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				Einleitung

			

		

		
			
				In diesem Handbuch lernen Sie als Pilot die wichtigsten Flugkonzepte

				kennen und erfahren, wie die A320 im normalen und abnormalen Betrieb

				funktioniert. Es handelt sich nicht um ein technisches Handbuch über Systeme,

				sondern um ein Handbuch über die Flugphilosophie.

			

		

		
			
				Dieses Handbuch basiert auf dem Original-Airbus-Handbuch "The

				Flight Crew Training Manual", das als Ergänzung zum Flight Crew Operating

				Manual (FCOM) veröffentlicht wird und Piloten praktische Informationen zur

				Bedienung des Airbus-Flugzeugs vermitteln soll. Es sollte nur als Ergänzung

				gelesen werden und nicht für den realen Flug. Beziehen Sie sich in diesem Fall

				auf das Original-FCOM von Airbus.

			

		

		
			
				Fangen wir an, den erstaunlichen A320 mit unserer Sammlung von

				Büchern zu fliegen, und denken Sie daran, es ist kein technisches Handbuch,

				also genießen Sie es!

			

		

		
			
				Capt. Facundo Conforti

			

		

		
			
				Dies dient ausschließlich zu Trainings- und Unterhaltungszwecken. Für den realen Flugbetrieb konsultieren Sie bitte die Airbus-
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				Kapitel 1

				Flugphilosophie

			

		

		
			
				Dies dient ausschließlich zu Trainings- und Unterhaltungszwecken. Für den realen Flugbetrieb konsultieren Sie bitte die Airbus-

				Handbücher.
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				Flugphilosophie

			

		

		
			
				HINWEIS: Nur zu Informationszwecken. Für den tatsächlichen Flug

				konsultieren Sie bitte die Airbus-Handbücher.

				Das Airbus-Cockpit ist so konzipiert, dass es die betrieblichen

				Bedürfnisse des Piloten im gesamten Betriebsumfeld des Flugzeugs erfüllt,

				während gleichzeitig eine maximale Kompatibilität innerhalb der Fly-by-Wire-

			

		

		
			
				Familie gewährleistet wird.

				Die Designziele des Cockpits basieren auf drei Kriterien:

				•	Verstärkung der Flugsicherheit

				•	Verbesserung der Flugeffizienz

				• Erfüllung der Pilotenanforderungen in einer sich ständig verändernden

				Umgebung

				Die betrieblichen Regeln von Airbus ergeben sich aus dem Designkonzept,

				insbesondere aus den folgenden Systemen:

				• Das Fly-by-Wire-System mit seinen Steuerungsgesetzen und

				Schutzsystemen, das über den Side Stick bedient wird,

				• Ein integriertes Auto Flight System (AFS), das Folgendes umfasst: Das

				FMS, das über das MCDU (Multifunction Control and Display Unit)

				verbunden ist, Das AP/FD, das über das FCU (Flight Control Unit)

				verbunden ist, Das A/THR, das über die nicht rückgängig machbaren

				Schubhebel bedient wird, Das FMA, das Steuerziele und Informationen zur

				Überwachung des AFS bereitstellt.

				• Eine Reihe von Display-Einheiten (DU), die die Informationen und

				Parameter liefern, die die Crew benötigt, um das Flugzeug zu steuern und zu

				navigieren (EFIS), um zu kommunizieren (DCDU), und um die

				Flugzeugsysteme zu verwalten (ECAM).
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				• Ein nach vorne gerichtetes Cockpit-Layout mit dem „Lights Out“- oder

				„Dark Cockpit“-Konzept, das der Crew hilft, die verschiedenen

				Flugzeugsysteme ordnungsgemäß zu steuern.

			

		

		
			
				Goldenen Regeln

			

		

		
			
				HINWEIS: Nur zu Informationszwecken. Für den tatsächlichen Flug

				konsultieren Sie bitte die Airbus-Handbücher.

				Die Goldenen Regeln haben menschliche Aktivitäten immer gelenkt.

				In den frühen Tagen der Luftfahrt definierten die Operations-Goldenen Regeln

				die Prinzipien der grundlegenden Flugtechnik. Mit der Entwicklung moderner

				Technologieflugzeuge und der Forschung im Bereich der Mensch-Maschine-

				Schnittstelle sowie der Crew-Koordination

				wurden die Operations-Goldenen Regeln

				erweitert, um auch die Prinzipien der

				Interaktion mit der Automatisierung und

				des Crew-Resource-Managements (CRM)

			

		

		
			
				zu umfassen.

				Die von Airbus definierten Operations-Goldenen Regeln helfen

				Auszubildenden, ihre grundlegende Flugtechnik beizubehalten, während sie zu

				zunehmend integrierten und automatisierten Flugzeugmodellen übergehen.

				Diese Regeln gelten mit wenigen Änderungen für alle Airbus-Modelle.

				Obwohl sie für Auszubildende entwickelt wurden, sind die Operations-

				Goldenen Regeln auch für erfahrene Linienpiloten äußerst nützlich.
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				1) Fliegen, navigieren und kommunizieren (in dieser Reihenfolge und mit

				entsprechender Aufgabenverteilung).

			

		

		
			
				Fliegen: Der PF (Pilot Flying) muss sich auf das Fliegen des Flugzeugs

				konzentrieren (d.h. durch Steuerung und/oder Überwachung der Nicklage,

				Rollwinkel, Geschwindigkeit, Schub, Gierwinkel, Kurs, ...), um die

				gewünschten Ziele, den vertikalen Flugweg und den seitlichen Flugweg zu

				erreichen und zu halten. Der PNF (Pilot Not Flying) muss den PF unterstützen,

				indem er die Flugparameter überwacht und bei jeder übermäßigen Abweichung

				alarmiert.

				Navigieren: Wählen Sie die gewünschten Modi für die vertikale und

				horizontale Navigation (d.h. ausgewählte Modi oder vom FMS gesteuerte

				Navigation), wobei Sie sich der umgebenden Geländeformation und der

				minimalen sicheren Flughöhe bewusst sind. Diese Regel lässt sich durch die

				folgenden drei „Wissen, wo ...“ Aussagen zur Situationsbewusstheit

				zusammenfassen:

				•	Wissen, wo Sie sind;

				•	Wissen, wo Sie sein sollten; und

				•	Wissen, wo das Gelände und Hindernisse sind.

				Kommunizieren: Effektive Kommunikation der Crew umfasst die

				Kommunikation zwischen der Flugbesatzung und dem Fluglotse, zwischen den

				Besatzungsmitgliedern und zwischen der Besatzung und dem Kabinenpersonal.

				Kommunikation ermöglicht es, Ziele und Absichten zu teilen und das

				Situationsbewusstsein der Crew zu verbessern. In einer abnormalen oder

				Notfallsituation sollte der PF nach der Wiederherstellung eines stabilen

				Flugwegs und nachdem die abnormale oder Notfallsituation identifiziert

				wurde, den ATC über die vorherrschende Situation und seine/ihre Absichten

				informieren.

				2) Nutzen Sie jederzeit das entsprechende Automatisierungsniveau.
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				Auf hochautomatisierten und integrierten Flugzeugen stehen mehrere

				Automatisierungsstufen zur Verfügung, um eine bestimmte Aufgabe

				auszuführen: FMS-Modi und -Steuerung oder ausgewählte Modi und

				-Steuerung. Das richtige Automatisierungsniveau hängt ab von:

				Der auszuführenden Aufgabe:

				•	Kurzfristige (taktische) Aufgabe.

				•	Langfristige (strategische) Aufgabe.

				Der Flugphase:

				•	Abflug, Zwischenflug, Terminalbereich oder Anflug und Landung.

				Der verfügbaren Zeit:

				•	Normale Auswahl oder Eingabe und kurzfristige Änderung.

				Das richtige Automatisierungsniveau ist oft das, bei dem sich der Pilot am

				wohlsten fühlt, abhängig von seinem Wissen und seiner Erfahrung mit dem

				Flugzeug und den Systemen sowie seinen Fähigkeiten und seinem Vertrauen.

				3) Verstehen Sie jederzeit das FMA.

				Das Primary Flight Display (PFD) – insbesondere der Bereich „Flight

				Modes Annunciator“ (FMA) und die Zielsymbole auf der Geschwindigkeits-

				und Höhenanzeige – sowie das Navigation Display (ND) sind die

				Hauptschnittstellen, über die das Flugzeug mit der Crew kommuniziert, um zu

				bestätigen, dass die Flugzeugsysteme die Mode-Auswahlen und Ziel-Eingaben

				der Flugcrew korrekt akzeptiert haben. Jede Aktion auf dem FCU oder dem

				FMS-Tastatur/Zeilen-Auswahl-Tasten sollte durch eine Kreuzüberprüfung der

				entsprechenden Anzeige oder Daten auf dem PFD und/oder ND bestätigt

				werden.

			

		

		
			
				4) Handeln Sie, wenn die Dinge nicht wie erwartet verlaufen.
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				Wenn das Flugzeug den gewünschten vertikalen Flugweg / seitlichen

				Flugweg oder die ausgewählten Ziele nicht erreicht, und wenn keine Zeit

				bleibt, das beobachtete Verhalten zu analysieren und zu beheben, wechseln Sie

				unverzüglich ohne Verzögerung von: FMS-Steuerung auf ausgewählte

				Steuerung oder von ausgewählter Steuerung auf manuelles Fliegen.

			

		

		
			
				Die Steuerungsgesetze

			

		

		
			
				HINWEIS: Nur zu Informationszwecken. Für den tatsächlichen Flug

				konsultieren Sie bitte die Airbus-Handbücher.

				Die Beziehung zwischen den Eingaben des Pilot Flying (PF) am

				Sidestick und der Reaktion des Flugzeugs wird als Steuerungsgesetz

				bezeichnet. Diese Beziehung bestimmt die Handhabungseigenschaften des

				Flugzeugs. Es gibt drei Sätze von Steuerungsgesetzen, die je nach Status der:

				Computer, Peripheriegeräte und Hydraulikgenerierung bereitgestellt werden.

				Die drei Sätze von Steuerungsgesetzen sind:

			

		

		
			
				•	Normalgesetz

				•	Alternativgesetz

				•	Direktgesetz

			

		

		
			
				Das Normalgesetz

				Z i e l d e s N o r m a l g e s e t z e s i s t e s , d i e f o l g e n d e n

				Handhabungseigenschaften innerhalb des normalen Flugbereichs

				bereitzustellen (unabhängig von Flugzeuggeschwindigkeit, Flughöhe,

			

		

		
			
				Leergewicht und CG):

				•	Das Flugzeug muss stabil und manövrierbar sein.

				•	Die gleiche Reaktion muss stets vom Flugzeug erzielt werden.

				• Die Eingaben am Sidestick müssen im Nick- und Rollbereich

				ausgewogen sein.
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				Die Handhabungseigenschaften des Normalgesetzes am Rand des

				Flugbereichs sind:

				•	Der PF hat volle Befugnis, die maximale Flugzeugleistung zu erreichen.

				•	Der PF kann im Falle eines Notfalls instinktiv/unmittelbar reagieren.

				•	Es besteht eine verringerte Möglichkeit, das Flugzeug zu übersteuern oder

				zu überlasten.

				Das Normalgesetz ist das Gesetz, das am häufigsten verfügbar ist und mit

				einzelnen Ausfällen umgeht.

			

		

		
			
				Charakteristika im Nickbereich

				Im Flug: Wenn der PF Eingaben am Sidestick vornimmt, wird eine

				konstante G-Kräfte-Manöver angefordert, und das Flugzeug reagiert mit einer

				G-Kraft / Nickrate. Daher ist die Eingabe des PF mit der Reaktion des

				Flugzeugs „natürlich“ konsistent: Nickrate bei niedriger Geschwindigkeit;

				Flugpfad-Rate oder G-Kraft bei hoher Geschwindigkeit. Wenn also keine

			

		

		
			
				Eingabe am Stick erfolgt:

				•	Das Flugzeug hält den Flugweg bei Geschwindigkeitsänderungen.

				• Bei Änderungen der Konfiguration oder Schubvariationen kompensiert

				das Flugzeug die Auswirkungen des Nickmoments.

				• Bei Turbulenzen treten kleine Abweichungen im Flugweg auf. Das

				Flugzeug neigt jedoch dazu, eine stabile Fluglage wiederherzustellen.

			

		

		
			
				14

			

		

		
			[image: ]
		

	
		

		
			
				Beim Start und bei der Landung: Das oben genannte Nickgesetz ist nicht

				das geeignetste für den Start und das Flare, da der stabile Flugweg nicht das ist,

				was der PF „natürlich“ erwartet. Daher passen die Computer die

				Steuerungsgesetze automatisch an die Flugphasen an:

				GROUND LAW: Das Steuerungsgesetz ist das Direktgesetz.

				FLARE LAW: Das Steuerungsgesetz ist ein Nickanforderungsgesetz.

				Laterale Eigenschaften

				Normalbedingungen: Wenn der PF eine laterale Eingabe am Sidestick

				vornimmt, wird eine Rollrate angefordert und „natürlich“ erreicht. Daher wird

				bei einem Rollwinkel von weniger als 33° ohne Eingabe am Sidestick eine

				Null-Rollrate angefordert und der aktuelle Rollwinkel beibehalten. Folglich ist

				das Flugzeug lateral stabil, und es ist keine Querrudertrimmung erforderlich.

				Jedoch ist das laterale Gesetz auch eine Mischung aus Roll- und

				Gieranforderung mit:

				•	Automatischer Kurvenkoordination

				•	Automatischer Gierdämpfung

				•	Initiale Gierdämpferreaktion auf eine größere Asymmetrie des Flugzeugs.

				Zusätzlich wird bei einem Rollwinkel von weniger als 33° eine

				Nickkompensation bereitgestellt. Wenn der Rollwinkel größer als 33° ist, wird

				die Spiraldynamik wieder eingeführt und die Nickkompensation ist nicht mehr

				verfügbar. Dies liegt daran, dass es in normalen Situationen keinen operativen

				Grund gibt, mit solch hohen Rollwinkeln über längere Zeit zu fliegen.
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				Triebwerksausfall

				Im Flug, wenn ein Triebwerksausfall auftritt und keine Eingabe am

				Sidestick erfolgt, steuert das laterale Normalgesetz die natürliche Tendenz des

				Flugzeugs, zu rollen und zu gieren. Wenn keine Eingabe am Sidestick erfolgt,

				erreicht das Flugzeug einen ungefähr 5° konstanten Rollwinkel, einen

				konstanten Seitenversatz und eine langsam divergierende Kursrate. Das laterale

				Verhalten des Flugzeugs ist sicher. Der PF ist jedoch am besten geeignet, die

				laterale Trimmungstechnik anzupassen, wenn dies erforderlich ist.

				Aus der Sicht der Leistung ist die effektivste Flugtechnik im Falle eines

				Triebwerksausfalls beim Start, einen konstanten Kurs mit eingefahrenen

				Rollflächen zu fliegen. Diese Technik bestimmt die erforderliche Menge an

				Seitenruder und den resultierenden residualen Seitenversatz. Um anzugeben,

				wie viel Seitenruder erforderlich ist, um korrekt mit einem Triebwerksausfall

				beim Start zu fliegen, wird der gemessene Seitenversatzindex auf dem PFD

				durch den berechneten, residualen Seitenversatzwert verschoben. Dieser Index

				erscheint in Blau, anstelle von Gelb, und wird als Beta-Ziel bezeichnet. Wenn

				das Seitenruderpedal gedrückt wird, um den Beta-Ziel-Index zu zentrieren,

				fliegt der PF mit dem residualen Seitenversatz, wie es die Triebwerksausfall

				bedingung erfordert. Daher fliegt das Flugzeug mit Ailerons und Spoilern in

			

		

		
			
				nahezu neutraler Position bei konstantem Kurs.

			

		

		
			
				Verfügbare Schutzfunktionen im Normalgesetz

				Das Normalgesetz bietet fünf verschiedene Schutzfunktionen (siehe

				Abschnitt “Schutzfunktionen"):

				•	Schutz bei hohem Anstellwinkel

				•	Schutz der Belastung (Load Factor Protection)

				•	Schutz bei hohem Nickwinkel

				•	Schutz des Rollwinkels

				•	Schutz bei hoher Geschwindigkeit

				16

			

		

	
		

		
			
				Das Alternativgesetz

				In einigen Fällen von Doppel-Ausfällen ist die Integrität und

				Redundanz der Computer und Peripheriegeräte nicht ausreichend, um das

				Normalgesetz und die zugehörigen Schutzfunktionen zu erreichen. Die

				Systemverschlechterung ist progressiv und entwickelt sich entsprechend der

				Verfügbarkeit der verbleibenden Peripheriegeräte oder Computer.

				Charakteristika des Alternativgesetzes (normalerweise ausgelöst bei einem

			

		

		
			
				doppelten Ausfall):

				Im Nickbereich: Gleich wie im Normalgesetz mit FLARE im DIREKT. Im

				Rollbereich: Roll DIRECT.

				Die meisten Schutzfunktionen gehen verloren, außer dem Schutz des

				Belastungsfaktors (Load Factor Protection). Am Rand des Flugbereichs ist das

				Flugzeug nicht geschützt, d.h.:

				• Bei hoher Geschwindigkeit wird die natürliche statische Stabilität des

				Flugzeugs wiederhergestellt, mit einer Überschwindungswarnung.

				• Bei niedriger Geschwindigkeit (unterhalb des VLS-Grenzwerts) stoppt

				die automatische Nicktrimmung und die natürliche longitudinale statische

				Stabilität wird wiederhergestellt, mit einer Stallwarnung bei 1,03 VS1G.

				In bestimmten Ausfallszenarien, wie dem Verlust der VS1G-Berechnung

				oder dem Verlust von zwei ADRs, kann die longitudinale statische Stabilität

				bei niedriger Geschwindigkeit nicht wiederhergestellt werden. Im Falle des

				Verlusts von drei ADRs kann sie bei hoher Geschwindigkeit nicht

				wiederhergestellt werden. Im Alternativgesetz wird die VMO-Einstellung auf

				320 Knoten reduziert, und α FLOOR ist inhibiert. (Beim A318 wird auch die

				MMO-Einstellung auf M 0,77 reduziert.)

			

		

		
			
				Das Direktgesetz

				In den meisten Fällen eines dreifachen Ausfalls wird das Direktgesetz

			

		

		
			
				ausgelöst. Wenn dies geschieht:
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				• Die Höhenruderablenkung ist proportional zur Stickablenkung. Die

				maximale Ablenkung hängt von der Konfiguration und dem CG ab.

				• Die Querruder- und Spoilerablenkung ist ebenfalls proportional zur

				Stickablenkung, variiert jedoch mit der Flugzeugkonfiguration.

				•	Die Nicktrimmung wird manuell gesteuert.

				• Die Handhabungseigenschaften sind natürlich und von hoher Qualität,

				fast unabhängig von der Konfiguration und dem CG. Daher hat das Flugzeug

				keine Schutzfunktionen, keine automatische Nicktrimmung, jedoch

				Überschwindungs- oder Stallwarnungen.

			

		

		
			
				Indikationen

				Auf dem PFD: Das PFD erhöht das Bewusstsein des PF über den

				Status der Flugsteuerungen. Bestimmte Symbole (= in grün) und eine

				spezifische Formatierung der niedrigeren Geschwindigkeitsinformation auf der

				Geschwindigkeitsskala im Normalgesetz zeigen an, welche Schutzfunktionen

				verfügbar sind. Wenn Schutzfunktionen verloren gehen, erscheinen

				orangefarbene Kreuze (X) anstelle der grünen Schutzsymbols (=). Wenn die

				automatische Nicktrimmung nicht mehr verfügbar ist, zeigt das PFD dies mit

				einer „USE MAN PITCH TRIM“-Nachricht unter dem FMA an.

			

		

		
			
				Daher ist die Flugcrew durch einfaches Betrachten dieses Hauptinstruments

				(PFD) sofort über den Status der Flugsteuerungen und die operativen

				Konsequenzen informiert.

			

		

		
			
				18

			

		

		
			[image: ]
		

	
		

		
			
				Schutzfunktionen

				Eine der Hauptaufgaben des PF ist es, das Flugzeug innerhalb der

				Grenzen des normalen Flugbereichs zu halten. In bestimmten Situationen, die

				auf extreme Umstände oder eine unsachgemäße Handhabung des Flugzeugs

				zurückzuführen sind, kann es zu einer Verletzung dieser Grenzen kommen.

				Trotz der Systemschutzfunktionen darf der PF die normalen

				Flugbereichsgrenzen nicht absichtlich überschreiten. Diese Schutzfunktionen

				sind zudem nicht als strukturelle Grenzschutzfunktionen konzipiert (z. B. durch

				entgegengesetzte Ruderdruckeingaben). Vielmehr sollen sie dem PF in

				Notfällen und stressigen Situationen helfen, in denen nur instinktive und

				schnelle Reaktionen effektiv sind. Schutzfunktionen sollen:

				• Dem PF die volle Befugnis geben, die bestmögliche Flugzeugleistung

			

		

		
			
				unter extremen Bedingungen konstant zu erreichen.

				•	Das Risiko des Übersteuerens oder Überlastens des Flugzeugs verringern.

				• Dem PF eine instinktive und sofortige Handlungsweise bieten, um

				sicherzustellen, dass der PF das bestmögliche Ergebnis erzielt.

			

		

		
			
				Bankwinkel-Schutz

				er Bankwinkel-Schutz verhindert, dass eine größere Störung oder

				unsachgemäße Handhabung des PF das Flugzeug in eine hohe Rolllage

				versetzt (bei der die Wiederherstellung des Flugzustands schwierig ist, da eine

				solche Situation schwer zu beurteilen ist und eine sofortige Reaktion

				erforderlich ist). Der Bankwinkel-Schutz gewährt dem PF die volle Befugnis,

			

		

		
			
				jede erforderliche Rollbewegung effizient auszuführen.

				Der maximal erreichbare Bankwinkel ist:

				•	±67° innerhalb des normalen Flugbereichs (2,5 g Ebene Fluglage)

				• 40°, im Schutz bei hoher Geschwindigkeit (um den Spiraltauchgang zu

				verhindern.

				•	45°, im Schutz bei hohem Anstellwinkel (AOA-Schutz)

				19

			

		

	
		

		
			
				Schutz bei hoher Geschwindigkeit

				Wenn das Flugzeug über die maximalen Konstruktions

				geschwindigkeiten VD/MD hinausfliegt (die größer als VMO/MMO sind),

				steigt das Potenzial für Steuerungsprobleme und strukturelle Bedenken

				aufgrund hoher Luftlasten. Daher muss der Abstand zwischen VMO/MMO und

				VD/MD so groß sein, dass jedes mögliche Überschreiten der normalen

				Fluggrenzen keine größeren Schwierigkeiten verursacht.

				Der Schutz bei hoher Geschwindigkeit fügt einer Sidestick-Eingabe eine

				positive, nasenaufwärts gerichtete G-Anforderung hinzu, um das Flugzeug im

				Falle eines Sturzes oder einer vertikalen Störung zu schützen. Dies ermöglicht

				eine Verringerung des Abstands zwischen VMO/MMO und VD/MD. Daher, im

			

		

		
			
				Fall eines Sturzes:

				Wenn keine Eingabe am Sidestick erfolgt, wird das Flugzeug leicht VMO/

				MMO überschreiten und zurück zum Flugbereich fliegen.

				Wenn der Sidestick voll nach vorn gehalten wird, wird das Flugzeug VMO/

				MMO erheblich überschreiten, jedoch ohne VD/MD zu erreichen. Bei etwa

				VMO +16 / MMO +0.04 wird die Nasen-abwärts-Befugnis allmählich auf null

				reduziert (was nicht bedeutet, dass das Flugzeug sich bei dieser

				Geschwindigkeit stabilisiert).
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				Schutz des Belastungsfaktors (Load Factor Protection)

				Bei Verkehrsflugzeugen können hohe Belastungsfaktoren während

				Ausweichmanövern aufgrund potenzieller Kollisionen oder CFIT (Controlled

				Flight Into Terrain) auftreten. Das Ziehen von "g" ist effizient, wenn das

				resultierende Manöver tatsächlich mit dieser "g"-Zahl durchgeführt wird. Wenn

				das Flugzeug diese Trajektorie nicht fliegen kann oder dieses Manöver nicht

				ausführen kann, wird das Ziehen von "g" nachteilig sein.

				Bei Verkehrsflugzeugen ist die maximal erlaubte Belastung:

				•	2,5 g im sauberen Zustand

				•	2,0 g mit ausgefahrenen Klappen

			

		

		
			
				Bei den meisten Verkehrsflugzeugen ist das Potenzial für ein effizientes 2,5

				g Manöver sehr gering. Zudem wird der G-Wert nicht kontinuierlich im

				Cockpit angezeigt, sodass Flugzeugführer nicht daran gewöhnt sind, diesen

				Parameter zu kontrollieren. Dies zeigt sich auch in der Erfahrung aus dem

				Flugalltag, die zeigt, dass: In Notfallsituationen ist die erste Reaktion des PF

				am Steuerhorn oder Sidestick zögerlich und dann aggressiv. Mit dem Load
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