Die Ausbildung

zum Motorseglerfuhrer

Leitfaden fur Schuler und Lehrer

Ausbildungsnachweis

Name: Vorname:




Die Flugausbildung bis zum ersten
Alleinflug

Bei allen Ubungen im Kraftflug sind Einstel-
lungen und Betrieb des Triebwerkes zu Uber-
wachen. Unnotiger Fluglarm ist zu vermei-
den.

Ferner ist die durch Sicht nach aulien festge-
stellte Fluglage mit der Anzeige der vorhan-
denen Instrumente zu vergleichen. Luft-
raumbeobachtung ist jederzeit von dem
Flugschaler durchzufthren.

Die Ubungen miissen bewusst gesteuert und



Grundvoraussetzungen

Bodeneinweisung

zur Vorbereitung der fliegerischen Ausbildung

Voraussetzungen fur den Flugbetrieb, Verhalten am Flugplatz

Flugplatz-Bodenbetrieb, insbesondere iber Platzordnung, Verhalten,
Bewegungen

Flugplatzbetriebs- und Sicherheitseinrichtungen
Hinweise auf mogliche Gefahren
Die wichtigsten gesetzlichen Bestimmungen

(Ausbildungsgenehmigung, behordliche Auflagen fir den Flugplatz,
Fluggeréat und Flugpersonal usw.)

Einweisung in den Fihrerraum:
- Sitzprobe mit Fallschirm, Sitzkissen, ggf. Trimmgewicht
- Bedienen der Ruder, Luftbremse, Trimmung Luftung

- Bedienen der Hebel fiir Haubenverschluss, Notabwurf der Haube, Fahr
werk, Fahrwerksbremse und falls vorhanden Ausklinkvorrichtung

- Bedienen des Triebwerkes wie Hauptschalter, Ziindschalter, Starterknopf,
Gashebel, Choke, Vergaservorwarmung, Luftschraubenverstellung, Kiihl
klappe, Brandhahn

- Bedienen des Funkgerétes

- Kenntnis der Instrumentenanordnung, Hohenmesserverstellung
(Fluguberwachungs-, Triebwerks- und Anlageniiberwachungsinstrumente)

- Hinweis auf Farbkennzeichnungen




Grundvoraussetzungen

Kontrolle vor dem Flugbetrieb

Fur diese ist das Flug- und Betriebshandbuch fiir das betreffende Motorseglermuster (Checkliste) maRge-

Uberprifen vor dem Start

Fur diese Kontrolle ist das Flug- und Betriebshandbuch (Checkliste) malRgebend.

A) Vor dem Einsteigen

AuRere Sichtinspektion durchfiihren.

Staurohr- und statische Druckabnahme frei von Schutzhulle.

Stimmt die vorgesehene Beladung mit Beladeplan Giberein?

Bordpapiere und Navigationshilfsmittel an Bord?

Tankverschluss Uberprift.

Parkposition so wahlen, dass beim Anlassen nicht mit dem Propellerstrahl in Hallen, gegen andere Flug-
zeuge, Personen oder andere lose Gegenstande geblasen wird. (Beschadigungen vermeiden)

B) Vor dem Anlassen
1. Gem. Checkliste, Kniippel am hinteren Anschlag bei Spornrad-Motorsegler

C) Anlassen

gem. Checkliste
Hoéhenruder am hinteren Anschlag (auler bei sehr starkem Riickenwind)

nach Erreichen der vorgeschriebenen Betriebstemperatur Volllastprobe und Uberpriifung Vergaservorwar-
mung und anderer Betriebsgegenstande (Propellerverstellung etc.).

D) Rollen

Rollen zum Rollhalt

Flugplatzverkehr beobachten, Parkbremse 16sen

Rollen mit geringer Geschwindigkeit!

Hohenruder am hinteren Anschlag (auler bei sehr starkem Riickenwind)

Vor dem Rollen Bremsen nochmaliger Funktionsprobe unterziehen

richtiges Setzen der Triebwerksleistung, d. h. gefuhlvoll und ziigig (ca. 1300 U/min)

Hindernisfreiheit der Rollstrecke (Spannweite, Boden voraus, Schrauben etc)

Zu dichtes Aufrollen hinter anderen Luftfahrzeugen muss vermieden werden.

Bei Rollstreifen und Rollwegen ist die Mittellinie einzuhalten

Vor Richtungsénderungen ist rechtzeitig abzubremsen

Das Rollen hat mit einer Geschwindigkeit zu erfolgen, die einen jederzeitigen schnellen Stillstand des Mo-
torsegler ermdglicht.

E) Halteposition:

Am Rollhalt, bzw. vor dem Eindrehen in die Startbahn Motorleistung und Funktion der Vergaservorwar-
mung Uberprifen

Startcheck gem. Startliste ist vor jedem Start nach Checkliste (auch bei Platzrunden) durchzufiihren

Wenn die It. Betriebshandbuch vorgeschriebenen Werte erreicht sind und der An- und Abflugraum frei
sind, kann der Motorsegler zur Startbahn gerollt und in Startrichtung in Bahnmitte aufgestellt werden

In der Startposition ist kurz anzuhalten und der Kompass zu kontrollieren

Eine kurze Kontrolle der Instrumente und Bedienelemente ist durchzufiihren

Kontrollen gem. Checkliste im Motorsegler sind laut vorzulesen!




Start

\Vorgehensweise

Bezugspunkt am Horizont in Verlangerung der Startbahnmitte als Rich-
tungspunkt wahlen

Zugiges Setzen der vollen Triebwerksleistung (eine Hand bleibt am Gashe-
bel)

Mit Seitenruder wahrend des Rollvorganges auf Bezugspunkt halten

Mit Querruder Motorsegler in der Horizontalen halten (sofern kein Seiten-
wind)

Startlage einnehmen (Knuppel Neutralstellung), bis der Motorsegler die Ab-
hebegeschwindigkeit erreicht hat und abhebt

Fahrtaufnahme in Bodenndhe bis zur empfohlenen Steigfluggeschwindig-
keit (bestes Steigen/ bester Steigwinkel)

In 500 ft GND Motorleistung etwas reduzieren (,,Spitze rausnehmen®), so-
fern die Flugsicherheit dies zul&sst

Gefahren:
zu frihes Abheben:

Motorsegler schiebt iberzogen und horizontal bis zum Erreichen der siche-
ren Fahrt. Keine Steigleistung, Hindernisse werden zu niedrig uberflogen.
Bei Boigkeit kann Stromungsabriss erfolgen

zu spates Abheben:

Zu lange Rollstrecke, erhohter Rollwiderstand, erhdhte Abnutzung der Rei-
fen, Platzrand und Hindernisse werden zu niedrig tberflogen, das anschlie-
Rende ,,Hochziehen“ vor dem Hindernis filhrt zu Uberziehen, Durchsacken,
abschmieren.

Start mit regennassen Flugeln:

eine Anzahl von an sich gutmitigen Motorsegler-Mustern zeigt bei nassen
Tragflugeln ein vollstdndig verandertes AbreilRverhalten. Die Hinweise im
Flug- und Betriebshandbuch und die dort empfohlenen Fahrtreserven sind
genauestens einzuhalten. Grundsatzlich sind die Flachen vor dem Start tro-
cken zu ledern. Die Hinweise im Flug- und Betriebshandbuch und die dort
empfohlenen Fahrtreserven sind genauestens einzuhalten.

Ausbrechen

durch nicht rechtzeitiges Gegensteuern oder Ubersteuern




Start

Startabbruch (vor dem Abheben!)

Der Motorsegler hebt nicht rechtzeitig ab oder bricht aus und kann nicht
mehr ,,gefangen* werden. Der Start muss abgebrochen werden.

\Vorgehensweise
Leistungshebel auf Leerlaufstellung

Storklappen ausfahren und Fahrwerksbremsen betatigen
Vorsicht! Uberschlaggefahr bzw. Blockieren der Bremsen!

Wenn der sichere Stillstand vor Hindernissen nicht mehr gewéhrleistet
scheint, Zuindung und Hauptschalter aus — Brandhahn zu

Ewvtl. ,,Ringelpiez“ in Erwégung ziehen.

Der (normale) simulierte Startabbruch ist mit dem Flugschiler zu tben.

Triebwerksausfall nach dem Start

siehe Verhalten bei Notlagen




Steigflug

Nach dem Abheben und Fahrtaufnahme:

Ubergang in den Steigflug

bis Erreichen einer sicheren Hohe (ca. 500 ft GND):
Beibehaltung der Startrichtung und volle Triebwerksleistung

ab 500 ft GND dirfen Richtungsanderungen vorgenommen und die Trieb-
werksleistung reduziert werden.

Steigflugkurven mit hdchstens 20 Grad Querneigung

Auf richtige Kurvenbahngeschwindigkeit ist zu achten (Kugel in der Mitte)

Hinweise:
Luftraumbeobachtung durchfiihren

vorgeschriebene Steigfluggeschwindigkeit (bestes Steigen/ bester Steigwin-
kel) ist anhand der Fahrtmesseranzeige einzuhalten

Grundsatzlich mit der Fluggeschwindigkeit des besten Steigens fliegen

Fluglage des Motorseglers am Horizontbild Gberpriifen

Haufige Fehler:

Steigflug im tberzogenen Flugzustand

Steigflug bei zu groRer Fahrt. (auf Drehzahl achten)
Ungewolltes Abweichen von der richtigen Fluglage

Zu grolie Querneigung im Verhéltnis zur Geschwindigkeit bei Richtungsan-
derungen.




Steigflug

Ubergang vom Steigflug in den Horizontalflug

Ausfuhrung:

Kurz vor Erreichen der vorgesehenen H6he wird der Motorsegler in die ho-
rizontale Fluglage gebracht

Hat der Motorsegler die vorgeschriebene Reisgeschwindigkeit erreicht bzw.
uberschritten, wird die Triebwerksleistung auf Reiseflug gesetzt

Es ist darauf zu achten, das der Motor dabei nicht Gberdreht!

Trimmung entsprechend der konstanten Fluglage des Motorseglers einstel-
len.

Haufige Fehler:

Es wird zuerst die Drehzahl reduziert, bevor der Anstellwinkel durch Dri-
cken des Knippels in Reisefluglage gebracht wird

Der Motor wird tberdreht
Es wird nicht nachgetrimmt

Die Trimmung wird vor dem Driicken des Knlippels betétigt




Wirkungsweise und Bedienung
der Ruder

Ubung Hohenruder
(Bewegung um die Querachse — Steuerung der Langsneigung)

Zweck der Ubung:

Erkennung der Langsneigungsénderungen durch Hohenruderwirkung aus
der Normalfluglage

Dabei solle die Langsneigungsénderungen gegeniber dem Horizontbild und
die dabei auftretenden Geschwindigkeitsanderungen durch verschieden gro-
Re Steuerausschlage erkannt werden

Ziel: aus einer veranderten Langsneigung die Normalfluglage wieder herzu-
stellen.

Ausfihrung:

Der Fluglehrer fuhrt dem Flugschiler durch Ziehen oder Driicken des Steu-
erknuppels die Verénderung der Langsneigung gegenuiber dem Horizont vor.

Jede Langsneigungsanderung beginnt und endet mit der Normalfluglage
Wiederholung der Ubungen durch den Flugschiiler

(der Fluglehrer halt Richtung und Querneigung)

Hinweise:

Beim Ziehen oder Dricken soll der Flugschuler die Anderung der Langsnei-
gung zum Horizont und die Anderung der Fahrtmesseranzeige
(Anzeigeverzogerung infolge Massetragheit) beachten

Veranderungen im Ruderdruck sollen festgestellt werden

Ein Ubersteuern durch zu hastige, zu spate oder zu groRe Ruderausschlage
Ist zu vermeiden

Bei spateren Fliigen sollte die Auswirkung durch Ubersteuern demonstriert
werden

Die Funktion der Trimmung ist zu demonstrieren

Die Trimmung ist durch den Schuler zu bedienen




Wirkungsweise und Bedienung
der Ruder

Ubung Seitenruder
(Bewegung um die Hochachse - Steuerung des Kurses)

Zweck der Ubung:

Erkennung der Seitenruderwirkung, bei der die Drehung um die Hochachse
aus der Normalfluglage

Dabei soll nur die seitliche Wanderung des Horizontbildes beachtet werden

Ausfuhrung:

Der Fluglehrer fihrt dem Flugschiler durch Seitenruderausschlag nach
rechts — oder links die Drehung des Motorseglers um die Hochachse vor

Nach Wahrnehmung der Richtungsanderung mit dem seitlichen Wandern
des Horizontbildes wird der Motorsegler durch Seitenruderausschlag wieder
auf den Ausgangskurs zurtickgebracht

Hierfir sind markante Orientierungspunkte, die in moglichst grol3er Entfer-
nung liegen sollten, festzulegen.

Wiederholung der Ubungen durch den Flugschiiler nach rechts und links,
bis die Auswanderung des Horizontbildes erkannt wird.

Haufige Fehler:
zu schnelle Betatigung des Seitenruders und zu spétes zuriicknehmen

zu groller anhaltender Seitenruderausschlag fihrt zu einer Rollbewegung
um die L&ngsachse (Schieberollmoment), wobei die Langsneigung vergro-
Rert wird und der Motorsegler in den Spiralsturz tibergehen kann. Bei einer
Demonstration dieser Seitenruderauswirkung ist auf ausreichende Sicher-
heitshOhe zu achten.




Wirkungsweise und Bedienung
der Ruder

Ubung Querruder
(Bewegung um die Langsachse — Steuerung der Querneigung)

Zweck der Ubung:

Erkennung der Rollbewegung des Motorseglers um die Langsachse durch
Querruderwirkung

die Winkelanderung der Querneigung am Horizont soll erkannt werden

Ausfihrung:

Der Fluglehrer fuhrt durch Betétigen der Quersteuerung Querneigungsande-
rungen nach rechts oder links vor

Das negative Wendemoment wird dargestellt

Wahrend der Ubungen durch den Schiiler wird durch eine entsprechenden
Seitenruderausschlag, den der Fluglehrer vornimmt, eine Drehung um die
Hochachse (negatives Wendemoment) verhindert

Die Langsneigung bleibt dabei normal.

Nach Wahrnehmen der Querneigungsénderung gegeniiber dem Horizont
wird durch Gegensteuern der Motorsegler in die Normallage zurtickgefiihrt.
Die Querruderausschlage sind in ihrem Ausmall den Eigenschaften des je-
weiligen Motorseglermusters anzupassen

Hinweise:

Beim Bedienen des Querruders ist darauf zu achten, dass eine ungewollte
Hohenruderbetétigung vermieden wird
Sie kann durch verkrampfte Armhaltung hervorgerufen werden.




Wirkungsweise und Bedienung
der Ruder

Rolltibung
(Rollubungen um L&ngsachse bei Querneigungen von 20-30 Grad)

Zweck der Ubung:

das negative Wendemoment soll durch einen Seitenruderausschlag nicht in
Erscheinung treten

Querneigungsanderungen durch aufeinander abgestimmte Quer- und Seiten-
ruderausschlage

zu jedem Querruderausschlag ist ein abgestimmter und gleichsinniger Sei-
tenruderausschlag erforderlich

Ausfuhrung:
markanter Blickpunkt in Flugrichtung angeben
das ,,negative Wendemoment* ist dem Flugschiiler zu demonstrieren

Drehbewegung um die Hochachse sofort mit einem Seitenruderausschlag
stoppen

nun folgende Rollbewegungen: Steuern des Querneigungswechsels von
links nach rechts und rechts nach links usw.

Seiten- und Querruder missen nach GroRe und zeitlich aufeinander abge-
stimmt sein

beim jeweiligen Wechsel der Rollbewegung muss das Seitenruder etwas
vorauseilen, um die erheblichen Gierbewegungen rechtzeitig abzufangen

der Wechsel der Querneigung ist schiebefrei und mit gleichbleibender
Langsneigung zu fliegen

Hinweise:

Eine missgliickte Rolliibung soll nicht fortgesetzt, sondern aus der Normal-
fluglage heraus neu begonnen werden




Geradeaus - Horizontalflug

Mit einzuhaltender Richtung bei gleichbleibender Fahrt

Zweck der Ubung:

einwandfreier Geradeausflug: einhalten von festgelegtem Kurs, Fahrt, Hohe
und Querneigung

die den Geradeausflug stérenden Einfllisse (B6en) korrigieren

Ausfihrung:

der Flugschiler tbernimmt den Motorsegler in schiebefreier Geradeausflug-
lage und mit normal getrimmter Fahrt

ein Richtungspunkt wird festgelegt

die Ruderausschlage sind mit Geftuihl zugeben, damit der Motorsegler diesen
folgen kann

\on ausschlaggebender Bedeutung fiir den Geradeausflug ist eine einwand-
freie Querlage. Schon geringes Hangenlassen der Tragfllgel fuhrt zu Kurs-
abweichungen

Querneigungsanderungen werden oft nicht erkannt, ein Kontrollblick tber
die Tragflugel ist erforderlich

Beidseitig gleichmaRige Abstande der Fllgelspitzen vom Horizont erleich-
tern das Erkennen der Null-Querneigung

ein Motorsegler dreht immer zur hdngenden Fl&che hin

Der Schiler neigt dazu, diese Drehung nur mit Betétigung des Seitenruders
zu verhindern und fliegt dadurch schiebend auf den Richtungspunkt zu.
Richtungskorrekturen sind stets mit abgestimmter Quer- und Seitenruder-
ausschlagen vorzunehmen. Das Aufrichten einer hangenden Flache erfolgt
immer mit Quer— und Seitenruder

Hinweise:

Merkmal eines wirklich einwandfreien Geradeausflugs ist ein gleichbleiben-
des Horizontbild, bei der ein Richtungspunkt weder horizontal noch vertikal
auswandert. Ebenso sind Geradeausfliige bei Seitenwind mit entsprechen-
dem Vorhaltewinkel zu tben.




Geradeaus - Horizontalflug

Horizontalflug unter Beibehaltung von Kurs und Hohe bei wechselnden
Triebwerksleistungen:

Andert der Motorsegler seine Hohe (Hohenmesser), so ist dies ein Zeichen,
dass die Fluglage nicht der Triebwerksleistung angepasst ist

Stimmt die Fluglage (Fahrt), ist eine Anpassung der Triebwerksleistung
(Motordrehzahl) erforderlich

Stimmt die Triebwerksleistung (Motordrehzahl), ist eine Anpassung der
Fluglage (Fahrt) erforderlich

Zur Entlastung des (HOhen-) Ruderdrucks muss nachgetrimmt werden

Einhaltung der vorgesehenen Hohe bei konstanter Fahrt:

Wird der Horizontalflug mit einer festgelegten Reisegeschwindigkeit durch-
geflhrt, so ist die Triebwerksleistung bei horizontaler Fluglage soweit zu
verandern, bis die gewiinschte Geschwindigkeit konstant bleibt.

Je nach Wetterlage kann eine regelméldige Nachfuhrung der Motorleistung
erforderlich werden. Die Trimmung ist entsprechend einzustellen. Eine
Hand am Gashebel zu belassen ist sinnvoll.

Einhaltung der Hohe bei verschiedenen Drehzahlen und Geschwindig-
keiten:

Wird das Treibwerk auf hohe Leistung gebracht, versucht der Motorsegler
bei gleicher Fluglage zu steigen. Durch driicken des Steuerkniippels wird
die Treibwerks-Leistung in héhere Fahrt umgesetzt.

Wird die Triebwerks-Leistung zurtickgenommen, so wird der Motorsegler
langsamer, der Auftrieb geringer. Zum Einhalten der vorgegebenen Hohe
muss gezogen werden, der Anstellwinkel wird erhoht, gleichzeitig erhéht
sich der Widerstand.




Kurvenflug

Kurvenflug mit stillgelegtem Triebwerk

Kurven mit 20 — 30 Grad Querneigung

Zweck der Ubung:

Technik des Kurvenfluges bei Querneigungen von 20 — 30 Grad
Richtungsanderungen von 90 — 360 Grad

Ubergang vom Geradeausflug zum Kurvenflug

stationarer Kurvenflug

Ubergang vom Kurvenflug zum Geradeausflug

Ausfuhrung:

1. Einleiten der Kurve
2. gleichbleibender Kurvenflug
3. Beenden der Kurve

Das Einleiten erfolgt grundsatzlich mit genau aufeinander abgestimmten
Quer- und Seitenruderausschlagen. Beide Ausschldage werden gleichzeitig
und gleichsinnig in Kurvenrichtung gegeben. Das HOhenruder ist beim Ein-
leiten entsprechend mitzufiihren, so dass die Langsneigung konstant bleibt.

Im Kraftflug ist die Kurvennormalstellung der Ruder wie folgt:

Hohenruder je nach Drehrichtung des Propellers und Kurvenrichtung leicht
gedriickt, bzw. gezogen. Seitenruder leicht in Kurvenrichtung ausgeschla-
gen, Querruder zur Verhinderung des Rollens um die Langsachse entgegen
der Drehrichtung.

Im Segelflug wird das Hohenruder in der Kurve immer gezogen.

Ist die beabsichtigte Kurvenfluglage erreicht, werden Quer- und Seitenru-
derausschlag bis zur Kurvennormalstellung zuriickgenommen.

Im stationdren Kurvenflug sind die Quer- und L&ngsneigung sowie die Kur-
venbahngeschwindigkeit gegentiber dem Horizontbild unverandert. Die Ku-
gel ist in der Mitte.

Die Normalstellung ist abhdngig vom jeweiligen Motorseglermuster. Die
Fluggeschwindigkeit ist je nach Querneigung mehr oder weniger erhoht. Je-
de weitere Geschwindigkeitszunahme oder Abnahme ist durch Héhenruder-
korrektur zu verhindern.

Das Beenden der Kurve ist die riicklaufige Bewegung des Einleitens, bis die
Normalfluglage in der festgelegten Kursrichtung erreicht ist.

Dieses erfolgt ebenfalls durch gleichzeitiges und gleichsinniges Betétigen
von Seiten- und Querruder und Korrigieren der L&ngsneigung mit dem Ho-
henruder.




Kurvenflug

Kurven mit 20 — 30 Grad Querneigung

Hinweise:

Die beste Form der Schulung des Kurvenfluges ist der Kreisflug. Der Kreis-
flug hat gegeniiber dem Kurvenflug mit geringer Richtungsanderung den
\orteil, dass er dem Flugschiler mehr Zeit gibt, sich im stationdren Kurven-
flug einzufliegen.

Jede Kurve muss mit einer hoheren Fahrt als der Normalfahrt geflogen wer-
den. Je groRer die jeweilige Querneigung, um so groRer muss die Fahrt in
der Kurve sein.

Die Steuerung der fiir die jeweilige Querneigung richtigen Kurvenflugge-
schwindigkeit erfolgt mit dem Hohenruder durch Veranderung de Langsnei-
gung gegentiber dem Horizontbild.

Die Beeinflussung der Kurvenbahngeschwindigkeit (Drehgeschwindigkeit)
durch Steuern der L&ngsneigung nur mit dem Hdohenruder ist bei geringer
Querneigung unbedeutend. Der Flugschuler soll im Kurvenflug Langsnei-
gungsveranderungen am Horizont erkennen und steuern lernen.

Als Beispiel flr die hohere Kurvenfluggeschwindigkeit sind folgende Wer-
te, unter Zugrundelegung von 100 km/h Normalfahrt:

Querneigung V-Zuwachs  Soll -V
20 Grad 5% 105 km/h

30 Grad 10% 110 km/h




Kurvenflug

Kurven mit 20 — 30 Grad Querneigung

Korrektur der Querneigung im stationaren Kurvenflug

Ausfihrung:

- durch gleichzeitiges und gleichsinniges Betétigen von Quer- und Seitenru-
der

- Querneigungsanderungen am Horizontbild erkennen
- Querneigungsanderungen sollen im Bereich von 10 Grad liegen
- die Langsneigung wird hierbei normal gehalten

- die Drehgeschwindigkeit soll auf die jeweilige Querneigung entsprechend
abgestimmt werden

- mit einem Seitenruderausschlag in Kurvenrichtung wird die Kurvenbahn-
geschwindigkeit vergrofiert und mit einem Seitenruderausschlag entgegen
der Kurvenrichtung wird diese verkleinert

Drehgeschwindigkeitsanderungen erfolgen immer mit Seiten- und Héhenru-
der.

Hinweis:

Wichtig dabei ist, dass, soll der Motorseglerfiihrer das Horizontbild beibe-
halten, das Hohenruder entgegengesetzt zum Seitenruder mitgefthrt wird.




Kurvenflug

Kurven mit 20 — 30 Grad Querneigung

Die haufigsten Fehler im Kurvenflug

Beim Einleiten der Kurve:

1. Zuviel Querruderausschlag im \erhéltnis zum Seitenruderausschlag,
daher Auftreten des negativen Wendemoments, Querrudersekundaref-
fekt.

2. Zuviel Seitenruderausschlag im Verhdltnis zum Querruder, daher
Schieben nach aulien.

3. Fehlerhaftes Zuriicknehmen der Ruder in Kurvennormalstellung
(Seitenruder in Kurvenrichtung, Querruder leicht dagegen), Seitenruder
nicht ausreichend zuriickgenommen, daher Fahrtaufnahme, \ergrolie-
rung der Querneigung, spater Ubergang in die Steilspirale.

4. Seitenruderausschlag zuviel zuriickgenommen, daher Schieben nach
innen.

5. Querruderausschlag nicht gentgend zurlickgenommen, daher wird
Querneigung steiler, Fahrtaufnahem und spater Ubergang in Steilspira-
le.

6. Querruderausschlag zuviel herausgenommen, daher Verringerung der
Querneigung und Auftreten negatives Wendemoment.

7. Hohenruderausschlag nicht genligend zurtickgenommen, daher zu hohe
Fahrtaufnahme.

Im gleichbleibenden (stationdren) Kurvenflug:

1. Ungeniigende Luftraumbeobachtung

2. Nichteinhalten der Flughéhe

3. Fehlerhafte Ruderabstimmung
Ruder werden nach Erreichen des stationdren Kurvenfluges nicht zurtick
genommen

4. Ungleichmélige Drehgeschwindigkeit

5. wechselnde Fluggeschwindigkeit (Fahrt)

Beim Beenden des Kurvenfluges:

1. Beenden nur mit Querruder

2. Nicht rechtzeitiges Nachlassen des Steuerknippels

3. Zu friihes Beenden des Kurvenfluges, d. h. nicht richtiges Einfliegen in
die vorgesehene Richtung

Beim Kurvenflug mit Triebwerksleistung ist die Drehrichtung des Propellers zu beriick-
sichtigen, d.h.

das Hohenruder wird in der Kurve beim Kurven in Propellerdrehrichtung gedriickt, bei
Kurven entgegen der Propellerdrehrichtung gezogen. Entsprechend treten die o. g. Fehler
auf:

Bei rechtsdrehenden Propellern:

In der Rechtskurve und beim Einleiten wird nicht genug gedriickt, der Motorsegler
nimmt die Nase hoch und steigt; beim Einleiten und stationaren Linkskurven nimmt der
Motorsegler die Nase nach unten (Fahrtzunahme), es wird nicht genug gezogen.




Kurvenflug

Steig- und Sinkflugkurven

Ausfihrung:

1. Kontrolle, ob der Luftraum frei ist

2. aus dem Horizontalflug Ubergang in den Steigflug

3. fiir den Steigflug entsprechende Triebwerksdrehzahl wahlen
4. aufnehmen der vorgeschriebenen Steigfluggeschwindigkeit
5. die Trimmung muss entsprechend nachstellen (austrimmen)
6. Richtungspunkt Gber dem Tragfliigel wahlen

7. Steigflugkurve einleiten

Hinweise:

Dabei ist der Luftraum (nicht nur) in Drehrichtung zu beobachten!
Kurz vor Erreichen des Richtungspunktes Horizontalflug einleiten
Diese Ubung soll nach allen Seiten durchgefiihrt werden.

Bei Sinkflugkurven wird entsprechend verfahren. Die vorgegebene Sinkge-
schwindigkeit und Fahrt sollen dabei eingehalten werden.

Richtungsaufnahme nach Bodenbezugspunkten oder vorgegebenem
Kurs, Windeinfluss

Hierbei ist auf rechtzeitiges Beenden der Richtungsanderung hinzuweisen,
insbesondere ist bei Kursaufnahme nach Kompass das Vor-, bzw. Nachlau-
fen der Kompassrose zu demonstrieren. Dem Flugschler ist die Versetzung
bei entsprechenden Windeinfliissen zu zeigen, deren Behebung mit ihm ge-
ubt werden muss.

Kompassdrehfehler




Langsamflug mit
und ohne Triebwerksleistung

Zweck der Ubung:

mit charakteristischen Merkmalen und Eigenschaften im (iberzogenen Flugzu-
stand vertraut machen

die Gefahr rechtzeitig erkennen und

die geeigneten Gegenmaflnahem begreifen und beherrschen kénnen

Ausfuhrung:

Die erste Abkipptibung soll zeigen, wann ein Motorsegler uberzogen ist, wie und
wodurch sich das Uberziehen ankiindigt und dass der Motorsegler sowohl nach
vorne als auch tber den Tragfliigel abkippen kann.

Im horizontalen Geradeausflug die Triebwerksleistung langsam zuriicknehmen.
Die Nase des Motorseglers wird am oder etwas tber dm Horizont gehalten, Fol-
gen: Abfall der Fahrt und Lageverédnderung beim Halten der Flughthe

Dieser Flugszustand wird in der Regel im Steigflug mit VVollgas vor Hindernissen,
bei zu niedrigem Anflug auf die Piste (z. B. Umkehrkurven in Bodennéhe oder (,,
Verwandtenbesuchen®) oder bei Leewirkungen im Gebirge auftreten. Ebenso soll
dieser Flugzustand in der Kurve gezeigt werden.

Hinweise:

Vor jeder der nachfolgenden Ubungen ist mind. ein Vollkreis rechts und links
durchzufihren, um den Luftraum sowie das Gelédnde unterhalb des Motorseglers
auf andern Luftverkehr bzw. auf da Nichtvorhandensein von besiedeltem Gebiet
zu Uberprifen. Es ist unbedingt auf ausreichende Sicherheitshohe, mind. 400 m
GND zu achten.

Nachlassen der Ruderwirkung. Bei schiebefreiem Flug wird die Stromung sym-
metrisch abreiRen und der Motorsegler nur “auf den Kopf gehen®. Falls der Mo-
torsegler seitlich tber den Tragfligel abkippt, kann das nur verhindert werden,
wenn das Seitenruder entgegen der Abkipprichtung getreten und das Héhenruder
nachgelassen wird. Gegenquerruder verstarkt die Drehbewegung in Richtung han-
gender Flache und kann zum Trudeln fuhren.

Nach dem Abkippen das Hohensteuer sofort nachlassen, dem Motorsegler Gele-
genheit geben, Fahrt aufzuholen und dann weich abfangen.

Diese Ubungen sind zunachst ohne Triebwerksleistung und mit stillgelegtem
Triebwerk zu fliegen.

Die Ubungen mit voller Triebwerksleistung wiederholen. Der Motorsegler wird
spater, d. h. bei niedriger Fahrt, abkippen und die Hohenruderwirksamkeit bleibt
langer aufrecht erhalten. (Anblasung von Tragfligeln und Leitwerk durch den
Luftschraubenstrahl). Der Motorsegler wird bei voller Triebwerksleistung nach
dem Abkippen schneller Fahrt aufholen (Drehzahl beachten!). Beim Beenden des
Abkippens ist darauf zu achten, das friih genug weich abgefangen wird, damit der
Motorsegler nicht in unzulassig hohe Fahrtbereiche gerat. Weiter muss vermieden
werden, dass nach dem Beenden des Abkippens die Gefahr besteht, dass der Mo-
torsegler sofort wieder in den Bereich niedriger Fahrt gerat und zum zweiten Mal
abkippt. Am besten beim Abkippen Gashebel in Leerlauf.




Kreisen und Aufrichten
aus Querneigungen von mind. 45 Grad

Zweck der Ubung:

Der Kreisflug mit groBerer Querneigung stellt erhdhte fliegerische Anforde-
rungen und dient unter anderem als Vortibung ftir den thermischen Segelflug
mit abgestelltem Triebwerk.

Die Kreisflugubung hat daher den Zweck, die sichere Beherrschung des
Kreisfluges mit wechselnder Kurvenfluglagen im Querneigungsbereich von
45 Grad zu erlernen.

a) Die Kurvenbahngeschwindigkeit ist abhéngig vom Kreisradius bzw.
der Querneigung des Motorseglers. Sie ist gleich der Normalflugge-
schwindigkeit plus der prozentualen Erh6hung in Abh&ngigkeit von
der Querneigung.

z. B.: Normalfluggeschwindigkeit = 100 km/h
Querneigung Erhéhung Kurvenbahn-V
45Grad 20% 120 km/h

b) Die Mindestkurvenfluggeschwindigkeit ist die Grenze der Flugféhig-
keit im Kurvenflug, sie ist abh&ngig von der Querneigung und dem
Anstellwinkel in der Kurve und erreicht Werte, die erheblich héher
liegen, als die Abkippgeschwindigkeit im Horizontalflug.

c) Beim Thermikkreisen im Anstellwinkelbereich, der dem besten Sin-
ken nahe ist, besteht die Gefahr des Uberziehens. Dieser Punkt soll-
te besondere Beachtung finden beim Ausfliegen schwacher Ther-
mik in turbulenten, bodennahen Schichten.

Die wirkliche Uberziehgeschwindigkeit muss entsprechend der Quernei-
gung erflogen werden. Thermikkreisen ist meist kein stationarer Kurven-
flug. Die Fluglage muss regelméalig den Gegebenheiten in der Thermik
angepasst werden. Dies bedeutet eine regelmaRige Anpassung von Quer-
und L&ngsneigung und Drehgeschwindigkeit in einem ,,Bart*.




Kreisen und Aufrichten
aus Querneigungen von mind. 45 Grad

Ausfiihrung der Ubung:

Aus Normalfluglage Einleiten mit gleichzeitigen und gleichsinnigen Steuerausschlagen in Kurven-
richtung, bis beabsichtigte Querneigung und Kurvenbahngeschwindigkeit erreicht sind. Der Flug-
lehrer fliegt den Kreis so lange, bis der Flugschiler die gleichbleibende Kreisfluglage richtig er-
fasst und erkannt hat. Im weiteren Verlauf der Kreisflugtibung sollten Fluglagednderungen um alle
drei Achsen gezeigt, geschult und erlernt werden.

a)

b)

Querneigungsanderungen

Sollen im Bereich von 30 bis 45 Grad durchgefihrt werden. Soll die Querneigung verklei-
nert werden, so ist ein Querruderausschlag entgegen dem geneigten Fllgel erforderlich. Da
hierbei das negative Wendemoments auftritt, ist dies durch den entsprechenden Seitenruder-
ausschlag zu korrigieren. Die GroRe des Seitenruderausschlags ist von der Gréfe des negati-
ven Wendemoments abhéngig.

Ein Schieben durch Seitenruderfehler darf nicht auftreten. (In der Thermik waére der ,,Bart*
dann weg) Soll die Querneigung vergrolert werden, so ist ein Querruderausschlag zu dem
geneigten Tragfligel hin erforderlich. Mit dem Seiteruder wird mit einem ,,Aufschlag in
Kurvenrichtung* die Wirkung des negativen Wendemoments aufgehoben.
Langsneigungsanderungen

Dienen der Berichtigung der Lage zum Horizont und zur Anderung der Kurvenbahnge-
schwindigkeit bei gleichbleibender Querneigung. Soll die L&ngsneigung vergroRert werden
(Fahrtzunahme), weil z. B. die Flugzeugnase zu hoch am Horizont steht, muss durch ent-
sprechendes Nachlasen des Hohenruders und einem Seitenruderausschlag in Richtung des
héngenden Tragflugels die Rumpflangsachse nach unten geneigt werden.

Ist die Nase zu tief am Horizont, muss die Ldangsneigung verkleinert werden
(Fahrtabnahme). Das Hohenruder muss entsprechend in Richtung Ziehen, das Seitenruder
entgegen dem hangenden Tragfliigel betétigt werden.

Anderungen der Kurvenbahngeschwindigkeit

Koénnen normalerweise nur in Verbindung mit Querneigungsanderungen zur VergrélRerung
bzw. Verkleinerung des Kurvenradius durchgeftuihrt werden.

Hier soll bei einer gleichbleibenden Querneigung die Anderung der Kurvenbahngeschwin-
digkeit angezeigt werden. Durch einen Héhenruderausschlag in Richtung ziehen und gleich-
zeitigem Seitenruderausschlag in Richtung des hangenden Flugels wird die Kurvenbahnge-
schwindigkeit erhoht.

Hat der Flugschiler den Zustand erkannt, wird die Ausgangsfluglage wieder hergestellt.
Durch einen Hohenruderausschlag in Richtung Driicken und gleichzeitigem Seitenruderaus-
schlag entgegen dem hangenden Tragfliigel wird die Kurvenbahngeschwindigkeit verklei-
nert. Nachdem der Flugschuler den Zustand erkannt hat, wird die Ausgangsfluglage wieder-
hergestellt.

Hinweise

Wihrend der Schiiler diese Ubungen nachmacht, soll er sich von Anfang an daran gewoh-
nen, laufend in alle Richtungen zu sehen, um jegliche Zusammensto3gefahr mit anderen
Luftfahrzeugen zu vermeiden.




Sinkflug

Sinkflug mit Triebwerksleistung
\ergaservorwarmung rechtzeitig betétigen
Heizung aus
Triebwerksleistung soweit reduzieren, bis gewinschte Sinkrate erreicht
Austrimmen

Ubung mit verschiedenen Sinkraten und Geschwindigkeiten wiederho-
len

bei Sinkflug Gber groReren Bahnneigungsflug die Betriebsgrenzen be-
achten!

Ubergang vom Sinkflug in den Horizontalflug

Kurz vor Erreichen der gewinschten H6he wird die Reisedrehzahl einge-
stellt und der Motorsegler in die Horizontallage gebracht. Die Vergaservor-
wérmung ist auszuschalten.

Nach Erreichen der Reisefluggeschwindigkeit wird der Motorsegler ausge-




Sinkflug

Sinkflug in Leerlaufstellung bzw. Segelflug

Zweck der Ubung:

Der Gleitwinkel soll mit Hilfe der Landehilfen gesteuert werden. Die bei
Betéatigen der Luftbremsen auftretenden Langsneigungsveranderungen so-
wie die Erhohung der Mindestfahrt missen erkannt und beherrscht werden.

Ausfihrung:

Die Storklappen werden ausgefahren

auf die auftretende Langsneigungsveranderung achten

Die Fahrt nimmt ab

Sinkgeschwindigkeit nimmt zu

Fahrt und Langsneigungsveranderung durch entsprechenden Héhenru-
derausschlag korrigieren

Beim anschlielenden Wiedereinfahren der Storklappen wird der Mo-
torsegler mittels Hohenruder wieder in die Normalfluglage gebracht.

Das Ausfahren- und Einfahren der Stérklappen und die dazugehérenden Ho-
henruderausschldge zunéchst in genitigender Flughthe Gben, bis die Wech-
selwirkung Storklappenbetatigung- Langsneigungsanderung- Hohenruder-
korrektur erkannt und richtig ausgeglichen werden.

Danach wird die Ubung bei Landeanfliigen fortgesetzt, hierbei sollte Wert
auf moglichst gleichbleibende Storklappenstellungen gelegt werden.

Hinweise:

Die Storklappen sollen ruhig betétigt werden. Mehrfaches Aus- und Einfah-
ren beim Landeanflug ist ebenso zu vermeiden wie (aulRer in Notféllen) das
Einfahren unmittelbar vor dem Aufsetzen. Die Landung wird hierdurch er-
heblich erschwert.

Bei langeren Sink- bzw. Gleitflugen mit verminderter Triebwerksleistung
bzw. in Leerlaufstellung sind die Triebwerksinstrumente auf Unterkiihlung
des Motors zu kontrollieren. Ebenso ist rechtzeitig die Vergaservorwarmung
einzuschalten (Heizung aus!). Es ist mehrfach durch Zwischengasgeben
festzustellen, ob das Triebwerk genligend Betriebstemperatur hat, um auf
den Gashebel anzusprechen.




Die Platzrunde
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Start

Steigflug auf Sicherheitshohe

Steigflugkurve bis 20 Grad Querneigung, 90 Grad Richtungsande-
rung zum Querabflugteil unter Windberlcksichtigung

Steigflug auf vorgeschriebene Platzrundenhohe
Gegenanflugkurve: 90 Grad-Kurve mit max. 30 Grad Querneigung
zum Gegenanflugteil parallel zu der Start- und Landerichtung
Reisflugbedingungen bzw. Ubungsraum

Position 200 m

Reduzieren der Fahrt, Fahrwerk ausfahren, Vergaservorwarmung
bedienen, ggf. Kuhlluftklappe und Luftschraubenverstellung etc.
bedienen

Queranflugkurve: 90 Grad-Kurve mit max. 30 Grad Querneigung
zum Queranflugteil unter Windbertcksichtigung

Sinkflug einleiten, Gleitwinkel steuern

Landekurve: 90 Grad-Kurve mit max. 30 Grad Querneigung zum
Endanflug

(Abweichungen in der Reihenfolge der Ubungen 7 — 11 auf Grund
ortlicher Gegebenheiten oder der Besonderheit des Motorsegler-
musters sind zuldssig)

Landkontrolle: Flughohe, Gleitwinkel (Landehilfen), Endanflugge-
schwindigkeit

Landung




Die Platzrunde

Zweck der Ubung:

Einteilen des Flugweges bis zur Position, beriicksichtigen der Faktoren, die den ge-
planten Flug beeinflussen.

Einteilen des Flugweges von der Position und bis zur Landung.

Viele Flugunfalle sind auf falsches Verhalten und falsche Einteilung des Fluges im
Platzrundenbereich zurtickzuftiihren. Dies gilt besonders fir Fliige unter 200 m Hohe.
In diesem Bereich sind taktische Fehler schwer riickgangig zu machen. Die Folgen
konnen lediglich durch neue MaRRnahmen abgewendet oder gemildert werden. Diese
Aufgabe ist schwierig, da sie aus einer nunmehr unginstig gewordenen Situation
und zum Teil unter erheblichen Zeitdruck gel6st werden muss.

Daraus ergibt sich:

Die Position des Flugweges eines Motorseglers, insbesondere die Durchfiihrung der
Platzrunde, muss vorausschauend, also vorbeugend erfolgen. Dies gilt fir Fliige am
Flugplatz und besonders bei AuRenlandungen!

Die Faktoren, die auf den Ablauf des Fluges einwirken, miissen bekannt sein und es
muss eine standige Bereitschaft vorliegen, das Auftreten dieser Faktoren wahrzuneh-
men und nachteiligen Folgen entgegenzuwirken. An das Vorstellungsvermdgen und
die Reaktionsfahigkeit des Flugschiilers werden somit besondere Anforderungen ge-
stellt.

Die Gefahren, die auf den Ablauf des Fluges allgemein und auf das Fliegen in der
Platzrunde insbesondere einzuwirken, kénnen in zwei Gruppen eingeteilt werden:

a) Objektive Gefahren
z. B.: Anderungen von Windrichtung und Starke, Auf- und Abwinde, Regen-
schauer, schlechte Sicht, Behinderung durch andere Luftfahrzeuge, Verkehr in
der Platzrunde, Hindernisse im Landefeld, technische Stérungen

b) subjektive Gefahren, die in der Unzulénglichkeit oder dem Versagen des Pilo-
ten liegen,
z. B.: Mangelhaftes Beherrschen der Technik es Fliegens (z. B. Verschlechte-
rung des Gleitwinkels durch flache Kurventechnik, zu schnelles oder zu lang-
sames Fliegen), falsche Bedienung der Landehilfen, falsches Bedienen des
Triebwerkes, Unkekenntnis der genannten objektiven Gefahren, blindes Ver-
trauen zum Hoéhenmesser, krampfhafte Beobachtung der Instrumente und da-
durch mangelnde Luftrumbeobachtung, optische Verfélschung der Fluglage in
Bodennahe und Fehleinschatzung von Fahrt oder Entfernungen.

Das Einleiten der Platzrunde muss solange mit dem Flugschiler gelibt werden,
bis er in der Lage ist, jeden auch nur denkbaren &uRReren Einfluss richtig zu be-
urteilen und entsprechend zu behandeln.




Die Platzrunde

Einteilen des Flugweges bis zur Position:

Nach dem Steigflug und Erreichen der Horizontalgeschwindigkeit wird in
den Querabflugteil eingekurvt. Nach dem Querabflug erfolgt das Einkurven
in den Gegenanflugteil.

Anflug zur Position
(oder Einflug in die Platzrunde in Platzrundenhdéhe)

Zweck:

Mit der Festlegung der Position soll die guinstigste Voraussetzung fiir den
bevorstehenden Landeanflug und die Landung geschaffen werden. In der
Regel ist die Position der Ort im Gegenanflug, querab des geplanten Auf-
setzpunktes (Schwelle, Lande-T).

Ausfihrung:

Alle Flugiibungen missen in angemessener Entfernung vor der Position be-
endet werden. Der Anflug zur Position erfolgt geradeaus, diese muss in min-
destens 200 m Hohe, bzw. in offizieller Platzrundenhdhe erreicht werden.
Der Luftraum ist auf andere Luftfahrzeuge zu beobachten.

Vor Einflug in die Motorplatzrunde rechtzeitig den Funkverkehr abhdren,
um den Platzrundenverkehr und das Einfadeln zu erleichtern
(Flugwegplanung!) Platzrundenverkehr hat Vorrang!!!

Die Position ist der festgelegte Punkt, Gber dem alle Luftfahrzeuge den Lan-
deanflug beginnen. Daher dirfen keine Flugiibungen ab Position durchge-
fihrt werden. Bei starkem Flugbetrieb ist besondere Aufmerksamkeit erfor-
derlich. Eine genaue Kontrolle der Hohe durch Schétzen und Vergleichen
mit dem Hohenmesser ist notig, auf die Hohenmesseranzeigeverzdgerung ist
zu achten.




Die Platzrunde

Flugstrecke von der Position bis zur Queranflugkurve
(verlangerter Gegenanflugteil, erster Teil der Landeeinteilung)

Zweck:

Diese Teilstrecke ist wichtig fir den Ablauf der gesamten Landeeinteilung.
Hier hat sich der Pilot auf den richtigen Ansatz zur Queranflugkurve zu
konzentrieren.

Ausfuhrung:

Hinter der Position wird die Fahrt auf die vorgeschriebene Anfluggeschwin-
digkeit gebracht. Das Fahrwerk wird ausgefahren und die Vergaservorwar-
mung bedient (Heizung aus!), Kuhlluftklappen, Luftschraubenverstellung
etc. werden in die fur die Landung vorgesehene Stellung gebracht.

Mehrmalig Kontrolle der Entfernung zum Landezeichen bzw. Aufsetzpunkt
ist erforderlich. Der Luftraum ist genauestens zu beobachten.

Queranflugteil
Der Queranflug vermittelt die raumliche Ubersicht zur richtigen und siche-

Ausfihrung:

Im Queranflugteil ist die Entfernung zum Landezeichen bzw. Aufsetzpunkt
zu schatzen und je nach Windstarke und —Richtung der entsprechende Vor-
haltewinkel einzunehmen.

Bei zu groRer Hohe kann schon hier durch Bedienen der Luftbremsen die U-
berh6hung verringert werden. Bei zu niedriger Hohe muss durch Setzen von
Triebwerksleistung dafur gesorgt werden, dass kein weiterer Hohenverlust
eintritt und die Landekurve in sicherer Héhe erreicht wird. (Die Endanflug-
kurve sollte in mind. 200m Hohe beendet sein)




Die Platzrunde

Landekurve und Endanflug

Zweck:

Die Landekurve bezweckt das Einkurven in den Endanflug.
Der Endanflug dient zur Vorbereitung der Landung und sollte sich auf Kurs-
halten und Gleitwinkelsteuerung beschrénken.

Ausfihrung:

Die Landekurve ist so rechtzeitig einzuleiten, dass sich der Motorsegler
nach dem Beenden genau in Landerichtung befindet. Die HOhe sollte hierbei
mind. 100 m betragen.

Nach der Landekurve beginnt der Endanflug.

Wahrend des Endanfluges muss jetzt iberfliissig gewordene HOhenreserve
durch Betétigen der Landehilfen, im fortgeschrittenen Ausbildungsstadium
auch durch Seitengleitflug (Slip) abgebaut werden.

Die Triebwerksleistung ist spatestens nach der Landekurve auf Leerlauf zu-
riickzunehmen.

Hinweise:

Die Landekurve bietet einen bemerkenswerten Aufschluss tber den Ausbil-
dungsstand des Flugschilers. Unter den verschiedenen Kurven der Platzrun-
de werden gerade in der Landekurve die meisten Fehler gemacht. Schiebe-
kurven, zu enge Kurven oder Anndherung an die Mindestfahrt (oder Fahrt-
zunahme) sind keine Seltenheit.

Die Erklarung liegt haufig darin, dass der Flugschiler sich gedanklich be-
reits mit der bevorstehenden Landung beschaftigt. Kurvenfehler in der Lan-
dekurve zeigen, dass der Flugschiiler noch nicht in der Lage ist, den Motor-
segler intuitiv zu steuern. Die Notwendigkeit einer routinemaRigen Beherr-
schung des Motorseglers und des Triebwerks wird hier unterstrichen.

Im Endanflug wird der Zeitpunkt der Gleitwinkelsteuerung und Abbau der
Hohenreserve durch folgende Faktoren bestimmt:

a) die Flugleistung des verwendeten Musters

b) die Landehilfenwirkung

¢) die Windverhaltnisse

e) evtl. Hindernisse im Anflugbereich und dadurch erzwungene hohe
Anfluge

Diese Faktoren werden vor den Alleinfligen des Flugschilers ofters verén-
dert, damit er Routine bekommt und lernt, nach eigenen Entschllssen rich-
tig zu handeln.




Die Platzrunde

Landung

Ausfihrung:

Im letzten Teil des Endanfluges ist die Flugbahn mit Annaherung an den
Erdboden langsam zu verflachen (auszurunden). Das Abfangen
(Durchziehen des Steuerkniippels) muss allméhlich ausgefuhrt und mit der
abnehmenden Fahrt abgestimmt werden. Er soll bei standiger Vergrolierung
des Anstellwinkels dicht Gber dem Erdboden ausschweben und solange im
Horizontalflug gehalten werden, bis er mit Mindestfahrt (Strémungsabriss)
aufsetzt. Nach dem Aufsetzen ist der Steuerknippel voll gezogen zu halten.
Unter Beibehaltung der Landerichtung wird der Motorsegler vorsichtig bis
zur Rollgeschwindigkeit abgebremst. Danach wird auf den vorgeschriebe-
nen Wegen abgerollt. Die Stoérklappen bleiben wahrend des Ausrollens voll
ausgefahren (Bremswirkung und bei bdigen Winden kann der Motorsegler
auch nach dem Aufsetzen nicht mehr abheben)

Hinweise:

(Nicht nur) Flugschdler neigen dazu, nicht geniigend abzufangen und setzen
dann mit einer zu groRen Fahrt auf. Wéhrend der gesamten Ausbildung ist
unbedingt auf eine saubere Landung zu achten. Der Knippel gehort beim
Aufsetzen an den Bauch!

Das nach unsauberen, falschen Landungen auftretende Springen des Motor-
seglers und dessen Verhinderung ist dem Flugschiler eingehend zu tben.




Die Platzrunde

Durchstarten im Endanflug

Zugiges Einfahren der Storklappen

Setzen der vollen Triebwerksleistung

\ergaservorwarmung aus

Richtung beibehalten

trimmen, hierbei Fluglage beachten

Luftraum beachten

nach Erriechen der zum Steigflug notwendigen Fahrt ist ziigig zu stei-
gen und erneut in die Platzrunde einzufliegen.

NoakowhE

Durchstarten kurz vor dem Aufsetzen:

Storklappen einfahren

volle Triebwerksleistung setzen

Vergaservorwarmung aus

Aufbaumen durch entsprechend gedriicktes Hohenruder verhindern
zundchst horizontal fliegen und weiter die beim Durchstarten beschrie-
benen MalRnahmen durchfiihren.

g~ wnE

Landen und anschliefender Wiederstart

Nach dem Aufsetzen und kurzen Rollen Storklappen zugig einfahren, in ho-
rizontale Start— bzw. Fluglage bringen, volle Triebwerksleistung, Vergaser-
vorwarmung aus, Trimmung auf kopflastig stellen.

Es ist auf noch genligend vorhandene Startbahnldnge zu achten. Lande-
bahn- und Luftraumbeobachtung.

Kurzer Check, ob auch alle Malinahmen ergriffen worden sind.

Hinweise:

Diese Ubungen sind zuerst in groRerer Hohe (Sicherheitshéhe) zu tiben.

Erst bei Beherrschung aller Vorgédnge kann mit echten Durchstartiibungen
begonnen werden.

Zu beachten ist der Luftraum, ebenfalls muss der Entschluss zum Durchstar-
ten schnell und richtig durchgefuhrt werden.

Das Durchstarten erfolgt grundsétzlich versetzt zur Piste.

Steile Kurven in Bodennahe sind jedoch auf jeden Fall untersagt!




Besondere Falle beim Landeanflug

Zu hoch angesetzter Anflug bei stillgelegtem Triebwerk

Zweck der Ubung:

Es soll erkann werden, dass die Wirkung der Landehilfen mit steigender
Fahrt Gberproportional zunimmt. Er soll die Scheu vor steileren Anflligen
verlieren. Bei Storklappen kann der Effekt sich umdrehen!: der Gleitwinkel
wird nicht so stark verringert, dass die tberh6hte Fahrt rechtzeitig wieder
abgebaut werden kann.

Ausfihrung:

Der Endanflug wird Gberhoht angesetzt. Mit dem vollen Ausfahren der Luft-
bremsen erfolgt der Ubergang in einen steilen Gleitflug. Hierbei ist zu be-
achten, dass wesentlich friiher als bei einer normalen Landung mit dem Ab-
fangen begonnen werden muss. Die Ubung setzt weiterhin einen sorgfaltige
Beobachtung des Luftraums voraus.

Zu niedrig angesetzter Anflug bei stillgelegtem Triebwerk

Zweck der Ubung:

Hierbei soll gezeigt werden, dass bei Wegfall der fiir den Endanflug obliga-
torischen Hohenreserve auf keinen Fall versucht werden darf, diese Reserve
durch Ziehen am Knuppel und Langsamflug zu ersetzen. Die Griinde fir
den Hohenverlust konnen in starken Abwinden bei Annéherung an den Platz
oder zu starkem Gegenwind liegen.

Ausfihrung:

Der Anflug erfolgt mit der Geschwindigkeit des besten Gleitens, bei star-
kem Gegenwind mit noch hoherer Fahrt.

Hinweis:

Ein zu niedrig angesetzter Endanflug, bei dem unter Ausnutzung des besten
Gleitwinkels der Aufsetzpunkt gerade noch erreicht werden kann, bietet bei
stillgelegtem Triebwerk keinen Sicherheitsspielraum. Falls das Fluggelande
vor dem Aufsetzpunkt nicht genligend Landeflache (hindernisfrei) aufweist,
ist fur die Ubung ein Aufsetzpunkt in Platzmitte anzunehmen.




Besondere Féalle beim Landeanflug

Zu hoch angesetzter Anflug mit laufendem Triebwerk

Ausfuhrung:

Die sicherste Malinahme in dieser Situation ist Durchstarten, wie bereits be-
schrieben.

Soll trotzdem gelandet werden, sind MalRnahmen die unter a) beschrieben,
zusatzlich evt. Slip.

ZU niedriq angesetzter Anflug mit laufendem Triebwerk

Ausfuhrung:

Ist zu erkennen, dass der vorgesehene Aufsetzpunkt nicht erreichbar ist,
bzw. Kkritische Situationen entstehen konnen, ist durch rechtzeitiges Gasge-
ben die Triebwerksleistung so zu erhOhen, dass der Aufsetzpunkt durch He-
ranziehen des Motorseglers (Schleppgaslandung) mit Sicherheit erreicht
wird. Das Ausrunden bei der Landung muss daher nach Erreichen der Platz-
grenze und nach Riucknahme der Triebwerksleistung zur Platzmitte hin er-
folgen, wobei die MaBnahmen wie bei einer normalen Landung zu ergreifen
sind.




Besondere Falle beim Landeanflug

Landung mit Seitenwind

Zweck der Ubung:

Der Pilot muss in der Lage sein, die Abdrift durch Seitenwind beim Lande-
anflug auszugleichen und genau in Verlangerung der Mittelachse des Lande-
feldes bzw. der Landebahn nach einem geradlinigen Anflug zu landen.

Ausfihrung:

Der dem Wind zugewandte Tragfligel wird leicht gesenkt, die Landerich-
tung mit einem kleinen entgegengesetzten Seitenruderausschlag gehalten.
Danach slipt der Motorsegler in Richtung der hangenden Flache. Die Lan-
dung erfolgt mit hangender Fléche.

Bei starkerem Wind entsprechend mehr die Tragflache héngen lassen und
mit einem angemessenen Seitenruderausschlag den Motorsegler in Lande-
richtung halten.

Auch hier aufsetzen mit hangender Flache.

Landung mit Ruckenwind

Ausfuhrung:

Es muss friher mit dem Abfangen begonnen werden. Der Flugweg und
Gleitwinkel sind entsprechend einzuteilen.

Es besteht die Gefahr des sehr langen Ausschwebens (Grenzschicht am Bo-
den), hohe Aufsetzgeschwindigkeit und evtl. nicht ausreichende Platzlange.

Landung bei Boigkeit

Ausfuhrung:

Die Anfluggeschwindigkeit ist so zu erhohen, dass gentigend Ruderwirk-
samkeit fur notwendige schnelle Korrekturen vorhanden ist. Weiterhin be-
steht die Gefahr des Durchsackens in der bodennahen Grenzschicht, auch
hierfir muss eine Fahrtreserve bis kurz vor dem Aufsetzen erhalten werden.

Landungen mit stillgelegtem Triebwerk aus verschiedenen H6hen

Sind wie bereits beschrieben durchzufthren.




Beenden des Fluges

Ausfihrung:

Das Zurlckrollen zum Abstellplatz erfolgt mit Rollgeschwindigkeit auf der
vorgeschriebenen Bahn.

Bei hoher Triebwerkstemperatur soll das Triebwerk kurze Zeit in Leerlauf
weiterlaufen, um eine gleichméafiiige Abkuhlung zu erreichen.

Nach dem Abstellen des Triebwerkes werden anhand von Klarlisten alle
notwendigen Abschaltungen durchgegangen.

AnschlieRend erfolgt die Kontrolle des dufl3eren Zustande des Motorseglers.
Sichern des Motorseglers wie Abdeckung, Feststelloremse, Verankerung,

Klappen ausgefahren etc. Eintragung der Flugdaten in das Bordbuch/ Start-
liste.




Besondere Flugzustande

Uberziehen und Geradeaushalten mit dem Seitenruder
bis zum Abkippen

Ausfihrung:
Ausreichende Sicherheitshohe ist einzuhalten (mind. 400 m GND)
Sorgféltige Luftraumbeobachtung

\Vor Beginn der Flugubung unter Berlcksichtigung des Personengewichts
von der richtigen Schwerpunktlage Gberzeugen!

Evtl. Beschrankungen laut Flug- und Betriebshandbuch sind zu beachten
Die Flugiibung beginnt mit langsamen Uberziehen

Motorsegler solange wie moglich mit Seiten- und Querruder zunéchst im
Geradeausflug ohne Hangen oder Schieben gehalten

Soweit mdglich, wird das Hohenruder bis zum Anschlag gezogen.

Abkipperscheinungen tber den Tragfltigel werden durch zligiges Seitensteu-
erausschlag entgegen der Abkipprichtung verhindert. (Keine Querruderaus-
schlage mehr!)

Uberziehen und Geradeaushalten mit dem Seitenruder
bis zum Abkippen
Mit verschiedener Triebwerksleistung

Ausfihrung:

Der Motorsegler wird bei verschiednen Flug- und Beladungszustanden
(Fahrwerk ein/ aus, Landeklappen ein/ aus...) in den geschilderten iberzoge-
nen Flugzustand gehalten

Dabei wird mit dem Seitenruder geradeaus geflogen

je nach Triebwerksleistung unterschiedliche Steuerwirksamkeit und Steuer-
driicke

Hinweis:

Es ist unbedingt auf richtige Beladung und Trimmung sowie Luftraumbeo-
bachtung und Sicherheitshohe zu achten. Der Flugschiler soll den Motor-
segler langere Zeit selbst in Uberzogener Fluglage geradeaus (auf Kurs)
steuern.




Besondere Flugzustande

Flugtibungen im Bereich des Uberziehens

In Steigflugkurven und in Sinkflugkurven

Zweck der Ubung:
die Erscheinungen eines tiberzogenen Kurvenfluges erkennen
die Grenzen aufzuzeigen

die MalRnahmen zur Verhinderung weiterer kritischer Fluglagen, wie Abkip-
pen, Trudeln, Steilspiralen (Spiralsturz) erlernen

Erkennen von Abkippen in der Kurve zur oberen Fléche

Ausfihrung:

Im Steigflug Kurvenlage 10 bis 30 Grad Querneigung (mit und ohne Klap-
pen)

langsam in einen gleichmélig liberzogenen Flugzustand gehen
Die Kurvendrehgeschwindigkeit ist mit dem Seitenruder konstant zu halten

Will der Motorsegler abkippen (Anzeichen beachten), ist dies durch Gegen-
seitenruderausschlag und nachdriicken des Hohenruders zu verhindern.

Bei der Sinkflugkurve mit 10 bis 30 Grad Querneigung werden die Stor-
klappen (Fahrwerk) ausgefahren

die Fahrt durch Verringern der Triebwerksleistung herabgesetzt

bei Erreichen der Sinkrate in Kurvenlage gehen

Unter Beibehalten des Sinkens die Fahrt bis zum Erreichen der kritischen
Abkipplage verringern

Ohne Abzukippen durch Nachdriicken, sofortigem Seitenruderausschlag
entgegen der Abkipprichtung, Erhohen der Triebwerksleistung eine sichere
Fahrt erreichen

Hinweise:

Diese Ubungen durfen nur in sicherem Hohenbereich aus dem normalen
Horizontalflug heraus geflogen werden. Luftraumbeobachtung hat voraus-
zugehen. Gegenquerruder in tberzogenem Fluglagen ist auf jeden Fall zu
unterlassen, das Abkippen wird dadurch unterstitzt.




Besondere Flugzustande

Trudeln

Das Einleiten des Trudelns wird durch plotzliches Abreil’en der Strémung
an einem Tragfllgel mit gleichzeitiger Drehung um die Hochachse und Rol-
len um die Langsachse gekennzeichnet. Hierbei geht der Motorsegler in eine
sturzflugahnliche Fluglage tber, bei einer schraubenférmigen Bewegung
nach unten.

Ausfuhrung:

Zundchst versichern, dass sich keine losen Gegenstande im Cockpit befin-
den.

Vom richtigen Beladezustand (Schwerpunkt!) tiberzeugen.
Es ist zu empfehlen bei dieser Ubung einen Fallschirm zu tragen.

Aus dem Langsamflug wird durch ziigiges Ziehen des Hohensteuers bis
zum Anschlag der Anstellwinkel schnell vergroRert, worauf die Strémung
schlagartig abrei3t. Gleichzeitig wird das Seitenruder in die Richtung, nach
der der Motorsegler trudeln soll, voll ausgetreten. Der Motorsegler baumt
sich kurz auf und geht Uber den Tragfltgel in einer drehenden Bewegung
nach unten. Nach einigen Umdrehungen wird der Trudelzustand beendet.
Hierzu wird das Seitensteuer entgegen der Drehrichtung schlagartig und voll
ausgetreten. Das HOhenruder und das Querruder werden in Normalstellung
gebracht, nach Beenden der Drehbewegung auch das Seitenruder. Die nun
vorhandene steile Gleitfluglage ist durch weiches Abfangen zu beenden.

Hinweise:

Vor Beginn der Ubung ist der Luftraum sorgfaltig zu beachten und Sicher-
heitshOhe muss vorhanden sein. Trudeln muss tber 400m Hohe GND been-
det sein. Der Fluglehrer leitet den Trudelvorgang ein, das Beenden fiihrt der
Flugschiler selbstandig durch. Wahrend des Trudelns soll das Triebwerk im
Leerlauf drehen, Gasgeben ist zu vermeiden.

Das Trudeln soll durch den Flugschuler sicher ein— sowie ausgeleitet wer-
den konnen.




Besondere Flugzustande

Seitengleitflug
(Slip)

Zweck der Ubung:

Beherrschung des Seitengleitflugs zur Gleitwinkelsteuerung vor allem bei Ziel- und
Notlandungen.

Ausfuhrung:

1. Landeanfluggeschwindigkeit einnehmen

2. Festlegung der vorgesehenen Landerichtung

3.  Festlegung des Aufsetzpunktes

4.  mit Querruderausschlag in die gewunschte Seitengleitflugrichtung. (Hangende
Flache in den Wind)

5. Nach Wirkung des negativen Wendemoments mit entgegengesetzt ausgetrete-
nen Seitenruder in der Landerichtung gehalten

6. mit gleichbleibenden Schiebewinkel in Richtung Landebahn fliege

7. die auftretende Fahrterh6hung durch Betétigen des Hohenruders in Richtung

Ziehen ausgleichen

die Fahrtmesseranzeige kann im Slip nicht verwertet werden

9. Bei Seitengleitfligen mit geringer Querneigung kann die Richtung mit dem
Seitenruder gesteuert werden, ansonsten mit dem Querruder

oo

Hinweise:

Sinnvoll ist ein Seitengleitflug nur mit max. Sinkgeschwindigkeit. Bei hierfur erfor-
derlichen groReren Querneigung bleibt das Seitenruder voll ausgetreten. Die Rich-
tung wird dann mit QuerneigungsvergrofRerung bzw. —Verkleinerung gesteuert.

Beim Beenden des Seitengleitfluges miissen das Quer —und Seitenruder so zuriickge-
nommen werden, dass bei Erreichen der Horizontalen die Langsachse in Landerich-
tung zeigt. Gleichzeitig ist das im Slip etwas gezogene Hohenruder soweit nachzu-
lassen, dass der Motorsegler die Langsneigung einnimmt, die der Landeanflugge-
schwindigkeit entspricht.

Die Ubungen sollten in ca. 50m Hoéhe beendet sein. Bei Fortgeschrittenen kann die
Hohe auf ca. 30 m vermindert werden.

Der Slip sollte auch extrem gelibt werden. Im Notfall soll die geringste mdgliche
Strecke mit groBtmdoglichem Sinken zurtickgelegt werden. Einleiten mit Querruder,
Seitenruder, Hohenruder, letzteres kann fast bis zum Anschlag gezogen werden, so-
fern eine sauberer Slip geflogen wird. Ausleiten zuerst mit dem Hoheruder bis die
Fahrt wieder vorhanden ist, dann Seitenruder, dann Querruder. Beim Ausleiten fallt
er extrem weit durch. Rechtzeitig Beenden!

Die ersten Ubungen in groReren Hohen durchfithren, damit der Flugschiiler Zeit hat,
diese Fluglage zu steuern. Ubungen in zu groRer Hohe oder bei schlechtern Sichtver-
haltnissen sind wegen der schlechten optischen Eindriicke nicht zu empfehlen.




Verhalten bei Notlagen

Verhalten bei Notlagen unter Beachtung des Betriebshandbuches

An Hand des Flug- und Betriebshandbuches fir das in der Ausbildung ver-
wendetet Motorseglermuster die fir Notfalle vorgesehenen Anweisungen
durchsprechen. Nach Méglichkeit sind im Fluge Ausfélle zu simulieren.

Stérungen an Elektrik, Triebwerk und Ausristung, Feuerausbruch,
Triebwerksausfall nach dem Start

Siehe Betriebshandbuch

Feuer im Fluge

1. Brandhahn zu

2. \Vergaservorwarmung/ Heizung und Kuhlluftklappe zu

3. Wollgas geben, bis der Kraftstoffvorrat in Vergaser und Motor ver-
braucht ist

4. Gegebenenfalls nach der flammenfreien Seite slippen

5. erlischt das Feuer, Motor wieder anlassen, sonst sofort notlanden

Motorausfall nach dem Start

=

sofort nachdriicken

2. von kleinen Richtungsanderungen, von Hindernissen abgesehen, un-
ter keinen Umsténden kurven

Zindung aus, Brandhahn zu, Hauptschalter aus

falls die vorausliegende Landeflache geeignet erscheint, mit Mindest-

B w

Notlandungen mit stillgelegtem Triebwerk

1. geeignetes Notlandefeld aussuchen du diesen Entschluss nicht mehr
andern

2. weiteres Verhalten wie bei der Platzrunde ab Position, Brandhahn

schlieRen und Hauptschalter ausschalten

Anschnallgurte festziehen

auf Bodenhindernisse gefasst sein, Uberschlaggefahr!

weitere Notféalle wie Wetterverschlechterung, AuflRenlandungen sind

erschopfend in den Richtlinien, Anlage 1 zu Kapitel 8, Abschnitt 5

behandelt und sind durchzusprechen

ok~ w

Niemals eine AufRenlandung ohne Platzrunde um das Landefeld! Ein
Abschéatzen der Hohe und Entfernung ist meist unmaoglich!




Uberprifungsflug durch einen zweiten Fluglehrer
anlasslich des 1. Alleinfluges



Erlangen von fliegerischen
Fertigkeiten

(Ausbildungsabschnitt 2)

Bei allen Ubungen im Kraftflug sind Ein-
stellungen und Betrieb des Triebwerkes zu
Uberwachen. Unnotiger Fluglarm ist zu ver-
meiden.

Ferner ist die durch Sicht nach aul3en festge-
stellte Fluglage mit der Anzeige der vorhan-
denen Instrumente zu vergleichen. Luft-
raumbeobachtung ist jederzeit von dem
Flugschiler durchzufthren.

Die Ubungen mussen bewusst gesteuert und
beherrscht werden.

Die bisher erlangten Fertigkeiten sollen ver-
tieft werden.

Dieser Ausbildungsabschnitt erfordert ein
erhohtes Maf3 an Konnen. Es ist daher unbe-
dingt erforderlich, dass die bisherigen U-
bungen einwandfrei beherrscht werden.

Vor Beginn dieses Ausbildungsabschnittes
hat der Flugschuiler mindestens 10 Platzrun-
den im Alleinflug zu fliegen.




Starten und Landen unter verschiedenen Bedingungen
sowie Ziellandungen aus verschiedenen Héhen mit und
ohne Triebwerksleistung

Zweck der Ubung:

Es sollen Start— und Landevorgange unter verschiedenen erschwerten Be-
dingungen und Voraussetzungen bis zur sicheren Beherrschung erlernt wer-
den

Starten mit Seitenwind

Zweck der Ubung:

Es soll die Starttechnik auch bis zur maximal moglichen Seitenwindkompo-
nente erlernt und beherrscht werden

Ausfihrung:

Beim Anrollen bleibt das Spornrad etwas langer am Boden als sonst, um
dem Wind die Kraft zu nehmen, den Motorsegler in den Wind zu drehen.
Mit dem Querruder wird die dem Wind zugewandte Fl&che in den Wind
nach unten gehalten, mit dem Seitenruder wird die Startrichtung beibehal-
ten.

In dieser Konfiguration wird abgehoben.

Bei Boigkeit im Bodeneffekt Fahrt aufholen bis zur Geschwindigkeit des
besten Steigens, evtl. leichte Uberfahrt (ca. 10 %).

Mit Vorhaltewinkel Steigflug beginnen.




Starten und Landen unter verschiedenen Bedingungen
sowie Ziellandungen aus verschiedenen Héhen mit und
ohne Triebwerksleistung

Start mit maximaler Beladung

Zweck der Ubung:

Es soll anhand der vorliegenden Bedingungen erlernt werden, welche Fakto-
ren fir einen Start von Bedeutung sind.

Die den Start beeinflussenden Faktoren sollen in der Praxis bertcksichtigt
werden konnen.

Ausfuhrung:

1. Uberprifen der zur Verfiigung stehenden Startstrecke

2. Uberpriifen der Beschaffenheit der Piste

3. Uberpriifen der Wetterbedingungen

4. Start unter Ausnutzung der maximalen Startbahnléange

5. Abheben erst mit Erreichen der notwendigen Fahrt

6: Beschleunigen im Bodeneffekt bis zum Erreichen der unbedingt notwen-
dI-gen Fahrt

7. Steigflug mit fur diese Beladung notwendigen Fahrt gem. Flug— und
Betriebshandbuch




Starten und Landen unter verschiedenen Bedingungen
sowie Ziellandungen aus verschiedenen Héhen mit und
ohne Triebwerksleistung

Start und Landung in der Dammerung

Zweck der Ubung:

Es sollen die optischen Unterschiede bei Start und Landung zum Tagslicht
erkannt werden.

Mit zunehmender Dunkelheit verandert sich das Schatzvermdgen fir Hohe
und Entfernungen. Dies muss gelibt werden.

Haufige Fehler:

Man neigt dazu bei der Landung die Anflughthe zu gering zu wahlen und
zu hoch abzufangen.

In der Hohe ist es oft noch hell, wahrend es am Boden schon erheblich
dunkler ist. Die Nachtanpassung der Augen dauert oft langer, als der An-
flug. Grobe Schatzfehler sind die Folge.




Zlellandungen aus der Platzrunde mit
Motorhilfe

Zweck der Ubung:

Der Motorsegler soll an einem vorher bestimmten Ort innerhalb 150 m auf-
setzen.

Ausfihrung:

Anflug ab Position in richtiger Hohe
Vergaservorwarmung ein

Landezeichen beobachten

Triebwerk bleibt in Leerlauf

Hohenreserve einhalten

Im Endanflug bei zu groRer Hohenreserve slippen
Bei zu geringer Hohe Schleppgaslandung

Haufige Fehler:

Ziellandung wird erzwungen, es wird mit tberhohter Fahrt aufgesetzt
Die Folge kann ein Springen des Motorseglers sein.

Luftraum- und Landebahnbeobachtung werden vernachlassigt.
WICHTIG:
Wird bei eineiner Ziellandelibung das vorgesehene Landefeld Uber-

schossen, keine Landung erzwingen. Eine saubere Landetechnik hat auf
jeden Fall Vorrang!

Ziellandungen mit stillgelegtem
Triebwerk

Sie erfolgen nach gleichem Schema wie mit laufendem Triebwerk.
Es sind mindestens finf solcher Landungen durchzufiihren.

Sie dienen der sicheren Beherrschung und sind Vorlbungen fiir die AuRen-
lande (-lbungen)




Ziellandung aus 600 m Hohe GND

Zweck der Ubung:

Landungen aus beliebigen Positionen wahrend des Fluges

Ausfihrung:

An einem beliebigen Punkt des Fluges in Flugplatznéhe wird der Gashebel
vom Fluglehrer auf Leerlauf gestellt.

Der Motorseglerfiihrer soll nun aus der gegebenen Reiseflughdhe sich ord-
nungsgemal in richtiger Hohe in die Platzrunde einordnen und eine ein-
wandfreie Landung vollziehen. Der Aufsetzpunkt ist innerhalb 150 m des
vorab festgelegten Landefeldes.




Aul3enlandetibungen aus verschiedenen
Hohen mit Fluglehrer
mit und ohne Aufsetzen

Mit Triebwerkshilfe

Zweck der Ubung:
Entscheidungsfindung zur AuRenlandung soll gestérkt werden

Die Scheu vor einer Aulienlandung soll genommen werden.

Ausfuhrung:
die Entscheidung soll rechtzeitig getroffen werden
uberfliegen des AuRenlandefeldes

Uberpriifung von Bodenbeschaffenheit, Hindernissen wie Zaunen oder
Graben, Gefalle

nach Uberpriifung Platzrunde wie am Flugplatz mit Gegenanflug,
Queranflug und Endanflug

Anflug erfolgt unter Zuhilfenahme aller fliegerisch notigen Moglich-
keiten

vor dem Aufsetzen Hauptschalter und Ziindung aus, Brandhahn zu

AuRenlandung mit Aufsetzen ist nur an zugelassenen Orten erlaubt

Haufige Fehler:
die Entscheidung zur Landung wird zu spét getroffen
es wird keine Platzrunde geflogen

das Aufsetzen erfolgt mit zu hoher Fahrt (Uberschlaggefahr!)




Aul3enlandetibungen aus verschiedenen
Hohen mit Fluglehrer
mit und ohne Aufsetzen

Ohne Triebwerkshilfe

Zweck der Ubung:
Entscheidungsfindung zur AuRenlandung soll gestérkt werden

Die Scheu vor einer Aulienlandung soll genommen werden.

Ausfuhrung:
die Entscheidung soll rechtzeitig getroffen werden
Platzrunde mit Gegenanflug, Queranflug und Endanflug
Die Flughdhe an der Position mindestens 200 m GND (schétzen!)

Wiahrend des Anfluges Uberpriifung des Landefeldes auf Beschaffen-
heit, Hindernisse, Windeinfluss

Flugstrecke den Gegebenheiten anpassen (zu hoch: Queranflug weiter
vom Landefeld legen; zu tief: Queranflug dichter an Landefeld legen)

Anflug erfolgt unter Zuhilfenahme aller fliegerisch notigen Maoglichkei-
ten

Hohenreserve erst im Landeanflug vernichten (wenige Sekunden kon-
nen entscheidende Hohenreserve verzehren)

vor dem Aufsetzen Hauptschalter und Ziindung aus, Brandhahn zu
AuRenlandung mit Aufsetzen ist nur an zugelassenen Orten erlaubt

Aufsetzen immer mit absoluter Mindestfahrt (Stromungsabriss)

Niemals wahrend des Anfluges fur ein scheinbar besseres Landefeld ent-
scheiden. Ein einmal gewahltes Feld anfliegen und im Zweifelsfall das bes-




Abstellen und Anlassen des Triebwerks
In der Luft

Zweck der Ubung:

Das Triebwerk soll in der Luft zum thermischen Segelflug abgestellt und
danach wieder angelassen werden kdnnen. Das Wiederanlassen muss routi-
nemaRig erfolgen.

Ausfuhrung:
Abstellen:
Triebwerksleistung langsam zurticknehmen
Nach Abkiihlung gem. Checkliste abstellen
evtl. Fahrt reduzieren, um den Propeller zum Stillstand zu bringen

Propellerbremse betétigen, bis Propeller quer steht
(Flugsichtenschrankung)

evtl. mit Anlasser Propeller quer stellen
Anlassen:
gem. Checkliste

ist der Motor nach langerem Segelflug stark ausgekunhlt, vorsichtig
warm laufen lassen (Héhenreserve evtl. erforderlich)

es muss mit Anlassstoérungen durch Unterkihlung gerechnet werden

Eine weitere Mdoglichkeit, dass Triebwerk in der Luft anzulassen, ist Uber
den Fahrtwind (Windmuhleneffekt). Dazu wird die Langsneigung sehr zligig
sehr stark vergrofiert, der Motorsegler wird in den fast senkrechten Sturzflug
gebracht.

ACHTUNG:

Die Fahrt immer im zul&ssigen Bereich halten!
(Fahrtmesserverzogerung einkalkulieren!)

Es werden h&ufig 2000 ft und mehr Flughohe daftr bendtigt.




Kreisen mit 45 bis 60 Grad Querneigung

Zweck der Ubung:

Thermische Aufwinde haben oft einen kleinen Durchmesser. Um diese Nut-
zen zu kénnen, kann es notwendig sein, Kreise kurz oberhalb der Minimal-
fahrt (geringstes Sinken) zu fliegen. Turbulenzen und damit verbundene
Fahrtschwankungen missen auch in diesem Flugzustand ausgeglichen wer-
den konnen.

Aufwindfelder haben haufig die unangenehme Eigenschaft, das Flugzeug
aus dem Zentrum des Feldes (hier ist der starkste Aufwind) werfen zu wol-
len. Daher ist das Erlernen des schnellen Zentrierens des ,,Bartes* von gro-
Rer Wichtigkeit, um den Aufwind nutzen zu kénnen.

Ausfihrung:

Schwerpunkt der Ubung sind Kreisfliige von ca. 45 bis 60 Grad Quer-
neigung, am besten in der Thermik

regelméliiger Wechsel von Quer— und/ oder Langsneigung und Kur-
venbahngeschwindigkeit sind hier bei groRen Querneigungen zlgig zu
vollziehen

bei engen Kreisen ist eine groRe Querneigung erforderlich

Ein AbreiRen der Strémung auch unter unguinstigen Bedingungen ist
unbedingt zu vermeiden

trotzdem ist mit der Fahrt fiir das geringste Sinken, entsprechend der
aktuellen Querneigung, zu fliegen

am besten eignen sich hierfiir langere Thermikfliige von mindestens ei-
ner Stunde Dauer

das auftretende hohe Kurvengewicht und die damit wachsende Min-
destfahrt und Eigensinken lassen Kreisen mit mehr als 50 Grad Quer-
neigung haufig als nicht zweckmaél3ig erscheinen, sind je nach Art der
Thermik jedoch manchmal erforderlich, um ein sehr enges Aufwind-
feld erschlieRen zu kdnnen




Anfliegen der Thermik

Zweck der Ubung:

Um im thermischen Segelflug Hohe zu gewinnen, muss das Aufwindfeld er-
kannt werden. Dazu sind bestimmte meteorologische und topographische
Kenntnisse erforderlich.

Das Eingliedern in ein Aufwindfeld, in dem sich bereits mehrere Flugzeuge
befinden, sowie das Kreisen (,,Kurbeln®) mit anderen in einem ,,Bart* soll
gelernt werden.

Ausfuhrung:

Anflug im mittleren Hohenbereich von Thermikauslosern wie sonnen-
beschienene Hange, Sandflachen, Kiesgruben, Waldkanten

Anflug in groRReren Hohen von Wolken unter Berticksichtigung des
Wolkenzustandes (Aufbau oder Auflosung), Ausnutzung von Wolken-
stralRen

In beiden Fallen muss der Windversatz des Bartes zum Ausldseort berick-
sichtigt werden.

Thermik mit konstanter Fahrt anfliegen (Kntippelthermik!)
erst einkurven, wenn das Steigen am grof3ten ist

der Aufwindkern ist an der Seite zu erwarten, an der der Tragfligel an-
gehoben wird

die Querneigung beim Einkreisen sollte 30 bis 45 Grad betragen
der erste Kreis dient der Ermittlung der Aufwindverteilung

die Frage, an welcher Stelle der Aufwind unter einer Wolke zu finden

ist, muss erflogen werden; es ist abhéngig von der Vielféltigkeit der

Wettersituationen

- er kann an der Sonnenseite sein oder an der Luvseite der Wolke, ab-
héngig von Windrichtung und —Stérke und der Flughthe unter der
Wolke




Zentrieren der Thermik

Zweck der Ubung:

Es soll im starksten Steigen des Aufwindfeldes mit der Fahrt fiir geringstes
Sinken, der Querneigung angepasst, geflogen werden, um in kiirzester Zeit
die gréitmogliche Hohe zu erreichen.

Damit ist gewahrleistet, dass in kiirzester Zeit die groRtmadgliche Entfernung
zurlickgelegt werden kann.

Ausfihrung:
Es gibt zwei MoOglichkeiten des Zentrierens:

1.  Den Kreisflug unterbrechen und in Richtung stérkeres Steigen einige
Sekunden geradeaus zu fliegen um dann, wenn das Sitzgefiihl und das
Variometer (letzteres sekundér wg. Luftraumbeobachtung) keine Zu-
nahme des Steigens mehr erkennen lassen wieder den Kreisflug einzu-
leiten

2. Wahrend des Kreisfluges mit unterschiedlichen Steigwerten im Sektor
des besten Steigens die Querneigung stark vergrofRern (Fahrt!) und den
Motorsegler in einem engen Steilkreis herumziehen und nach ca. 30
Grad des geflogenen Steilkreises die urspriingliche Thermikquernei-
gung wieder herzustellen

Beide Varianten missen unter Umstanden mehrmals wiederholt werden.

Befindet sich der Motorsegler im Kern des Aufwindes in konstantem Stei-
gen, kann mit der Geschwindigkeit des geringsten Sinkens zur geflogenen
Querneigung weiter geflogen werden

Bei unruhiger und verwirbelter Thermik ist grundsatzlich so schnell zu flie-
gen, dass im ungtnstigsten Fall die Fahrt des geringsten Sinkens nicht un-
terschritten wird.

Eine allgemeingultige Thermikfluggeschwindigkeit gibt es nicht. Sie richtet
sich nach der Aufwindcharakteristik.

Die volle Steuerbarkeit des Motorseglers bei optimaler Leistungsabgabe des
Profils muss erhalten bleiben.

Bei stark verwirbelter Thermik (hdufig in Industriethermik) kann die Stro-
mung auch bei relativ hoher Fahrt (Geschwindigkeit des besten Gleitens)
abreif3en. Die optimale Thermikfluggeschwindigkeit ist immer ein Kompro-
miss zwischen dem Charakter des Aufwindes, dem maximal méglichen
Steigen und der vollen Steuerbarkeit des Motorseglers.




FlGge in groReren Hohen
(oberhalb 6000 ft GND)

Zweck der Ubung:
Es sollen
der ,,Verebnungseffekt* der Erdoberflache
die optischen Verdnderungen von Gelandemerkmalen
die veranderte Motorleistung
die veranderten korperlichen Gegebenheiten

erkannt werden

Ausfihrung:

Steigflug auf FL 100 (Sichtflugbedingungen!) und Streckenflug in dieser
Hohe

Hinweise:

Triebwerksinstrumente beachten:
Uberhitzung durch schnelleres Fliegen vermeiden

Hohenmessereinstellungen
Halbkreisflughohen
Luftraumbeobachtung (IFR-Verkehr)
Funkkontakt mit FIS
Orientierungshilfen

Beim Abstieg Unterkiihlung des Motors vermeiden (Kuhlluftklappe, Verga-
servorwarmung)

Nach langerem Flug in grolRer Hohe ist das Abschétzen von Flughohe,
Gleit— und Anflugwinkel, Abfanghdhe sowie die Landung schwieriger.




Uberlandflugeinweisung

Erfliegen von Kompasskursen
unter Berlcksichtigung aller Kompasseinfliisse

Zweck der Ubung:
Die Einflusse auf den Magnetkompass sollen berticksichtigt werden bei

Kursénderungen aus dem unbeschleunigten Geradeausflug

Steig— und Sinkflug

Ausfuhrung:

Richtungsanderungen in 90-Grad-Kurven mit max. 20 Grad Quernei-
gung unter Berucksichtigung des Kompassdrehfehlers

Richtungsanderungen mit vorgegebenen Kompasskursen in Rechts—
und Linkskurven mit max. 20 Grad Querneigung unter Bericksichti-
gung des Kompassdrehfehlers

Steig— und Sinkflugkurven nach Osten und Westen zum Erfliegen des
Beschleunigungsfehlers des Kompasses




Uberlandflugeinweisung

Kleinorientierung, Flug nach vorgegebenen Kursen,

Orientierung bei unginstigen Sichtbedingungen,
Einflug in die Patzrunde

Zweck der Ubung:

1. Kleinorientierung

2. Fliegen nach vorgegebenen Kursen entsprechend der Flugvorbereitung
3. Orientierung bei unginstigen Sichtbedingungen

4. Einflug in die Platzrunde unter Berticksichtigung des Platzverkehrs in

Platzrundenhthe

Ausfihrung:

1. Schriftliche Flugvorbereitung

2. Flug um mindestens zwei Wendepunkte, die mind. 50 km voneinander
entfernt sind

3. Als zweiten Wendepunkt sollte ein Landeplatz gewéhlt werden, auf
dem eine Landung durchgefiihrt wird

Durchfihrung:

Ubersetzung des Landschaftsbildes in die ICAO-Karte und umgekehrt
Beurteilung der Bebauung von Feldern

Beurteilung der Umgebung nach Auf’enlandemdglichkeiten
Feststellung von tatsachlicher Windrichtung und —Stérke

Einhalten von Toleranzen: Flughdhe +/- 100 ft, Kurs +/- 5 Grad
Links— und rechtshandiges Fliegen unter Einhaltung von Kurs und Ho-
he

Uberpriifen und Eintragen von Uberflugzeiten, Korrektur der voraus-
sichtlichen Uberflugzeiten aufgrund des aktuellen Windes
Funknavigationseinweisung

Beobachtung der Triebwerkiberwachungsinstrumente, Regulierung
des Triebwerks

Einhaltung luftrechtlicher Bestimmungen

Selbstandiger Anflug auf den Landeplatz mit Funkverkehr, einfadeln
und richtiges Abfliegen der Platzrunde, Beachtung der Bodenzeichen
Ordentliche Luftraumbeobachtung wahrend des ganzen Fluges

Der Fluglehrer sollte spétestens auf dem letzen Schenkel des Fluges
nicht mehr eingreifen (Lernkontrolle)




Uberlandflugeinweisung

Zweite Streckenflugeinweisung wie die erste

Der Fluglehrer greift jetzt nicht mehr ein

Wiederholungen der Ubungen
der Ausbildungsabschnitte eins und zwel
mit und ohne Fluglehrer

Starts und Landungen auf weiteren Flugplatzen

Zweck der Ubung:

1. Erlernen des Verhaltens an fremden Flugplatzen

2. Kennen lernen von Verkehrsverhaltnissen an anderen Flugplatzen
3. Verhalten an Verkehrsflughafen, Funkverkehr

4. Start- und Landetechnik, Rollen auf Gras— und Hartbelagpisten

Ausfuhrung:

Selbstandiges Erstellen eines Flugdurchfiihrungsplan

Der Fluglehrer greift bei Flug sowie Landung nur helfend oder lehrend ein
Zurechtfinden auf der Strecke

Navigationshilfen dirfen benutzt werden, wenn die Orientierung verloren
gegangen ist

Es sind mindestens 10 Landungen auf insgesamt drei verschiedenen Flug-
platzen im Alleinflug durchzufiihren, diese sind nur erlaubt, wenn der Flug-
lehrer diese Platzrunden beobachten kann

Mindestens eine Strecke des spateren Navigationsdreiecksfluges sollte mit
Fluglehrer vorab geflogen werden




Ubungsfliige mit
schriftlichem Flugauftrag
des ausbildenden Fluglehrers
gem. Anlage

Vorbereitung und Durchfiihrung eines
Navigationsdreiecksfluges von mehr als
300 km im Alleinflug mit einer Zwischen-
landung auf einem mindestens 100 km
entfernten Flugplatz sowie einer weiteren
Zwischenladung

Schriftlicher Flugauftrag
Es wird hiermit bescheinigt, dass de Inhaber dieses Ausweises gem. 8 117(2) und (3)
LuftPresV im Rahmen seiner Ausbildung Alleinfliige aul3erhalb der Sichtweite des aus-
bildenden Fluglehrers durchfiihren darf, sofern der entsprechende Flugauftrag nachste-
hend eingetragen ist. Seine Befahigung ist nachgewiesen.
Die Behorden und Dienststellen werden gebeten, ihm in diesem Zusammenhang groft-
maogliche Unterstutzung zu gewahren.

Datum Unterschrift Ausbildungsleiter

Datum Startort Wendepunkt /Zielort Unterschrift




Flugtag

Bewertung

Begrundung

Schiler

Lehrer




