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HAuf} ¥Fehler bei e dey PPL-A Prifung

1. Flugvorbereitung: ~ es werden keine vereinheitlichten Plightlogs, sondern z.T. selbsterstellte und unbrauch-
hare vervendet, auf denen wichtige Angaben feblen.
- ibflugpunkte werden micht auf parkannte Punkie im Abflug geleqt; was aine Desorlentie-
rung bereits im Abflug 2ur Folge hat.
- der Abflug wird nicht genal festgelegt.
- Flige werden zu knapp an Ylugbeschrénkungsqebieten, Kontrollzonen, ete. vorbei geplant;
bei ungenauer Kursfihrung besteht damit keine Korrekturmdglichkeit

2, huben- und Innenkontrolle mach Klarliste: - die Checklisten des Herstellers sind teilveise nicht verwendbar.

Fir die Audenchecks wird espfohlen analog dem Poster des LEA
yorzugehan,

- Mangelhaft Systemkenntnisse wie 2.B antepnen, Ausglaichsqewich-
te an den Rudern, Reilrieuen, Anlasser, etc. ("der Reilriemen
ist fir den Antrieb des Anlassers"} zeigen sich auch bei der
MuRenkontrolle.

3. anlassen des Trichwerks: - wann nitzt das Pumpen mit dem Gashebel? Die Funktionsvaise der Beschieunigerpumpe
ist unklar und ob diese vorhanden ist, ist unbekannt.
- das Aniaseen eines "abgesoffesnen’ triebwerks ist unbekannt.

4. Rollen: - Bremsen und gleichzeitiges gasgeben ist hauiig zu beobachten
- das Rolldiagrama (Windeinflus) wird nicht beachtet.

5. Koptrollen vor dew Start: - die Checklistenphilosophie ist unklar und es ist xein Ronzept zu erkemnen. Es

werden keine Unterschiede gwischen DO und FOL1CW UP SAVETY checks gemacht.
padurch werden die Checks langwierig und fehierhaft.

« o5 ist kein Flowpattern beim Cockpitcheck erkennbat.

- die Fuktionsweise der Systeme und ihre usapmenhange sind teilveise unbekannt.
Deshalb erfolgh oft eine falsche Interpretation bei Fehlfunktionen wie 2.B. bei
dar Kontrolle der Anzeige des iwpereseters, der Suctionpumpe, oder der High-
Low-Voltage Lampe.

- der Magnatcheck wird zu schnell durchgafiihrt, Fehler werden nicht erkannt

6.1, Normalstart: - der Start wird ohne "Gefuhl" durchgefthrt. Die Pruflinge lassen das Flugzeug nicht fliegen
wenn es fliegen wirde. Das LFZ wird gewaltsam an Boden gehalten.
es ist keine Hand aa Gas.

- es wird 2u Tuckartig Gas wird gegeben.

- Fenntpisse tibar die inm Handbuch veroftentlichten Geschwindigkeiten sind nicht vorhanden. Es
wird ajlgegein eit zu hohen ceschwindigkeiten operiert, was dau fihrt, dab das Bugrad
nicht entlastet, sondern helastet wird, da das LPZ an den Boden gedrackt vird.

- die Benutzung der Klappen ist unklar (velche Klappenstellung und wann?).

6.7 Seitenwindstart: - es wird kein Querruder bze. in falscher Richtung beim T/C Tun gegeben.
- Band ist nicht am Gas.

7. Steigflug: - mangelbafte Luftrauphecbachtung, da auf Grund des groben mstellvinkels keine sicht mach vorne
bestelt. Nase wird nicht von Zeit zu Zeit nach unten gemommen bzw. keine "clearing turns®
durchgefihrt.

- e5 sind keine Verfahren erkennbar bzw. falsche werden angewendst {z.B. platzrunde einhalten)

- auch hier 1Bt die Checklistenarbeit zu winschen brig-

- die Steiggeschwindigkeiten verden nicht nach Handbuch, sondern tu hoch gevdhit. Dadurch wird
dar Abflug zu flach.

- dag LFZ wird nicht ausqetrimnt.

- hein Ubergang in den Reiseflug wird die Leistung zu schnell reduziert und/oder das LFI mit der
Tripmng an den Eerizont gestevert, was Zum Augideen der Phygoidenschwingung fihrt.

8. Flugibungen: - bein Horizontalflug haj versch. Fahrt feblen Vorqaben wie Drehzahl, anstellvinkel etc. fir
die entsprechenden Geschwindigkeiten. Dadurch wird das Einhalten der vorgegebebmen Werte wie

Fahrt, Bohe, Kurg sehr schwierig. Die Leistung wird ruckartig und zuviel reduziert. Die Trig~
heit des LFZ wird dabel micht bericksichtigt. Die Juftachraubeneffekte wetden nicht berdck-
gichtigt und das Seitenruder, insbesondere beim recovern, wird micht energisch genug benutzt
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un die Drehing un die Tochachse su verweiden. Die Band ist nicht an Gas.

bei den Stailkurven ist ein Ubersteern des Seitenruders zu beobachten. Beim Ein- und husleiten
wird sowchl die Leistung als auch der Ansteliwinkel su frith erhoht bew. 2u spat verringert.

die Iusawgenhange zwischen Banklage, Rurs und geografischer Breite beim Konpabdrehfehler sind un-
bekannt.

bein Anndhern an die Oberziehgeschuindigkeit sind keine systematischen Verfahren erkennbar.

Es wird zu frih recovered und nicht bis an das Abkippen gegangen. Die Reaktion bein Recovern ist
meist viel zu zaghaft.

Insbosondere hier entsteht der Eindruck, dad die Lehrer sich selbst nicht an die Grenzen trauen,
Die Luftraunbecbachtung und das Instruaentenscanning sind mangelhaft.

Bei der Naviqation, inshesondere bei der Kieinorientierung wird der Cebrauch der Uhr vermachlis-
sigt. Die voraussichtliche Amkunftzeit wird nicht Eberpruft oder korrigiert.

Die Karte wird micht in Flugrichtung gelegt, so daB markannte Bodemmerkuale wie Waldkonturen,
Fludlaufs, Eisenbabnlinen, Straden, ete. falsch interpretiert werden, was bei Abweichung von
geplanten Flugweg zu Orientierungsproblomen filhwt.

Diz Angaben in der Farte sind entweder zu unfangreich und verdecken wichtige Informationen oder
bestelet nur aus ejnew Strich, was bej Wegfall des Plightlogs ebenfalls zu Problemen fihren kann.
Die Flightlogs enthalten meist zu viele Checkpunkie, was die Cockpitarbeit erschwert. Ein Cock-
pitmanagenent, was ebenfalls nicht erkennbar ist, wirde dies erleichtern, Wetterbeobachtung wird
zwar gemacht aber Schlubfolgerungen werden nicht gezogen geschiweige denn Entscheidungen getreffen.

F

9, Anflug: - Das Einordnen in den Platsverkehr erfolgt nicht im Winkel von 45° zum Gegenanflug, so dab der
Plat:rundsnverkehr nicht beobachtet wnd sich micht der Verkehrslage angepabt werdem kamn. Lande-
scheinwerfer sollten zunindest bel schiechter Sicht eingeschaltet werden.

Der Windeinflub wird weder heim Einflug in, noch beim Abflug aus der Platzrunde oder bei der Wahl
der Mnfluggeschwindigkeit bercksichtigt. Werte aus dem Handbuch sind umbekannt. Auch hier werden
sumeist gu hohe Geschwindigkeiten gewahlt, was ein langes Ausschweben gur Folge hat. Der Versuch
das LF5, inshes. bei kurzen Landebahnen an den Boden zu driicken, filet dann unweigerlich zum
Riipfen. Das Recovern aus dieser Situation, also Attitude halten und etwas Gas geben oder u.l.
durchstarten ist unbekamnt.

Bain Durchstarten wird die Reihenfolge der Handgriffe verwechselt, Es besteht oft keine Kemnt-
nis ther den Unterschied zwischen "GO ARCUND” und "CDCE AND €)". Se vird z.B. dis Vergaservoywar-
mung zeerst bedient und dann Gas gegeben oder, was weit aus gefdhrlicher ist, die Klappen zuerst
eingefahren, was besenders bel Upschiller vom Motorsegler festzustellen ist.

Die von Hand bedienten Kiappen werden zu schnell und teilweise auch ganz eingefahren.

10. Landung; - Es wird allgenein iu schneil angefiegen {5.0.].

- Bei Seitemvindlandungen werden die Ruder, insbesondere das Seitenrudar nicht emergisch genug be-
tatigt. Die Flache wird nicht qentgend suf der Luvseite hingengelassen. Ee fehit an koordinier-
ten Fliegen. s wird nicht mit einem Rad aufgesetst, sondern der Versuch gemacht, das LFI vor
den Mufsetzen gerade 7u mehmen, Das Richtung halten beiz Musschweben ist ebenfalls wangelhaft.

- Bei der Zisllandung werden die Klappen oft automatisch auf 10" ausgefahren, obwohi sich dadurch
die Flugleistung des LF} verschlechtert.

Veiterhin ist bei Ziellandungen 7u beobachten, daf keine verninftige Landeeinteilung gemacht
wird, Der Querasflug fehlt und die richtige geschwindigkeit wird nicht eingehalten .

11. Abstellen: - Es wird oft der versuch unternomsen, den Moter im Lerlauf mit dem Sciwellstop abzustellen, was
s sehr wnrundew Lauf fdhrt und auch sehr lange dauert.

Die 0.q. Fehler deuten auf ein mangelndes Systen hei der jusbildung Rin, weiterhin wird der E@ndruck erveckt,
dab bel einigen Fiuglehrern die Ausbildung nicht ernst genug genommen wird und damit die Qualitat derselben
ginkt. Hangelnde Fenntnisse in Theorie und Praxsis (frudeln wird z.B. von Fluglehrern nicht gefordert und ist
auch an manchen Schulen untersagt] tragen ebeafalls dazu bei, dab das Aushildungsmiveau sinkt.
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Der Schiiler hat auf den Zwisclwnlandepléitzcn das Flugzeug aufzutanken
und die Flugschule anzurufen, Fr jst entsprechend anzuweijsen,

Uberla ndﬂug'vorbcreitung

Fiir jeden Uberlandﬂug ist ohne Ausnahme ein F lugdurchfﬂluun’gsplw b4 )l
erstellen, auch wenn ejp | shrer mit{liegt. Uberlandﬂﬂge sind Flige, die aus
der Umgeburg des Startflugplatzes hinausfiibren, (2.B. Hangclar - Dahle-
mer Binz um dort Landungen 7y ithen?)

Am Anfang jedey Uberlandfluges steht die Einholung der

Fl ugwetterberatung und das Erstellen des Flugdurch fiih-
rungsplanes. Danach wird dje Luftfahrerkarte vorbereitet,
Nachdem die Wendepunkic durch Striche verbunden sind
werden parallel zu den Fly gstrecken Pfeile gezeichnel, in die
folgende Werte eingetragen werden:

Die Sichcrheitsm_indesthohe wird in der Schreibweise abge-
kinzt. Statt 2500 & wirq 2.5 eingetragen. Die Feldey im Pfeil
bedeuten von obep nach unten;

. Sicherhe.itsmindeslhc')he (Minimum Safe Altitude = MSA)
* Maguetischer Kurs MwK (nicht Steuerkurs!)

* Entfernung in NM (E)

* Zeit fiir die Strecke in Minuicn (7)

Demnach betrigt die Mindesthche in dem obigen Beispicl
1600 f, der misweisende Kurs 360°, die Entfernung 22 NM.
Die fur diese Strecke berechnete Flugzeit betragt 11
Minuter,

Das fur die Berechnung der Mindestsicherheitshéhe inafigze-
beade [lindemis (st durch einen Kreis zu tiarkicren,

Dariber hinans solien markante Punkte oder Auffanglinien
aul der Strecke durch einen waagerechien Strich mit 7eitag-
gabe auf der rechten Seite versehen werden.



