘r_|_—'|—'|—— ————-——------Iu.-g-i ............ -
il ) 04|
Aktion

Lfz. auf der Bahn ausrichten, Cross-Check (Mag. Kompass/Gyro), Windrichtung, Gas
geben, Drehzahl und Fahrtaufbau priifen, Betriebsinstrumente = griiner Bereich

Bugrad entlasten (VR)
Abheben (Vx)

Steiggeschwindigkeit einnehmen (Vx oder Vy), trimmen. Hand immer am Gas wahrend
des Steigflugs bis 500ft AGL.

Querabflug. Eindrehen in den Querabflug mit 20 Grad Querneigung

Ubergang in den Horizontalflug. Andriicken, wenn Fahrt aus dem weiRRen Bereich
herauslauft, dann Drehzahl reduzieren gem. Tabelle und trimmen

Querab Aufsetzpunkt. Landecheck gem. Checkliste, Drehzahl reduzieren gem.
nachstehender Tabelle. Hohe halten, wenn Fahrt wieder im wei3en Bereich, dann
Klappen setzen. Nicht balloonen (steigen)! Danach Leistung (Gas) so einstellen, dass
die H6he gehalten wird.

Queranflug; Flugzeug ausrichten, Luftraumbeobachtung, Flugplatz beobachten
Fahrt und Sinkrate kontrollieren, Wind beobachten
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Geschwindigkeiten, Motorleistung und Klappenstellung
Lfz-Typ | Position Drehzahl (RPM) [ﬁi??vmvl?ﬂ/"i’('ﬁﬁ}ﬁ] Klappen

02 Vollgas Siehe Checkliste 0°
03 Abheben
04 Steigflug

C152 06 2200 - 2300 *
07 1700 -1900* 10°
08 1900 - 2000 *
09 Leerlauf/ Nach Bedarf* 20° oder mehr
02 Vollgas Siehe Checkliste 0°
03 Abheben
04 Steigflug

C172 06 2200 - 2300 *
07 1700 - 1900* 10°
08 1900 - 2000*
09 Leerlauf/ Nach Bedarf* 20° oder mehr
02 Vollgas Siehe Checkliste 10° (1. Stufe)
03 Abheben
04 Steigflug 0°

Katana 06 2200 — 2300 *
07 1700 — 1900 * Startstellung
08 1700 — 1900 *
09 Leerlauf/ Nach Bedarf* Landestellung
02 Vollgas Siehe Checkliste 10° (1. Stufe)
03 Abheben
04 4800 — 5000 Pwr 27" 0°

EV 97 05 4500 Power 24"
06 4500 Power 24"
07 3000 — 4000* Prop griin 10 ° (1. Stufe)
08 3000 - 4000* 30 ° (2. Stufe)
09 Leerlauf/ Nach Bedarf* 50 ° (3. Stufe)

* Abhangig von Thermik, Gesamtgewicht und Luftdichte !
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7.8.3.2 Normaler Anflug und Landung

Position
1

Aktion

Checkliste fur den Anflug ausgefuhrt

Endanflug, ausrichten auf die Mittellinie der Piste
Ausfahren Klappen wie im Briefing vorgesehen

Sinkflug mit 1,3 Vs0 bzw. VTARGET etablieren
Konstante Sinkrate einhalten (Gas)

Konstante Anfluggeschwindigkeit einhalten (H6henruder)
Trimmen

Spatestens in dieser Position Leistung auf Leerlauf (Idle) reduzieren

Ausschweben (Flare) beginnen
Progressiv durch ziehen die Flugzeugnase oben halten
Sinkrate nimmt ab

Richtung mit Seitenruder und Flachen mit Querruder gerade halten
Nach dem Aufsetzen den Bremsvorgang beginnen

Piste so frih wie moglich verlassen

Checkliste

Bewertungskriterien:
Benutzung der Checkliste/Briefing

Beachtung der Windrichtung

Benutzung der Trimmung
Einhaltung der Anflug-Geschwindigkeiten (+10/-5kts)
Sinnvolle Betatigung des Gashebels



Handbuch fir die praktische Flugausbildung

UL - Fliegen . —_ Seite
'wEQ ! ,Briefing Guide 47 von 99

7.8.3.3 Anflug und Landung bei Seitenwind

Position Aktion

1 Checkliste fur den Anflug ausgeflhrt
Endanflug, ausrichten auf die Mittellinie der Piste
Klappen wie im Briefing vorgesehen
Sinkflug mit 1,3 VSO bzw. VTARGET etablieren
Konstante Sinkrate einhalten (Gas)
Konstante Anfluggeschwindigkeit einhalten (Ho6henruder)
Einhalten der Anfluglinie mittels Vorhaltewinkel (Grab Method) fir Windkorrektur
Trimmen

2 Spatestens in dieser Position Leistung auf Leerlauf (Idle) reduzieren Vorhaltewinkel auf
Null Grad zuriicknehmen
Windzugewandte Flache in den ,Wind hangen" (Low Wing Method) Einhalten der
Anfluglinie mittels entgegengesetzten Seitenruder

3 Ausschweben (Flare) beginnen
Progressiv die Flugzeugnase oben halten Sinkrate nimmt ab
Flache immer noch in den Wind hangen lassen

4 Richtung mit Seitenruder und Flachen mit Querruder gerade halten
Ggf. zuerst mit dem Luv-Fahrwerk aufsetzen Nach dem Aufsetzen den Bremsvorgang
beginnen Querruder zur Windseite ausgeschlagen halten Piste so friih wie moglich
verlassen

Bewertungskriterien:

Benutzung der Checkliste/Briefing

Beachtung der Windrichtung

Benutzung der Trimmung

Einhaltung der Anflug-Geschwindigkeiten (+10/-5kts)
Kennen der V-Speeds

Ubergang Crab Method zur Low Wing Method
Einhalten der Anfluglinie (Center Line)
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7.8.3.4 Abbruch Landeanflug (Durchstarten)

Ein wesentlicher Punkt ist die rechtzeitige und richtige Entscheidung zum Einleiten des
Durchstartvorganges (Go Around). So z.B. wenn die Halbbahnmarkierung erreicht wurde und das
Flugzeug immer noch schwebt. Oder Piste noch belegt. In der AIP ist die Wegflihrung fiir das
Durchstarten festgelegt. Gewohnlich wird beim Durchstarten der Abflug leicht seitlich nach rechts
versetzt durchgefiihrt. Hierdurch wird eine gute Sicht auf die Piste gewahrleistet. In Hangelar ist dies
aufgrund des Segelfluges nicht der Fall.

Position Aktion

1 Rechtzeitige Entscheidung zum Durchstarten (Go Around)
Ggf. Lfz. kopflastig trimmen, um Trim-Stall zu vermeiden

2 Leistungshebel zugig auf volle Leistung stellen (Vollgas)
Vom Sinkflug kontinuierlich in den Steigflug Ubergehen Vergaservorwarmung kalt
Trimmen fir Steigflug

3 Landeklappen stufenweise bis zur 1. Stellung einfahren
Ggf. Fahrwerk einfahren
Trimmen auf Vx

4 Nach Uberfliegen der Hindernisse auf Vy beschleunigen (Flugzeugnase runter)
Landeklappen komplett einfahren

5 Einhalten der Grundabfluglinie
Checkliste ,Nach dem Start" ausfliihren Normale Platzrunde fortsetzen

Bewertungskriterien:
Rechtzeitiges Treffen der Entscheidung

Trim-Stall beachten

Setzen der Start-Leistung und Ubergang in den Steigflug (V)
Einfahren der Klappen (Fahrwerk)

Ubergang in den Normalen Steigflug (V,)

Benutzung der Trimmung

Einhaltung der Abflug-Geschwindigkeiten (+10/- 5kts)
Richtiges Fliegen der Platzrunde

Kennen der V-Speeds

Einhalten der Abfluglinie (Center line)Benutzung der Checkliste
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7.8.3.5 Touch & Go

Bei Touch and Go werden nach dem Aufsetzen erst die Klappen eingefahren, dann Gas und
Vergaservorwarmung nach Mdéglichkeit gleichzeitig gesetzt. Touch & Go ist im Endteil am Funk zu
melden, wir passen uns den Gepflogenheiten am Platz in Hangelar an. Auf keinen Fall bei gelben
Lampen (Windenschlepp) Touch and Go.

7.9 Haufig beobachtete Schwierigkeiten

Es werden nur ,halbherzige" Entscheidungen getroffen. Beim Durchstarten wird das Gas nicht in
Leerlauf oder auf Vollgas gestellt. Der Schiler |asst sich fliegen, d.h. reagiert zu spat oder gar
nicht.

7.10 Besondere Hinweise (Warnungen)

Minimale Verweilzeit in der Startposition. Keine Checks nach der Landung wahrend des Ausrollens.
Bei Touch & Go Verfahren erst die Klappen einfahren.

7.11 Zeitplanung

Nach jeweils 6 Platzrunden ist eine kurze Pause von 20 Minuten einzulegen.
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8 Ziellandungen

8.1 Zweck

Die Fahigkeit zur Ziellandungen wird fir Notlandungen, um auf einen beabsichtigten Landepunkt
aufzusetzen, bendtigt. Ziellandung = Notlandung.

8.2 Lernziel

Planung/Einteilung der Anflugstrecke bei gegebener Héhe Gber Grund und Einhaltung von Fahrt zum
Aufsetzen auf einen bestimmten Punkt.

8.3 Notwendige Vorkenntnisse / Dokumente

e Ablauf der Mandver

e  Sinkflug/Gleitflug

e Bester Gleitwinkel / Geschwindigkeit

e Wirkung der Klappen

e Durchstartverfahren (flugtechnisch und flugbetrieblich — AIP-)

8.4 Vorbereitung

Der Flugschiiler vertieft sein Wissen Uber beste Gleitgeschwindigkeit anhand des Handbuchs.

8.5 Ubungen

Der Umfang der Ziellandelibungen erstreckt sich auf die folgenden Punkte:

e Einteilen der Strecke (Key Points)

e Hoéhenabbau

e Geschwindigkeitskontrolle (Minimumfahrt)
e  Windversatz

8.6 Erlauterungen vor der Durchfiihrung
Hohe Uber Platz und Position, wo mit der Ziellandung zu beginnen ist. Einteilung der Teilstrecken.

Wann sind Klappen zu setzen etc. Erlduterung des vorgegebenen Bereichs von max. 150 m Lange
far das Aufsetzen.
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8.7 Durchfiuihrung und worauf besonders zu achten ist

Ziellandungen werden Uber Funk angesagt und die Platzverkehrssituation beriicksichtigt. In
2000' AGL uber der Bahn wird die Vergaservorwdrmung gezogen, der Leistungshebel auf
Leerlauf gestellt. Uberschiissige Fahrt wird zur Hohenhaltung genutzt, das Lfz. auf die
Geschwindigkeit fur bestes Gleiten ausgetrimmt. Rechtzeitig wird eine 90 Grad-Kurve unter zu
Hilfenahme von Gelandemerkmalen und Berlicksichtigung des Windes eingeleitet. Das
Eindrehen in den Gegenanflug ist abzuschatzen (Wind, Hohe) und dann mit einer flachen
Kurven durchzuflihren. Der Hohenabbau im Gegenanflug ist abhangig von der
Rickenwindkomponente und der Distanz zum Landepunkt. Die Resthéhe wird im Quer- bzw.
Endanflug abgebaut. Dabei wird der Gegenwindkomponente durch einen variierbaren Flugweg
Uber Grund in den Endanflug Rechnung getragen. Klappen werden nach Moglichkeit erst im
Endanflug gesetzt.

8.8 Haufig beobachtete Schwierigkeiten
Befiirchtung, zu kurz zu kommen fiihrt zu hohem Anflug. Nichteinhalten der Fahrt. Schlechte

Koordinierung. Schlechtes Schatzen von Héhe und Entfernung. Ungenligende Berlicksichtigung
des Winds.

8.9 Besondere Hinweise (Warnungen)
Luftraumbeobachtung. Kein Vorrang vor normalem Platzverkehr. Keinesfalls Versuchen den

Gleitwinkel durch Ziehen zu strecken. Einmal ausgefahrene Landeklappen werden nicht wieder
eingefahren.

8.10 Zeitplanung

Rlc(réttz‘;a-l)ten Wer reserviert Wie
Reservierungszeit fiir Lfz. 2,0 Schiuler Internet
Reservierungszeit fir Lehrer |3,0 Schule Anrufen
Briefing
Durchfiihrung
De-Briefing
Zeitbedarf fir Schiler 3,0
Vor der Lektion
Nach der Lektion 0,5
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9 Notlandungen (AuBenlandeubungen)

9.1 Zweck

Sichere Landung zu einem nicht vorgesehenen Moment und auf einem nicht praparierten Landefeld
bedingt durch Notfalle.

9.2 Lernziel

Fihren des Lfz. und Anwendung der Prozeduren sowie Flugparameter unter Strel3. Erkennen
geeigneter Landefelder, einschatzen der Gleitdistanz und anwenden der Checkliste fir den Notfall.

9.3 Notwendige Vorkenntnisse / Dokumente

Notverfahren gem. Flug- und Betriebshandbuch
Grenzwerte des Flugzeuges und Geschwindigkeit fur bestes Gleiten
Beherrschung der Ziellandung

Ablauf der Manover

9.4 Vorbereitung

Der Flugschiler vertieft sein Wissen anhand des Kapitels ,Notverfahren" im Flugzeug-Handbuch und
beherrscht die ersten ,Griffe" und das Prozedere fiir den gegebenen Notfall auswendig.

9.5 Ubungen

Der Umfang der Notlandeilibungen erstreckt sich auf folgende Punkte:

[ )

[ )

Cockpit-Handling

Flugparameter

Streckeneinteilung (Windbeobachtung)
Kontrolle der Geschwindigkeit

Standiges Abschatzen und Beurteilung der Situation (Kybernetischer Regelkreis)

9.6 Erlauterungen vor der Durchfiihrung

Worauf ist zu achten (z.B. Hochspannungsmasten)

Wie leitetet der Fluglehrer die Notsituation ein

Reaktion des Lfz. bei plotzlicher Reduzierung der Leistung auf quasi ,zero"
Wie kann die Windrichtung erkannt werden

Geeignete und ungeeignete Landefelder
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9.7 Durchfuhrung und worauf besonders zu achten ist

AuBenlandetbungen dirfen nur in dem von der Bezirksregierung festgelegten Gebiet durchgefiihrt
werden und sind per Funk an- und abzumelden.

Die folgende Tabelle enthélt Punkte, die fir diese Ubung relevant sind.

Themen gem. JAR - FCL 1 erklart
Vollstéandiges Verfahren auflerhalb des Flugplatzes bis zur Abbruchhéhe
Griinde, die eine Notlandung erforderlich machen
Flugbedingungen
Auswahl des Landebereiches normaler Flugplatz
auller Gebrauch stehender Flugplatz einfaches Feld
Platzrunde und Anflug

Tétigkeiten nach der Landung
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Position Aktion
1 Notlage-Situation erkennen
Hoéhe halten (nachtrimmen) bis Fahrt auf Veerr zurickgegangen ist Windrichtung
bestimmen

Landefeld selektieren
Kurven immer in Richtung des selektierten Landefeldes

2 Falls ausreichend Hohe (Zeit) verfiigbar, die Fehlerursache herausfinden: Z.B.
Vergaservorwarmung warm (Eis), Tank umschalten, elektr. Benzinpumpe an

3 Falls kein Wiederanlassen des Motors moglich war, Emergency-Checkliste ausfiihren
Sitzgurte angelegt und fest, Tankwahlschalter aus, Ziindung aus, Transponder 7700,
Radio 121,500 oder nachstgelegene Flugverkehrskontrollstelle und Notlage (Mayday)/
Absichten kommunizieren, Hauptschalter aus, falls fur Klappenbedienung nicht
notwendig, Passagiere briefen

4 Landefeld nochmals inspizieren (Hochspannungsleitungen, Zaune, Graben etc.)
Klappen ausfahren
Falls zu hoch, Seitengleitflug (Slip) in Erwagung ziehen

5 Kurz vor dem Aufsetzen Tiren entriegeln (Haube bleibt verriegelt)
Mit geringster Fahrt aufsetzen

Bewertungskriterien:

Rechtzeitiges Erkennen der Situation und Handlung einleiten
Auf Vgierr trimmen ohne Héhe zu verschenken

Auswahl eines passenden Landefeldes

Ermitteln Windrichtung

Einteilung einer Platzrunde

Richtiges Abbauen der Hohe (z.B. Kurven in Richtung des Landefeldes)
Benutzung der Trimmung

Einhaltung Veier (+/- 10 kts)

Problembestimmung und Wiederstartversuche

Kennen der V-Speeds

Memory Items der Emergency Checkliste demonstrieren
Transponder

Nutzung der Notfall-Frequenz
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9.8 Haufig beobachtete Schwierigkeiten

Abschatzen von Héhe und Distanz. Key-Position zum Eindrehen aus dem Queranflug in das
Endteil. Die Notverfahren aus dem Flugzeug-Handbuch sind nicht parat aufgrund von Stref3.
9.9 Besondere Hinweise (Warnungen)

Auf Verwirbelung an der Waldkante des AulRenlandegebietes bei entsprechender Windrichtung
und -geschwindigkeit ist besonders zu achten.

9.10 Zeitplanung

Richtzeiten . .
(Std.) Wer reserviert Wie
Reservierungszeit fiir Lfz. 2,0 Schiler Internet
Reservierungszeit fiir 3,0 Schule Anrufen
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10 Navigation (Kleinorientierung, Uberlandflug,
Flughafeneinweisung)

10.1 Zweck

Sicheres Zurechtfinden in jedem Luftraum und Gelande.

10.2 Lernziel

Erkennen von Bodenmerkmalen anhand der Kartensymbole und umgekehrt, d.h. Gesehenes in
die Karte Ubertragen und Position erkennen. Anwenden von Aufzeichnungen im
Flugdurchfihrungsplan und anderen Hilfsmitteln wie z.B. Auffanglinien, Querpeilungen und

Nutzung von externen Ressourcen (z.B. Radar, DF Peilungen). Sicheres an- und abfliegen von
kontrollierten Flugplatzen.

10.3 Notwendige Vorkenntnisse / Dokumente

e Berechnung von: Wind, Heading, GS, Benzinbedarf, Beladeplan (Weight & Balance)
e Erstellen Flugdurchfuhrungsplan (Flight Log)

e  Streckenfiihrung nach Gelandemerkmalen und unter Beriicksichtigung des Wetters
e AIP, 1:500 000 Sichtflugkarte

e DFS Flugplan und LBA Flugdurchfiihrungsplan

e Beschaffung von: Notam, Wetterinformationen
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10.4 Vorbereitung

Der Flugschiiler beschafft sich die notwendigen Informationen zur sicheren Durchfihrung des
Fluges (Wetter, Notam, VFR-Bulletin, AIP) und interpretiert diese flr sein Flugvorhaben. Erstellung
eines Flight Logs. Das Formblatt und die Vorgehensweise sind im Anhang ,fsm

Betriebsflugplan: Flugsicherheitsmitteilung 2/87" beschrieben.

Benzinberechnung: Start-
und Landestrecken:
Beladeberechnung:

Zur Vorgehensweise im folgenden noch einige zusatzliche Stichpunkte.

Betriebssicherheit: Flugdurchfiihrungsplan:

Gerateanzeigen: Flugplanung:

Flugklarheit: Alle Orientierungsmoglichkeiten (terrestrische,
Funk-Check: funktechnische, satellitentechnische). An- und
Unterlagen: Abflugverfahren miissen eingehalten werden.
Wetterberatung:

Neueste Wettermeldungen und Wettervorhersagen

Flugberatung:
Luftfahrt-Informationsdienst (alle NOTAM's)

Privatflugplatze - Zustimmung zur Landung, Offnungszeiten
Ausland: fremde Rechtsvorschriften beachten

Ausweichmalnahmen:

Ausweichflugplatze entspr. Wetter, Notlandemdoglichkeiten

Unterlagen: Luftfahrtkarten, Sichtflugkarten, Wetterberichte, AIP, NOTAM, (ggf. Jeppesen, Bottlang,
etc.).

Tankinhalt - verbrauchter Benzin = Restmenge (Reserve)
Berechnung bzw. Kontrolle

Gewichte, Hebelarme und Momente

Geschwindigkeiten, Flugmandéver, Zulassungsart

Max. und Min.-Werte

Outside Check

Check der Funk- und sonstigen Ausristung

Flugzeugdokumente, Betriebsanweisungen, Flugzeughandbticher
(POH), Betriebshandbticher, Check-Listen, zusatzliche Besprechung
mit Fluglehrern oder erfahrenem Piloten.

SCHEMA EINER FLUGVORBEREITUNG

Worauf sollte bei den einzelnen Punkten geachtet werden? Wo findet man Unterlagen, Angaben
dartber?

Am besten erledigt man die einzelnen Punkte immer nach dem gleichen Schema, deshalb ist ein
Formblatt (siehe LBA Formblatt und Flugdurchfihrungsplan im Anhang) zu verwenden.

Vorarbeiten:
Vorgesehene Strecke — Kontrolliere: METAR, TAF, GAFOR, Warnmeldungen,

Wettermeldungen etc. Min. H6he, Orientierungsmdglichkeit
Geeignete Strecke AIP, ICAO-Karte
Kontrollierte Luftraume (C,D) AIP, ICAO-Karte

Flugbeschrankungs-, Gefahrengebiete AIP, ICAO-Karte Militarische Tieffluggebiete, Segelflug
Hangegleitergebiete Naturschutzgebiete  AIP, ICAO-Karte
NOTAMS AIP, ICAO-Karte
AIS
Landeflugplatz - kontrollieren:
Geeigneter Landeplatz PPR, Betriebszeiten, LDA, NOTAM, Betankung.
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Ausweichflugplatz- kontrollieren:
Geeigneter Landeplatz: PPR, Betriebszeiten, LDA, NOTAM, Betankung. Unterlagen: AIP, ICAO-
Karte, MET- Berichte, AIP, Bottlang, NOTAM's

Streckenplanung:
Leistungseinstellung:

fur Steig-, Reise- und Sinkflug

Startflugplatz: Abflugverfahren, Abfluginformationen (ATIS), XPDR-Einstellung
Wegpunkte -  Alle Orientierungsmdglichkeiten
Streckenflug: Terrestrische Gelandemerkmale, Bodennavigationsanlagen:
Frequenz, Kennung, Distanz Fremdpeilung (QDM, QDR)
Kurse: missweisend, Windkorrektur
Hoéhen: VFR-Halbkreisregel, Transponderregel
Zeiten: geplante Uberflugzeit errechnen und aktuelle Uberflugzeit
festhalten Auffanglinien festlegen: Autobahnen, grol3e. Flisse,
Bahnlinien, Bergketten, etc.
Sinkflug: Notwendige Benzinmenge, entsprechend Leistungseinstellung
Ausweichplatz: Notwendige Benzinmenge, entsprechend Leistungseinstellung
Unterlagen: Flugvorbereitung, Flughandbuch
Frequenzen: notieren flir MET, ATIS, FIS wahrend des Fluges
Landeflugplatz: Anflugverfahren, Anfluginformationen (ATIS), XPDR-Einstellung
Notmalnahmen: Wichtige Frequenzen fir Notfalle (Radarunterstutzung)
Auslandsflug: Ggf. Abflug und Ankunftsmeldung fir Grenzkontrolle, Check
Kraftstoffberechnung:
Start und Rollen: Notwendige Benzinmenge
Steigflug: Notwendige Benzinmenge, entsprechend Leistungseinstellung
Reiseflug: Notwendige Benzinmenge, entsprechend Leistungseinstellung
Sinkflug: Notwendige Benzinmenge, entsprechend Leistungseinstellung
Ausweichplatz: Notwendige Benzinmenge, entsprechend Leistungseinstellung
Unterlagen: Flugvorbereitung, Flughandbuch

Start- und Landestreckenberechnung:
Startstreckenberechnung Vorhandene TODA, und Piste It. AIP oder Bottlang heraussuchen, und

gem. Flughandbuch erforderliche Startrollstrecke ermitteln.
Landestreckenberechnung " (gilt auch fiir Ausweichplatz), vorhandene LDA heraussuchen,

berlcksicht

igen: Wind, Pistenbeschaffenheit. Unterlagen (Bottlang, AIP etc.)

10.5 Ubungen

Wahrend der Kleinorientierung und des Uberlandflugs sind folgende Ubungen durchzufihren:

()

()

()

Kurs halten

Flight Log fuhren

Position erkennen

Erkennen von Gelandemerkmalen
Auffanglinien

Verhalten bei Orientierungsverlust

Radiokommunikation an kontrollierten Flugplatzen
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10.6 Erlauterungen vor der Durchfiihrung

Wie kénnen Bodenmerkmale erkannt werden. Hilfsmittel zur Einhaltung des Kurses. Organisation
des Cockpits, d.h. wo liegt z.B. die Karte, der Flugdurchflihrungsplan (Flight-Log), die Anflugkarte
(AIF). Kurze Durchsprache der Radiokommunikation an einem kontrollierten Platz
(Verkehrslandeplatz).

10.7 Durchfiihrung und worauf besonders zu achten ist

10.7.1 Flugplanung

Die folgende Tabelle enthalt Punkte, die fir diese Ubung relevant sind.

Themen gem. JAR — FCL 1 erklart

Wettervorhersage und aktuelle Wettermeldungen

Auswahl und Vorbereitung des Kartenmaterials
e Auswahl der Flugstrecke
e Kkontrollierter Luftraum
e Sperr-, Gefahren- und Flugbeschrankungsgebiete
¢ Sicherheitshéhen

Masse und Flugleistung

Fluginformationen
e NOTAM's
¢ Funkfrequenzen
e Auswahl von Ausweichflugplatzen

Borddokumente

Bekanntgabe des Fluges
e administrative Vorbereitung
¢ Flugplanformblatt
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10.7.2 Abflug

Ein besonderes Augenmerk ist auf den Abflug von einem kontrollierten Platz (Verkehrslandeplatz)
zu legen.

Die folgende Tabelle enthélt Punkte, die fiir diese Ubung relevant sind.

Themen gem. JAR FCL 1 erklart
Organisation der im Cockpit anfallenden Aufgaben
Abflugverfahren (AIP)
Héhenmessereinstellungen (wenn verfligbar abhéren ATIS)
Verbindungen zur Flugverkehrskontrollstelle (Turm) in kontrollierten Luftraumen
Verfahren fir das Einstellen des Steuerkurses
Aufzeichnung der voraussichtlichen Ankunftzeiten (ETAS)
Einhaltung von Flughéhe und Steuerkurs
Korrekturen von ETA und Steuer
FOhren Flugdurchfidhrungsplan
Gebrauch der Funkgerate
Benutzung von Navigationshilfen
Mindestwetterbedingungen fir die Fortsetzung des Fluges
Entscheidungen wahrend des Fluges
Durchflug durch kontrollierte Luftraume
Ausweichflugverfahren
Verfahren bei unsicherer Standortbestimmung
Verfahren bei Orientierungsverlust

10.7.3 Verwendung von Strecken-/Bodenradar und Funkpeilung

Die folgende Tabelle enthélt Punkte, die fir diese Ubung relevant sind.
Themen gem. JAR FCL 1 erklart

Verflgbarkeit (AIP)
Verfahren und Verbindung zur Flugverkehrskontrolistelle
Funkpeilung (QDM/QDR)
Aufgaben des Piloten
Rundsicht-Sekundarradar
e Transponder
e Auswahl der Codes
e Abfrage- und Antwortmodus

10.7.4 Ankunft, Einordnen in die Flugplatzverfahren

Ein besonderes Augenmerk ist auf den Anflug eines kontrollierten Platzes (Verkehrslandeplatz) zu
legen.

Die folgende Tabelle enthélt Punkte, die fiir diese Ubung relevant sind.

Themen gem. JAR FCL 1 erklart

Verbindungen zur Flugverkehrskontrollstelle in kontrollierten Luftraumen

Hoéhenmessereinstellungen (wenn verfligbar abhéren ATIS)

Briefing

Einordnen in die Platzrunde

Platzrundenverfahren

Schliel3en des Flugplans, soweit vorhanden

Administrative Tatigkeiten nach Beendigung des Fluges
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10.7.5 Navigationsprobleme in niedrigeren Héhen und bei geringer Sicht

Die folgende Tabelle enthélt Punkte, die fir diese Ubung relevant sind.

Themen gem. JAR FCL 1 erklart

MaRnahmen vor Beginn des Sinkflugs

Gefahren (z.B. Hindernisse und Gelande)

Schwierigkeiten beim Kartenlesen

Auswirkungen von Wind und Turbulenzen

Vermeidung von Fligen Uber larmempfindlichen Gebiete

Einordnen in die Platzrunde

Platzrunde und Landung bei schlechtem Wetter

10.8 Haufig beobachtete Schwierigkeiten

Hoéhe und Kurslinie wird nicht eingehalten, wenn am Flight-Log gearbeitet bzw. in die Karte
geschaut wird. Die Luftraumbeobachtung wird vernachlassigt. Der Funk wird tberhort. Die
Vorbereitungen fir den Anflug des Zielplatzes werden zu spat oder gar nicht durchgefiihrt. Der
Funk am Zielort wird nicht abgehort, daher keine Info zu Landerichtung und Verkehr.

10.9 Besondere Hinweise (Warnungen)

Sicherheits-AuRenlandung: Die Sicherheitsauftenlandung ist rechtzeitig zu planen und mit
Triebwerksleistung durchzuflhren. Punkte, die eine Sicherheits-AuRenlandung erforderlich machen
sind u.a. folgende: Spritmangel, Wetter, einfliegen in die beginnende Nacht, sowie auftretende
Triebwerksprobleme (z.B. hohe Oltemperatur bei niedrigem Oldruck).

10.10 Zeitplanung

Die nachstehenden Richtzeiten verstehen sich pro Ubung (Kleinorientierung und Uberlandflug)
wobei flr die Flughafeneinweisung davon ausgegangen wird, dass diese mit der
Uberlandflugeinweisung kombiniert werden kann.

Richtzeiten . .
(Std.) Wer reserviert Wie

Reservierungszeit fiir Lfz. 4,0 Schiiler Internet
Reservierungszeit fiir Lehrer

e Briefing

«  Durchfilhrung 5,0 Schule Anrufen

e  De-Briefing
Zeitbedarf far Schiler 5,0

e Vor der Lektion 1,5

e Nach der Lektion 0,5
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11 Einweisung 2. Muster
11.1 Zweck

Erweiterung des fliegerischen Kénnens und Vertrautmachung mit einem anderen Flugzeugtyp.

11.2 Lernziel

Sicheres Beherrschen eines anderen, wenn auch ahnlichen Flugzeugtyps gleicher Klasse, sowie
die Wirkungsweise der Flugzeugsysteme, die im bisherigen Muster nicht vorhanden waren,
verstehen. (Z. B. Elektrische Benzinpumpe, Verstellpropeller, andere Ruderwirkungen)

11.3 Notwendige Vorkenntnisse/ Dokumente

e Alle relevanten Kapitel des Flug- und Betriebshandbuchs gelesen und die Soll- und
Grenzwerte auswendig kennen

Lfz-Quiz ausgefuhrt

Checkliste

Unterschiede und Besonderheiten im Vergleich zum bisherigen Lfz-Muster kennen
Ablauf der Mandver

e o o o

11.4 Vorbereitung

Der Flugschiler vertieft vor der Lektion sein Wissen insbesondere bzgl. Ausriistung (Systeme),
Notverfahren und Geschwindigkeiten.

11.5 Ubungen

Die Ubungen zum Vertrautmachen mit dem 2. Muster umfassen folgende Punkte:

e Flugplanung

e Preflight Briefing

e Bedienung der neuen Systeme/ Ausrustung
¢ Normale Verfahren gem. Handbuch

e Notverfahren gem. Handbuch
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11.6 Erlauterungen vor der Durchfiihrung

Fur die Erlduterungen der einzelnen Flugmandver ist die Beschreibung des jeweiligen Kapitels
heranzuziehen und auf die Unterschiede/ Besonderheiten bzgl. dieses Flugzeugtyps
hinzuweisen.

11.7 Durchfiihrung und worauf besonders zu achten ist
Unterschiede zum vorherigen Muster

11.8 Haufig beobachtete Schwierigkeiten
Anwendung der bekannten Werte/ Parameter auf das neue Flugzeugmuster

11.9 Besondere Hinweise (Warnungen)
Keine

11.10 Zeitplanung

Richtzeiten . .
(Std.) Wer reserviert Wie

Reservierungszeit fir Lfz. 2,0 Schuler Internet
Reservierungszeit fiir Lehrer

e Briefing

° Durcthhrung 3,0 Schule Anrufen

e De-Briefing
Zeitbedarf flr Schiler 4,0

e Vor der Lektion 0,5

e Nach der Lektion 0,5
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12 Hoheneinweisung
121 Zweck

Nutzung des héheren Luftraums und damit verbundene Vorteile wie z.B. weniger Verkehr und
ruhigere Luftschichten, aber auch Nutzung von starkeren Hohenwinden fiir den Uberlandflug.

12.2 Lernziel

Kennenlernen der Faktoren, die bei Flligen in groeren Hohen relevant sind und somit Nutzung fir
Uberlandflige Uber eine groRere Entfernung.

12.3 Notwendige Vorkenntnisse / Dokumente

e Leistungsdaten des Lfz. in groReren HOohen

e Bzgl. Geschwindigkeiten den Unterschied zwischen TAS und IAS und deren
Umrechnung kennen

¢ Physiologische Faktoren bei Fligen in groeren Hohen (>10.000 ft)
12.4 Vorbereitung

Anfertigen eines Flugplans unter besonderer Beachtung des Top of Climb (TOC), und der
zugehorigen Steigzeit und dem Benzinverbrauch.

12.5 Ubungen

¢ Ausgedehnte Steigflugphasen mit besonderer Aufmerksamekeit fir die Zylinder- und
Oltemperatur

¢ Ausgedehnte Sinkflugphasen mit besonderer Aufmerksamkeit bzgl. Vermeidung der
Unterkihlung des Motors

e Uberziehiibungen mit besonderem Augenmerk auf die Uberziehgeschwindigkeit

12.6 Erlauterungen vor der Durchfiihrung

Hier genugt eine klare Darstellung der Manéver im Rahmen des Briefings.

12.7 Durchfiihrung und worauf besonders zu achten ist

Die folgende Tabelle enthélt Punkte, die u.a. fiir die zuvor genannten Ubung relevant sind.

Themen gem. JAR — FCL 1 erklart

Flugleistungen (z.B. optimale Héhe)

Vermeidung von Unterkihlung des Motors im Sinkflug

Anwendung der Checkliste nach Beendigung des Sinkflugs

Errechnen TAS aus IAS

Hinweis auf navigatorische Besonderheiten (Glattung der Landschaft)
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12.8 Haufig beobachtete Schwierigkeiten

Keine

12.9 Besondere Hinweise (Warnungen)

Keine

12.10 Zeitplanung

Richtzeiten . .
(Std.) Wer reserviert Wie

Reservierungszeit fiir Lfz. 2,0 Schiuler Internet
Reservierungszeit fir Lehrer

e Briefing

Durchfiihrung 3,0 Schule Anrufen

e De-Briefing
Zeitbedarf fur Schiler 30

e Vor der Lektion 0,5

e Nach der Lektion 0,5
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13 Glossar
Abkiirzung Bedeutung

Vy Geschwindigkeit bester Steigwinkel

Vy Geschwindigkeit bestes Steigen

Vs Uberziehgeschwindigkeit

Ve Zulassige Hochstgeschwindigkeit bei runigem Wetter
Vi Mindestgeschwindigkeit

Viarget Mindestanfluggeschwindigkeit

VA Mandvergeschwindigkeit
VR Rotationsgeschwindigkeit
VRA Hoéchstzuldssige Geschwindigkeit bei bdigem Wetter
VFE Hochstzulassige Klappengeschwindigkeit
ft Fuly

Km/h Kilometer pro Stunde

mph (Land-)Miles per hour

kts Knoten (Naut. Miles per hour)
AGL Above Ground Level

MSL Mean Sea Level (liber mittl. Meeresspiegel)

GND Above Ground (Uber Grund)

RPM Drehzahl

MTOW Hochstzulassiges Abfluggewicht

IAS Indicated Airspeed
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14 Navigation (NFL 2/87)

Online Magazin

e
]\1

Nachdruck der fsm 1/87 herausgegeben vom Luftfahrt-Bundesamt LBA
fiir Freunde, Mitglieder und Flugschiiler

Geplantes Fliegen
Fliegen nach Plan

Stand: 30.03.2001



Geplantes Fliegen - Fliegen nach Plan

Es ist noch lange hin bis zum Sonnenuntergang, doch im Cockpit des
Flugzeuges, welches unter der tiefgrauen Wolkenbasis gerade noch
so die Sicherheitsmindestnahe einhalten kann, dammert es bereits.

Vor allem fur den Piloten, denn nun beginnt die Sucherei. Wie war
doch die Informations-Frequenz was sagt die Luftfahrtkarte Gber
Hindernisse wo bin ich Gberhaupt?

Eine Hand halt das Steuer, die andere versucht krampfhaft, die Karte
richtig zu falten, wahrend die (fehlende) dritte eigentlich zum
Einschalten der Beleuchtung gebraucht wiirde, um den dinnen
Bleistiftstrich, die Kurslinie, finden zu kénnen. Das Schreibgerat steckt langst griffbereit zwischen den
Zahnen.

Die Lage wird prekar-der Pilot mul seine Aufmerksamkeit mehr und mehr teilen - und die Zeit ist absehbaz
bis er restlos hs Schwimmen kommt Wenn ihm jetzt doch jemand wenigstens den Funksprech verkehr
abnehmen kdénnte! Hatte ich doch... wirft er sich vor.

Der VFR-Flugdurchfihrungsplan

Es besteht wohl kein Zweifel, dal bessere Vorbereitung den Flug sicherer macht. Mit dieser
Flugsicherheitsmitteilung wollen wir einen Weg aufzeigen, wie man durch zweckmaRige Planung die auf der
ersten Seite geschilderten Schwierigkeiten - oder ahnliche - vermeiden kann.

Verschmahen Sie nicht das Angebot eines guten Hilfsmittels fiir bessere Planung. ein Angebot, das mit ein
paar Minuten Aufwand lhnen mehr Sicherheit beim Fliegen gibt.

Alle Uberlegungen, Informationen und Berechnungen, die mit der Durchfiihrung eines Fluges
zusammenhangen und die vorab am Boden angestellt, eingeholt oder gemacht werden kdénnen, kosten in
der Luft wichtige, flr andere Zwecke dringend notwendige Zeit. Eine sorgfaltige Vorbereitung am Boden
entlastet Sie fir die Zeit des Fluges. Als Hilfsmittel und Gedankenstitze haben wir fir Sie einen
Flugdurchfiihrungsplan entwickelt, den wir lhnen hier vorstellen.

Die zur Eintragung in diesen Flugdurchflihrungsplan vorgesehenen Daten lassen sich entsprechend der
zeitlichen Reihenfolge in drei Gruppen einteilen:

1.Vorbereitung
Felder V1 bis V7
2.Planung

Felder P1 bis P35
3.Betrieb

Felder B1 bis B6'

1 Geplantes Fliegen - Fliegen nach Plan -Seite 2 -



1. V, wie Vorbereitung

Es ist fiir Sie sicher selbstverstandlich, vor einem Uberlandflug eine Wetterberatung einzuholen und sich
wichtige Daten wie Wind, Bewdlkung, Sichten usw. zu notieren. Je nach Streckenverlauf wird Ihnen eine
Flugsicherungsberatung als notwendig erscheinen. Auch diese Informationen schreiben Sie nieder.
Flugplatzangaben fir Start und Landung, ggf. auch fir den Ausweichflugplatz, bringen Sie zu Papier. Nun
machen Sie sich unter Verwendung der Luftfahrtkarte an die Streckenfestlegung und bestimmen Kurse und
Flugzeiten. Viele Piloten tanken immer voll Sie aber wollen es genau wissen, vielleicht weil die
Streckenlange die volle Ausnutzung der Reichweite lhres Flugzeuges erfordert.

Zum Schluf3 haben Sie all diese Werte, Kurse, Zeiten, Frequenzen und Informationen vermutlich auf einigen
mehr oder weniger grofden Zetteln vor sich liegen und nun beginnt das grof3e Suchen und das Einordnen in
eine fir Sie gewohnte Form. Hier soll lhnen der Flugdurchfihrungsplan helfen, lhre Vorbereitung und
Planung mit System zu rationalisieren und zu vereinfachen. Gleichzeitig dient der Plan auch als Checkliste
fur die Vollstandigkeit der Vorbereitung.

Lassen Sie uns im folgenden gemeinsam die Planung fiir einen VFR-Flug von Augsburg (EDMA) nach
Siegerland (EDKS) entwickeln. (Daten-Stand: Ende 1991).

Aus Erfahrung wissen Sie, welche Informationen Sie bendtigen und wie Sie diese erhalten. Entweder
befinden Sie sich bereits auf einem Verkehrsflughafen mit Flugberatungsstelle und Flugwetterwarte und
werden dort personlich beraten, oder Sie holen, wenn nicht vor Ort, die bendétigten Informationen
fernmindlich ein.

Unser Rat: Keine Zettelwirtschaft!

Benutzen Sie gleich die dafiir vorgesehenen Felder des Flugdurchfiihrungsplanes. Ebenso verfahren Sie mit
allen erforderlichen Angaben aus AIP, VFR-Bulletin und gegebenenfalls Notams, selbstverstandlich der
jeweils neuesten Ausgaben. Die Eintragungen nehmen Sie in den mit V1 bis V7 gekennzeichneten Feldern
vor.

Und noch etwas: Sie mussen keinen Schoénheitswettbewerb in Schrift und Form bestreiten. Sie gewinnen
Zeit durch Kiirzel. Erinnern Sie sich an Kurzschrift und Symbole (ATC short hand) und an den
Wetterschlissel (METAR).?
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wie Planung

Die wesentliche Unterstltzung fir die Flugdurchfihrung finden Sie im Streckenplan:
Kurse, Entfernungen, Zeiten.

Niemals sollten Sie ohne Plan Gber Land fliegen.

Er mull mindestens enthalten:
e  Kontrollpunkte,

Sicherheitshohen,

geplante Flughéhen oder Flugflachen,
milweisende Steuerkurse,
Entfernungen zwischen den Kontrollpunkten und Gesamtdistanz,
Flugzeiten zwischen den Kontrollpunkten und Gesamtflugzeit,
voraussichtliche und tatsachliche Uberflugzeiten.

Der sicherheitsbewul3te Flugzeugfiihrer plant auch die Strecke vom Zielflugplatz zum Ausweichflugplatz vor.

Zur Festlegung der Strecke sowie zur Entnahme der rechtweisenden Kurse und der Entfernung?®
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fur die einzelnen Teilstrecken zwischen den Kontrollpunkten verwenden Sie die Luftfahrtkarte,
selbstverstandlich auch die neueste Ausgabe!

2.1 Planen mit System
Kurslinien und Kontrollpunkte sind bereits in die Luftfahrtkarte eingezeichnet

In den Streckenplan tragen Sie nun zwedcmaRigenveise alle aus der Karte zu entnehmenden Werte fir jede
Teilstrecke in die entsprechende Zeile ein. Diese ,waagerechte Vorgehensweise ist weniger zeitaufwendig
als die Methode, Spalte fir Spalte senkrecht abzuarbeiten. Sie ersparen sich das standige Hin und Her
zwischen Karte und Durchfiihrungsplan.

Der Anfangspunkt der Strecke ist der Startflugplatz (Feld P1). FUr den jeweiligen Streckenabschnitt zum
nachsten Kontrollpunkt schreiben Sie demnach, beginnend mit der Sicherheitshéhe (P4), die geplante
Flughéhe oder Flugflache (P5) den rechtweisenden Kurs (P8), die MiRweisung (P9), die Entfernung (P12),
eventuelle Bemerkungen und/oder die Frequenz (P21) auf. Dal jede Teilstrecke (P4 bis P17und P21)
jeweils zwei Kontrollpunkte verbindet, wird durch die Stufenanordnung der Zeile hervorgehoben.

Vergessen Sie am Ende nicht die Zeile fiir die Strecke vom Zielflugplatz zum Ausweichflugplatz (P20).

B B P | R —_~_—-;_ | ':f:-_":f T -
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Wer die Funk-Navigation zur Unterstutzung nutzen will, Funkfeuer als Kontrollpunkte
einsetzt oder Querpeilung verwendet braucht nur die entsprechenden Frequenzen in
Spalte P3 einzutragen, denn VOR und NDB lassen sich leicht am Zahlenwert der
Frequenz unterscheiden, z. 8.375 KHz fur Nordlingen NDB und 1155 MHz fur Charlie
VOR.

Aber ] === « | ] - ) ‘— =
bedenken [fomne ) T Bt (] T _ .=
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die L i * ! Gl : | | + I

Funknavigation fir den VFR-Flug nur zur Unterstlitzung der Flugdurchfiihrung dienen soll. Sie wissen ja
auch selbst daB® Sie bei zu geringer Flughohe besonders im VHF-Bereich falsche Anzeigen und schlechten
oder gar keinen Funkempfang haben kénnen.*
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Wenn Sie diese Eintragungen habe; kénnen Sie Ihre Karte beiseite legen. Die Spalte mwK (P11) wurde
ebenso wie die Spalte VOR/NDB (P3) in den Plan aufgenommen, weil viele Piloten zur Vorbereitung auch
Funk-Navigationskarten verwenden Die dort angegebenen Kurse sind namlich miRweisend, kénnen also
direkt als solche tbernommen werden.

Ob Sie lhren Flug, wie hier dargestellt, mit separat berechnetem Steigflug zum Steigendpunkt (TOC = top of
climb) planen oder, wie ebenfalls moglich, nach der ,Start-Ziel-Methode” (overhead-overhead) kalkuliere;
daf heil3t Abflug Uber dem Startflugplatz in Reiseflugh6he bis Uber den Zielflugplatz, bleibt Ihnen freigestellit.
Hier haben Sie sicher lhre aus der Erfahrung gewachsene Gewohnheit und Routine.
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Eintragungen habe; kdnnen Sie die Karte beiseite legen.

Nun tragen Sie die wahre Eigengeschwindigkeit, den Wind fiir die geplanten Flughdéhen und die aus allen
vorliegenden Daten zu berechnenden Grof3en wie Luvwinkel (P9), Geschwindigkeit tiber Grund (P15),
milBweisenden Steuerkurs (P10) und Flugzeit fiir den Streckenabschnitt (P16) ein.

Die Spalten P13 und P17 sind It. Bezeichnung dazu vorgesehen, jeweils die noch verbleibende Distanz und
die noch erforderliche Flugzeit zum Ziel einzutragen. Diese lassen sich verstandlicherweise nur vom Zielort
rickwarts aufrechnen. Viele Piloten und auch die Profis unter ihnen sind an der noch zu Fliegenden

Restflugzeit interessiert. Andere wiederum mdchten zu jeder Zeit wissen, wie weit und wie lange sie bereits
geflogen sind. Nutzen Sie diese Spalten wie Sie es gewohnt sind und wie Sie es flir zweckmaRig erachten.

Errechnen Sie nun noch die voraussichtliche Ankunftszeit / ETA (P19) und vergleichen Sie sie zur Sicherheit
mit der Zeit des Sonnenuntergangs (V4).°
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Nachfolgend stellen wir Ihnen fir den als Beispiel gewahlten Flug die beiden Varianten der Planung vor
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2.2 Kraftstoffberechnung (Felder P22 - P27)

Zahlreiche Faktoren beeinflussen den Kraftstoffverbrauch und damit den Kraftstoff bedarf unter
Berlicksichtigung vorgegebener Reserven und notwendiger Zuschlage. Ausfihrlich haben wir dieses Thema
in unserer Flugsicherheitsmitteilung 2/82 behandelt.

Vorausgesetzt, die maximale Flugzeugmasse und die Schwerpunktlage lassen es zu, ist ,Volltanken" immer
gut.

Im Zweifelsfalle aber ist eine genaue Kraftstoffoerechnung dringend erforderlich.

Bei der ,Start-Ziel-Methode" rechnen Sie mit der ermittelten Gesamtflugzeit aus FeldP18. Uber die
Verbrauchsangaben aus dem Flughandbuch erhalten Sie so fiir FeldP23 den Kraftstoffbedarf fir die
gesamte Strecke mit der Folge, daR Sie als Zuschlag fur Anlassen, Rollen (P24) und Steig-°




flug (P25) den Kraftstoffverbrauch gem. Flughandbuch einsetzen missen. Sind darin
keineAngaben gemacht, ist der Kraftstoff fir mindestens 15 Minuten Reiseflug zu
veranschlagen. Fur An- und Abflug rechnen Sie mit mindestens 10 Minuten plus 10% der
ermittelten Reiseflugzeit.
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Sollten Sie es gewohnt sein, lhren Steigflug separat zu berechnen, werden in FeldP23 die
Reiseflugzeit und der Kraftstoffbedarf fir die Strecke vom Steigendpunkt bis zum Ziel eingetragen.
Die Werte fiur den Steigflug setzen Sie dann in Feld P25 ein.

beiden Kraftstoffberechnungsarten erhalten Sie bei durchgehender Kalkulation in Feld P26 die maximale
Flugzeit bei vorhandener Kraftstoffmenge.

Die sichere Flugzeit (P27) ist dagegen um 30 Minuten geringer. Ubertragen Sie diese Zeit in das ebenfalls
mit P27 bezeichnete Feld auf der Vorderseite des Planes zum Vergleich mit der berechneten Gesamtflugzeit
(P18).”




2.3 Masse-/Schwerpunkt- Berechnung (Felder P28 - P32)

Auch wenn so mancher Pilot eines einmotongen Flugzeuges Masse und Schwerpunktlage nur tGber den
Daumen peilen mag, ist eine sorgfaltige Masse- und Schwerpunktberechnung dringend angeraten. Schon
bei einigen einmotorigen, besonders aber bei kleinen zweimotorigen Flugzeugen muf3 man sich folgende
Tatsache vergegenwartigen: Entweder volle Reichweite oder volle Nutzlast, meist aber ist nur ein
Kompromif} zwischen beiden mdglich. Bedenken Sie auf jeden Fall, welche Einschrankungen eine maogliche
Motorstérung bei zweimotorigen Flugzeugen (Einmotoren-Betrieb) nach sich ziehen kann.

Die Ermittlung der entsprechenden Momente ist tber die im Flughandbuch befindlichen Diagramme oder
Tabellen leicht méglich Auch diese systematische Berechnung wird durch das Schema im
Flugdurchfiihrungsplan erleichtert.

T
| Barwchnsng

F - - : .

2.4 Start- und Landestrecken - Berechnung (Felder P33 P35) Das Flughandbuch des Flugzeuges gibt fir die
errechnete Startmasse und die Dichtehéhe des Startplatzes Auskunft tGber die erforderliche Roh- bzw.
Startstrecke. Ebenso sind mit der errechenbaren Landemasse Lande- und Rohstrecke zu ermittein.

Aus Erfahrung sollten Sie wissen, ab welcher Start- bzw. Landebahnlange (den Einflul® der Oberflachen
beschaffenheit nicht vergessen!) mit entsprechender Sicherheit auf eine Berechnung verzichtet werden
kann. Bei geringstem Zweifel jedoch ist eine Bestimmung der Strecken dringend geboten.?
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Mit ruhigem Gewissen kdnnen Sie nun an den Start gehen, denn Sie haben die Vorbereitung und die
Planung fiir Ihren Flug umfassend erledigt. Alle erforderlichen Informationen haben Sie, leicht auffindbar und
Ubersichtlich, auf einan Blatt. Sie konnen Ihre Aufmerksamkeit ganz auf die Fihrung des Flugzeuges, die
Navigation und die Luftraumbeobachtung richten.

3. B, wie Betrieb

Fir Eintragungen wahrend des Fluges sind im Flugdurchfihrungsplan die mit Bgekennzeichneten Felder
vorgesehen. Flugsicherungsfreigaben und -informationen kénnen als Gedachtnisstiitze in Feld B1
eingetragen werden.

Ihre tatsachliche Startzeit (ATD) notieren Sie in jedem Falle in Feld B2. Jede Kraftstoffberechnung wahrend
des Fluges hangt unmittelbar von der Kenntnis lhrer bisherigen Flugzeit ab. Tragen Sie diese Oberflugzeiten
ein und drehen Sie die Stehmarke |hrer Borduhr auf die nachste ETO. Sie wissen, die Uhr ist eines der
wichtigsten Instrumente fiur die Navigation. Die Berechnung der exakten Geschwindigkeit Gber Grund und
der Kursverbesserung bei Versetzung ist ohne Zeitkontrolle nicht mdglich.

,Die Kunst, nach Plan zu fliegen", zeigt sich besonders in der kontinuierlichen Uberwachung der
verschiedenen Uberflugzeiten. Durch Hinzuzéhlen der errechneten Flugzeit firr die nachste Teilstredce (P16)
zur tatsadilichat Zeit (ATO) des gerade uberflogenen Kontrollpunktes (B4) ergibt sich die voraussichtliche
Uberflugzeit (ETO> fiir den folgenden Kontrollpunkt (B3).°
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Sollten Ihnen Frequenzen oder Transponder-Codes zugewiesen werden, haben Sie die Mdglichkeit, diese in
Spalte B5 einzutragen.

Far die Aufnahme von ATIS-Durchsagen sind die Zeilen und Spalten in Feld B6vorgesehen.
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Manchen Piloten ist das Format DIN A4 fiir diesen Plan zu groR. Durch entsprechendes Falten, beginnend
von rechts, 18Rt sich das Formblatt verkleinern (Abb.).

Am Ende des Fluges schlieRen Sie den Flugdurchfiihrungsplan mit dem Eintrag der tatsachlichen Landezeit
(ATA) ab.

Die fir die Flugdurchfiihrung wichtigen Daten in den im Originalplan dunkel getdnten Spalten bleiben
sichtbar und die Felder fiir Eintragungen wahrend des Fluges frei."
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Waren Sie mit sich und lhrer Navigation zufrieden?

Sicher haben Sie feststellen kdnnen, dalk sorgfaltige Planung die Navigation wesentlich unterstitzt und
erleichtert. Viele sonst in der Luftfahrtkarte vorzunehmende Eintragungen werden unnétig, da Sie diese in
den Flugdurchfihrungsplan aufgenommen haben.

Das heifdt nicht, daR Sie ohne das Kartenblatt auskommen, aber mit den wenigen jetzt noch erforderlichen
Eintragungen wie Kursimien mit Kontrollpunkten und Auffanglinien bleibt das Kartenbild tUbersichtlich und gut
erkennbar. Bei Wiederverwendung der Karten muf weniger herausradiert werden, damit schonen Sie lhre
Luftfahrerkarte.

Gewitzte Flugzeugfiihrer sammeln ihre Flugdurchfiihrungsplane. Bei Wiederholung eines Fluges gewinnen
Sie wiederum Zeit, indem Sie noch aktuelle Daten einfach Gbernehmen.

In die Form dieses vorgeschlagenen Durchfliihrungsplanes sind Anregungen und Erfahrungen




aus der Praxis vieler Flugzeugfihrer eingeflossen. Wir mdchten uns an dieser Stelle fur diese Tips und
Anregungen bedanken.

Mit der Vorstellung dieses neuen Formblattes flr den VFR-Flugdurchfliihrungsplan méchten wir einen Anreiz
geben, bei der Vorbereitung, Planung und Durchfiihrung eines VFR-Fluges umfassend und systematisch
vorzugehen. Der Mehrbedarf an Zeit dafir fallt kaum ins Gewicht und bei etwas Ubung wird diese Tatigkeit
zur Routine.

Geniellen Sie es, nach guter Vorbereitung und griindlicher Planung mit ruhigem Gewissen sicher zu fliegen.
Ein sicherer Flug zeichnet sich nicht dadurch aus, dall das Flugzeug letztlich doch auf dem geplanten
Zielflugplatz landet, sondem dadurch, daf} auf der gesamten Strecke, auch bei unerwartet auftretenden
schwierigen Situationen, niemals die Sicherheit in Frage gestellt war.

Man sagt nicht umsonst:

Eine gute Planung ist schon der halbe Flug!

14
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Flygﬁiurchfﬁ_hrur_\gs lan VFR |
Stichworte fur die Benutzung (siehe auch fsm 2/87)

Vv Vorbereitung

Eintragungen von Informationen aus Wetterberatung, VFR-Bulletin, Flugsicherungaberatung und
Luftfahrthandbuch (AIP VoR. IlI).

V1 Angaben zum Flug Datum, Startflugpiatz, Zielflugplatz, Lfz.-Muster, Lfz.-Eintragungszeichen.
V2 Frequenzen jeweils fur Start- und Zielflugplatz, ggf. gesonderte VDF-Frequenz mit eintragen.
V3 Voraussichtliche Startzeit, ETD (UTC).

V4Sonnenuntergangszeit, 55 (UTC)
In jedem Falle eintragen. Uberprifung mit der errechneten voraussichtlichen Ankunftszeit, ETA (Pig).

Ruckseite
V5 Flugsicherungsberatung
Informationen aus VFR-Bulletin, Lufffahrtkarte und von Flugberatungsstelle der BFS (AIS).
V6 Wetterberatung
Automatische Flugwetteransage (AFWA) und/oder individuelle Beratung (Flugwetterwarte). Gultigkeitsdauer
beachten und eintragen.
V7 Flugplatzdaten
Verfugbare Informationen aus Luftfahrthandbuch (AIP), VFR-Bulletin und Wetterberatung. Erforderlich fur
Startflugplatz (P1), Zielflugplatz (P2f) und Ausweichflugplatz (P20).

P Planung
Eintragungen von Daten, die Flugplanung betreffend, vor Antritt des Fluges vorzunehmen.

Ubernahme entsprechender Werte aus Wetterberatung (V6),

Luftfahrthandbuch (AIP), Flughandbuch und Luftfahrtkarte.

Kurse, Entfernungen, Zelten

P1 Startflugplatz

P2 Erster Kontrollpunkt, ggf. Steigendpunkt/TOC.

Darunter in Reihe die folgenden Kontrollpunkte. Diese sollten nicht mehr als 15 Min. Flugzeit auseinander
liegen, leicht zu finden und zu identifizieren sein.

Bei Verwendung von Funkfeuern Kennung eintragen und daneben in Spalte P3 Frequenz angeben.

P2f Zielflugplatz

Letzte Eintragung in der Reihe der Kontrollpunkte.

P3 Frequenzen der Funkfeuer

Unterscheidung ob VOR oder NDB, ist am Zahlenwert der Frequenz erkennbar.

Bei Bestimmung der Kontrollpunkte durch Funkpeilung - entsprechende Angaben in Spalte P21 in gleicher
Zeile vornehmen.

P4 Sicherheitsmindesthdhe

Gem. §8 LuftVO; mmd. jedoch SOOft Gber dem hdchsten Hindernis etwa 5 NM beiderseits der Kurslinie (P8)
des Flugabachnittes.

P5 Geplante Flughohe oder Flugflache

Flughdhe zwischen zwei Kontrollpunkten, nicht niedriger als in Spalte P4.

Wetter, Flugleistungen, Luftverkehrsbestimmungen (z.B. Gebiete mit Flugbeschrankung, militarische
Tieffluggebiete usw.) berticksichtigen.

P6 VE/TAS = Wahre Eigengeschwindigkeit

a) Dem Flughandbuch fir die geplante Flughéhe (PS) und Flugleistung zu entnehmen.

b) Bei Planung tber Steigendpunkt/TOC, getrennt nach Steigflug und Reiseflug eintragen.
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P7 WIV, WS = Wind/Geschwindigkeit

a)Hohenwind gem.Vorhersage (V6) fur geplante Flughdhe (P5).

b)Bei Planung Uber Steigendpunkt/TOC, fur Steigflug Wind gemittelt aus Bodenwind u. H6henwind
eintragen. Fur Reiseflugstrecke den Hohenwind ansetzen.

P8 rwK/TC = rechtsweisender Kurs

Entnahme aus der Luftfahrtkarte am Mittelmeridian der jeweiligen Kurslinie.

P9 L/WCA Luvwinkel - errechnen

MW/VAR = Ortsmif3weisung - der Luftfahrtkarte entnehmen.

PIO mwSK/MH = milRweisender Steuerkurs

Rechnerisches Ergebnis aus rwK/TC (P8) und +/- L/WCA und MW/VAR (P9).

P11 mwK/MC = miBweisender Kurs

Rechnerisches Ergebnis aus rwK/TC (P8) und MW/VAR (P9). Bei Verwendung der Funknavigationskarte an
den Streckenfliihrungen zu entnehmen.

P12 Entfernungen - Abschnitte

Entnahme aus der Luftfahrtkarte entsprechend der Teustrecken. Bei Verwendung der Funknavigationskarte
als Strecke zwischen zwei Funkfeuern oder Teilstrecke zwischen Meldepunkten zu entnehmen.

P13 Entfernungen - jeweils Restdistanz vom Kontrollpunkt zum Zielflugplatz Schrittweises Addieren
ruckwarts vom Zielflugplatz zum Startflugplatz

ergibt in

P14 Entfernung - gesamt

P15 VG/GS = Geschwindigkeit Gber Grund

Berechnung fur die einzelnen Teilatrecken unter Berlicksichtigung der entsprechenden VE/TAS (P6) sowie
Wind (P7) und rwK/TC (P8).

P16 Zeiten - Abschnitte

Berechnung fir die einzelnen Teustrecken aus Entfernung (P12) und VG/GS (PiS).

P17 Zeiten - jeweils Restzeit vom Kontrollpunkt zum Zielflugplatz. Schrittweises Addieren rickwarts vom
Zielflugplatz zum Startflugplatz.

ergibt in

P18 Zeit - gesamt

P19 Voraussichtliche Ankunftszeit, ETA (UTC)

Berechnung aus ETD (V3) plus Zeit - gesamt (PiB).

Vergleich mit Sonnenuntergangszeit (V4) und Glltigkeitsdauer der Wetterberatung (V6).

P20 Ausweichflugplatz

Er sollte auch dann vorgeplant sein, wenn er nicht vorgeschrieben ist. Es sind die entskrechenden Daten flr
den Flug vom Zielflugplatz zum Ausweichflugplatz einzutragen.

P21 Bemerkungen/Frequenzen

Eintragung wichtiger Einzelheiten, z.B. Hindernisse, Beschrankungen, Frequenzen und Peuwerte der
Funknavigation (s. auch BS).

Kraftstoff (siehe auch fsm 2/82)
P22 Kraftstoffberechnung
Nach Verbrauchsangaben It. Flughandbuch

P23 Reiseflug

a) Ubernahme der Gesamtflugzeit (P18), oder bei separater Berechnung des Steigtluges:
b) Ubernahme der Reiseflugzeit vom Steigendpunkt/TOC bis Zielflughafen.

P24 Zuschlage

a) Fur Anlassen, Rollen und Steigflug.

Fehlen Angaben im Flughandbuch, Kraftstoff fir mindestens 15 Minuten Reiseflug rechnen.

oder bei sekerater Berechnung des Steigfluges:
b)Kraftstoff fir Anlassen und Rollen aus Flughandbuch, zusatzlich'
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P25 Steigflug

Berechning aus Steigzeit (P16) gem. Daten aus Flughandbuch.

An- und Abflug:

Mind. 10 Min. Reiseflugzeit plus 10% des Reisefluges flr navigatorische Ungenauigkeit und entsprechenden
Kraftstoffbedarf addieren.

Ausweichflugplatz:

Reiseflugzeit (P20) und entsprechenden Kraftstotftwdarf addieren

Reserve:

Mind. fur 30 Min. Reiseflugzeit vom Zielflugplatz und entsprechenden Kraftstoffverbrauch addieren.
Mindest-Kraftstoffbedarf:

Die Kraftstoffmenge, die vor Antritt des Fluges mindestens in den Tanks sein mul3.

Extra-Kraftstoff:

Der Tankinhalt Gber den Mindestbedarf hinaus.

P26 Kraftstoff-Vorrat

Tatsachlicher Tankinhalt vér Flugantritt.

Ergibt eine rechnerisch maximal mégliche Flugzeit, welche unter Berlcksichtigung des Steigflugverbrauches
der Summe der Flugzeiten entspricht.

P27 Sichere Flugzeit

Die um 30 Min. gekurzte max. mogliche Flugzeit (P26). Zur Sicherheit vergleichen mit Eintrag Spalte P18.

Masse und Schwerpunkt (siehe auch fsm 4/84)
P28 Masse- und Schwerpunkt-Berechnung
Ermittlung nach Flughandbuch. Berechnung oder graphische Ermittlung. Standardisierte Grundwerte sind
zulassig.
P29 Leermasse = absolutes Leergewicht
plus nicht austliegbarem Kraftstoff, plus Schmierstoff ergibt
P30 Grundmasse (Basic Empty Weight)
Zur Addition sind noch einzutragen, Masse und Moment fiir Pilot, Passagiere und Gepack, plus
P31 Kraftstoff austlieg bar
(Masse des Tankinhalts ohne nicht austliegbaren Kraftstoff) ergibt
P32 Startmasse
Die Masseaufrechnung ist Stets durchzufiihren.
Das Gesamtmoment wird im Flughandbuch in das Diagramm Ubertragen und die Schwerpunktlage Gberpruft
oder die Schwerpunktlage wird rechnerisch ermittelt und gemafl Angaben im Flughandbuch tberprift.

Start- und Landestrecke (siehe auch fsm 3/75)
P33 Start- und Landestrecken-Berechnung Daten aus AIP und Flughandbuch.

P34 Verfligbare Strecke
Die verfligbare Startatrecke bis zum Erreichen einer Héhe von ISm (SO ft) GND entspricht je nach
vorliegenden Bedingungen entweder:

a) der Bahnlange plus 60m, falls die Bahn von hinderniafreien Streifen umgeben ist, oder

b) falls keine hindernistreien Streifen vorhanden sind, der vorhandenen Bahnlange, oder

c) bei Schwellenversetzung in Stsrtrichtung dem nach a) oder b) ermittelten Wert, reduziert um das Maf} der
Schwellenversetzung.

P35 Bendtigte Strecke

Summe aus Grundatrecke (aus Handbuch) plus Zuschlage.

B Betrieb
Eintragung von Daten und Informstionen, die den Flugbetrieb betreffen und wahrend des Fluges
aufgezeichnet werden.
B1 Freigaben, Wettermeldungen, wichtige information, Frequenzen usw.
B2 Tatsachliche Startzeit, ATD (UTC)
B3 Voraussichtliche Uberflugzeit eines Kontrol Ipunktes. ETO Sie ergibt sich aus Addition der errechneten
Flugzeit fur die Teilstrecke (Pl 6), erstens zur ATD (B2), danach zur jeweiligen ATO des gerade lberflogenen
Kontrollpunktes.
B4 Tatséachliche Uberflugzeit eines Kontrollpunktes, ATO Eintragung der tatsachlichen Uberflugzeit.
B5 Frequenzwechsel /Transponder-Schaltung u. a.
B6 ATIS, Lande- ggf. Startinformationen’”
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15 Checkliste D-MECK

Vor dem Anlassen Uttralei chiflugschule Start und Steigflug

Pafrick Nagsl (Standard-Einstelung, Zwackmalkigksit prifen)
1. Bremskibize, Bugradgabsl, Fahrwerkstange ENMTFERNT 1. Richtung genau CHECK
2. Vorflugkontrollel Tageschack DURCHGEFUHRT 2. Start (Gashebelfeststeliung lose) VOLLGAS
3. Haube GESCHLOSSEN, VERRIEGELT UND GESICHERT Bugrad ENTLASTEN
4. Gurte ANGEPASST bai 80 km/h ABHEBEN
5. Bramsa NACH BEDARF basias Sieigen 110kmih
6. Avionikgerdie, Haupt- u. Zindschalter AUS basiar Steigwinkal 100km/h
7. Brandhahn AUF 3. 500ft GND Gas 28 in/ Prop S5000RPM EINSTELLEN
B. Steusrung und Landeklappan FREIGANGIG 4. Klappan EINFAHREN
9. Rettungsgerat mit Stift GESICHERT 5. Kraftsiofipumps AUS
6. Steigen mit 110 kmh
Anlassen 7. Motarinstrumeants CHECK
Reiseflug
1. Vargasarvorwanmmung AlIS (Standard-Einsielung, Zwackmalkigksit prifen)
2. Choke NACH BEDARF 1. Ladedmuck 24 inch
3. Leistungshabal {freigéngig priffien, dann) LEERLALF 2. Drehzah 4700 RPM
4. Zindschaliar EIN Drehzahl dber 5000 RPM max. § Min.
5. Schiiissalschalter und Hauptschalier EIN 3. Trishwerksparameter CHECK
. Blekirische Instrumants und Kraftsioffrorrat CHECK ‘Olemparatur 90-110 Grad C
7. Krafistoffpumpe EIN Oidruck 1,5 bis & bar
&. PropeBarbarsich FREI Kithlwsasseremparatur B0-120 Grad C
9. Bramsa GESETZT 4. Vergasa rvonw Srmung NACH BEDARF
10. Startarknopf BETATIGEN
11. Oldruck 1.5 bis max. § bar CHECK AnflugiLandung
12. 2500 RPM (bis Wassar 70°C, TR Gagenanflug (querab gepl arterm Aufsetzpunkt)
dann 3850RPM bis 01 60° C) 1. Propaller klainsta Steigung, griine Lamps an
13. Chake {nach Badarf) AUS 2. Vergasa rvonw Srmung nach Badarf
14. Funk/ Kreisel/ |C/ Transponder/ Steckdose EIN/ STANDBY 3. Landescheinwerfer EN
15. Generatorlampe (Ladekontrolauchte) AUS 4. Kraftsiofipumps EMN
16, Kraftstoffpumps AUS 5. Parkbremse GELOST
6. Klappen {max. 120km/h) nach Badarf
Leistungscheck (Gitemp. mind. 50°C] 7. Endanafiug 115 kmvh
8. Aufsetzen (ger magl. Fahrt) < B5 kmh
1. Prop kleinste Steigung, griine Lampa an CHECK
2. (Park-) Bremsa GESETZT Durchstartmandver
3. Zindsystemchack (Choka aus) CHECK 1. Gashebel WOLLGAS
Drehzahl 38 50RPM max. Abfall 300 RPM CHECK 2. Kappen EINFAHREN
Diff. Kreis 1 zu 2 max. 100 RPM CHECK 3. Trimmung EINSTELLEN
3. Vargasarvorwamung Drehzahlabf 50-80RPM CHECK 4. Vergasa rvonw Smmung AUS
4. Druck/ Temp. OF Wasser CHECK 5. Sicherhsitshdha 500ft GND
5. Drehzahl 2500 RPM EINSTELLEN 5.1 Landescheimwerfer AUS
5.2 Kraftstoffpumpe AUS
Vor dem Rollen 5.3 Motoriaistung REDUZIEREN
1. Bremsproba CHECK 5.5 Sieigraie EINSTELLEN
2. Starfinio EINHOLEN Mach der Landung
3. Héhenmessar EINGESTELLT 1. Klappan EINFAHREN
2. Vergase rvonw Smmung AUS
Vor dem Start (Startcheck) 3. Landescheinwerfer AUS
4. Kraftsiofipumps AUS
1. Haubs GESCHLOSSEN, VERRIEGELT UND: GESICHERT Abstellen
2. Propeller kisinste Steigung, griine Lamps an CHECK 1. Parkbremsa BETATIGT
3. Krafistofipumpe EIN 2. Motor ¢a, 2 Min, bei 3000 RPM abkiihlan
4. Triabwerksinstruma rtafiraftstoffiromat CHECK 3. Avionik/Blaktrische Geréte AUS
5. Viargasarvorwinmung AUS 4. Gashebel Lesrdauf EINSTELLEN
6. Choke AUS 5. Ziindschalier nachsinander AUS
7. Klappen 1. Stufe (15%) EINSTELLEN . Hauptschalter u. Schiiissel AUS
8. Trimmung NEUTRAL (Start) 7. Schlilssel ABFIEHEN
9. Steusrung leicht und FREIGANGIG B. Rettungsgerat GESICHERT
10. Brandhahn AUF 9. Strobalight AUS
11. Fansier GESCHLOSSEN 10, Knippal vorsichtig nach vome
12, (Park- jhramsa GELOST 11. Hauba (ACHTUNG WIND!) QOFFNEN
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16  Funkbeispiel

Jeder erster Anruf erfolgt zunachst als sogenannter Einleitungsanruf.

P = Pilot TWR = Tower/ Turm/ Luftaufsicht

16.1 Abflug

P: Trebujena Info, Delta Mike Echo Charlie Kilo, Kommen

TWR: Delta Mike Echo Charlie Kilo, Trebujena Info, Kommen

P: Delta Mike Echo Charlie Kilo, ein Echo Victor Neun Sieben, auf dem Vorfeld, erbitte
Startinformation fir Lokalflug

TWR: Delta Charlie Kilo, die Piste ist die Null Acht, kein Wind, QNH Jerez Eins Null Zwo Drei,
melden Sie vor dem Aufrollen zum Backtrack

P: Delta Charlie Kilo, Piste Null Acht, QNH Jerez Eins Null Zwo Drei, werde vor dem Aufrollen
auf die Piste melden
Am Rollhalt:

P: Trebujena Info, Delta Charlie Kilo rolle auf Piste zum Backtrack

TWR: Aufrollen nach eigenem Ermessen, kein Verkehr gemeldet
In der Haltebucht:

P: Trebujena Info, Delta Charlie Kilo abflugbereit, rolle auf Piste Null Acht

TWR: Delta Charlie Kilo, kein Verkehr gemeldet, Wind Null sieben Null, Drei Knoten, Start nach
eigenem Ermessen

16.2 Ankunft

P: Trebujena Info, Delta Mike Echo Charlie Kilo, Kommen

TWR: Delta Mike Echo Charlie Kilo, Trebujena Info, Kommen

P: Delta Mike Echo Charlie Kilo, ein Echo Victor Neun Sieben, Fiinnef Nautische Meilen
nordlich des Platzes, zur Landung

TWR: Delta Charlie Kilo, die Piste ist die Null Acht, kein Wind, QNH Jerez Eins Null zwo Finnef,
melden Sie eindrehen in den Gegenanflug Null Acht

P: Delta Charlie Kilo, Piste Null Acht, QNH Jerez Eins Null Zwo Fiinnef, werde eindrehen in
den Gegenanflug Null Acht melden
In der Gegenanflugkurve:

P: Trebujena Info, Delta Charlie Kilo, eindrehen Gegenanflug Null Acht

TWR: Setzen Sie Anflug fort, melden Sie Endanflug, eine Piper im Queranflug

P: Werde Endanflug melden, Piper in Sicht
Im Endanflug:

P: Delta Charlie Kilo Endanflug Piste Null Acht

TWR: Delta Charlie Kilo, Wind Null Sieben Null Grad mit Zwo Knoten
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17 Emergency Check
17.1 Abflug
Dieser Check wird auf der Piste vor dem Start gemacht und laut aufgesagt. (Beispiel)

e Piste frei

e  Luftraum frei

e Wind aus zwei Uhr mit ca. 10 Knoten

e Beim Start zunachst Querruder rechts gegen den Wind, Richtung mit Seitenruder halten

e Auf Startabbruch vorbereitet

e Beim Startabbruch auf der Piste: Gashebel Leerlauf, bremsen, Piste im Zweifelsfall

Uberrollen
Startabbruch in der Luft: Nachdriicken, Gashebel nach Bedarf, geradeaus landen
e Keine Umkehrkurve unter eintausend Ful}

17.2 Bei Triebwerksausfall in der Luft
Dieser Check wird bei Triebwerksproblemen in der Luft gemacht.

Triebwerk stottert oder Motorleistung geht zurlck:

Vergaservorwarmung einschalten

Elektrische Zusatzbenzinpumpe einschalten

Choke aus?

Zundschalter beide ein? (ZindschlUssel auf ,beide“?)
Brandhahn (Benzinhahn) auf?

Wenn Malinahmen nichts niitzen:

e o o o o

e Passagier briefen (Beruhigen, fester Sitz Gurte, vor dem Aufsetzen Hande/ Arme vor
Gesicht)
Notruf absetzen (Mayday, s. unten)
Transponder 7700
Feld aussuchen, Platzrunde und landen (ideal: Anflug hindernisfrei, gegen den Wind, in
Furchenrichtung, leicht bergauf, kein Bewuchs)

17.3 Notruf (Beispiel)

Mayday, Mayday, Mayday, Frankfurt Information, Delta Mike Echo Charlie Kilo, ein Echo Victor Neun
Sieben, zwei Personen an Bord, drei Meilen nérdlich Ixhausen in dreitausend Ful},

Triebwerksausfall, werde Notlandung einleiten, melde mich spatestens in 10 Minuten per Telefon,
falls nicht, bitte Rettungsdienst informieren
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18 Haufige Fehler bei Prufungen

Hier die haufigsten Kritikpunkte von Prufern, die wahrend der praktischen Prifung zum Pilotenschein
beanstandet werden:

Flugvorbereitung

e Es werden keine vereinheitlichten Flightlogs/ Flugdurchfiihrungspléane, sondern selbst
erstellte, haufig unbrauchbare verwendet, auf denen wichtige Angaben fehlen.

¢ Abflugpunkte werden nicht auf markante Punkte im Abflug gelegt, was eine
Desorientierung bereits beim Abflug zur Folge hat.
Der Abflug wird nicht genau festgelegt.
Flige werden zu knapp an Flugbeschrankungsgebieten, Kontrollzonen etc. vorbei
geplant. Bei ungenauer Kursfiihrung besteht somit keine (ausreichende)
Korrekturmdglichkeit.

AuBen- und Innenkontrolle nach Kilarliste (Checkliste)

e Checklisten des Herstellers sind teilweise ungentigend und nicht verwendbar. Fir die
AuRenschecks wird empfohlen analog dem Poster des LBA vorzugehen.

¢ Mangelhafte Kenntnisse von z. B. Antennen, Ausgleichsgewichten an Rudern,
Keilriemen, Anlasser (*Keilriemen ist flir den Antrieb des Anlassers) oder auch der
allgemeinen Daten des Fluggerates gem. Flug- und Betriebshandbuchs.

Anlassen des Triebwerks

e Wann nutzt das Pumpen mit dem Gashebel?

e Funktionsweise der Beschleunigerpumpe ist unbekannt.

e Esist unbekannt/ unklar, ob eine Beschleunigerpumpe vorhanden ist.
¢ Anlassvorgang bei "abgesoffenem Motor" unbekannt.

Rollen
e Bremsen und gleichzeitiges Gas geben wird haufig beobachtet.
e Das Rolldiagramm (Windeinflu3) wird nicht beachtet.

Kontrollen vor dem Start

¢ Die Checklistenphilosophie ist unklar und es ist oft kein Konzept zu erkennen. Es werden
keine Unterschiede zwischen DO und FOLLOW UP SAFTETY Checks gemacht.
Dadurch werden Checks langwierig und fehlerhaft.

e Esist kein Flowpattern beim Cockpitcheck erkennbar.

¢ Die Funktionsweise der Systeme und ihre Zusammenhange sind teilweise unbekannt.
Deshalb erfolgt oft eine falsche Interpretation bei Fehlfunktionen, z. B. bei der Kontrolle
der Anzeige des Amperemeters, der Suctionpump oder der High-Low-Voltage-Lampe.

e Der Magnetcheck wird zu schnell durchgefiihrt, Fehler werden nicht erkannt.

Normalstart

e Der Start wird ohne Gefiihl durchgefuhrt. Die Pruflinge lassen das UL nicht fliegen, wenn
es fliegen wirde. Das Lfz. wird gewaltsam am Boden gehalten.

e Esist keine Hand am Gashebel. (bis ca. 400 ft GND)

e Es wird zu ruckartig oder zu zégerlich Gas gegeben.
Kenntnisse Uber die im Handbuch veroffentlichten Geschwindigkeiten sind nicht
vorhanden.

e Es wird allgemein mit zu hoher Fahrt operiert, was dazu fihrt, dass das Bugrad nicht
entlastet, sonder belastet wird, da das Lfz. an den Boden gedrickt wird.

e Beim Ausbrechen des Lfz. wird mit dem Querruder, anstatt mit dem Seitenruder

"korrigiert". Das Ausbrechen wird verstarkt.

Die Benutzung der Klappen ist unklar (welche Klappenstellung und wann).
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Seitenwindstart

[ )

Es wird kein Querruder bzw. in die falsche Richtung beim T/O run gegeben. Ausbrechen
wird mit dem Querruder versucht zu verhindern. Fehler wird verstarkt.
Es ist keine Hand am Gashebel. (bis ca. 400 ft GND)

Steigflug

Mangelhafte Luftraumbeobachtung, da auf Grund des grof3en Anstellwinkels keine Sicht
nach vorne besteht. Nase wird nicht von Zeit zu Zeit nach unten genommen, bzw. keine
"clearing turns" durchgefihrt.

Es sind keine Verfahren erkennbar, bzw. falsche werden angewendet. (z. B. i. d.
Platzrunde)

"Checklistenarbeit" lasst zu wiinschen Ubrig (Panelcheck etc.)

IAS werden nicht nach Handbuch, sondern zu hoch gewahlt. Dadurch wird der Abflug zu
flach.

Das Lfz. wird nicht ausgetrimmt.

Windeinflu wird nicht beriicksichtigt. Es wird kein Vorhaltewinkel geflogen.

Beim Ubergang in den Reiseflug wird die Leistung zu schnell reduziert und/ oder das Lfz.
mit der Trimmung an den Horizont gesteuert. Das fihrt dann zur Phygoidenschwingung®,
bzw. Sinkflug anstatt Horizontalflug in Reiseflughéhe.

Flugiibungen

()

Wahrend des Horizontalfluges bei verschiedenen IAS fehlen Vorgaben wie Drehzahl,
Anstellwinkel etc. fur die entsprechenden IAS. Dadurch wird das Einhalten der
vorgegebenen Werte wie Fahrt, Hohe, Kurs sehr schwierig.

Die Motorleistung wird ruckartig und zu viel reduziert. Die Tragheit des Lfz. wird dabei
nicht bertcksichtigt.

Luftschraubeneffekte werden bei Motorleistungswechsel nicht berticksichtigt. Vor allem
auch beim recover aus Langsamflug-/ Stalliibungen.(Seitenruder, um die Drehung um die
Hochachse zu vermeiden)

Bei Annéherung an die Uberziehgeschwindigkeit sind keine systematischen Verfahren
erkennbar. Es wird zu frih recovered und nicht bis an das Abkippen gegangen. Die
Reaktion beim recover ist meist zu zaghaft (manchmal Ubersteuert). Insbesondere hier
entsteht der Eindruck, dass die Fluglehrer sich selbst nicht an die Grenzen trauen.
Hand ist nicht am Gas.

Bei Steilkurven ist ein Ubersteuern des Seitenruders zu beobachten. Beim Ein- und
Ausleiten wird sowohl die Motorleistung, als auch der Anstellwinkel zu friih erhéht, bzw.
zu spat verringert.

Die Zusammenhange zwischen Querneigung, Kurs und geographischer Breite beim
Kompassdrehfehler sind unbekannt.

Luftraumbeobachtung und Instrumentenscanning sind mangelhaft.

Wahrend der Navigation, insbesondere bei der Kleinorientierung, wird der Gebrauch der
Uhr vernachlassigt. Die voraussichtliche Ankunftszeit wird nicht Gberprift und/ oder
korrigiert.

Die Karte wird nicht in Flugrichtung gelegt, so dass markante Bodenmerkmale wie
Waldkonturen, Flusslaufe, Eisenbahnlinien, Stral3en etc. falsch interpretiert werden,
welches bei Abweichung vom geplanten Flugweg zu Orientierungsproblemen flhrt.

Die Eintragungen in der Karte sind entweder zu umfangreich und verdecken wichtige
Informationen oder bestehen nur aus einem Strich, was bei Wegfall des Flightlogs
ebenfalls zu Problemen fihrt.

Flightlogs enthalten zu viele Auffanglinien/ Checkpunkte. Das erschwert die
Cockpitarbeit.

Schlechtes Cockpitmanagement/ mangelhafte Flugvorbereitung (z. B. falsch/ schlecht
gefaltete Karten).

Wetterbeobachtungen werden zwar gemacht, aber Schlussfolgerungen werden nicht
gezogen, geschweige denn Entscheidungen getroffen.
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Anflug

e Das Einordnen in die Platzrunde erfolgt nicht im 45° Winkel zum Gegenanflug, so dass
der Platzrundenverkehr nicht beobachtet und sich nicht der Verkehrslage angepasst
werden kann.

Landescheinwerfer sollten zumindest bei schlechter Sicht eingeschaltet werden.
Windeinflul wird nicht beriicksichtigt. Weder beim Einflug in die Platzrunde, noch
wahrend Gegen- und Queranflug.

e |AS meist zu hoch. Keine Kenntnis tber der im Handbuch angegebenen
Geschwindigkeiten. (Folge ist haufig ein langes Ausschweben. Der Versuch das Lfz.,
insbesondere bei kurzen Landebahnen an den Boden zu driicken fiihrt unweigerlich zum
Springen/ Hiipfen. Recover aus dieser Situation, also Attitude halten und etwas Gas
geben oder u. U. durchstarten ist unbekannt. Siehe Punkt "Landung")

Landung

e |AS meist zu hoch. Keine Kenntnis tber der im Handbuch angegebenen
Geschwindigkeiten. Folge ist haufig ein langes Ausschweben. Der Versuch das Lfz.,
insbesondere bei kurzen Landebahnen an den Boden zu driicken fiihrt unweigerlich zum
Springen/ Hiipfen. Recover aus dieser Situation, also Attitude halten und etwas Gas
geben oder u. U. durchstarten ist unbekannt.

e Beim Durchstarten wird die Reihenfolge der Handgriffe verwechselt. Es besteht oft keine
Kenntnis Uber den Unterschied zwischen "GO AROUND" und "TOUCH AND GO". So
wird z. B. die Vergaservorwarmung zuerst bedient und dann Gas gegeben oder was weit
gefahrlicher ist, die Klappen zuerst eingefahren, was besonders haufig bei Umschilern
von Motorseglern festzustellen ist. (Was dort auch richtig ware)

¢ Von Hand, manuell zu bedienende Klappen werden zu schnell eingefahren.

e Bei Seitenwindlandungen werden die Ruder, insbesondere das Seitenruder nicht
energisch genug betatigt. Die Flache wird nicht gentigend auf der Luvseite
hangengelassen. Es fehlt am koordinierten Fliegen.

e Bei Seitenwind wird nicht mit einem Rad aufgesetzt, sondern der Versuch gemacht, das
Lfz. vor dem Aufsetzen gerade zu nehmen.

Richtung halten beim Ausschweben ist mangelhaft.
Bei der Ziellandung werden die Klappen oft automatisch auf 10°/ 1. Stufe ausgefahren,
obwohl sich die dadurch die Flugleistung des Lfz. verschlechtert.

e Weiterhin ist bei Ziellandungen zu beobachten, dass die IAS nicht eingehalten werden
(Geschwindigkeit des besten Gleitens und Endanflug). Ebenso fehlt haufig ein
Queranflug (mangelhafte Einteilung/ Schatzungen Héhe zu zuriickzulegender Strecke).

Anmerkung der Priifer zu ihren Kritikpunkten:

Die o. g. Fehler deuten auf ein mangelndes System bei der Ausbildung hin. Weiterhin wird
der Eindruck erweckt, dass bei einigen Fluglehrern die Ausbildung nicht ernst genug
genommen wird und damit die Qualitat derselben sinkt. Mangelnde Kenntnisse in Theorie
und Praxis (Trudeln wird z. B. von Fluglehrern nicht gefordert und ist auch am manchen
Schulen untersagt, bzw. durch das Flug- und Betriebshandbuch verboten) tragen ebenfalls
dazu bei, dass das Ausbildungsniveau sinkt.

*Phygoidenschwingung=Die Phygoide ist ein oszillatorischer Wechsel von potentieller
Energie (Flughthe) mit kinetischer Energie (Fluggeschwindigkeit), der bei sehr geringen
Frequenzen (typisch sind 30 Sekunden bis mehrere Minuten pro Zyklus) und mit sehr
geringer Dampfung ablauft. Fur einen mitfliegenden Beobachter sieht dies so aus, als wenn
das schwingende Flugzeug eine stehende Ellipse um eine mittlere Position beschreibt.

Die genaue Frequenz der Phygoide hangt primar von der Fluggeschwindigkeit und der
Langsstabilitat ab.

(Umgangssprachlich: Delfinstil)
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Anhange

Vordruck Flugdurchfiihrungsplan Schule Seite 1 Muster ausgefiillt
Vordruck Flugdurchfiihrungsplan Schule Seite 2 Muster ausgefillt
Vordruck Flugdurchfiihrungsplan Schule Seite 1 Kopiervorlage
Vordruck Flugdurchfiihrungsplan Schule Seite 2 Kopiervorlage
Panel D-MECK
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