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Geleitwort


Als ehemaliger Fluglehrer und Prüfer mit jahrzehntelanger Erfahrung freue ich mich sehr, dieses Geleitwort zum Werk von Barbaros Lohnes schreiben zu können. Der Autor füllt mit seinem Buch eine Lücke im Bereich Ausbildung von Fluglehrerinnen und Fluglehrern in der Ultraleichtfliegerei auf beeindruckende Weise.


Mit einer Mischung aus pädagogisch-didaktischer Anleitung und eigenen Erlebnisberichten kann er die Leserinnen und Leser für die Fliegerei und speziell für die Ausbildung von zukünftigen Fluglehrerinnen und Fluglehrern begeistern. Die pädagogisch-didaktischen-psychologischen Dimensionen werden anhand der ganz konkreten Kommunikation und Interaktion von Fluglehrerinnen/Fluglehrern und Pilotenanwärterinnen/Pilotenanwärtern erläutert und veranschaulicht. Auf diese Weise werden die wichtigen grundlegenden pädagogischen und psychologischen Prinzipien des Zutrauens, stressfreien Lernens, beziehungsweise die wichtigen didaktischen Prinzipen des stufenweisen Erfahrens und Selbstkontrollierens und vor allem der kritischen Selbstreflexion auf Seiten der Fluglehrerinnen und Fluglehrern interessant und leicht lesbar vermittelt.


Leserinnen und Leser, die sich nicht unbedingt in einer Ausbildung zu Fluglehrerinnen und Fluglehrern befinden, werden aber ebenfalls ihre Freude an diesem Buch haben, können sie – je nach Ausbildungsstand und Flugerfahrung – Bekanntes noch einmal wiederholen, aus einer anderen Perspektive betrachten, aber vielleicht auch Neues entdecken. Durch die Erläuterung der Kommunikation und Interaktion von ausbildenden und lernenden Personen im Bereich der Ultraleichtfliegerei, werden implizit auch elementare Aspekte vom ersten Schnupperflug bis zur Prüfungsreife vermittelt. Die Schwerpunkte liegen hier naturgemäß nicht auf der «Theorie» sondern auf den konkreten praktischen Umsetzungen vor dem und im Cockpit. Diese werden aber anhand der theoretischen Hintergründe begründet und somit einsichtig gemacht. Es geht somit um das wichtige Wechselspiel im Aufbau von «implizitem und explizitem Wissen». Erfahrungen machen, Erfahrungen formulieren, Feedback bekommen (vom Fluggerät, aber auch von den Fluglehrerinnen/ Fluglehrern), Üben von möglichst optimalem und angemessenem Verhalten in verschiedenen Situationen, bis hin zum automatisierten Verhalten, was über jahrelange Erfahrung immer mehr zu Reflexen und dem impliziten Wissen von Pilotinnen und Piloten mit einer hohen Expertise führt.


Insofern werden nicht nur die explizit angesprochenen Fluglehreraspiranten- und -aspirantinnen, sondern auch ganz «normale» Pilotinnen und Piloten, wie aber auch erfahrene Fluglehrerinnen und Fluglehrer von der Lektüre des vorliegenden Buches profitieren können.


Auch von meiner Seite aus wünsche ich den Leserinnen und Lesern viel Freude und interessante Erkenntnisse und natürlich die Freude an unserem schönen Luftsport.
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Otto Stein


Ehemaliger Vizepräsident AOPA Deutschland, Fluglehrer und Prüfer mit jahrzehntelanger Ausbildungserfahrung, Entwickler der Pilotensicherheitstrainings der AOPA Deutschland









Vorwort


Hallo liebe Leserinnen, liebe Leser,


als ich im Jahr 2020 meine Assistenzzeit als Fluglehrer begann, suchte ich nach Lehrbüchern und Erfahrungsberichten anderer Fluglehrerinnen und Fluglehrer. Leider wurde ich nicht fündig. Während eines Überlandfluges mit meinem Flugschüler wurden wir im Endanflug von einem anderen Flugzeug überholt. Nach diesem Ereignis wurde mir erneut deutlich, wie wertvoll ein praxisnahes Werk wäre, das Erfahrungen aus Sicht eines Fluglehrers zusammenfasst.


Mittlerweile habe ich ca.1300 Stunden als Fluglehrer, Ausbilder von Fluglehrerinnen/Fluglehrern und Prüfungsrat gesammelt. In dieser Zeit gab es viele neue Erkenntnisse und dabei sind zahlreiche Ideen für die Flugausbildung und die didaktische und pädagogische Vorgehensweise entstanden.


Ich möchte betonen, dass jede/jeder Flugschülerin/Flugschüler ein unverwechselbares Individuum ist, abhängig von Alter, beruflichen Verpflichtungen, persönlichen Voraussetzungen und privaten Umständen.


Auch wenn ich im Verlauf des Buches gelegentlich die Formulierung „sollte“ oder „müsste“ nutze, möchte ich betonen, dass ich selbstverständlich auch andere Vorgehensweisen respektiere. Meine Methode ist keinesfalls die einzig Richtige.


Aus Gründen der Lesbarkeit und eines klaren Textflusses wird in diesem Buch auf geschlechtergerechte Sprache verzichtet. Die Entscheidung erfolgt in respektvoller Haltung gegenüber allen Menschen. Ebenso werden an manchen Stellen zur Vereinfachung der Darstellung Ultraleichtflugzeuge als Flugzeug, Flugschüler als Schüler bezeichnet.


Ich wünsche viel Freude beim Lesen.


Barbaros Lohnes









Einführung


In diesem Buch stelle ich die Ausbildung zum Ultraleichtpiloten systematisch dar.


Der beschriebene Ausbildungsweg spannt sich vom Schnupperflug über die theoretische und praktische Ausbildung bis hin zur praktischen Prüfung sowie den Umschulungen auf Ultraleichtflugzeuge.


Im Rahmen der systematischen Darstellung habe ich bewusst darauf verzichtet, tief in theoretische Details einzusteigen.


Mein Ziel ist es, angehenden Fluglehrern eine erste Orientierung zu geben, in welcher Ausbildungsphase welche Übungen sinnvoll und möglich sind, welche Schwierigkeiten dabei auftreten können und wie man diesen didaktisch und pädagogisch begegnen könnte. Ergänzend dazu werden praktische Beispiele beschrieben, mit denen Fluglehrer während ihrer Tätigkeit konfrontiert werden können. Diese beziehen sich nicht nur auf Situationen im Cockpit, sondern auch auf den Ausbildungsalltag außerhalb des Ultraleichtflugzeugs und vor allem in konkreten Entscheidungssituationen.


Dieses Buch bietet darüber hinaus Flugschülern und angehenden Flugschülern die Möglichkeit, die einzelnen Ausbildungsphasen aus der Perspektive der Fluglehrerseite nachzuvollziehen.


Die dargestellte systematische Vorgehensweise kann dabei als Orientierung für die eigene Ausbildung dienen. Zudem lassen sich einzelne nachfolgend beschriebene Methoden und Herangehensweisen bei Bedarf in die eigene fliegerische Praxis als Pilot integrieren.


Die von mir beschriebenen Werte beziehen sich auf das im Ultraleichtflug häufig genutzte Schulungsflugzeug (Comco Ikarus C42). Maßgeblich sind jedoch stets die Angaben im Flugzeughandbuch des Flugzeugmusters!


Den Abschluss des Buches bilden Theoriefragen, die Fluglehreranwärtern dabei helfen sollen, sich auf die theoretische Prüfung vorzubereiten.
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1. Schnupperflug


Der Schnupperflug dient in erster Linie dazu, dem angehenden Flugschüler einen möglichst realistischen Eindruck davon zu vermitteln, wie es sich anfühlt, ein Ultraleichtflugzeug selbst zu steuern. Darüber hinaus ermöglicht er dem Interessenten zu prüfen, ob diese Erfahrung seinen Erwartungen entspricht, ob er eine fliegerische Ausbildung grundsätzlich in Betracht zieht und ob er die persönlichen Voraussetzungen dafür mitbringt.


Parallel dazu verschafft sich der Fluglehrer einen persönlichen Eindruck von einem möglichen Anwärter für die Flugausbildung und prüft, ob auf Grundlage der Zusammenarbeit im Cockpit und der gewonnenen Eindrücke eine Begleitung im Rahmen der Pilotenausbildung vorstellbar ist.


Dabei ist es wichtig, auf die Checkliste und den Ablauf hinzuweisen. Freundlichkeit und Empathie sind entscheidend. Ein unbedachtes Wort gegenüber dem Anwärter kann schnell zu Selbst-zweifeln führen. Der Traum vom Fliegen sollte nicht von der Person des Fluglehrers abhängen; möglicherweise passt es mit einem anderen Fluglehrer besser.


Zweckdienlich sind Quer- und Höhenruderübungen, Seitenruderübungen, der Horizontalflug sowie das Kurvenfliegen. Über einen Zeitraum von etwa 20 Minuten werden diese nacheinander trainiert. Dabei orientiert sich die Vorgehensweise an einem didaktischen Prinzip des “geführten Erfahrens”. Zunächst führt der Fluglehrer die jeweilige Übung aus, während der Interessent an den jeweiligen Bedienelementen aufmerksam mitfühlt und beobachtet.


Anschließend kann die Steuerung vollständig an den Interessenten übergeben werden. Er entscheidet nun selbst, wohin er fliegt und welche der gezeigten Übungen er durchführen möchte, um ein möglichst intensives Gefühl des Selbstfliegens zu haben.


Dieses Vorgehen gibt dem Interessenten die nötige Freiheit, ohne ihn zu überfordern. Gleichzeitig erkennen viele angehende Flugschüler, dass manche Übungen einfacher oder schwieriger sind als erwartet, und sammeln auf diese Weise erste wertvolle Eindrücke.


Im Idealfall dauert ein Schnupperflug bis zu 60 Minuten.









2. Ausbildungsbeginn


Ziel ist es, eine vertrauensvolle Lernatmosphäre aufzubauen und die Grundlagen für eine erfolgreiche Zusammenarbeit zu legen. Offene Gespräche, Erwartungen und gemeinsame Ziele helfen dem Schüler und dem Fluglehrer ein starkes Team zu bilden.


In dieser Phase ist es wichtig den Schüler über den Verlauf der Lernkurve zu informieren. Dazu gehört ihm zu erklären, wie der Ausbildungsablauf gestaltet ist, welche Ziele verfolgt werden und welche Übungen in der jeweiligen Phase geplant sind. Gleichzeitig sollte man frühzeitig über mögliche Herausforderungen sprechen und gemeinsam Strategien entwickeln, wie diese bewältigt werden können.


Der Fokus liegt darauf, das Selbstvertrauen des Schülers zu stärken, ihm Sicherheit zu geben und Motivation zu fördern. Dabei sollte der Fluglehrer stets geduldig, freundlich und empathisch bleiben. Jeder Schüler lernt in seinem eigenen Tempo und unterschiedliche Menschen benötigen unterschiedliche Ansätze. Ein klar strukturierter Ablauf ist entscheidend, um eine solide Basis für die Ausbildung zu schaffen.


Nachdem die länderspezifischen rechtlichen Voraussetzungen für den Beginn der Flugausbildung erfüllt sind und der Ablauf mit dem Schüler besprochen wurde, beginnt die Bodeneinweisung.


Dabei wird der Flugplatz erklärt, z.B. der Tower, seine Aufgaben und die Abläufe vor Ort, die Benennung und Ausrichtung der Piste(n) u. Ä.
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Der Schüler wird zudem mit dem Betriebsleiter bekannt gemacht und lernt, welche Bereiche des Platzes wofür genutzt werden. Es hat sich bewährt, dem neuen Schüler einen ehemaligen Schüler als Ansprechpartner zur Seite zu stellen. Manchmal trauen sich Schüler Fragen eher an jemanden zu richten, der die Ausbildung selbst durchlaufen hat oder der in der Ausbildung schon fortgeschrittener ist, als direkt an den Fluglehrer.


Ich empfehle zudem eine digitale Community-Gruppe zu gründen, über die Informationen geteilt werden und in der sich alle Mitglieder austauschen können. Diese Form der Vernetzung fördert den Austausch, stärkt die Gemeinschaft und unterstützt die Schüler nachhaltig in ihrer Ausbildung. Die Flugschule stellt den Schülern bis zur Bodeneinweisung ein Starter-Set zur Verfügung, das sämtliches Lehrmaterial, Karten, Kniebrett und die zugehörigen Utensilien enthält. Vor der Bodeneinweisung studiert der Schüler das Betriebshandbuch des Schulungsflugzeugs.
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3. Bodeneinweisung


Bei der Bodeneinweisung geht es darum, dass sich der Schüler eine präzise und verantwortungsvolle Vorflugkontrolle einprägt. Er lernt das Ultraleichtflugzeug mit seinen technischen Besonderheiten, dessen Bedienelemente, die Checkliste sowie die Bedienung der Instrumente genauer kennen.


Besonders wichtig ist die Festlegung der passenden Sitzposition. Manche Schüler benötigen eventuell ein Kissen hinter dem Rücken oder auf der Sitzfläche, um ein optimales Sichtfeld zu gewährleisten. Alles sollte so komfortabel wie möglich gestaltet werden, da Komfort später den Stresslevel im Flug maßgeblich reduzieren kann. Gute Kopfhörer, beispielsweise mit Geräuschunterdrückung, sind ebenfalls von Vorteil, um den Stress durch Lärmbelastung zu reduzieren.


Das Ultraleichtflugzeug sollte technisch einwandfrei und gepflegt sein.


Der Fluglehrer beginnt zunächst mit der äußeren Bodeneinweisung des Ultraleichtflugzeugs. Hervorzuheben ist die konsequente Abarbeitung der Checkliste. Auch wenn der Schüler die Prozedur bereits mehrfach durchgeführt hat, ist bei der späteren routinemäßigen Ausführung stets ein sorgfältiges und konsequentes Vorgehen geboten.


Ich empfehle, sich zunächst mit der Checkliste vor das Ultraleichtflugzeug zu stellen und markante Punkte für die erste optische Kontrolle zu zeigen, z.B., ob die Hauptfahrwerke symmetrisch stehen oder ob das Ultraleichtflugzeug von beiden Seiten gleich aussieht. Unterschiede, etwa durch verschiedene Federungsdrücke, können dazu führen, dass eine Seite tiefer hängt.


Das Ultraleichtflugzeug sollte immer in derselben Reihenfolge überprüft werden, z.B. im Uhrzeigersinn, damit bei Unterbrechungen klar ist, bis wohin der Außencheck durchgeführt wurde. Im Zweifelsfall sollte der Check von vorne begonnen werden.


Oft habe ich festgestellt, dass Schüler dazu neigen, Reifen und Schrauben zu übersehen, da man sich für deren Inspektion bücken muss.


Bei den ersten Malen sollte der Fluglehrer gemeinsam mit dem Schüler das Flugzeug kontrollieren, um sicherzustellen, dass der Ablauf korrekt verinnerlicht wird.


Die obere Cowling wird geöffnet, der Motor gezeigt und die Punkte der Vorflugkontrolle erklärt. Anschließend wird nach dem Einsteigen die Sitzposition des Schülers gegebenenfalls noch einmal angepasst, damit er alle Bedienelemente mit Händen und Füßen mühelos erreichen kann. Danach werden die einzelnen Instrumente erklärt. Der Schüler bekommt das Einstellen der Funkfrequenzen und des Höhenmessers gezeigt und probiert dies selbst aus.


Der Fluglehrer zeigt dem Schüler die Sicherungen sowie Lage und Funktionsweise des Brandhahns.


Weitere Hinweise


Es ist darauf zu achten, dass die Motivation des Schülers, auch wenn er etwas vergessen sollte, aufrechterhalten wird. Manche Schüler neigen dazu bei Kritik sofort in den Verteidigungsmodus zu wechseln.


Der Fluglehrer sollte nicht in der Rolle eines beobachtenden Kontrolleurs auftreten, stattdessen sollte die Beobachtung bei der Vorflugkontrolle unauffällig erfolgen.


Das Arbeiten mit ICAO-Karten, Tätigkeiten neben dem Schulungsflugzeug oder das Überprüfen der Sitze bieten geeignete Möglichkeiten, den Schüler diskret zu beobachten.


Wird festgestellt, dass der Schüler einzelne Punkte vergessen oder den Außencheck nicht mit der erforderlichen Sorgfalt durchgeführt hat, erfolgt zunächst keine unmittelbare Intervention. Erst nach Abschluss der Aufgabe geht man gemeinsam mit dem Schüler die betreffenden Punkte durch und erläutert deren Bedeutung. Dabei wird bewusst darauf verzichtet, den Schüler während der Durchführung zu unterbrechen, ihn durch wertende Formulierungen zu verunsichern oder vorab unter Druck zu setzen. Ein ruhiger Tonfall und eine feinfühlige Vorgehensweise sind hierbei von wesentlicher Bedeutung, um eine Kommunikation auf Augenhöhe aufbauen zu können.


Sollte der Schüler wiederholt mehrere Punkte vergessen, kann dies darauf hindeuten, dass ihn etwas anderes beschäftigt, er momentan unaufmerksam ist oder er die Wichtigkeit eines verantwortungsbewusst durchgeführten Außenchecks noch nicht verstanden hat. Dies sollte frühzeitig offen und klar mit dem Schüler kommuniziert und in den weiteren Unterrichtseinheiten beobachtet werden.


Beim Debriefing am Ende des Unterrichts bietet sich eine gute Gelegenheit, mit dem Schüler über die Beobachtungen offen und sachlich zu sprechen.


3.1 Cockpitanalyse seitens des Fluglehrers


Jedes Cockpit ist unterschiedlich aufgebaut. Bedienelemente, Schalter, Klappen- und Trimmsteuerungen sowie die Magnetbedienung differieren teilweise erheblich. Der Fluglehrer sollte sich daher vorab in das Cockpit setzen und dieses sorgfältig studieren, um sich ein klares Lagebild zu verschaffen und mögliche Fehlerquellen zu erkennen. Auch die eigenen automatisierten Handgriffe in Notsituationen sind dem jeweiligen Flugzeugmuster anzupassen.


Ein Blick auf den zuletzt durchgeführten Inspektions- und Serviceeintrag ist ebenfalls sinnvoll. So kann festgestellt werden, ob dieser sowohl zeitlich als auch hinsichtlich der Betriebsstundenzahl noch gültig ist oder ob gegebenenfalls vor dem Flug zunächst eine entsprechende Kontrolle durchgeführt werden muss.


Verwechselbare Bedienelemente und Beispiele
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Es kann durchaus vorkommen, dass das Zündschloss direkt mit den Magneten verbunden ist und sich räumlich unmittelbar neben der Klappenbetätigung befindet. Ist die Klappenbetätigung so ausgelegt, dass sie zum Einfahren mit dem Finger gehalten und nach links gedreht werden muss, kann es beispielsweise in der Startphase nach Erreichen der Sicherheitshöhe in einer Stresssituation zu einer Verwechslung mit dem Zündschlüssel kommen.


Eine solche Fehlbedienung kann innerhalb kürzester Zeit äußerst gefährlich werden.


Bei Piloten mit großen Händen oder kräftigen Fingern kann es vorkommen, dass beim Setzen von Vollgas unbeabsichtigt die Klappen betätigt werden.


Während der Schüler Vollgas gibt, kann es durch die unbeabsichtigte Berührung der Klappenbetätigung dazu kommen, dass die Klappen eingefahren oder, bei bestimmten Flugzeugmustern, sogar in eine negative Klappenstellung gebracht werden. Dies kann dazu führen, dass sich die benötigte Startstrecke des Flugzeuges verlängert, sodass die gegebene Pistenlänge nicht mehr ausreicht. Wird diese unbeabsichtigte Änderung weder vom Fluglehrer noch vom Schüler rechtzeitig bemerkt und nicht richtig gehandelt (wie z.B. durch Startabbruch), kann sie zu schweren Unfällen führen.
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Ein ähnliches Problem kann in der Platzrunde auftreten, wenn sich Brandhahn und Gashebel räumlich nahe beieinander befinden.


In der Platzrunde kann es durch häufige Starts und Landungen sowie wiederholtes Gas geben und Zurücknehmen des Gases passieren, dass der Brandhahn bei jeder Bewegung unbemerkt ein kleines Stück weiter zugedreht wird, was schließlich zu einer vollständigen Unterbrechung der Kraftstoffzufuhr führt.


Aus diesem Grund sollte der Fluglehrer diese potenziellen Gefahren im Vorfeld analysieren und während des Fluges gezielt beobachten (und ggf. handeln), wenn Bedienelemente unbeabsichtigt oder stressbedingt betätigt werden. Dies gilt auch dann, wenn der Schüler im Briefing zuvor umfassend über diese möglichen Fehlbedienungen informiert wurde.


Drainventil, Brandhahn und Beispiele
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Ein weiterer wichtiger Punkt beim Einstieg in ein fremdes Flugzeug ist die Kontrolle des Brandhahns und des Drainventils.


Beim Brandhahn ist darauf zu achten, ob er sich in sichtbarer Nähe befindet, damit der Fluglehrer ihn im Blick behalten kann. Ist dies nicht der Fall, muss geprüft werden, inwieweit der Schüler den Brandhahn unbeabsichtigt betätigen könnte. Dabei ist auch die Drehrichtung des Brandhahns im Zusammenhang mit den Beinbewegungen zu berücksichtigen.
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Befindet sich ein Drainventil unter dem Sitz, ist es zwingend erforderlich, dieses mit einem dafür vorgesehenen Sicherungsclip, zu versehen. Ist eine solche Sicherung bislang nicht vorgesehen, muss sie ergänzt und entsprechend in die Checkliste aufgenommen werden.


Es gibt Flugzeuge, bei denen sich dieses Ventil unter dem Sitz befindet. Dieser Bereich wird häufig, auch ohne Tasche, als Ablagefläche genutzt.


Es gab bereits Fälle, in denen Piloten während des Fluges durch das Herausnehmen von Gegenständen aus diesem Bereich versehentlich das Drainventil geöffnet haben, wodurch Kraftstoff ausgelaufen ist und letztlich kein Treibstoff mehr zur Verfügung stand.


Eine Spritprobe ist ebenfalls notwendig, um Verunreinigungen oder Wasser zu erkennen. In diesem Zuge sollte auch die Bremsflüssigkeit kontrolliert werden.


3.2 Kabinenhauben und Empfehlungen
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Nach mehreren Beobachtungen von Schwierigkeiten mit Kabinenhauben bei Ultraleichtflugzeugen sowie der Lektüre entsprechender Unfallberichte erschien es mir sinnvoll, dieses Thema gesondert zu behandeln.


Thermik, Verschleiß, mangelhafte Wartung oder nicht gewissenhaft geschlossene Verriegelungen können dazu führen, dass sich eine Haube während des Fluges öffnet.


Das hörbare Einrasten der Haube ist ein wesentliches Sicherheitsmerkmal.


Eine zusätzliche Sicherung kann im Ernstfall überlebenswichtig sein, da nicht jedes Ultraleichtflugzeug mit geöffneter Kabinenhaube steuerbar ist. Kabinenhauben sollten meiner Erfahrung nach doppelt gesichert sein.


Selbst wenn eine Steuerbarkeit noch gegeben wäre, wird ohne eine dafür vorgesehene Schutzbrille oder einen Helm, durch den starken Luftstrom, das Sichtfeld erheblich reduziert.
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4. Die ersten zwei Flugstunden


Zu Beginn steht die Gewöhnung an das Horizontbild im Vordergrund, sowohl im Geradeausflug als auch in der Kurve. Der Schüler soll ein erstes Gefühl für die Bedienung des Quer-, Seiten- und Höhenruders entwickeln und damit die Grundlage der Vorbereitung auf erste Start- und Landeübungen schaffen (vgl. 5).


4.1 Briefing


Das Briefing findet entspannt am Boden statt, bevor der Flug beginnt. Der Fluglehrer erklärt dem Schüler klar und verständlich den Ablauf der Übungen, sodass alles, was am Boden besprochen wird, später im Flug umgesetzt werden kann. Sollte es während des Fluges kurzfristige Änderungen geben, werden diese anschließend, unter Angabe der Gründe für die Anpassung, im Debriefing erläutert.


Bereits beim Briefing ist es wichtig, dass der Fluglehrer ruhig und gelassen wirkt. Der Schüler sollte zunächst ankommen dürfen und nicht sofort in das Briefing genommen werden. Es empfiehlt sich als Fluglehrer, zwischen den verschiedenen Unterrichtseinheiten einen Zeitpuffer von etwa 30 Minuten einzuplanen.


Der Fluglehrer erklärt dem Schüler, dass er entspannt und gesund zur Flugstunde kommen und mindestens 10 Minuten vorher da sein sollte. Bei Schnupfen und/oder Kopfschmerzen ist es besser, wenn eine Flugstunde abgesagt wird. Des Weiteren ist dem Schüler zu vermitteln, dass es völlig in Ordnung ist, wenn während des Fluges etwas nicht so funktioniert, wie der Schüler es sich vorgestellt hat (Hinweis auf den Lernprozess).


Dem Schüler kann erklärt werden, dass er beim Start und bei der Landung die Möglichkeit hat, die Abläufe mitzufühlen. Wie dies gestaltet wird, liegt im Ermessen des Fluglehrers.


Ich persönlich lasse den Schüler, sofern er während des Schnupperfluges einen entspannten Eindruck vermittelt hat, beim Starten und Landen mitfühlen und erkläre dabei, welche Schritte ich ausführe.


Der Fluglehrer greift lediglich zu Demonstrationszwecken oder bei Korrekturen und mit vorheriger Ankündigung ein. Übernimmt der Fluglehrer die Kontrolle, sagt er deutlich „My Control!“ und der Schüler bestätigt mit „Your Control!“. Gibt der Fluglehrer die Steuerung zurück, sagt er „Your Control!“ und der Schüler bestätigt mit „My Control!“


In kritischen Situationen, die zu Notfällen führen könnten, erfolgt das Eingreifen auch ohne vorherige Ankündigung.


4.2 Grundübungen im Ultraleichtflugzeug


Es empfiehlt sich, Basisübungen vor allem sicherheitsorientiert aber auch möglichst optimal zu gestalten, um verantwortungsbewusste Piloten auszubilden. Da im Flachland viele Piloten in Höhen von etwa 1.000ft bis maximal 2.000ft über Grund fliegen, ist es sinnvoll, die Übungen in einer Höhe von mindestens 3.000ft über Grund durchzuführen (immer unter Beachtung der geltenden luftrechtlichen Bedingungen).


In dieser Höhe ist mit geringerem Verkehrsaufkommen zu rechnen, was die Sicherheit erhöht. Gleichzeitig wird dem Schüler bereits früh der Sicherheitsaspekte vermittelt: In unerwarteten Situationen bedeutet Höhe mehr Sicherheitsreserve und verschafft dem Piloten somit mehr Zeit und Handlungsspielraum für angemessene Reaktionen.


Nach dem Start und dem Erreichen der geplanten Höhe können folgende Übungen durchgeführt werden.


4.2.1 Querruder


Im Horizontalflug wird das Flugzeug durch leichte Bewegungen am Querruder langsam abwechselnd, in ca. 10° – 20° Stellung nach rechts und links geneigt. Dabei fühlt der Schüler mit. Anschließend führt der Schüler dieselben Bewegungen selbst aus, wobei der Fluglehrer noch mitfühlt. Danach führt der Schüler die Übung selbstständig aus. Er soll dabei spüren, wie durch die Betätigung des Querruders die Rollbewegung ausgelöst wird und wie sich dies auf das Horizontbild auswirkt. Dabei bleibt das Seitenruder in neutraler Stellung und wird nicht betätigt.


In der zweiten Flugstunde kann die Übung dann auch mit der Rollübung erweitert werden:


Rollübung (Bewegung um die Längsachse)


Für die Rollübung wird im Geradeausflug ein Punkt gewählt. Ziel ist es, dass die Nase des Flugzeugs und das Horizontbild während der gesamten Übung konstant auf diesen Punkt ausgerichtet bleiben.
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Durch diese Übung entwickelt der Schüler ein besseres Gespür für die Ruderabstimmung sowie dafür, wieviel Druck auf den rechten Fuß und wie wenig auf den linken Fuß erforderlich ist, damit die Nase des Flugzeugs konstant auf den angepeilten Punkt ausgerichtet bleibt.


Zunächst wird durch Betätigung des linken Seitenruders und des linken Querruders eine Schräglage von etwa 10° – 20° nach links aufgebaut. Anschließend erfolgt die kontrollierte Überführung in eine Schräglage von etwa 10° – 20° nach rechts durch gleichzeitige Betätigung des rechten Seitenruders und des rechten Querruders, wobei der angepeilte Punkt und das Horizontbild beibehalten werden. Diese Rollbewegung wird abwechselnd nach links und nach rechts durchgeführt.


4.2.2 Höhenruder


Bewegung um die Querachse – Nicken


Nach dem gleichen didaktischen Prinzip des mitfühlenden Erfahrens, wird der Steuerknüppel vom Fluglehrer langsam nach hinten gezogen und nach vorne gedrückt, damit das Auslösen der Nickbewegung durch das Ziehen bzw. Drücken des Steuerknüppels erspürt wird. Seiten- und Querruder bleiben dabei neutral. Danach führt der Schüler dieses Manöver wieder selbst aus. Auch hier wird immer wieder auf die Ausführung feinfühliger Ruderbewegungen hingewiesen, da so das notwendige Fluggefühl effektiv entwickelt und ein sicherer und ruhiger Flugstil erlernt wird.


4.2.3 Seitenruder


Bewegung um die Hochachse – Gierübung


Ziel dieser Übung ist es, dem Schüler ein präzises Gefühl für die Wirkung, Betätigung und Dosierung des Seitenruders zu vermitteln sowie die Unterschiede zwischen rechter und linker Seitenruderanwendung zu erklären.


Zunächst wird das Flugzeug in den Horizontalflug gebracht. Anschließend wird der Steuerknüppel neutral gehalten, um Roll- und Nickbewegungen zu vermeiden.
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Die Gierbewegung erfolgt ausschließlich über das Seitenruder. Durch Betätigen des rechten Seitenruders (Druck mit dem rechten Fuß) wird die Flugzeugnase nach rechts bewegt.


Durch Betätigen des linken Seitenruders (Druck mit dem linken Fuß) wird die Flugzeugnase nach links bewegt.


Diese Bewegungen werden abwechselnd wiederholt.


Der Schwerpunkt der Übung liegt auf feiner, gefühlvoller Dosierung und nicht auf großen Ausschlägen.


Besonderheiten und Hinweise


Beim rechten Seitenruder ist eine etwas stärkere Betätigung erforderlich. Beim linken Seitenruder ist eine geringere Dosierung notwendig. Ursache hierfür ist u.a. das Propellerdrehmoment (Je nach Drehrichtung des Propellers auch umgekehrt).


Pädagogisch sinnvoll ist es, dem Schüler früh beizubringen, vom „rechten Fuß“ bzw. „linken Fuß“ zu sprechen, da diese Begrifflichkeit später, insbesondere bei der Landung, deutlich klarer und leichter abrufbar ist als der Begriff Seitenruder. Die Begriffe Höhen-, Quer- und Seitenruder können in der Anfangsphase schwer zu unterschieden sein.
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4.2.4 Horizontalflug


Nachdem der Schüler die Ruderübungen absolviert hat, folgt der Horizontalflug.


Für den Horizontalflug wird die Flugzeugnase so ausgerichtet, dass sie sich ungefähr auf der Mitte zwischen Horizont und der eigenen Brusthöhe befindet.


Wird der Steuerknüppel nach hinten gezogen, hebt sich die Nase, der Horizont verschwindet nach unten, das Flugzeug steigt und die Geschwindigkeit nimmt ab.


Beim Drücken des Knüppels wird das Horizontbild größer, das Flugzeug sinkt und nimmt an Geschwindigkeit zu.


Zu betonen sei hier, dass die Aufgabe des Piloten darin besteht, sowohl im Reiseflug als auch im Kurvenflug stets ein stabiles Horizontbild zu halten und dieses feinfühlig zu verteidigen. Diese Erklärungen führen erfahrungsgemäß leicht zu guten Lern- und "Aha"-Effekten.


Danach hat sich bewährt, den Schüler etwa fünf Minuten ausschließlich geradeaus nach dem Horizontbild fliegen zu lassen, ohne jegliche Kommentare durch den Fluglehrer (es sei denn, diese sind wirklich notwendig).


In dieser Phase soll er das Erlernte selbstständig festigen und anfangen sich gleichzeitig das Horizontbild einzuprägen, um ein visuelles Grundgefühl auf das Horizontbild im Horizontalflug zu entwickeln.


4.2.5 Kurvenflug


Der sauber geflogenen Kurvenflug begleitet den Piloten vom ersten bis zum letzten Flug seines Lebens. Er ist ein zentrales Element der sicheren Führung eines Ultraleichtflugzeuges.


Unfälle im Quer- und Endanflug stehen häufig in Zusammenhang mit fehlender Kurventechnik. Eine präzise, koordinierte und reproduzierbare Kurvenausführung ist Voraussetzung für die sichere Flugdurchführung. Dabei ist besonderer Wert darauf zu legen, dem Schüler eine entsprechende Kurvenführung beizubringen und nicht das „Schieben“ in Kurven zu tolerieren. Schiebende Kurven erhöhen das Risiko eines Strömungsabrisses, insbesondere im langsamen Flug und im Platzrundenbereich. Sie führen zu einer verfälschten Wahrnehmung von Lage und Lastvielfachem.


Ein weiterer wesentlicher Aspekt des Kurvenfluges ist die Schräglage. Sie bestimmt maßgeblich Kurvenradius, Lastvielfaches und Überziehgeschwindigkeit und hat damit unmittelbaren Einfluss auf die Sicherheitsreserven des Ultraleichtflugzeugs. Der Schüler muss die typischen Schräglagenwerte für Platzrunden, Standard- und Steilkurven sicher verinnerlichen und reproduzierbar können.


Im Kurvenflug ist die Geschwindigkeitsreserve gering. Zudem entspricht die am Fahrtmesser angezeigte Geschwindigkeit nicht der im Horizontalflug vergleichbaren aerodynamischen Situation, selbst wenn in beiden Fällen z.B. 110 km/h angezeigt werden.
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In dieser Phase wird der Bedarf an Geschwindigkeit steigen, um für den Kurvenflug den notwendigen Auftrieb zu erzeugen. Die notwendige zusätzliche Geschwindigkeit ist den Prozentzahlen in der Grafik zu entnehmen.


Entsprechend kommt dem Fluglehrer die Verantwortung zu dem Schüler von Beginn an eine korrekte, koordinierte und systematische Kurventechnik konsequent beizubringen, fehlerhafte Bewegungsmuster frühzeitig zu erkennen und nachhaltig zu korrigieren, sowie ihm ein fundiertes Verständnis für den Bereich sicherer Geschwindigkeiten zu vermitteln.


Durchführung der Übung


Demonstration des Kurvenflugs mit besonderem Fokus auf das Horizontbild.


Luftraumcheck:


Vor Beginn der Einleitung der Kurve ist zu stets zu prüfen, ob der Luftraum in der Kurvenrichtung frei von Verkehr ist.


Anschließend ist ein Orientierungspunkt für die 90° Kurve auszuwählen, etwa eine Ortschaft/ Wald/ Windpark/ See, der sich in der Verlängerung des Flügels befindet, auf den das Flugzeug nach der Einleitung der Kurve angesteuert werden soll.


Dieser Punkt hilft dem Schüler zu erkennen, wann die Kurve beendet werden kann (wenn die Flugzeugnase auf diesen Punkt zeigt).


Horizontcheck:


Prüfen, ob sich das Flugzeug im Horizontalflug befindet (nicht im Steig- oder Sinkflug). Dies ist wichtig, um Geschwindigkeit korrekt einzuschätzen.


Kurveneinleitung


In der Anfangsphase empfiehlt sich eine maximale Schräglage von ca. 30°. Steilere Kurven in der Anfangsphase führen oft dazu, dass Schüler im späteren Verlauf die Kurven noch steiler fliegen, daher ist die Vorgehensweise in der ersten Stunde von Bedeutung.


Erst nachdem beide Punkte (Luftraumcheck und Horizontcheck) überprüft wurden, wird die Kurve eingeleitet.


Linkskurve
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Querruder und Seitenruder gleichzeitig leicht nach links betätigen. Wenn die Kurve eingeleitet ist, Querruder und Seitenruder gleichzeitig neutralisieren, um nicht steiler zu werden.


Da das Flugzeug in der Linkskurve leicht zum Sinken neigt, muss das Höhenruder leicht gezogen werden. Die Nase darf nicht abfallen, aber auch nicht überzogen werden.


Beim Ausleiten: rechtes Seitenruder und Querruder gleichzeitig neutralisieren.


Der Schüler fühlt zunächst mit und führt anschließend selbst ca. vier bis fünf Mal jeweils Linkskurven aus.


Rechtskurve
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Die Vorgehensweise ist ähnlich, wie bei der Linkskurve.


In der Rechtskurve neigen viele Schüler dazu, bei der Einleitung der Kurve das Höhenruder zu stark zu ziehen, was zu einem Steigen und Energieverlust führt. Beim Demonstrieren erklärt der Fluglehrer daher genau, auf welcher Position das Horizontbild sein muss, damit die Kurve sauber geflogen wird. Danach übt der Schüler ebenfalls vier bis fünf Mal selbst.


Im Anschluss an diese Übungen erhält der Schüler etwa zehn „Solominuten“. In dieser Zeit darf er sämtliche bisher geübten Inhalte selbstständig anwenden, möglichst ohne Kommentare des Fluglehrers, jedoch bei Bedarf jederzeit mit der Möglichkeit Fragen zu stellen.


Die Lernwirkung ist enorm: Ohne Angst vor Fehlern erlebt der Schüler, dass er das Flugzeug selbst steuern kann.


Auf dem Rückflug erklärt der Fluglehrer die Gasstellung und zeigt dem Schüler, wie sich die Drehzahl erhöhen oder reduzieren lässt.


Weitere Hinweise


Die Landung führt der Fluglehrer selbst aus und lässt den Schüler ggf. mitfühlen.


Landungen werden in der ersten Flugstunde nicht geübt, da dies ohne vorheriges theoretisches und praktisches Landevorbereitungstraining in der Regel sehr überfordernd wäre.


Während des gesamten Fluges wird bewusst weniger über Instrumente wie Fahrtmesser oder Libelle gesprochen. Der Grund: der Fluglehrer lenkt die Aufmerksamkeit des Schülers bewusst auf das Horizontbild und nicht auf die Instrumente. Würde man zu früh instrumentenorientiert arbeiten, wäre es später schwerer den Blick wieder nach draußen zu richten.


Zu beachten ist außerdem, dass der Schüler während nahezu des gesamten Fluges selbst am Steuerknüppel bleibt. Jede Korrektur durch den Fluglehrer wird vorher von diesem gegenüber dem Schüler angekündigt, damit das Gefühl der Selbstständigkeit nicht gestört wird. So wurde ja bereits im Briefing vom Fluglehrer erklärt, dass ein Eingreifen ausschließlich zur Demonstration, zur Korrektur oder im Notfall erfolgt.


In der ersten Flugstunde soll der Schüler ebenfalls noch nicht funken, damit er seine volle Aufmerksamkeit auf das Fluggefühl und die Ruderelemente richten kann.


Für die ersten Flugstunden ist eine möglichst ruhige Wetterlage von entscheidender Bedeutung. In stiller, turbulenzfreier Luft kann der Schüler die Bewegungen des Flugzeugs deutlich besser wahrnehmen und kontrollieren. Böige oder thermisch aktive Bedingungen erschweren dagegen die Flugzeugführung, insbesondere für Anfänger, die noch kein Gefühl für das Verhalten des Flugzeugs entwickelt haben.


Solche anspruchsvollen Bedingungen werden den Schüler überfordern, seine Konzentration beeinträchtigen und im schlimmsten Fall zu Selbstzweifeln führen.


Der Schüler hat ab der ersten Stunde immer das Kniebrett, das Medical/Tauglichkeitszeugnis, die ICAO-Karte und das Ausbildungsnachweisheft dabei.


4.3 Debriefing


Im Debriefing werden die geflogenen Übungen, der Lerneffekt und die nächsten Arbeitsschwerpunkte kameradschaftlich besprochen und am besten schriftlich für die nächste Flugstunde festgehalten.


Der Fluglehrer informiert den Schüler regelmäßig über seinen aktuellen Stand, damit dieser genau weiß, wo er steht. Besonders wichtig ist, wie sich der Schüler während des Fluges gefühlt hat und ob Unklarheiten bestehen. Bereits nach der ersten Stunde fragt der Fluglehrer den Schüler freundlich, ob er mit der Art des Unterrichts zufrieden ist oder ob dieser Wünsche oder Fragen hat. Dabei darf keinesfalls ein abwertender oder unangenehmer Ton verwendet werden und der Fluglehrer sollte nicht genervt oder ungeduldig wirken. Wenn bestimmte Punkte mehrmals erklärt werden, geschieht dies geduldig und in der Kenntnis, dass Lernen Zeit braucht und jeder Lernende seinen eigenen Rhythmus hat.


In der Ausbildung ist es entscheidend, auch Phasen geringerer Aufmerksamkeit konstruktiv zu begleiten. Wenn der Schüler aufgrund von Unaufmerksamkeit einzelne Punkte übersieht oder vergisst, erfolgt die Rückmeldung stets sachlich und wertschätzend. Ziel ist es nicht, die Motivation zu beeinträchtigen, sondern verständlich zu erläutern, warum diese Punkte sicherheitsrelevant und für den Ausbildungsfortschritt notwendig sind. Mit einer durchgehend freundlichen und motivierenden Kommunikation wird verdeutlicht, dass jeder Ausbildungsabschnitt dazu dient, sich kontinuierlich und strukturiert dem übergeordneten Ausbildungsziel zu nähern.


Ein gutes Feedback des Fluglehrers orientiert sich an den drei W: Wahrnehmung, Wirkung, Wunsch.


Dies gilt sowohl für Lob wie für Kritik.


Der Fluglehrer kann entweder beim Schüler erfragen, wie er die Übung oder eine Situation wahrgenommen hat oder aus der Ich-Perspektive sprechen.


Danach wird dem Schüler dargelegt, wie das Verhalten auf den Fluglehrer gewirkt hat bzw. welche Auswirkungen es auf den Flugzustand der Maschine hatte.


Im Anschluss folgt die Erörterung, was der Wunsch im Sinne einer Verbesserung wäre.


Ein Beispiel:


"Ich habe wahrgenommen, dass du sehr viel Freude beim Kurvenfliegen hattest und daher ein bisschen den Blick nach außen vernachlässigt hast. Mein Wunsch wäre, dass du beim nächsten Mal den Blick immer auf das Horizontbild richtest."


Tipp: Nach dem Flug ist es sinnvoll, das Flugzeug gemeinsam zu reinigen und vorzubereiten. Dies stärkt das Teamgefühl und vermittelt dem Schüler, dass eine Flugstunde erst abgeschlossen ist, wenn das Flugzeug gereinigt und getankt in der Halle steht.




[image: ]







OEBPS/images/5_1.jpg





OEBPS/images/16_1.jpg





OEBPS/images/38_1.jpg
Linkes
Seitenruder Seitenruder

Das Gieren ist die Drehbewegung eines Flugzeugs um die Hochachse





OEBPS/images/39_1.jpg





OEBPS/images/36_1.jpg
Das Rollen ist die Drehbewegung eines Flugzeugs
um seine Langsachse





OEBPS/images/32_1.jpg
A

Playa’

°
S
c
N
=
©

=l

Blanca

LY






OEBPS/images/11_1.jpg





OEBPS/images/30_1.jpg





OEBPS/nav.xhtml




		Über Mich



		Inhaltsverzeichnis



		Geleitwort



		Vorwort



		Einführung



		1. Schnupperflug



		2. Ausbildungsbeginn



		3. Bodeneinweisung

		3.1 Cockpitanalyse seitens des Fluglehrers



		3.2 Kabinenhauben und Empfehlungen







		4. Die ersten zwei Flugstunden

		4.1 Briefing



		4.2 Grundübungen im Ultraleichtflugzeug

		4.2.1 Querruder



		4.2.2 Höhenruder



		4.2.3 Seitenruder



		4.2.4 Horizontalflug



		4.2.5 Kurvenflug







		4.3 Debriefing







		5. Vorbereitung von ersten Start- und Landeübungen

		5.1 Steigflug und Einleitung Reiseflug



		5.2 Sinkflug



		5.3 Beobachtung Luftraum und Instrumente



		5.4 Erste Orientierung, Windwahrnehmung, Funkeinführung



		5.5 Landevorbereitung







		6. Vorbereitung eigenständiger Start/ eigenständige Landung

		6.1 Didaktisch-pädagogische Gestaltung der ersten Platzrunden

		6.1.1 Individuelle Lernvoraussetzungen



		6.1.2 Soziale Einflüsse



		6.1.3 Äußere Bedingungen



		6.1.4 Beobachtung des Belastungszustands







		6.2 Funkmeldungen im Platzverkehr



		6.3 Startvarianten und Praxisbeispiel



		6.4 Einflugmethoden in die Platzrunde und Praxisbeispiele

		6.4.1 Verkehrssituation und Höhenmanagement



		6.4.2 Abstand, Geschwindigkeit und Überholen



		6.4.3 Beispiele aus der Praxis







		6.5 Mischverkehr

		6.5.1 Segelflugbetrieb



		6.5.2 IFR-Verkehr







		6.6 Ablauf Platzrunde



		6.7 Landung

		6.7.1 Anfluggeschwindigkeit und Höheneinschätzung



		6.7.2 Schiebezustand im Endanflug



		6.7.3 Ausrichtung im Endanflug



		6.7.4 Abfangbogen



		6.7.5 Ausschweben und Durchsacken spüren



		6.7.6. Thema Halbbahnmarkierung in dieser Phase



		6.7.7 Aufsetzen, Thema Bugrad, Ausrollen







		6.8 Touch-and-Go`s



		6.9 Durchstarten



		6.10 Erster Navigationsflug zu einem anderen Flugplatz

		6.10.1 Kurshaltung, Luftraumbeobachtung



		6.10.2 Leitlinien, Auffanglinien, Fluplatzidentifizierung











		7. Vorbereitung für den ersten Alleinflug

		7.1 Motorausfall



		7.2 Übung „Schwäbische Landung"



		7.3 Langsamflug und Strömungsabriss



		7.4 Slippen



		7.5 Ziellandeübungen

		7.5.1 Berücksichtigung der Verkehrssituation



		7.5.2 Ziellandeübung aus ungewohnten Positionen



		7.5.3 Ziellandeübung mit ausgeschaltetem Motor







		7.6 Mögliche Notlandeflächen in der Flugplatzumgebung



		7.7 Steuerausfälle und Trimmungsausfall



		7.8 Warteschleife



		7.9 Außenlandeübungen



		7.10 Erster Alleinflug und Praxisbeispiele







		8. Vorbereitung Solo-Überlandflüge

		8.1 Hinweise und Empfehlungen



		8.2 Techniken Crosswind-Landungen

		8.2.1 Sliptechnik



		8.2.2 Krabbentechnik











		9. Solo-Überlandflüge und Beispiele



		10. Vorbereitung zur praktischen Prüfung



		11. Flugwetter und Tagesplanung



		12. Umschulungen, Checkflüge, Einweisungsflüge



		13. Abschließende Betrachtungen



		14. Theoriefragen Pädagogik, Didaktik, Luftrecht, Navigation



		Impressum









Page List





		5



		6



		7



		8



		9



		10



		11



		12



		13



		14



		15



		16



		17



		18



		19



		20



		21



		22



		23



		24



		25



		26



		27



		28



		29



		30



		31



		32



		33



		34



		35



		36



		37



		38



		39



		40



		41



		42



		43



		44



		45



		46



		47



		48



		49



		50



		51



		52



		53



		54



		55



		56



		57



		58



		59



		60



		61



		62



		63



		64



		65



		66



		67



		68



		69



		70



		71



		72



		73



		74



		75



		76



		77



		78



		79



		80



		81



		82



		83



		84



		85



		86



		87



		88



		89



		90



		91



		92



		93



		94



		95



		96



		97



		98



		99



		100



		101



		102



		103



		104



		105



		106



		107



		108



		109



		110



		111



		112



		113



		114



		115



		116



		117



		118



		119



		120



		121



		122



		123



		124



		125



		126



		127



		128



		129



		130



		131



		132



		133



		134



		135



		136



		137



		138



		139



		140



		141



		142



		143



		144



		145



		146



		147



		148



		149



		150



		151



		152



		153



		154



		155



		156



		157



		158



		159



		160



		161



		162



		163



		164



		165



		166



		167



		168



		169



		170



		171



		172



		173



		174



		175



		176



		177



		178



		179



		180



		181



		182



		183



		184



		185



		186



		187



		188



		189



		190



		191



		192



		193



		194



		195



		196



		197



		198



		199



		200



		201



		202



		203



		204



		205



		206



		207



		208



		209



		210



		211



		212



		213



		214



		215



		216



		217



		218



		219



		220



		221



		222



		223



		224



		225



		226



		227



		228



		229



		230



		231



		232



		233



		234



		235



		236



		237



		238



		239



		240



		241



		242



		243



		244



		245



		246



		247



		248



		249



		250



		251



		252



		253



		254



		255



		256



		257



		258



		259



		260



		261



		262



		263



		264



		265



		266



		267



		268



		269



		270



		271



		272



		273



		274



		275



		276



		277



		278



		279



		280



		281



		282



		283



		284



		285



		286



		287



		288



		289



		290



		291



		292



		293



		294



		295



		296



		297



		298



		299



		300



		301



		302



		303



		4











OEBPS/images/cover.jpg
R






OEBPS/images/29_1.jpg
' Gasebel
- ‘ ’.
s - ‘.‘

AN

ASK -\
, AComnco Ikarus C42 Ck





OEBPS/images/29_2.jpg
Comi:o lkarus C42 C
unter dem rechten Sitz





OEBPS/images/27_1.jpg
o UGHTS CHRGR/
a usen
g :
v
Betatigungshebel 3
der Klappe 2

_Vollgasstellung

Flight DeS|gn CTSW Cockplt





OEBPS/images/28_1.jpg
e [ I
ght Design CTSW Cokpit i





OEBPS/images/48_1.jpg
©
iy
(M)
L
4
1
, O
. C
B
—
Q
L=
- 0O
()
=
(O]






OEBPS/images/21_1.jpg
Beispiel "Starter-Set"





OEBPS/images/44_1.jpg





OEBPS/images/22_1.jpg





OEBPS/images/43_1.jpg





OEBPS/images/41_1.jpg
Anwachsen der Abrissgeschwindigkeit im Kurvenﬂug]

0° - 110kmh 0%
20° )/ 114 km/h 4 %
30° )/ 119kmh 8%
45° / 130km/h  19%
60° 7/ 156 kmh 42 %





