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TEIL 1 ALLGEMEINER TEIL

Vorwort

Der DULV hat mit der Beauftragung eine besondere Verantwortung bernommen und ist u.a.
dazu verpflichtet, eine dem technischen Stand der Ultraleichtflugzeuge erforderliche und ange-
passte Ausbildungin den vonihm genehmigten Aushildungsstellen zu gewahrleisten.

Damit diese solide und einheitlich durchgefiihrt werden kann, hat der DULV ein Ausbil-
dungshandbuch (AHB) erarbeitet, das den Aufgaben zur Fihrung einer Ultraleichtflugschule
mit relativ geringem Aufwand gerecht wird.

Das vorliegende AHB beinhaltet den Gang vom Beginn bis zum Abschluss der Ausbildung
fur Ultraleichtflugzeugfuhrer von aerodynamisch und gewichtskraft gesteuerten, Ultraleicht -
Flugzeugen (UL) sowie Tragschraubern und Fihrer von Leichten Luftsportgerdten nach § 1
Abs. 4 der LuftvZO (im folgenden ,LL“ genannt) entsprechend den gesetzlichen Vorschrif-
ten fir die Ausbildung und Prifung des Luftfahrtpersonals durch die beauftragte Stelle.

Das Ausbildungshandbuch ist damit Arbeitsunterlage und Leitfaden, Es erleichtert die Auf-
gaben des Erlaubnisinhabers, des Ausbildungsleiters und die der Fluglehrer.

Die aktuelle Version des AHB findet sich auf der Homepage des DULV (www.dulv.de) in
der Rubrik: Downloads / Flugschulen/Prifungen / Service fur Flugschulen. Die vom DULV
registrierten Ausbildungsstellen sind verpflichtet, stets die aktuelle Version des AHB in digi-
taler Form oder ausgedruckt in Papierform vorzuhalten. Das Lehrpersonal hat sich mit dem
Inhalt des AHB vertraut zu machen.

In der Ausbildung durfen nur die aktuellen Formulare verwendet werden. Diese finden sich
unter www.dulv.de in der Rubrik: Downloads / Ausbildung/Luftfahrerscheine.

Aufsicht (iber DULV-genehmigte Luftfahrerschulen
Die Einrichtung und Fihrung einer Luftfahrerschule unterliegt der standigen Aufsicht der zustandigen
Stelle.

Der Erlaubnisinhaber ist daher fur die ordnungsgemal3e Fuhrung des Unternehmens, der Einhaltung
der gesetzlichen Vorschriften und Auflagen, welche mit der erteilten Erlaubnis verbunden sind, ver-
antwortlich.

Betreibt ein Erlaubnisinhaber mehrere Ausbildungseinrichtungen an unterschiedlichen Orten (Zweig-
stellen), so gilt jede einzelne dieser Ausbildungseinrichtungen als eigene Luftfahrerschule, bei der alle
im Abschnitt "Anforderungen an eine Luftfahrerschule” genannten Bedingungen erfillt sein missen.

Uberprifungen der Luftfahrerschule durch die zustindige Stelle finden in regelméaRigen Abstéanden,
bei Unregelmafigkeiten sowie VerstoRen gegen die Vorschriften oder Verordnungen und Richtlinien
kurzfristig, durch vom DULV beauftragte Sachverstandige statt.

Anforderungen an eine Luftfahrerschule

Die Einrichtung der Luftfahrerschule, die Lehrmittel, das Lehrpersonal und der Aushildungsleiter, die
Betriebsgrundlagen, die Luftfahrzeuge und die fur die Ausbildung vorgesehenen Flugplatze missen
folgenden Anforderungen entsprechen:

Einrichtungen der Luftfahrerschule
Fur die Ausbildung muss mindestens ein Lehrraum vorhanden sein. Der Lehrraum muss nach Gro-

3e, Beschaffenheit und Einrichtung einen sachgemaf3en Ausbildungsbetrieb zulassen.

Fur Zwecke der Flugvor- und Nachbereitung muss ein Flugvorbereitungsraum mit allen erforderli-
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chen Einrichtungen fir die Flugvorbereitung zur Verfligung stehen.

Lehrmittel und Lernhilfen
Als Lehrmittel sind geeignete Unterrichtsunterlagenfiir alle Facher vorzuhalten.

Fluglehrer
Fluglehrer durfen nur eingesetzt werden, wenn sie Uber ausreichende Flugerfahrung als Luftfahrzeug-

fuhrer verfugen. Fir die Anzahl der Bewerber muss eine ausreichende Anzahl von Fluglehrern zur
Verflgung stehen. Ein Fluglehrer darf auf Luftfahrzeugen derjenigen Art und derjenigen Muster aus-
zubilden, einweisen oder vertraut machen, die er nach dem der Berechtigung zugrunde liegenden
Luftfahrerschein selbst verantwortlich fihren oder bedienen darf und auf denen er mindestens 20
Flugstunden nach Erwerb der entsprechenden Klassen- oder Musterberechtigung nachgewiesen hat
(896 (2) LuftPersV).

Theorielehrer

Das Lehrpersonal fir den theoretischen Unterricht muss fachlich und padagogisch geeignet sein.
Jeder Theorielehrer hat seine Eignung anhand von ihm erarbeiteter Unterlagen flir den Unterricht
sowie in einer Lehrprobe in dem Fach, fir das er vorgesehen ist, nachzuweisen. Diese Nachweise
werdenin der Regel durch das Bestehen des DULV- Fluglehrer-Theorielehrgangs erbracht.

Luftfahrzeuge

Luftfahrzeuge muissen am Ausbildungsplatz fir jede Luftsportgeratekategorie, fir die die Ausbil-
dungserlaubnis erteilt wurde, in einer Zahl zur Verfuigung stehen, die eine ziigige Ausbildung der Be-
werber ermoglicht. Die Luftfahrzeuge miissen fiir den Ausbildungszweck geeignet sein. Der DULV
kann in Erganzung zu den Bau-, Betriebs- und Ausriistungsvorschriften eine zusétzliche Ausriistung
fur die bei der Aushildung verwendeten Luftfahrzeuge vorschreiben, wenn dies flr den Ausbildungs-
zweck oder die Sicherheit des Luftverkehrs erforderlich ist. Luftfahrzeuge dirfen die festgelegten
Larmgrenzwerte nicht Gberschreiten. Ultraleichtflugzeuge muissen zum Verkehr zugelassen und aus-
reichend versichert sein. Leichte Luftsportgerdte nach 8 1 Abs. 4 LuftVvZO missen mustergepruft
und ausreichend versichert sein.

Flugplatze
Bei der Auswahl des Schulungsflugplatzes sind die geringen Erfahrungen der Bewerber zu bertick-

sichtigen. Die Mindestlange der Start- und Landebahn soll bei der Ausbildung von Flugzeugfiihrern
die eineinhalbfache Lange der flr einen sicheren Start oder eine sichere Landung der verwendeten
Flugzeugmuster erforderlichen Start- und Landebahnlange unter der Annahme der unginstigsten, die
Leistungen der Flugzeuge beeinflussenden Faktoren betragen.

Der Flugplatz muss Uber ein mobiles Feuerldschgerat, geschultes Personal und Rettungsgerat sowie
Uber ein fahrbereites Kraftfahrzeug wahrend des Schulbetriebes verfiigen.

AuBenlan lén

Zum Unterschreiten der Sicherheitsmindesthdhe auf3erhalb von Flugplatzen fir die Ausbildungsab-
schnitte Notlandung, Sicherheits-AuRenlandung und Verhalten in besonderen Féllen, einschlief3lich
der Prifungsfliige, muss die schriftiche Erlaubnis der zustéandigen Landesluftfahrtbehérde vorliegen.
Die Luftfahrerschule ist verantwortlich flr die Beantragung der Erlaubnis und fur die eventuell erforder-
liche Verlangerung deren Giiltigkeit. Sie kann auf vorbestimmte Geldnde beschrénkt sein oder grund-
satzlich ausgesprochen werden.
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TEIL 2 ORGANISATION DER LUFTFAHRERSCHULE

Die Geschaéftsfiihrung fiihrt eine Akte, in der

a) die handelsrechtliche Eintragung bzw. die Satzung des Luftsportvereins,

b) die Geschéftsbedingungen,

C) die Ausbildungserlaubnis und weitere Genehmigungen,

g) die Vordrucke fur die Anmeldung und sonstige mit der Ausbildung im Zusammenhang
stehenden Formulare

aufbewahrt werden.

Die Geschéftsfiihrung fiihrt Schiilerakten, in denen
a) ein Ubersichtsblatt fir Flugschiler (s. Formblatt)
b) die fir jeden Schiler notwendigen Dokumente und Nachweise

aufbewahrt werden.

Die Geschaftsfiihrung fihrt Akten, in denen die technischen Unterlagen fiir die Ausbil-

dungsflugzeuge und deren Rettungssysteme wie

a) Listen Uber Schulflugzeuge

b) Eintragungsschein / Lufttlichtigkeitsnachweis,

c)  Zufassung Funk (wenn zutreffend),

d) Haftpflichtversicherung, Sitzplatz-Unfallversicherung, Kaskoversicherung (wenn zutref-
fend)

e) Jahresnachprifungen UL / Nachprifungen Rettungssystem,

f) Nutzungsvertrage Uber angecharterte Schulungsgerate

aufbewahrt werden.

Die Geschaftsfithrung hat nachfolgende luftrechtliche Vorschriften vorzuhalten.

a) Das aktuell giltige Luftverkehrsrecht (LuftVG und alle entspr. Rechtsverordnungen) in
Textform oder als Software- /Online — Version,

b) das Ausbildungshandbuch fir Luftfahrerschulen des DULV einschliel3lich
der aktuellen Nachfiihrungen.

Die Geschiftsfiihrung fiihrt ein Hauptflugbuch,
in dem in elektronischer Form oder in Papierform alle Schulungsfliige fest-
gehalten werden. Das Hauptflugbuch wird unabhangig von Bordbuchern der
Schulungsflugzeuge und Flugblchern der Schiler gefihrt.

Fur Ultraleichtflugzeuge, die zur Schulung eingesetzt werden, missen unbeschadet
LuftBO § 30 Bordbucher gefuhrt werden.
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TEIL 3 AUFGABENBEREICHE

Aufgabenbereiche des Erlaubnisinhabers

Der Inhaber der vom DULYV erteilten Genehmigung zur Ausbildung von Luftfahrtpersonal ist
verpflichtet, darauf zu achten, dass

a) die Auflagen der Erlaubnis eingehalten werden,

b) die ordnungsgemafe Ausbildung unter Beachtung der giltigen luftrechtlichen Vor-
schriften und der Richtlinien und Leitlinien des DULV flr Ausbildung und Prifung
des Luftfahrtpersonals beachtet werden

C) die Auflagen der Genehmigungen zum Flugbetrieb sowie die Betriebsordnung
des Flugplatzes eingehalten werden,
d) sich die verwendeten Luftfahrzeuge im lufttiichtigen Zustand befinden und
die vorgeschriebenen Kontrollen und Nachpriifungen rechtzeitig durchgefiihrt werden,
e) der Ausbildungsleiter sowie die Flug- und Theorielehrer die ihnen zugewiesenen Auf-
gaben entsprechend AHB wahrnehmen,
f) die Meldung an die zustandige Stelle tber den Wechsel des Einsatzes des Perso-

nals, der Luftfahrzeuge, des Vorstandes, der GeschaftsfUhrung bzw. der vertretungs-
berechtigten Person usw. erfolgt,

g) mit dem Bewerber vor Beginn der Ausbildung ein Ausbildungsvertrag abge-
schlossen wird und dem DULYV die Ausbildungsmeldung tbermittelt wird.

Die Aufsicht Uber die registrierte Ausbildungseinrichtung fuhrt der DULV als zustandige Stelle.
Die Aufsicht erstreckt sich darauf, ob die Ausbildung ordnungsgemaf und sicher durchgefiihrt
wird und die Voraussetzungen fur die Erteilung der Erlaubnis fortbestehen.

FUr die Dokumentation des Ablaufes der Ausbildung und der damit verbundenen Nachweise
ist das entsprechende Ausbildungsnachweisheft des DULV sowie die als Kopiervorlagen ver-
offentlichten Formulare des DULV zu verwenden.

Auf n A ildungsleiter

Der Ausbildungsleiter tragt die Gesamtverantwortung fur die zweckméaflige Koordinierung der Flug-
ausbildung und der theoretischen Ausbildung sowie fur die Aufsicht tGber den Ausbildungsfortschritt
der einzelnen Flugschiler. Er muss im Besitz derjenigen Lehrberechtigung sein, die fiir die Art der an
der Luftfahrerschule betriebenen praktischen Ausbildung vorgeschrieben ist und mindestens 3 Jahre
Ausbildungstatigkeit auf dem entsprechenden Muster nachweisen koénnen. Der Ausbildungsleiter
muss besondere Kenntnis im Luftrecht sowie besondere organisatorische Fahigkeiten besitzen. Der
Ausbhildungsleiter einer Luftfahrerschule fiir Luftsportgeratefihrer darf nicht an einer weiteren Luftfah-
rerschule als Aushildungsleiter tétig sein.

Hat der Ausbildungsbetrieb mehrere Ausbildungseinrichtungen an unterschiedlichen Orten,

kann ein Ausbildungsleiter nur fiir jeweils einen dieser Ausbildungsorte zustandig sein. Eine
Flugschule mit z.B. zwei Ausbildungseinrichtungen muss auch zwei Ausbildungsleiter benen-
nen.

Ein Fluglehrerassistent darf nur unter Anleitung und Aufsicht des Ausbildungsleiters oder ei-
nem von diesem dazu bestimmten erfahrenen Fluglehrer tétig sein. Daraus folgt, dass die
Verantwortung fur die Ausbildungstétigkeit des Fluglehrerassistenten grundsatzlich beim Aus-
bildungsleiter liegt. Einzelne Bereiche der Ausbildung kann er im Einzelfall an einen erfahre-
nen Fluglehrer delegieren. Der Ausbildungsleiter bzw. im Einzelfall der beauftragte Fluglehrer
muss in jeder Phase der Ausbildung des Fluglehrerassistenten vor Ort sein.

Der Ausbildungsleiter weist den Bewerber ein und belehrt ihn gegen Unterschrift Gber

1. die bestehenden Versicherungen, z.B. Sitzplatzunfall, Kasko- und Haftpflichtversiche-
rung,

2.  die Moglichkeiten der Untersagung, der Aufnahme oder Weiterfihrung der Aus-
bildung, sofern Zweifel an seiner Tauglichkeit, seiner Eignung oder Zuverlassig-
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keit bestehen, die beabsichtigte Tatigkeit als Luftfahrtpersonal auszutiben (s. da-
zu AHB Teil 5, S.11) ,
3.  das erforderliche Vertrautmachen mit den Gegebenheiten am Ausbildungsplatz.

Der Ausbildungsleiter der Luftfahrerschule Uberprift die notwendigen Unterlagen eines jeden
neu aufgenommenen Flugschilers hinsichtlich der Vollstandigkeit und Giltigkeit und leitet
die vollstiandig ausgefiillte Ausbildungs-Meldung (Vordruck) innerhalb von acht Tagen
nach Ausbildungsbeginn an den DULV weiter. Die folgenden Unterlagen (ibersendet er
gesammelt spitestens vor dem ersten Alleinflug des Flugschiilers an den DULV:

1. bei Bewerbern um einen Luftfahrerscheinfiir UL: gliltiges fliegeréarztliches Tauglichkeitszeugnis,*
mindestens entsprechend Anhang IV MED.A.030 Buchstabe b der Verordnung (EU) Nr. 1178/2011
(LAPL-Tauglichkeit)

2. bei einem minderjahrigen Bewerber eine amtl. beglaubigte Zustimmungserklarung des gesetzli-
chenVertreters(Original)

3. Nachweis Uber Erlaubnisse fir Luftfahrer (PPL/ SPL) (Kopie)

* entfallt bei Bewerbern um den Luftfahrerschein zum Filhren von Leichten Luftsportgeraten gemaR §1 Abs. 4
LuftvZzO

Sofern die von dem Flugschuler vorzulegenden Unterlagen vollstdndig sind, handigt der Aus-
bildungsleiter diesem das Ausbildungsmaterial und das DULV-Ausbildungsnachweisheft aus.

Vor Aufnahme der Ausbildung in Theorie und Praxis erklart der Ausbildungsleiter dem Flug-
schiler den Ablauf der Ausbildung.

Der Ausbildungsleiter wacht dariber hinaus, ob die Ausbildung in Theorie und Praxis nach
den gesetzlichen Vorschriften und den Richtlinien und Leitlinien des DULV flur die Ausbil-
dung und Prifung des Luftfahrtpersonals durchgefiihrt wird. Er hat den Einsatz der Flug- und
Theorielehrer fur die praktische und theoretische Ausbildung zu organisieren und den theore-
tischen Unterricht auf die praktische Ausbildung abzustimmen.

Er erteilt ggf. die Zustimmung zum ersten Alleinflug und die Zustimmung zum ersten Allein-
Uberlandflug.

Fir das Ausbildungspersonal legt er eine Liste in der Akte an, aus der die Gultigkeit der Er-
laubnisse und Berechtigungen des Lehrpersonals hervorgeht. Er Uberprift, ob die Fluglehrer
entsprechend ihrer Tatigkeit Gber gentigend Erfahrung verfugen.

Der Ausbildungsleiter Gberprift die DULV-Ausbildungsnachweishefte auf Richtigkeit.
Der Ausbildungsleiter ist verantwortlich fur die Eintragungen im Hauptflugbuch.

Der Ausbildungsleiter Gberwacht die Durchfuhrung der téglichen Kontrollen. Die Ausfuhrung
kann er auf Fluglehrer tGbertragen. Der ausfiihrende Lehrer hat die erste tégliche Kontrolle,
mindestens nach Klarliste, selber vorzunehmen und den Befund zu dokumentieren und zu
bestatigen.

Nach Ablauf eines Jahres erstellt der Ausbildungsleiter einen Ausbildungsbericht lber den
Verlauf der Ausbildung einschlie3lich besonderer Vorkommnisse und Ubersendet ihn an den DULV.
In dem Ausbildungsbericht miissen mindestens folgende Angaben enthalten sein: Anzahl der im Ka-
lenderjahr ausgebildeten Bewerber zum Erwerb von Luftfahrerscheinen und Berechtigungen als Luft-
fahrer, Anzahl der unterrichteten Theoriestunden, Anzahl der durchgefiihrten Flugaushbildungsstunden
mit Luftfahrzeugen, Anzahl der beschéftigten Fluglehrer, Theorielehrer, Anzahl und Muster der zur
Ausbildung verwendeten Luftfahrzeuge sowie besondere Vorkommnisse.

Aufgaben der Fluglehrer

Der Fluglehrer ist an die Weisungen des Ausbildungsleiters gebunden.

Der Fluglehrer bildet Flugschiler entsprechend § 42 LuftPersV sowie nach den Richtlinien und
Leitlinien des DULV aus.
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Mit der Ausbildung darf erst begonnen werden, wenn der Flugschiler die Voraussetzungen
erfiillt und der Ausbildungsleiter ihn zur Ausbildung freigegeben hat.

Der theoretische Unterricht richtet sich nach dem vom Ausbildungsleiter erarbeiteten Unter-
richtsplan, der auf den Gang der praktischen Ausbildung abgestimmt sein muss. Eine Unter-
richtsstunde betragt 45 Minuten. Alle vermittelten Ausbildungsschritte sind im DULV-
Ausbildungsnachweisheft getrennt nach Theorie und Praxis aufzufihren und vom jeweiligen
Fluglehrer zu bestatigen. Der Fluglehrer Uberprift die von den Flugschilern zu fiihrenden
Flugbtcher und bestétigt deren Eintragungen.

Der jeweilige Fluglehrer ist zustandig fur den korrekten Bordbucheintrag der Daten von Fli-
gen, fur die er verantwortlich war. Bei der Durchfihrung von Platzfligen genigt hier ein
Sammeleintrag.

Flugschuler, die nicht fir die angestrebte Ausbildung geeignet erscheinen, meldet er dem
Ausbildungsleiter. Dieser entscheidet, ob die Ausbildung abgebrochen werden soll, oder der
Flugschiler gegebenenfalls einem anderen Fluglehrer zugewiesen wird.

Er darf Flugauftrage fur die notwendigen Alleinfliige an Personen erteilen, die erstmals eine
Erlaubnis erwerben, erweitern oder erneuern wollen.

Vor dem ersten Alleinflug eines Flugschilers ist die Zustimmung eines zweiten Fluglehrers ein-
zuholen. (Sorgfaltspflicht und zivilrechtliche Haftung)

Fluglehrerassistenten

Nach bestandenem theoretischem und praktischem Fluglehrer-Lehrgang darf der Fluglehrer-
assistent nur unter Anleitung und Aufsicht des Ausbildungsleiters oder einem von diesem da-
zu bestimmten erfahrenen Fluglehrer tatig sein.

Er darf keine Zustimmung zu einem Alleinflug und keine Flugauftrdge erteilen. Der aufsicht-
fihrende Fluglehrer hat sich durch einen Flug mit dem/den Flugschilern davon zu Uberzeu-
gen, dass das Ziel des jeweiligen Ausbildungsabschnittes erreicht ist, welches von dem Flug-
lehrerassistenten vermittelt wurde.

Nach der Assistentenzeit und mit vom Ausbildungsleiter bestatigten positiven Ausbildungser-
gebnissen kann der Fluglehrerassistent beim DULV die Erteilung der Lehrberechtigung bean-
tragen. Dazu ist er verpflichtet, ein Ausbildungsbuch zu fuhren, in dem zusétzlich zu den fir
ein Flugbuch geforderten Angaben die Art der Ubungen mit dem Flugschiiler sowie besonde-
re Bemerkungen hervorgehen. Er muss an der Ausbildung von mindestens zwei Flugschui-
lern beteiligt gewesen sein und alle Ausbildungsschritte laut DULV-Ausbildungsnachweisheft
als Assistent durchlaufen haben. Daruber hinaus muss der Ausbildungsleiter das positive
Ergebnis der Assistentenaushildung bestétigen.

Nachweis der Tatigkeit als Fluglehrer

Der Nachweis uber die Téatigkeit als Fluglehrer in der praktischen Ausbildung ergibt sich aus
dem von dem Fluglehrer zu fihrenden Flugbuch.

Anmerkung

Abschluss von Versicherungen

Die Luftfahrerschule sollte eine Sitzplatzunfallversicherung abschliel3en. Der Flug mit Flug-
schulern ist ein Ausbildungsflug. Bei Ausbildungsfliigen kommt kein Beférderungsvertrag zu-
stande (wie bei Passagierfliigen). Personen, soweit sie sich im Rahmen der Ausbildung an Bord
befinden, haben daher keinen Versicherungsschutz.
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TEIL 4 FLUGBETRIEB

Organisation und Verantwortlichkeit

Luftfahrerschulen und Betriebe, welche Ultraleichtflugzeuge (UL) warten und Instandhalten,
missen dazu fachlich gebildetes und qualifiziertes Personal einsetzen, das sich seiner be-
sonderen Verantwortung bewusst ist.

Grundsatzlich gilt: ,Werden Mangel an einem zugelassenen Luftfahrzeug festgestellt, die sei-
ne Lufttlchtigkeit beeintrachtigen oder beeintrachtigen kdnnen, oder bestehen begriindete
Zweifel an der Lufttlichtigkeit des Luftfahrzeuges, so ist das Luftfahrzeug bis zum Nachweis
der Lufttiichtigkeit nach den Vorschriften der Prifordnung fur Luftfahrtgerat fur luftunttichtig
zu erklaren".

Daraus entsteht die Verpflichtung zum Nachweis fiir eine wiederhergestellte Lufttlichtigkeit.
Die Beseitigung der Mangel ist daher im Bordbuch zu dokumentieren.

Ebenso muss der Umfang einer gréReren Reparatur oder die Instandsetzung nach einem
Schaden, von dem Ausfuhrenden dokumentiert und in der ,Technischen Akte" unter Instand-
haltung abgelegt werden. Danach ist eine Inbetriebnahme des UL zum Verkehr erst nach
Feststellung der Lufttiichtigkeit durch eine Nachprifung zulédssig. Die Nachprufung ist von
einem Prifer Klasse 5 durchzufihren. Unterhélt die Luftfahrerschule keine eigene Instandset-
zung, so ist die Instandhaltung und Nachprifung der verwendeten Ultraleichtflugzeuge einem
geeigneten Betrieb zu Ubertragen.

Aufgaben

Der Erlaubnisinhaber einer Luftfahrerschule ist fir die Lufttiichtigkeit der zum Schulbetrieb
verwendeten Luftfahrzeuge verantwortlich. Er hat dafiir Sorge zu tragen, dass Luftfahrzeuge
nur dann im Rahmen der erteilten Genehmigung betrieben werden, wenn alle Instandhal-
tungsarbeiten und Nachprtfungen ordnungsgemaf ausgefihrt und in den Betriebsaufzeich-
nungen bescheinigt sind.

Feststellung der Flugklarheit

Jedes Luftfahrzeug muss vor jedem Flug einer Klarkontrolle unterzogen werden, deren Min-
destumfang in einer Klarliste festgelegt ist, welche der Hersteller in seinem Betriebshandbuch
fur einen sicheren Betrieb fordert.

Ein Luftfahrzeug ist fir einen geplanten Flug ,Flugklar", wenn es lufttiichtig, entsprechend
den Anforderungen des Fluges ausgeristet und mit den erforderlichen Betriebsstoffen ver-
sorgt ist; wenn es so beladen ist, dass die Betriebsgrenzwerte eingehalten werden, die Nutz-
last ordnungsgemaf untergebracht ist und die vorgeschriebenen Papiere sich an Bord befin-
den.

Das Luftfahrzeug ist lufttlichtig, wenn es ordnungsgemaf gewartet ist. Auch missen die vor-
geschriebenen Wartungen, Uberholungen, die durch Beschadigung notwendig gewordenen
Reparaturen sowie Anderungen und die zur Aufrechterhaltung der Lufttiichtigkeit notwendigen
Nachprifungen ordnungsgemal durchgefihrt worden sein.

Der verantwortliche Flugzeugfihrer hat sich bei der Vorbereitung eines Fluges zu Uberzeu-
gen, dass das Luftfahrzeug flugklar ist. Dazu gehort auch, dass die festgelegten Kontrollen
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und vorgeschriebenen Nachprifungen bescheinigt sind und sich der letzte giltige Nachpruf-
schein an Bord befindet.

Téqliche Kontroll r Luftfahrz
Jedes Luftfahrzeug muss taglich vor Beginn des Flugbetriebes einer Kontrolle unterworfen

werden, deren Umfang in ,Checklisten” festgelegt ist. Erst nach Durchfiihrung der ersten Kon-
trolle darf das Luftfahrzeug in Betrieb genommen werden.

Technische Méngel

Werden Mangel an Luftfahrzeugen festgestellt, so sind diese vom verantwortlichen Luftfahr-
zeugfuhrer bzw. vom Fluglehrer dem Erlaubnisinhaber zu melden.

Dieser entscheidet dariiber, ob
a) das Luftfahrzeug luftunttichtig ist
b) die Mangel bei Geringfligigkeit sofort und selbst beseitigt werden kénnen

c) die Méangel bis zur nachsten Kontrolle zurlickgestellt werden.

Die Entscheidung ist in der Betriebsaufzeichnung - Mangelliste- aufzufiihren. Wenn die Ein-
tragungen in ein Bordbuch vorgenommen werden, kann diese Liste entfallen.
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TEIL 5 Leitlinien fiir die Ausbildung

Persénliche Voraussetzungen des Bewerbers

Voraussetzung fur den Beginn der Ausbildung ist das Mindestalter. Dieses betragt fur Ultra-
leichtflugzeugfihrer 16 Jahre.

Ist der Bewerber minderjahrig, so ist die Zustimmungserklarung des gesetzlichen Vertreters
vorzulegen.

Dem Ausbildungsleiter der Luftfahrerschule miissen vor Beginn der Ausbildung folgende Unter-
lagen vorliegen:

1. Beidseitige Fotokopien des giltigen Personalausweises.
2. Fliegerarztliches Tauglichkeitszeugnis, mindestens LAPL-Tauglichkeit *

Der Ausbildungsleiter hat jeden Flugschiiler spatestens 8 Tage nach Beginn der Ausbildung
der zustandigen Stelle zu melden (Formblatt Ausbildungsmeldung). Zu Beginn der Ausbildung
der Ausbildungsleiter h&ndigt dem Flugschiiler das DULV-Ausbildungsnachweisheft aus.

* entfallt bei Bewerbern um den Luftfahrerschein zum Fithren von Leichten Luftsportgerdten gemaf 81 Abs. 4
LuftvZO

Theoretische / praktische Ausbildung (UL /LL)

Die Ausbildung richtet sich nach den Vorschriften des BMVBS in Verbindung mit den Ausbil-
dungsrichtlinien des DULV flr Ultraleichtluftfahrzeugfiihrer und Fuhrer von leichtem Luftsport-
gerat geman 81 Abs. 4 LuftvZO.

Die Ausbildungszeit soll téaglich 10 UE oder zusammenhé&ngend 10 Starts und Landungen
oder 1,5 Flugstunden ohne Unterbrechung oder 6 gemischte Theorie- und Praxisstunden
nicht Gberschreiten. Als Schulungszeit wird die Blockzeit, d.h. die Motorlaufzeit gerechnet.
Eine Flugstunde entspricht einer Zeitstunde. Funksprechverfahren in deutscher Sprache sind
im Rahmen der praktischen Ausbildung einzubinden.

Zum Erwerb der Erlaubnis zum Fihren von UL / LL sind vom Bewerber innerhalb von 24 Mo-
naten mindestens nachzuweisen:

60 Unterrichtsstunden je 45 Minuten in folgenden Sachgebieten:
Modul | ( Gleiche Fragen fiir UL und LL):

1. Luftrecht

2. Meteorologie

3. Flugfunk (Rechtsvorschriften des beweglichen Flugfunkdienstes und die Durchfiihrung
des Sprechfunkverkehrs nach Sichtflugregeln)

4. Navigation einschl. Navigations-Flugaufgabe
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Modul Il (Unterschiedliche Fragen fiir aerodynamisch- / schwerkraftgest. UL, Motor-
schirm und Tragschrauber):

1. Technik
2. Verhalten in besonderen Fallen einschl. Menschliches Leistungsvermdgen
Pyrotechnik

Die Flugschule hat den Flugschiiler im Umgang mit pyrotechnischen Gegenstanden der Unter-
klasse P;, die beim Luftsport zur Rettung von Menschen bestimmt sind, sowie in die dabei zu
betrachtenden Vorschriften zu unterweisen. Die Prifung wird flugschulintern abgenommen
und im DULV-Ausbildungsnachweisheft bestatigt. Die Einweisung und Prifung far
Flugschiler LL kann entfallen.

Praktische Ausbildun

Die praktische Ausbildung findet entsprechend den gesetzlichen Vorgaben und den Ausbil-
dungsrichtlinien des DULYV fir die einzelnen motorisierten Luftsportgeratearten statt.

Darauf wird ab Teil 7 des Ausbildungshandbuches ausfuhrlich eingegangen.

Flugbuch
Jeder Flugschler hat in einem Flugbuch genaue Aufzeichnungen zu fuhren, die vom Ausbil-
dungsleiter oder Fluglehrer bestétigt werden. Es ist bei Uberlandfliigen mitzufiihren. Bei Platz-

fligen muss es am Flugplatz einsehbar sein. Das Flugbuch muss folgende Eintragungen ent-
halten:

Lfd. Nr. I Datum / Lfz.-Muster / Lfz.-Kennz. / Lfz.-Fuhrer/ Begleiter oder Lehrer / Startzeit / Lan-
dezeit / Startort / Landeort / Art des Fluges, Bestétigung.

Ein geeignetes Flugbuch ist Bestandteil des DULV-Ausbildungsnachweisheftes.

Flugauftrage

Flugschuler, die eine Erlaubnis flr Luftsportgeratefiihrer erwerben wollen und Personen, die:

a) eine abgelaufene Erlaubnis erneuern lassen oder
b) eine weitere Berechtigung (z.B. Umschulung) erwerben wollen,

durfen die hierzu notwendigen Alleinfliige nur durchfiihren, wenn

a) fur Platzflige der Fluglehrer einen mindlichen Flugauftrag erteilt hat,

b) fur Uberlandflige (d.h. auBerhalb der Sichtweite des ausbildenden Fluglehrers) dieser
einen schriftlichen Flugauftrag erteilt hat. Der Flugauftrag ist bei der Durchfiihrung des
Fluges als Nachweis mitzuftihren.

Die Flugauftrage konnen in die entsprechenden Spalten des DULV-Ausbildungsnachweishefts
eingetragen werden.

Uberlandfliige
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Uberlandflige diirfen entspr. LuftPersV § 117 als Allenfliige erst dann durchgefiihrt werden,
wenn

1. eine theoretische und praktische Einweisung in besondere Flugzustande sowie in das
Verhalten in Notféllen

2. zwei Uberlandflugeinweisungen mit Fluglehrer tiber eine Gesamtstrecke von 100 km
(Trike) bzw. 200 km (aerodyn. gest. UL, Tragschrauber)

durchgefihrt wurde.

Die Sprechfunkausbildung im Rahmen des Theorieunterichts in einer DULV-genehmigten
Ausbildungseinrichtung berechtigt nicht zur Austibung des Flugfunks mit Flugverkehrskont-
rollstellen. Der Erwerb mindestens des BFZ Il wird empfohlen. Es ist selbstverstandlich, dass
der Flugauftrag gebende Fluglehrer bei Platzfligen am Boden und am Flugplatz anwesend
sein muss, um die Alleinflige auch entsprechend beurteilen zu kénnen. Er muss bei Uber-
landfligen, beim Start und der Rickkehr am Flugplatz anwesend und jederzeit wahrend des
Fluges erreichbar sein. Der Fluglehrer hat die fiir den Uberlandflug notwendigen Daten wie:

Wetter, ggf. Flugsicherheits-Beratung, Flugvorbereitung mit Hilfe der ICAO- Karte und den
Flugdurchfihrungsplan zu Uberprufen.

Insgesamt miissen in der Ausbildung mindestens funf Uberlandfliige durchgefiihrt werden,
davon

e zwei Uberlandflugeinweisungen mit Fluglehrer (s.0) und

e drei Uberlandfliige als ,Allein - Uberlandfliige" vom Flugschiiler allein (ohne Lehrer
an Bord). Die Gesamtstrecke muss mindestens 50 km betragen.

e Die Uberlandfliige kénnen als Zielriickkehr- oder als Dreiecksflug, jeweils mit Zwi-
schenlandung, angelegt sein.

Abschluss der Ausbildung und Priifung

Der Ausbildungsleiter meldet den Flugschuler nach erfolgreichem Abschluss der praktischen
Ausbildung schriftlich dem DULV mit Namen und Luftsportgeratekategorie, auf der der Anwar-
ter ausgebildet wurde. (Formblatt ,Anmeldung zur Praxisprifung und Antrag auf
Erteilung der Lizenz..."). Zusammen mit dem Formblatt reicht der Ausbildungsleiter
die folgenden Unterlagen schriftlich ein:

1. Ausbildungsmeldung (Kopie)

2. Personalausweis oder Reisepass (Kopie)

3. gultiges fliegerarztliches Tauglichkeitszeugnis, mind. LAPL-Tauglichkeit (Kopie) *

4, Wenn vorhanden: Nachweise Uber Erlaubnisse fir Luftfahrer / AZF / BZF (Kopien)

5. Ausbildungsnachweisheft im Original, vollstandig ausgefllt, unterschrieben und gestempelt

AuRRerdem kann ein DULV-anerkannter Prifungsrat vorgeschlagen werden.

Der DULYV prft die eingereichten Unterlagen. Wenn diese vollstandig sind, beauftragt der
DULYV entweder den vorgeschlagenen oder einen anderen DULV-Prifer mit der Abnahme der
Praxisprifung.

* entfallt bei Bewerbern um den Luftfahrerschein zum Fiihren von Leichten Luftsportgerdten gemaR §1 Abs. 4
LuftvVZO entfallen
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Prifung

Der Bewerber hat in der Prufung nachzuweisen, dass er das notwendige praktische Kdnnen
und fachliche Wissen zur Ausiibung der beabsichtigten Tatigkeiten als Luftfahrer besitzt.

Bestandteile der theoretischen Priifung

Die Priifung besteht aus einem theoretischen und einem praktischen Teil. Die Fragen be-
stimmen sich nach dem Fragenkatalog des DULV. Geprift werden die Facher:

Modul | ( Gleiche Fragen fiir UL und LL):

1. Luftrecht
2. Meteorologie
3. Flugfunk (Rechtsvorschriften des beweglichen Flugfunkdienstes und die Durchflihrung

des Sprechfunkverkehrs nach Sichtflugregeln)

4. Navigation einschl. Navigations-Flugaufgabe

Modul Il ( Unterschiedliche Fragen fir aerodynamisch/gewichtskraft gest. UL, Motor-
schirm und Tragschrauber):

1. Technik
2. Verhalten in besonderen Fallen einschl. Menschliches Leistungsvermdgen

Die Auswahl der Prufungsfragen erfolgt aus allen Fragen der Fachgebiete nach dem Zufalls-
prinzip. Die Fragen werden im ,multiple choice” Verfahren gestellt. Geprift wird jedes Fach mit
40 Fragen pro Fachgebiet. Das Fach Navigation ist aufgeteilt in einen Fragenteil und eine Na-
vigationsaufgabe mit je 20 Fragen. in der Wertung wird das Fach Navigation als Ganzes be-
trachtet. Fir die Lésung der Prifungsaufgaben stehen dem Bewerber je Fachgebiet 30 Minu-
ten, im Fach Navigation 60 Minuten zur Verfiigung. Fir alle Facher inkl. Flugfunk sind maxi-
mal 3 %2 Stunden zulassig.

Wertung der theoretischen Priifung

Die schriftliche Prifung ist bestanden, wenn in jedem schriftlichen Prifungsfach mindestens
34 von 40 Fragen richtig beantwortet sind. Hat der Bewerber in hdchstens zwei Fachern zwi-
schen 7 und 10 Fehler, kann eine mindliche Nachprifung durchgefiihrt werden, in der der
Bewerber in einem Prifungsgesprach nachweisen muss, dass er die zugrunde liegenden
fachlichen Inhalte beherrscht. Hierbei hat der Priifer die Moglichkeit, Fragen unterschiedlich zu
gewichten. Ist die Fehlerzahl in mehr als zwei Fachern grof3er als jeweils 7, ist die Prifung

als Ganzes schriftlich zu wiederholen. KompletteTheoriepriifungen oder einzelne Facher kdn-
nen hoéchstens drei Mal wiederholt werden

Zeitpunkt und Ort der theoretischen Priifung

Zeitpunkt und Ort der theoretischen Prifung und ggf. ein Prifungsrat werden von der ausbil-
denden Flugschule vorgeschlagen und vom DULYV festgelegt.

Eine bestandene Theoriepriifung bleibt 36 Monate ab dem Zeitpunkt des erstmaligen Beste-
hens des letzten Teiles guiltig.

Eine Verlangerung der Gliltigkeitsdauer der Theorieprifung ist nicht méglich.
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Praktische Priifung

Der DULV beauftragt einen DULV-anerkannten Prifungsrat mit der Abnahme der praktischen
Prifung. Zeitpunkt und Ort der praktischen Prifung werden von dem Prifungsrat im Beneh-
men mit der ausbildenden Flugschule und mit dem Bewerber bestimmt.

Der Prifungsrat Uberzeugt sich an Bord und wahrend des Fluges von dem praktischen
Kdnnen des Bewerbers.

Bei Unsicherheiten oder Fehlern in der Fihrung und Beherrschung des Luftfahrzeuges sowie in
der Navigation ist die Priifung als ,nicht bestanden” zu bewerten und abzubrechen.

Durchfiihrung und Wertung der praktischen Priifung (aerod. und schwerkraftgest. UL,
Tragschrauber)

Der Bewerber hat fur die Flugpriifung ein geeignetes flugklares und lufttichtiges Ultraleichtflug-
zeug zu stellen. Es muss mit einer voll funktionsfahigen Doppelsteuerung ausgeristet und
entsprechend versichert sein.

Der Prifer gibt dem Bewerber vor dem Flug ein Streckenflugziel bekannt und bespricht das

Prifungsprogramm in den Grundztigen mit dem Bewerber. Grundséatzlich ist der Prifungsflug
als Streckenflug mit Landung auf einem fremden Platz durchzufiihren. Im Rahmen dieser Vor-
flugbesprechung muss auch Uber die benutzten Luftraume gesprochen werden. Der Zeitpunkt
simulierter Notsituationen soll jedoch bei dieser Besprechung nicht bekannt gegeben werden.

Der Bewerber erstellt fir den vorgegebenen Streckenflug selbstéandig eine Flugvorbereitung.
Hierzu gehoren die Einholung einer Wetterberatung, der Flugsicherungsinformationen mit
Gebrauch der AIP, der NfL, des VFR - Bulletins und die Erstellung des Winddreiecks. Die
Flugvorbereitung wird als Bestandteil der praktischen Prifung bewertet.

Bewertet werden zudem:

e ggf. vorgeschriebene Bekleidung und Ausriistung des Bewerbers, sowie die Kontrolle und
Mitfihrung der erforderlichen Nachweise und Dokumente, die Kontrolle nach Checkliste
des zu Uberprifenden Luftfahrzeuges auf Lufttiichtigkeit,

Handhabung des Luftfahrzeuges am Boden und Windbeurteilung,

der sichere Start,

Beachtung der Platzrunde und korrekter Ausflug aus der Platzrunde,
Luftraumbeobachtung,

Kurs aufnehmen, Kurs halten, H6he halten, ca. +/- 30 m oder 100 ft,

Kurskorrektur, Hilfsmittel, Windeinschatzung,

Beachtung der Luftraumstruktur,

Kontrolle der Flug- und Triebswerksinstrumente,

Fix - Punkte, neue Kursaufnahme, Flugzetit,

Beherrschung des koordinierten Fliegens, (Rolliibungen um die Langsachse)
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sauberer Kurvenflug mit Kurvenwechsel, (Einleiten, Ausleiten, Hohe)

Langsamflug mit Lastwechsel bis zum ,stall", (in sicherer H6he)

Uberziehen mit Reiseflugleistung bis zum ,stall" (in sicherer Hohe)

Seitengleitflug (aerod. gest. UL)

Notlandelibungen, (geeignetes Feld, Anfluggeschwindigkeit, Einleitung)
Positionsbestimmung, ICAO-Karte, Hilfsmittel,

Einflug in die Platzrunde,

Einteilung des Landeanfluges mit Windbeurteilung,

die sichere Landung,

3 Ziellandungen ohne Motorleistung (Motor im Leerlaut) auf dem Flugplatz, Aufsetzen
innerhalb 150m nach dem vorher abgesprochenen Beginn des Landefeldes aus einer
Ausgangsposition von max. 600m tber dem Landefeld

Die Prifung kann vom Prifungsrat abgebrochen werden, wenn der erfolgreiche Abschluss
der Prufung nicht mehr mdglich ist. Die Prifung kann nach einer Nachschulung wiederholt
werden.

Nichtbestehen der Praxispriifung

Wird die Praxisprifung nicht bestanden, reicht der Prufungsrat dem DULV umgehend das
Protokoll Uber die nicht bestandene Praxisprifung ein.

Die erneute Praxisprifung nach einer nicht bestandenen Praxisprifung wird vom gleichen
Prifungsrat abgenommen, der auch die erste Priifung abgenommen hat.

Abweichungen von dieser Regel bedurfen der Zustimmung des DULV
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TEIL 6 AUSBILDUNG THEORIE (UL /LL)

Vorwort

Die in den nachfolgenden Abschnitten aufgefiihrten Themen sind durch die Lehrer fir den
theoretischen Unterricht aufzuarbeiten. Aus diesen Themen bezieht der Fragenkatalog des
DULYV seine Prifungsfragen. Sie missen von jedem Ultraleichtflugzeugfiihrer beherrscht
werden.

Jede DULV-registrierte UL-Ausbildungseinrichtung hat mindestens ein Exemplar des DULV-
Fragenkataloges vorzuhalten und kann mit Auszigen das Wissen der Flugschuler Gberprifen.

Die Theorieausbildung ist in Module aufgeteilt.

Das Modul | enthalt die vorgeschriebenen Sachgebiete und Themenbereiche aus den Fa-
chern ,Luftrecht, ,Meteorologie, ,Flugfunk” und ,Navigation®, die fir alle Anwarter auf die Be-
rechtigung zum Fihren aerodynamischer und schwerkraftgesteuerter Ultraleichtflugzeuge und
von leichten Luftsportgeraten (LL) gemalR § 1 Abs. 4 LuftVZO verbindlich sind. Die Facher
Luftrecht und Navigation sind fur den Erwerb der Motorschirm- /Motorschirmtrike-
Luftfahrerschein auf die hierzu relevanten Sach- und Themenbereiche beschrankt.

Das Modul 1l enthalt die fUr die unterschiedlichen Kategorien von motorisierten Luftsportgera-
ten (aerodynamisch gesteuerte und schwerkraftgesteuerte UL/LL, Motorschirme und Trag-

schrauber) spezifischen Sachgebiete und Themenbereiche in den Fachern , Technik® und
.verhalten in besonderen Fallen*

Modul |

vorgeschriebener Theorielehrstoff in den Fachern Luftrecht, Meteorologie, Flugfunk,
Navigation

1. LUFTRECHT

1. Luftverkehrsrecht, Flugsicherheitsvorschriften, Rechtsvorschriften
1.2. Nationale und Internationale Organisation der Luftfahrt

1.3. Veroffentlichungen der Luftfahrtbehé6rden,

1.4. Flugpliatze, Fluggelande und Flugbetrieb

1.5. Ultraleichtflugzeuge - Ausristung, Instandhaltung, Rettungssystem, Prufun-
gen, Nachprifungen

1.6. Erlaubnisse und Berechtigungen fir Fiithrer von Ultraleichtflugzeugen

1.7. Teilnahme am Luftverkehr, - Pflichten der Teilnehmer, Allgemeine Regeln, Sicht-
flugregeln, Luftraumgliederung, Flugsicherungsvorschriften, Betriebsvorschriften,
Flugbetriebsvorschriften, Fliige im grenziberschreitenden Verkehr, Vermeidung von
Fluglarm.

1.8. Haftung des Ultraleichtflugzeugfiihrers und Versicherungspflicht des
Halters

2. METEOROLOGIE

2.1. Grundlagen, Physikalischer Aufbau der Atmosphare (Troposphére, Stratosphare);

Luftdruck, Lufttemperatur, Luftdichte, Druck- und Temperaturabnahme in der Héhe,
raumliche und zeitliche Anderungen des Luftdrucks, Isobaren; ICAO-
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Standardatmosphéare, QFE, QFF, QNH, ICAO -Standard, Wasserhaushalt, Luftfeuch-
te, Taupunkt, Verdunstung, Kondensation, Sublimation, adiabatische Vorgange.

2.2. Meteorologische Beobachtungen und Messungen, - Instrumente, Mafeinheiten
und Verfahren zur Messung von Luftdruck, Lufttemperatur, Luftfeuchte, Boden- und
Hoéhenwind, Sicht, Wolken, Niederschlagsmessungen.

2.3. Synoptische Meteorologie, -Bodenwetterkarten, Druckgebilde der gemaRigten
Breiten, Wetterbedingungen und Wolkenstruktur; Wetterfolge bei stabil und labil ge-
schichteter Luftmassen und in Kaltfront, Warmfront, Okklusion, Konvergenzen,
Hochdruckkeil.

2.4. Flugmeteorologie, - Wind in Bodennéhe, Wind in Abhangigkeit vom horizontalen
Druckgradienten, Isobarenverlauf und Windrichtung in Bodennéhe, Drehung in der
Hohe, lokale und erdweite Windsysteme, Einfluss des Erdreliefs und der Bodenrei-
bung, Stau und Fohn, Béen, Turbulenz:, Richtung, Starke; Inversion, Wolkenentste-
hung und Wolkenarten, Wolkeneinteilung, Stockwerksgliederung, allgemeine Wolken-
charakteristiken; Niederschlage, Niederschlagsarten, Auswirkungen auf die Flugdurch-
fuhrung; Luftfahrzeugvereisung, Einfluss von Temperaturbereichen und Wolkengattun-
gen auf die Vereisung; Gewitterbildung, Gefahrenmomente, Blitzschlag, Aufladung;
Sichtweite bei Dunst und Nebel, Nebelbildung, Nebelarten, Beurteilung von Nebella-
gen.

2.5. Meteorologische Information und Dokumentation, - Organisation des Wetter-
dienstes, Wettermeldungen , Wettervorhersagen,, Wetterschliissel, mindliche Wet-
terberatung-MET, automatische Ansage - GAFOR.

3. FLUGFUNKDIENST

3.1. Rechtsvorschriften:
des beweglichen Flugfunkdienstes (national und international), Zulassung und
Genehmigung von Funkanlagen, Funksprechverfahren, Not- und Dringlichkeits-
verkehr, Verordnung tber Flugsicherungsausristung von Luftfahrzeugen.

3.2. Durchfiihrung des Sprechfunkverkehr
Durchfiihrung des Sprechfunkverkehrs bei Fligen nach Sichtflugregeln mit Ultra-
leichtflugzeugen an einem Flugplatz ohne Flugverkehrskontrolle in deutscher Spra-
che unter Verwendung der festgelegten Redewendungen, Ausdriicke, Verfahren, Ab-
kirzungen einschlie3lich der Not- und Dringlichkeitsverfahren.

4. NAVIGATION

4.1. Grundlagen, - Erdachse, Pole, Form, Ausmalfie, Bewegung; Langen- und Breiten-
kreise, Aquator, geographische Breite und Lange, Richtung, Entfernung, GroRRkrei-
se; Mal3einheiten der Luftfahrt.

4.2. Karten fiir die Luftfahrt, - Darstellung d. Erde, ICAO - Kartenwerk; Maf3e und
Symbole, Kurse und Entfernung

4.3. Flugnavigation - Erdmagnetismus, Kompass, Ablenkung, Variation, Deviation;
True North (TN), Magnetic North (MN), Compass North (CN), True Course (TC),
Magnetic Course (MC), Compass Course (CC); Winddreieck -WCA True Heading
(TH), Magnetic Heading (MH), Compass Heading (CH), Kursschema,
Mafleinheiten.

4.4. Navigatorische Flugvorbereitung, - Luftfahrthandbuch, AIP/VFR., Notams, VFR-
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Bulletin; Kartenvorbereitung mit Eintragung von Kurslinie, TC. Windpfeil, Flugdurch-
fuhrungsplan, Flugplan, Planung und Berechnung eines Fluges unter Berlcksichti-
gung der Flugsicherungs-, der meteorologischen Verhaltnisse und der UL-
Leistungsdaten.

4.,5. Terrestrische Navigation, - Standortbestimmung, Kursverbesserungen, Auffinden
markanter Punkte; Beobachtung von Luftraum und Wetter, Kontrolle der Instrumente
und Flugzeit.

4.6. GPS- und Funknavigation, - Fremdpeilung - Gebrauch des QDR, QDM; Eigenpei-
lung - Gebrauch von VOR Anzeigen in Handfunkgeraten, - Gebrauch des GPS--
Empfangers; Warnung vor Ausfall oder ,Lo Batt".

Modul I

vorgeschriebener Theorielehrstoff in den Bereichen Technik und Verhalten in
besonderen Fillen fir die einzelnen motorisierten Luftsportgeratekategorien

5. TECHNIK fiiraerodvnamisch und gewichtskraft-gesteuerte

5.1 Aerodynamik, - Auftrieb und Widerstand, Stromungsverhéaltnisse, Strémung am Pro-
fil, Grenzschicht, Luftkraft, Anderung von Auftrieb und Widerstand mit dem Anstell-
winkel, zusatzliche Widerstandsarten wie Form - Grenzschicht - Interferenz - indu-
zierter Widerstand, Hochst- auftrieb, Einfluss von Vereisung, Gleitzahl, Gleitwinkel,
Polardiagramm; fliegerische Anwendung, Lastigkeitsanderungen; Trudelarten, Stro-
mungsverhaltnisse, Einfluss der Schwerpunktlage, Beenden;, Kurvenflug, Steilkurve,
Uberziehgeschwindigkeit in der Kurve, erforderliche Auftriebserhéhung, Lastvielfa-
ches.

5.2 Profil und Tragfliigel, - Formen und Arten, Profilsehne, Anstellwinkel, Einstellwinkel,
Profiltiefe, Profilhdhe, Schrankung, Flachenbelastung, Druckverteilung, Druckpunkt
und Druckpunktwanderung, Fligelformen; Krafte am Flugzeug, Stabilitaten, Achsen,
Kraftegleichgewicht im Horizontalflug, im Gleitflug, Steigflug, Sinkflug, Kurvenflug, auf-
tretende Momente; Steuerorgane und Wirkungsweise; statische und dynamische Sta-
bilitat.

5.3. Luftschraube, - aerodynamische und geometrische Steigung, Form und Profil,
Wirkungsgrad, Verstellung, Luftschraubendrall und fliegerische Bedeutung, Aus-
wirkungen von Beschadigungen.

5.4. Flugzeugkunde, - Flugzeugarten, -bauweisen, Rumpf, Tragwerk, Leitwerk, Steue-
rungsanlagen, Landeklappen, Fahrwerksarten, Bugrad, Heckrad, Arten der Bremsanla-
gen.

5.5. Triebwerk, -Triehswerksarten, Zweitakt, Viertakt, Arbeitsweise, thermische Be-
anspruchung, Kiihlung, Schmierstoffe, Bedeutung der Schmierung, - der Kihlung,
Warmlaufen bis Betriebstemperatur; Kraftstoffe, Vergaser, Gemischaufbereitung,
Vereisung; Zindung, Doppelzindung, Magnetziindung, Magnetcheck, Betriebs-
grenzen, Drehzahl, Oldruck, Temperatur.

5.6. Instrumente, - Fahrtmesser, Héhenmesser, Variometer, Libelle, Magnetkom-
pass, Kompensierung, Anzeigefehler.

5.7. Flugklares Luftfahrzeug, - Betriebshandbuch, Check, Flugleistung, Schwerpunkt,
Beladen, Trimmen.
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6. VERHALTENINBESONDEREN FALLEN/MENSCHLICHES LEISTUNGS-
VERMOGEN

fir aerodynamisch und gewichtskraft-gesteuerte Ul/LL

6.1. Flugplatz, Start und Landungen auf nasser Oberflache, weichem Boden, Eis,
Schnee, Matsch, unebenem Boden, hoher oder geringer Bewuchs, Wasser, Hinder-
nisse; versteckte Gefahren, Bahn oder Geléande zu kurz, Neigung zu grof3, Windrich-
tung ungunstig.

6.2. Flugbetrieb, - Stérungen beim Start, Einfliegen in Schlechtwetter, Einbruch der
Dunkelheit, Verlust der Orientierung, Fliegen Gber gebirgigem Gelande, Funkaus-
fall, Wirbel hinter Luftfahrzeugen, Vogelschlag, Benutzung des Rettungsfallschir-
mes.

6.3. Luftfahrzeugfiihrer, - Beeintrachtigung der Flugtiichtigkeit, Krankheit, Ermidung,
Alkohol, Arzneimittel.

6.4. Luftfahrzeug, - Ausfall von Steueranlagen, Bordinstrumenten; Vereisung des Verga-
sers, der Tragflachen, der Frontscheibe; Fahrwerkschaden, Triebwerkausfall, Verga-
serbrand, Kraftstoffmangel; Abfallender Oldruck, Temperaturanstieg.

6.5. Wetter, - Verschlechterung, - Regen, Schnee, Hagel, Nebel, Dunst, Rauch, Staub,
starker Seitenwind, Rickenwind, Gegenwind, Auf- oder Abwind, Turbulenzen, Blitz-
schlag.

6.6. MaBnahmen nach der Notlandung, - Luftfahrzeug, Insassen, Polizei, Halter,
Grundstilickseigentimer

6.7. Sachgebiet Menschliches Leistungsvermoégen

6.8. Grundlagen:
Menschliches Leistungsvermogen in der Luftfahrt; Fliegerische Qualifikation und ihre
Grenzen ; Flugunfallstatistik;

6.9. Korperbezogene Faktoren, Flugphysiologie:

Gasgesetze, Atmung und Kreislauf; Auswirkungen von Druckéanderung; Hypoxie, Sau-
erstoffmangel und Symptome, Hohenstufen, Pravention des Sauerstoffmangels; Aus-
wirkungen von Beschleunigungen und Vermeidung von Bewusstseinsverlust; extreme
Temperaturen und ihr Einfluss auf die Leistungsfahigkeit, Sonnenschutz, Sonnenstich;
Sehvermogen, optische Wahrnehmung im Flug; Grenzen der Sehfahigkeit beim Flie-
gen, visuelle Tauschungen - besonders beim Landeanflug; Lichtschutz, Blendung;
Luftraumbeobachtung und ,Scan"-Techniken; Gehdr und Gleichgewichtsorgan
Gehorschutz; Verstandnisfehler als Ausldser von Flugzwischenfallen; Malinahmen ge-
gen Kinetose; Gesundheit, fliegerische ,Fithess"; Erndhrung und Flissigkeitsbedarf
beim Fliegen; Allgemeinbefinden; Drogen, Medikamente, Alkohol und toxische Stoffe.

6.10. Geistige und soziale Faktoren, Flugpsychologie:

Wahrnehmung und Informationsverarbeitung; Aspekte der Aufmerksamkeit; Wahr-
nehmungsfehler; Erinnerungsvermégen und Lernprozess beim Fliegen; Informations-
und Entscheidungsprozesse; -Personlichkeitsfaktoren, Einstellungen und Haltungen

gefahrliche Grundhaltungen und Verhaltensmuster; riskante Verhaltensweisen; Regel-
verletzungen; fliegerische Entscheidungsprozesse; Flugvorbereitung (gedankliche Vor-
wegnahme von Entscheidungsprozessen); Ergonomie; typische Entscheidungsfehler;
Serie (Kette) fehlerhafter Entscheidungen; Fehlermanagement allgemein; Vermeidung
von falschem Sicherheitsbewusstsein; Ausgewogenheit von fliegerischem Anspruch und
Kdnnen; Nutzung von Informationen, Lernen aus Fehlern; Selbstmanagement im Fluge;
Zeitmanagement, Bewaltigung fliegerischer Aufgaben;  Motivation/Demotivation

Selbstbeobachtung und Selbsteinschatzung; Stress- und Stressmanagement - Symp-
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tome, Erregungszustdnde und Leistungsvermégen; Aspekte von psychischem und
physischem Stress, Vermeidung und Umgang mit Stress -soziale Faktoren der Flugsi-
cherheit, Einflisse aus dem sozialen Umfeld; falsche Vorbilder und fliegerisches Fehl-
verhalten; Kommunikation und Kooperation

5. TECHNIK fir Motorschirm und Motorschirmtrike

5.1 Aerodynamik, - Auftrieb und Widerstand, Stromungsverhéltnisse, Stromung am Pro-
fil, Grenzschicht, Luftkraft, Anderung von Auftrieb und Widerstand mit dem Anstell-
winkel, zusatzliche Widerstandsarten wie Form - Grenzschicht - Interferenz - indu-
zierter Widerstand, Hochstauftrieb, Gleitzahl, Gleitwinkel, Polardiagramm; fliegeri-
sche Anwendung, Lastigkeitsdnderungen, Stromungsverhéltnisse, Einfluss der
Schwerpunktlage; Kurvenflug, Steilkurve, Uberziehgeschwindigkeit in der Kurve, erfor-
derliche Auftriebserh6hung, Lastvielfaches.

5.2 Profil und Tragfliigel, - Formen und Arten, Profilsehne, Anstellwinkel, Profiltiefe, Pro-
filhdhe, Schrankung, Flachenbelastung, Druckverteilung, Druckpunkt und Druck-
punktwanderung, Fligelformen; Krafte an der Schirmkappe, Stabilitaten, Achsen, Kraf-
tegleichgewicht im Horizontalflug, im Gleitflug, Steigflug, Sinkflug, Kurvenflug, auftre-
tende Momente; Steuerorgane und Wirkungsweise; statische und dynamische Stabili-
tat.

5.5 Luftschraube, - aerodynamische und geometrische Steigung, Form und Profil,
Wirkungsgrad, Verstellung, Luftschraubendrall und fliegerische Bedeutung, Aus-
wirkungen von Beschadigungen.

5.6 Triebwerk, -Triebswerksarten, Zweitakt, Viertakt, Arbeitsweise, thermische Be-
anspruchung, Kihlung, Schmierstoffe, Bedeutung der Schmierung, - der Kihlung,
Warmlaufen bis Betriebstemperatur; Kraftstoffe, Vergaser, Gemischaufbereitung,
Vereisung; Zundung, Doppelzindung, Magnetzindung, Magnetcheck, Betriebs-
grenzen, Drehzahl, Oldruck, Temperatur.

5.7 Instrumente, Gurtzeug, Motoraufthangung - Fahrtmesser, Hohenmesser,
Variometer, Magnetkompass, Anzeigefehler, Gurtzeug, Aufhédngung

5.8 Flugklarer Motorschirm - Betriebshandbuch, Check, Flugleistung, Schwerpunkt,
Trimmen.

VERHALTENIN BES. FALLEN/MENSCH. LEISTUNGSVERM. fiir Motorschirm
und Motorschirmtrike
6.1. Flugplatz, Start und Landungen auf nasser Oberflache, weichem Boden, Eis,

Schnee, Matsch, unebenem Boden, hoher oder geringer Bewuchs, Wasser, Hinder-
nisse; versteckte Gefahren, Neigung zu grol3, Windrichtung ungunstig.

6.2. Flugbetrieb, - Storungen beim Start, Einfliegen in Schlechtwetter, Einbruch der
Dunkelheit, Verlust der Orientierung, Fliegen Uber gebirgigem Gelande, Funkaus-
fall, Wirbel hinter Luftfahrzeugen, Benutzung des Rettungsfallschirmes.

6.3. Luftfahrzeugfiihrer, - Beeintrachtigung der Flugtichtigkeit, Krankheit, Ermidung,
Alkohol, Arzneimittel.

6.4. Luftfahrzeug, - Ausfall von Steueranlagen, Vereisung, Triebwerkausfall, Vergaser-
brand, Kraftstoffmangel; Abfallender Oldruck, Temperaturanstieg.

6.5. Wetter, - Verschlechterung, - Regen, Schnee, Hagel, Nebel, Dunst, Rauch, Staub,
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6.6.

6.7.

6.8.

6.9.

5.1

5.2

5.3.

starker Seitenwind, Rickenwind, Gegenwind, Auf- oder Abwind, Turbulenzen, Blitz-
schlag.

Sachgebiet Menschliches Leistungsvermégen:

Grundlagen:
Menschliches Leistungsvermdgen in der Luftfahrt; Fliegerische Qualifikation und ihre
Grenzen ; Flugunfallstatistik;

Kérperbezogene Faktoren, Flugphysiologie:

Gasgesetze, Atmung und Kreislauf; Auswirkungen von Druckanderung; Hypoxie, Sau-
erstoffmangel und Symptome, Hohenstufen, Pravention des Sauerstoffmangels; Hy-
perventilation; Auswirkungen von Beschleunigungen und Vermeidung von Bewusst-
seinsverlust; extreme Temperaturen und ihr Einfluss auf die Leistungsfahigkeit, Son-
nenschutz, Sonnenstich; Sehvermdgen, optische Wahrnehmung im Flug; Grenzen der
Sehfahigkeit beim Fliegen, visuelle Tauschungen - besonders beim Landeanflug;
Lichtschutz, Blendung; Luftraumbeobachtung und ,Scan"-Techniken; Gehoér und
Gleichgewichtsorgan

Gehorschutz; Verstandnisfehler als Ausloser von Flugzwischenféllen; Gesundheit, flie-
gerische ,Fitness"; Ernahrung und Flissigkeitsbedarf beim Fliegen; Allgemeinbefin-
den; Drogen, Medikamente, Alkohol und toxische Stoffe.

Geistige und soziale Faktoren, Flugpsychologie:

Wahrnehmung und Informationsverarbeitung; Aspekte der Aufmerksamkeit; Wahr-
nehmungsfehler; Erinnerungsvermégen und Lernprozess beim Fliegen; Informations-
und Entscheidungsprozesse; -Personlichkeitsfaktoren, Einstellungen und Haltungen
geféahrliche Grundhaltungen und Verhaltensmuster; riskante Verhaltensweisen; Regel-
verletzungen; fliegerische Entscheidungsprozesse; Flugvorbereitung (gedankliche Vor-
wegnahme von Entscheidungsprozessen); Ergonomie; typische Entscheidungsfehler;
Serie (Kette) fehlerhafter Entscheidungen; Fehlermanagement allgemein; Vermeidung
von falschem Sicherheitsbewusstsein; Ausgewogenheit von fliegerischem Anspruch und
Kdnnen; Nutzung von Informationen, Lernen aus Fehlern; Selbstmanagement im Fluge;
Zeitmanagement, Bewdltigung  fliegerischer Aufgaben;  Motivation/Demotivation ;
Selbstbeobachtung und Selbsteinschatzung; Stress- und Stressmanagement - Symp-
tome, Erregungszustdnde und Leistungsvermégen; Aspekte von psychischem und
physischem Stress, Vermeidung und Umgang mit Stress -soziale Faktoren der Flugsi-
cherheit, Einflisse aus dem sozialen Umfeld; falsche Vorbilder und fliegerisches Fehl-
verhalten; Kommunikation und Kooperation

TECHNIK fiir Tragschrauber

Aerodynamik beim Tragschrauber - Auftrieb und Widerstand, Stromungsverhélt-
nisse, Stromung am Profil, Grenzschicht, Luftkraft, Anderung von Auftrieb und Wider-
stand mit dem Anstellwinkel, Autorotation vertikal / horizontal; Verfahren zum Dreh-
zahlaufbau; Abbremsverfahren; Zweiblattrotor / Bladeflapping; Steuerungstechnik ;
Geschwindigkeitspolare; Beladungszustande; Motordrehmoment zuséatzliche Wider-
standsarten wie Form - Grenzschicht - Interferenz - induzierter Widerstand, Gleitzahl,
Gleitwinkel, Lastigkeitsdnderungen; Kurvenflug, erforderliche Auftriebsernéhung,
Lastvielfaches.

Profil und Rotorblatt - Formen und Arten, Profilsehne, Anstellwinkel, Einstellwinkel,
Profiltiefe, Profilhdhe, Schrankung, Flachenbelastung, Druckverteilung, Druckpunkt
und Druckpunktwanderung, Fligelformen; Krafte am Flugzeug, Stabilitaten, Achsen,
Kréaftegleichgewicht im Horizontalflug, im Gleitflug, Steigflug, Sinkflug, Kurvenflug, auf-
tretende Momente; Steuerorgane und Wirkungsweise; statische und dynamische Sta-
bilitat.

Luftschraube, - aerodynamische und geometrische Steigung, Form und Profil,
Wirkungsgrad, Verstellung, Luftschraubendrall und fliegerische Bedeutung, Aus-
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5.4.

5.5.

5.6.

5.7.

6.1.

6.2.

6.3.

6.4.

6.5.

6.6.

6.7.
6.8.

6.9.

wirkungen von Beschadigungen.

Tragschrauberkunde, - Bauarten, Rumpf, Rotor, Prerotator, Leitwerk, Steuerungsan-
lagen, Arten der Bremsanlagen.

Triebwerk, -Triebswerksarten, Zweitakt, Viertakt, Arbeitsweise, thermische Be-
anspruchung, Kihlung, Schmierstoffe, Bedeutung der Schmierung, - der Kihlung,
Warmlaufen bis Betriebstemperatur; Kraftstoffe, Vergaser, Gemischaufbereitung,
Vereisung; Zundung, Doppelzindung, Magnetzindung, Magnetcheck, Betriebs-
grenzen, Drehzahl, Oldruck, Temperatur.

Instrumente, - Fahrtmesser, HOhenmesser, Variometer, Magnetkompass,
Kompensierung, Anzeigefehler.

Flugklarer Tragschrauber, - Betriebshandbuch, Wartung, Check, Flugleistung,
Schwerpunkt, Beladen, Trimmen.

VERHALTEN IN BESONDEREN FALLEN / MENSCHLICHES LEITUNGSVERMOGEN
fiir Tragschrauber

Flugplatz, Start und Landungen auf nasser Oberflache, weichem Boden, Eis,
Schnee, Matsch, unebenem Boden, hoher oder geringer Bewuchs, Wasser, Hinder-
nisse; versteckte Gefahren, Bahnneigung zu groR3, Windrichtung unginstig.

Flugbetrieb, - Storungen beim Start, Einfliegen in Schlechtwetter, Einbruch der
Dunkelheit, Verlust der Orientierung, Fliegen Uber gebirgigem Gelande, Funkaus-
fall, Wirbel hinter Luftfahrzeugen, Vogelschlag

Luftfahrzeugfihrer, - Beeintrdchtigung der Flugtichtigkeit, Krankheit, Ermadung,
Alkohol, Arzneimittel.

Luftfahrzeug, - Ausfall von Steueranlagen, Bladeflapping, Aufschaukeln um die Quer-
achse, Ubergang vom steilen Steigflug in den Horizontalflug, Vereisung des Verga-
sers, Fahrwerkschaden, Triebwerkausfall, Vergaserbrand, Kraftstoffmangel; Abfallen-
der Oldruck, Temperaturanstieg.

Wetter, - Verschlechterung, - Regen, Schnee, Hagel, Nebel, Dunst, Rauch, Staub,
starker Seitenwind, Rickenwind, Gegenwind, Auf- oder Abwind, Turbulenzen, Blitz-
schlag.

MaBnahmen nach der Notlandung, - Luftfahrzeug, Insassen, Polizei, Halter,
Grundstiickseigentimer

Sachgebiet Menschliches Leistungsvermdgen

Grundlagen:
Menschliches Leistungsvermdégen in der Luftfahrt; Fliegerische Qualifikation und ihre
Grenzen ; Flugunfallstatistik;

Kérperbezogene Faktoren, Flugphysiologie:

Gasgesetze, Atmung und Kreislauf; Auswirkungen von Druckanderung; Hypoxie, Sau-
erstoffmangel und Symptome, Hohenstufen, Pravention des Sauerstoffmangels; Hy-
perventilation; Auswirkungen von Beschleunigungen und Vermeidung von Bewusst-
seinsverlust; extreme Temperaturen und ihr Einfluss auf die Leistungsfahigkeit, Son-
nenschutz, Sonnenstich; Sehvermoégen, optische Wahrnehmung im Flug; Grenzen der
Sehfahigkeit beim Fliegen, visuelle Tauschungen - besonders beim Landeanflug;
Lichtschutz, Blendung; Luftraumbeobachtung und ,Scan"-Techniken; Gehdor und

DULV-Ausbildungshandbuch Seite 23 1.26 / Mai 2019



Gleichgewichtsorgan

Gehorschutz; Verstandnisfehler als Ausldser von Flugzwischenféllen; Mal3nahmen ge-
gen Kinetose; Gesundheit, fliegerische ,Fitness”; Erndhrung und  FlUssigkeitsbedarf
beim Fliegen; Allgemeinbefinden; Drogen, Medikamente, Alkohol und toxische Stoffe.

6.10. Geistige und soziale Faktoren, Flugpsychologie:

Wahrnehmung und Informationsverarbeitung; Aspekte der Aufmerksamkeit; Wahr-
nehmungsfehler; Erinnerungsvermdgen und Lernprozess beim Fliegen; Informations-
und Entscheidungsprozesse; -Personlichkeitsfaktoren, Einstellungen und Haltungen
gefahrliche Grundhaltungen und Verhaltensmuster; riskante Verhaltensweisen; Regel-
verletzungen; fliegerische Entscheidungsprozesse; Flugvorbereitung (gedankliche Vor-
wegnahme von Entscheidungsprozessen); Ergonomie; typische Entscheidungsfehler;
Serie (Kette) fehlerhafter Entscheidungen; Fehlermanagement allgemein; Vermeidung
von falschem Sicherheitsbewusstsein; Ausgewogenheit von fliegerischem Anspruch und
Kdnnen; Nutzung von Informationen, Lernen aus Fehlern; Selbstmanagement im Fluge;
Zeitmanagement, Bewadltigung fliegerischer Aufgaben; Motivation / Demotivation ;
Selbstbeobachtung und Selbsteinschatzung; Stress- und Stressmanagement - Symp-
tome, Erregungszustédnde und Leistungsvermdgen; Aspekte von psychischem und
physischem Stress, Vermeidung und Umgang mit Stress -soziale Faktoren der Flugsi-
cherheit, Einflisse aus dem sozialen Umfeld; falsche Vorbilder und fliegerisches Fehl-
verhalten; Kommunikation und Kooperation
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TEIL 7 AUSBILDUNG PRAXIS AERODYNAMISCH GESTEUERTE UL

Gesetzliche Grundiagen geméB § 42 LuftPersV

Die Ausbildung von Fihrern fir aerodynamisch gesteuerte Ultraleichtflugzeuge nach § 1 Abs. 1
Nr. 7 der Luftverkehrs-Zulassungs-Ordnung umfasst mindestens

1. a) eine Gesamtflugzeit von 30 Flugstunden (Blockzeit) mit aerodynamisch gesteuerten
Ultraleichtflugzeugen; davon kénnen bis zu 20 Flugstunden durch Flugzeit als verant-
wortlicher Fuhrer von Segelflugzeugen oder Hubschraubern oder fiinf Flugstunden
durch Flugzeit als Fuhrer von schwerkraftgesteuerten Ultraleichtflugzeugen ersetzt wer-
den, wobei in der Gesamtflugzeit mindestens funf Flugstunden im Alleinflug enthalten
sein mussen, sowie

b) Starts und Landungen auf verschiedenen Flugplatzen, AuRenlandelibungen mit Flug-
lehrer, mindestens zwei Uberlandfliige mit Fluglehrer (iber jeweils eine Gesamtstrecke
von mindestens 200 Kilometer mit Zwischenlandung, mindestens drei Uberlandfliige im
Alleinflug Gber je mind. 50 km Strecke mit Zwischenlandung auf einem anderen Flug-
platz, eine theoretische und praktische Einweisung zur Beherrschung des aerodyna-
misch gesteuerten Ultraleichtflugzeuges in besonderen Flugzustanden sowie eine theo-
retische und praktische Einweisung in das Verhalten in Notféllen,

Bei Bewerbern, die einen Luftfahrerschein als Flugzeugfuhrer, Tragschrauberfihrer oder
Segelflugzeugfuhrer mit Klassenberechtigung fur Reisemotorsegler besitzen, eine Aus-
bildung auf aerodynamisch gesteuerten Ultraleichtflugzeugen in einer dazu genehmigten
Ausbildungseinrichtung. In diesen Féllen entfallt die Mindeststundenanzahl fir die prak-
tische Ausbildung. Dabei missen jedoch alle Ausbildungsabschnitte gemar DULV-
Ausbildungsnachweisheft flir aerodynamisch gesteuerte UL durchgefuhrt und dokumen-
tiert werden. Die Uberlandflugausbildung kann auf einen Uberlandflug mit mind. 50 km
und drei Landungen auf fremden Platzen mit Fluglehrer reduziert werden. Die praktische
Prufung wird bei Bewerbern mit Luftfahrerschein als Tragschrauberflhrer durch einen
DULV-Prifungsrat, bei Flugzeugfuhrern oder Segelflugzeugfiihrern mit Klassenberechti-
gung flr Reisemotorsegler durch den Ausbildungsleiter abgenommen.

Die Ausstellung des Luftfahrerscheins wird durch den Ausbildungsleiter beim DULV
beantragt. Dem Antrag ist der Nachweis Uber den gtiltige anzurechnenden Luftfahrer-
schein und das Prufungsprotokoll beizuftigen.

2. Dabei ist zu beachten, dass die Rechte eines Luftfahrerscheins flir aerodynamisch ge-
steuerte Ultraleichtflugzeuge nur ausgeulibt werden dirfen, wenn der Luftfahrerscheinin-
haber mindestens 12 Flugstunden auf aerodynamisch gesteuerten Ultraleichtflugzeu-
gen, Reisemotorseglern oder einmotorigen Landflugzeugen mit Kolbentriebwerk inner-
halb der letzten 24 Monate nachweist. In den 12 Stunden missen mindestens sechs
Stunden als verantwortlicher Luftfahrzeugfuhrer und 12 Starts und 12 Landungen sowie
ein Ubungsflug von mindestens einer Stunde Flugzeit in Begleitung eines Fluglehrers
enthalten sein. Dieser einstiindige Ubungsflug muss auf einem aerodynamisch gesteu-
erten Ultraleichtflugzeug durchgefiihrt werden. Alle Gbrigen Voraussetzungen kdnnen auf
aerodynamisch gesteuerten Ultraleichtflugzeugen, Reisemotorseglern oder einmoto-
rigen Landflugzeugen geflogen worden sein.

Erleichterungen

Fur die unter Pkt. 2. genannten Bewerber sowie fur Inhaber einer UL-Tragschrauberlizenz oder
eines Luftfahrerscheins zum Fihren von gewichtskraftgesteuerten UL (Trike), Motorschirm
oder MS-Trike (bis Ausstellungsdatum 01.02.2012), Segelflugzeugfiihrer oder Hubschrauber-
piloten beschréankt sich die Theorieausbildung und -prifung auf die Einweisung in die Facher
Technik und Verhalten i.b.F.

Fur Inhaber eines Luftfahrerscheins fir Motorschirme oder Motorschirmtrike ab
Ausstellungsdatum 01.02.2012 bezieht sich die Theorieausbildung und Prifung auf die Facher
Navigation, Luftrecht (nur Prifung) und Technik und Verhalten i.b.F. Die Theorieprifung in
diesen Féachern ist vor einem Prifungsrat abzulegen.
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Dem Antrag auf Erteilung des Luftfahrerscheines ist der Nachweis Uber den Besitz des
Luftfahrerschein zum Fuhren von Motorschirmen und ein giltiges Tauglichkeitszeugnis
(mind. LAPL) beizufugen.

Bewerber mit Luftfahrerschein fiir aerodynamisch gesteuerte Leichte Luftsportgerate mit einer
Leermasse < 120 kg bendtigen fir die Erlaubnis flr aerodynamisch gesteuerte UL den
Nachweis Uber eine theoretische Einweisung und eine praktische Unterschiedsschulung auf
aerod. gest. UL Uber 120 kg Leermasse in einer Flugschule, die dazu berechtigt ist. Dem Antrag
auf Erteilung der Lizenz ist der Nachweis Uber den Luftfahrerschein fir aerodynamisch
gesteuerte Leichte Luftsportgerate und ein giltiges Tauglichkeitszeugnis (mind. LAPL)
beizufligen

Die praktische Prifung kann bei Bewerbern, die einen Luftfahrerschein als Flugzeugfuhrer oder
Segelflugzeugfiihrer mit Klassenberechtigung flr Reisemotorsegler besitzen sowie bei Bewer-
bern mit einem Luftfahrerschein fir aerodynamisch gesteuerte Leichte Luftsportgeréate oder
Segelflugzeuge vom Ausbildungsleiter abgenommen werden. Sie ist auf dem entsprechenden
Prufungsformular des DULV zu dokumentieren.

Giiltigkeit des Luftfahrerscheins

Die Guiltigkeit des Luftfahrerscheins ist unbefristet. Ein giltiger Luftfahrerschein berechtigt
jedoch nur zum Fliegen, wenn der Inhaber der Luftfahrerschein fir aerodynamisch gesteuerte
Ultraleichtflugzeuge innerhalb der letzten 2 Jahre mindestens 12 Flugstunden auf aerody-
namisch gesteuerten Ultraleichtflugzeugen, Reisemotorseglern oder einmotorigen Landflugzeu-
gen mit Kolbentriebwerk durchgefiihrt hat. Dartiber hinaus muss ein Ubungsflug von mindes-
tens einer Stunde Flugzeit in Begleitung eines Fluglehrers auf aerodynamisch gesteuerten Ult-
raleichtflugzeugen nachgewiesen werden.

Diese Voraussetzungen kénnen durch eine Befahigungsiuberpriifung mit einem dazu anerkann-
ten Prifer fir aerodynamisch gesteuerte Ultraleichtflugzeuge oder durch Teilnahme an einem
DULV-Sicherheits- / DULV-Performancetraining flr aerodynamisch gesteuerte Ultraleichtflug-
zeuge ersetzt werden.

Passagierberechtigung

Zur Mitnahme von Passagieren in doppelsitzigen aerod. gest. UL ist eine Berechtigung nach §
84a LuftPersV erforderlich. Fachliche Voraussetzung zum Erlangen der Berechtigung ist der
Nachweis von fiinf Uberlandfliigen, darunter mindestens zwei Uberlandfliige mit Zwischen-
landung Uber eine Gesamtstrecke von jeweils mindestens 200 Kilometer nach Erwerb des
Luftfahrerscheins in Begleitung eines Fluglehrers. Als Uberlandflug gilt ein Flug von mindestens
50 km Strecke mit Zwischenlandung auf einem anderen Flugplatz.

Alle Voraussetzungen nach § 84a (2) LuftPersV missen nach Luftfahrerscheinerwerb auf ae-
rod. gest. UL geflogen worden sein. Entsprechend LuftPersV § 84a, Abs. 4 hat der Bewerber fur
eine Passagierberechtigung in einer praktischen Priifung nachzuweisen, dass er nach seinem
Wissen und praktischen Kénnen die Anforderungen fiir Flige mit Passagieren erflillt. Der zwei-
te Uberlandflug von mindestens 200 km Strecke in Begleitung eines Fluglehrers kann als Prii-
fungsflug gewertet werden.

Dabei sind alle Aufgaben laut ,Prifprotokoll Passagierberechtigung fur aerod. gest UL" abzuar-
beiten und zu dokumentieren.

Der mitfliegende Fluglehrer ist zur Abnahme der Priifung berechtigt, wenn beide Uberlandfliige
im Rahmen der Verantwortung einer DULV- oder DAeC-genehmigten Ausbildungseinrichtung
durchgefihrt wurden. Der Ausbildungsleiter bescheinigt die erfolgreich durchgefiihrte Priifung
auf dem Antragsformular zur Passagierberechtigung.

Im Falle der Begleitung der Uberlandflige durch einen nicht an einer anerkannten Flugschule
tatigen Fluglehrer wird die Uberpriifung nach Erfiillung aller Voraussetzungen durch einen Pri-
fungsrat vorgenommen.

Bei Bewerbern mit giltigem Luftfahrerschein fur Privatflugzeugfihrer, Segelflugzeugfihrer oder
Fuhrer anderer motorgetriebene Luftfahrzeuge mit eingetragener Passagierberechtigung wird
die Passagierberechtigung fir aerod. gest. UL bei Erteilung des Luftfahrerscheins ohne weite-
ren Nachweis mit eingetragen.

LuftPersV § 45a bleibt unbertihrt.
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Lehrberechtigung

Zur Ausbildung von Fuhrern von aerod. gest. UL ist eine Lehrberechtigung erforderlich.

Der Erwerb der Berechtigung richtet sich nach § 95a LuftPersV.

Der Ausbildungslehrgang nach § 95a Abs.1 Pkt.5 setzt sich zusammen aus einem Fluglehrer-
Didaktik-Lehrgang, in dem nach Bestehen einer theoretischen Auswahlpriifung das fachliche
Wissen vertieft wird und didaktisch-methodische Grundkenntnisse vermittelt werden, und einem
Fluglehrer-Praxis-Lehrgang. Nach Bestehen der praktischen Auswahlprtifung wird dem Bewer-
ber im Praxis-Lehrgang das praktische Schulen vom rechten Sitz aus in den wichtigsten Ausbil-
dungsphasen vermittelt. Neben dem fliegerischen Teil der Schulung wird im Lehrgang auch der
didaktisch / methodische Aufbau der Ubungseinheiten einschlieRlich der notwendigen Vor- und
Nachbesprechungen vermittelt.

Bewerber, die eine Lehrberechtigung fir Flugzeugfuhrer, Segelflugzeugfihrer oder einer ande-
ren Art von Luftsportgerat besitzen, kénnen von der Teilnahme am Fluglehrer-Theorie-Lehrgang
befreit werden.

Fur Bewerber, die eine Lehrberechtigung fur Flugzeugfihrer besitzen, kann der Fluglehrer-
Praxis-Lehrgang auf drei Tage reduziert werden.

Praxisausbildungsschritte aerodynamisch gesteuertes UL

Die unter Nr. 1. bis 14. aufgefihrten Ausbildungsabschnitte miissen von jedem Ultraleichtflugzeugfiih-
rer fr aerodynamisch gesteuerte Ultraleichtflugzeuge beherrscht werden.

Flugmandver und Verfahren sind den Hinweisen zur Durchfiinrung der praktischen Flugaushildung zu
entnehmen. Die technischen Daten tiber Geschwindigkeit, erlaubte Manéver und Motordrehzahl aus
dem Betriebshandbuch des Ausbildungsgerates sind in jedem Falle bindend und Grenzwerte nicht zu
Uberschreiten.

Die Ubungen und ihre flugtechnischen Auswirkungen miissen dem Schiiler vor Beginn des Fluges
erklart werden. Wahrend der Ubung ist der Bewegungsablauf so zu erklaren, dass er mit der Bewe-
gung des Fluggerates synchron ist. Es ist dabei auf das Verhalten der verschiedenen Fluggerate hin-
zuweisen (z.B. Schulterdecker, Tiefdecker, Delta). Alle Ubungen werden unter Beachtung der vor-
herrschenden aul3eren Bedingungen und frei von Schematismus in der Verantwortung des Flugleh-
rers durchgefiuhrt

Die Ausbildungsfiiige sind mit einem Fluglehrer bis zur Beherrschung der Ubungen durchzufiihren.
Nach Solo - Wiederholungen durch den Flugschiler beurteilt der Ausbildungsleiter im letzten Teil der
Ausbildung, ob die Prifungsreife vorliegt. Erst dann ist die praktische Ausbildung abgeschlossen.

1.Allgemeine Einfithrung
Sie umfasst die Erklarung des gesamten Fluggerates von auf3en als auch von innen. Dabei ist auf

besondere Eigenheiten von Fluggeraten, welche vom klassischen Flugzeug abweichen, besonders
einzugehen. Sie umfasst die Anordnung der Steuerorgane, der Bedienhebel, der Trimmung, der
Fluginstrumente, der Motorbedienhebel, der Motoriberwachungsinstrumente, der Radbremsanlage,
der Anschnallgurte, des Rettungssystems und seiner Bedienung, sowie der Beladung und Betan-
kung.

2.Vorbereitung und Beendigung eines Fluges
a) Zubeachtenistdas Befindendes Schilers und die ZweckmaRigkeit seiner Bekleidung, die

Ubernahme des Fluggerates sowie die Vergewisserung tiber den technischen Klarstand anhand
der vorgeschriebenen Aufzeichnungen.

b) Fireinen Soloflug muss ein genau definierter und besprochener Flugauftrag vorhanden sein.

¢) Betankung, Au3en- und Innenkontrolle des Fluggerates mindestens nach Klarliste des Herstel-
lers, Kontrolle von Fahrwerk, Motor, Propeller, Rettungsgerat, Bedienhebeln und Instrumenten;
Anlassen und Warmlaufen des Motors, ggf. Freigaben Uber Sprechfunk, Beachten der Motorwer-
te wie Zylinderkopftemperatur, Oltemperatur, Oldruck, Drehzahlabfall usw.

d) Die Kontrolle am Rollhalt vor dem Start.
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e) Nachdem Abrollen: Abkihlungslauf und Abstellen des Motors, Check vor dem Verlassen des
Flugzeuges. Ausflllen der Borddokumente. Melden von evtl. Stérungen und Beanstandungen.

a) Furden Anfanger dientder Flug dazu, ihn an das Fliegen heranzufiihren und ihn mit der Umge-
bung des Flugplatzes aus der Luft vertraut zu machen.

b) Extreme Fluglagen sind zu unterlassen.

c) FurFlugschiiler, die bereits geflogen haben, dient der Flug zur Gewéhnung an das Flugzeug-
muster.

4.Rollen am Boden
a) Richtige Wahl der Triebwerksleistung.
b) Wirkungsweise der Steuerorgane und Bremsen.
¢) Richtung halten mit dem Seitenruder zum Ausgleich von Propellerdrall, asymmetrische Propel-
lerwirkung und Windeinfluss

5.Wirkung der Steuerorgane
a)  Erklarung der Bewegungenum die Querachse durch Vor- und Zuriickbewegen des Steuer-

kntppels, um die Langsachse durch seitliches Bewegen des

Steuerkntippels und um die Hochachse durch Bewegen des Seitenruders. Hinweis darauf;
dass alle Bewegungen relativ zum Flugzeug immer gleich sind, unabhangig davon, in welcher
Lage es sich befindet.

b)  Wirkungsweise und Empfindlichkeit der einzelnen Ruder bei unterschiedlichen Geschwin-
digkeiten, unterschiedlichen Triebwerksleistungen, unterschiedlichen Fluglagen, gedrossel-
tem oder mit Leistung laufendem Triebwerk bei gleicher Geschwindigkeit z.B. im Sinkflug.

C) Folgewirkung bei Betatigung des Seitenruders oder des Querruders: Drehen um die Hochach-
se, Schieben, Rollen um die Langsachse, Gefahr der Entwicklung zur Steilspirale als Folge der
Einzelbestatigung des Seitenruders. Querruder: Rollen um die Langsachse, Rutschen, Drehen
um die Hochachse, Neigen um die Querachse. Entwicklung zur Steilspirale als Folge des seit-
lich angeblasenen Rumpfes und des Seitenleitwerks durch das Rutschen (Schmieren).

d)  Hinweis auf die gleiche Endwirkung, daher notwendiger Ausgleich durch Gebrauch beider Ru-
der

e)  Auswirkung der Massentragheit

f) Auswirkung des negativen Wendemomentes und Rollmomentes

g)  Aerodynamische Auswirkung bei: Betatigung der Trimmung, Betatigung der Landehilfen,
Betéatigung des Einziehfahrwerks — soweit vorhanden.

h)  AuswirkungenbeiWechsel der Triebwerksleistung auf die Lage und Richtung des Fluggera-
tesim Flug.

6.Horizontalflu
(Beibehaltung der Flugebene, Flugrichtung und Fluglage)

a)  Ubergangin den Horizontalflug aus dem Steig- oder Sinkflug.

b)  Einhaltender richtigen Fluglage in Bezug auf den sichtbaren Horizont und der Richtung.
Gebrauch der Trimmung, Wahl der Triebwerksleistung, Auswertung der Instrumente
fur Drehzahl, Flughdhe usw. Anzeige als Mittel fur die Beibehaltung des Horizontalflu-
ges. Hohe halten +/- 50m/150 ft

C) Einhaltung einer Flugebene bei verschiedenen Geschwindigkeiten, Ablesen der Instrumen-
te.

7.Steig-, Sink- und Gleitflug
a) Einnehmender Steig- bzw. Sinkfluglage, Wahl der Triebwerksleistung.

b) Instrumentenbeobachtung.

¢) Wirkung des Ein- und Ausfahrens der Landehilfen sowie der Trimmung, soweit vorhan-
den.

d) Beachten der Betriebsgrenzwerte laut Betriebshandbuch, Einhalten geflogener Steig- und
Sinkgeschwindigkeiten.

e) Uberwachendes umgebenden Luftraumes.
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8.Uberziehen und Abkippen
a)  Verhalten bei Uberziehen und Abkippen, Richtung halten wahrend des Abkippvorgangs.

b) Beendigung des Uberzogenen Flugzustandes bzw. Abkippens durch Nachdriicken, anschlie-
Rendem Abfangen und Aufrichten, geringster Hohenverlust

¢) Hinweisauf die Gefahr des nochmaligen Abkippens durch zu schnelles Abfangen.

d)  Einwirkung der Landehilfen, soweit vorhanden, und des Fahrwerks auf den Uberziehvorgang.

9.Kurven
(Einteilung der Kurven in flache, mittlere und steile Kurven)

a) Einleitender Kurve aus dem Horizontalflug unter richtiger Anwendung der Ruder.

b) Beendender Kurve (Aufrichten).

c)  Steig- und Sinkflugkurven.

d) Steilkurven

e) Mdogliche Kurvenfehler, Abkippenin der Kurve, Rutschen, Schmier- und Schiebekurve.

10.Platzrunde
(Start, Querabflug, Gegenanflug, Queranflug, Endanflug, Landung)

a) Start, Ausrichtung des Fluggerates in Startrichtung, Setzen der Triebwerksleistung.

b) Richtung halten. Einfluss durchWind, Propellerdrall, Kreiseleffekt, richtige Stellung des Hohenru-
ders, Beachten der Abhebegeschwindigkeit.

c) Steigflug, Ubergang in den Steigflug und Beibehaltung der Fluglage, Einhalten der Steigge-
schwindigkeit.

d) Lastigkeits-Anderung bei Anderung der Triebwerksleistung und Einfahren der Landehilfen, des
Fahrwerks - soweit vorhanden, Steigflugkurve in den Querabflug und Gegenanflug.

e) Fortsetzung des Steigfluges bis zur vorgeschriebenen Platzrundenhohe, Ubergang
in den Horizontalflug, Beibehaltung der Fluglage, Einhalten der Geschwindigkeit.

f)  Gegenanflug, Abstand zur Landebahn, Reduzierung der Geschwindigkeit, (Setzen
der Landehilfen und Ausfahren des Einziehfahrwerks - soweit vorhanden),

Korrigieren der Triebwerksleistung.

g) Horizontalflugkurvein den Queranflug, Sinkflug in die Endanflughdhe, richtiges Sinkverhaltnis in
Bezug zum rAumlichen Abstand zur Anfluggrundlinie unter Berticksichtigung des Windes.

h)  Einkurven zum Endteil, Beenden der Kurve in Startbahnverlangerung, Berticksichtigung des Sei-
tenwindes, richtige Sink- oder Gleitfluggeschwindigkeit, Triebwerksleistung im Leerlauf Gber der
Schwelle.

i)  Abfangen, Ausschweben, Durchziehen zur Landung, Landetechnik, Richtung halten beim Ausrol-
len.

10.1. Zusétzlich sind zu tiben:

a) Landeanflug und Landung ohne Landehilfen, Gleitflug und Landung ohne Triebwerkshilfe, Lan-
deanflug mit anschlieRender Kurz-/ Schleppgas-Landung, Radlandung (auf einem Rad) bei Sei-
tenwindeinfluss (Low-Wing-Methode).

b) Verhalten bei zu niedrigem und zu hohem Landeanflug, Durchstarten im Horizontalflug, Ge-
schwindigkeit, Lastigkeitsanderung beim Einfahren der Landehilfen.

¢) Durchstarten nach vorherigem Aufsetzen.

d) Technik und Gefahren von Riickenwind- und Seitenwindlandungen, zulassige Seitenwindkom-
ponente.

11.Seitengleitfiug (Sli

a) Seitengleitflugim geraden Anflug.

b) Einleiten aus der Gleitfluggeschwindigkeit, Reihenfolge der Steuermal3nahmen, Richtung halten,
Sinkrate, Geschwindigkeit.

c) Beendendes Seitengleitfluges, Reihenfolge der Steuermal3nahmen, Richtung halten, Beibehal-
ten der Gleitfluggeschwindigkeit.

d) Seitengleitflug aus dem Kurvenflug.
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12.Ziellandungen

a) Ziellandungen ohne Triebwerkshilfe (Triebwerk im Leerlauf) aus verschiedenen Hohen mit
Aufsetzen innerhalb von 150 m nach dem Landezeichen.

b) Ziellandungen mit Triebwerkshilfe aus verschiedenen Héhen mit Aufsetzen Innerhalb von
50 m nach dem Landezeichen.

13.Notlandeiibungen
a) Simulierter Triebwerksausfall nach dem Start, Nachdriicken und Richtung halten (Gebrauch der

Landehilfen soweit vorhanden), Entscheidung, ob Fahrwerk (wenn einziehbar) ein- oder auszu-
fahrenist. Entscheidung zum Beibehalten des Geradeausfluges oder zu leichter Richtungsande-
rung (mogliches Landefeld / Hindernis). Ruckkehr zum Platz nicht erzwingen.

b) Notlandetibungen mit Triebwerkshilfe aus dem Normalflug, Auswahl der Landeflachen, Beach-
tung von Windrichtung und Geschwindigkeit, Uberpriifung des Landefeldes durch niedriges
Uberfliegen, Festlegung der Wendepunkte in der Nahe des vorgesehenen Feldes, Platzrunde,
Anflug und Landung (ggf. Kurzlandung).

¢) Notlandelbungen mit simuliertem Triebwerksausfall aus dem Normalflug, Sofortmaf3hahmen,
Geschwindigkeit, Suche eines geeigneten Landefeldes unter Berticksichtigung desWindes, Su-
che nach der Ursache der Triebwerksstoérung, Entscheidung fir das Rettungsgerat oder Einteilen
und Planen der Notlandung, Basispunkt/ Basishtéhe fiir Endanflug wahlen, simulierte Notlan-
dung.

d) Hinweis auf MaRnahmen kurz vor der Landung bei einem tatsachlichen Triebwerksausfall, Gas-
hebel zuriicknehmen, Kraftstoffhahn schlief3en, Ziindung und Hauptschalter ausschalten.

14.Uberlandfliige und Flugnavigation
a) Uberlandflugeinweisung

b)  Flugvorbereitung, Wetter, Flugdurchfiihrungsplan, Flugzeitberechnung, Kraftstoffberechnung.

c) Abflugzeit, Abflugkurs, Kartenlesen, Kurs und Hohe halten, Kontrollpunkte, Flugzeitkontrolle,
Auffanglinien.

d) Erkennender Standorte nach Uhrzeit und Fiihrung des Flugdurchfiihrungsplanes, Erfassung
von Kurs- und Standortfehlern, Kursabsetzen fur die weitere Streckenfiihrung, Sicherheitsmin-
desthdhen.

e) Positionsermittlung nach Verlust der Orientierung, Verwertung des QDM.

f)  Kompassdrehfehler, schnelle Richtungsanderung um 90°mit optischen Hilfspunkten am Boden
in Richtung der Quer- und Langsachse, Kleinorientierung, Abfliegen vorgewahiter Karten- und
Kompasskurse.

g) Schlechtwetterwege.

Hinweise und Hilfen zur Durchfiihrung der praktischen Flugausbildung

Bestandteil der Ausbildungsrichtlinien des DULV fir aerodynamisch gesteuerte Ultraleichtflugzeuge
(nicht Tragschrauber). Die Durchfiihrung der Manéver A. bis G. ist anzuwenden fiir die derzeitige UL-
Flugzeuggeneration. Mit vorgegebenen Einschréankungen durch Betriebsgrenzen st sie auch fur die
UL - Fluggeréate herkommlicher Bauart zu benutzen. Die Ubungen unter Punkt H. sind allgemeiner
Bestandteil der Ausbildung.

Der Fluglehrer oder Lfz.- Fihrer hat sich in jedem Fall an die im Flughandbuch beschriebenen Be-
triebsgrenzen zu halten. Die Flugmandver sollten in mindestens 2000 ft iber GND durchgefihrt oder
begonnen werden.

Die Beschreibung eines Mandversist aufgeteiltin:

Eine Anmerkung, die den Zweck, wozu es gebrauchtwird, angibt

Das Lernziel, welches vom Flugschiiler erreicht werden soll und das iberpriift werden
kann

3. Die Elemente, aus denendie Ubung besteht

4. normale Fehler, die vom Fluglehrer entdeckt werden soliten.

N =
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Die Flugmanover und -verfahren sind in der Reihenfolge angeordnet, in welcher sie normalerweise
gelehrt werden. Die Uberschrift gibt nichtimmer den allgemeinen Zweck einer Ubung an. Einige
Ubungen kénnen unterschiedlich genutzt werden. Zur Abwendung von Unfallgefahren miissen die
Flugmandver unter den Punkten E" und ,,G” besonders intensiv geiibt werden (automatisieren).

A) Betriebsmandéver

Betriebsmandver sind die Grundlage fur jeden Flug. Sie sind hier aufgefihrt, weil inre Beherrschung
fur alle anderen Mandver unbedingt notwendig ist. Technisch gesehen handelt es sich dabei nicht um
Mandver, sondern um Tatigkeiten.

Horizontalflug geradeaus

Anmerkung:
Horizontalflug geradeaus ist der beste Weg, ein Flugzeug zu einem Punkt zu steuern. Er ist An-

fang und Ende jeden Flugmandvers.

Lernziel:

Der Flugschuler soll unter Einhaltung einer gewahlten Héhe und Einstellung der Motorleis-
tung und der Trimmung durch koordinierte Steuerbewegungen horizontal geradeaus fliegen
konnen.

Elemente:

- Koordinierte Steuerbewegung. - Lage halten nach Sicht.
- Hohe halten.

- Einstellung der Motorleistung und der Trimmung.

Fehler:

- Nichteinhalten der Fluglage, Kurs und Hohe.
- Unzureichende Steuerkoordinierung.

- Unzureichende Benutzung der Instrumente.

nd Landungen mit nwin

Anmerkung:
Gegenwindstarts und -landungen sind Anfang und Ende jedes Routineflugs.

Lernziel:
Der Flugschler soll Gegenwindstarts- und -landungen durchfihrenkénnen.

Elemente:

- Fahrt halten.

- Einhalten von Richtung am Boden und im Flug.
- Planung.

- Koordinierung.

Fehler:
- ungenaue Geschwindigkeit- Schlechte Einteilung.
- Mangelhaftes Richtung halten. - Fehlerhaftes Schatzvermégen.

B) Koordinierungsmanéver
Koordinierungsmandver sollen die gewohnheitsméfiige Bedienung der Steuerung entwickeln hel-

fen. Kurven werden zwar unter dieser Uberschrift eingefiinrt, sind aber eigentlich Betriebsmans-
ver und zeigen nur am Anfang Koordinierungsprobleme.

Kurven mit mittlerer Schréglage

Anmerkung:
Mittlere Kurven sind wegen ihrer Einfachheit der Ausgangspunktfur alle Steuertibungen. Sie bie-
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ten gute Ubungsmoglichkeiten fir die Steuerkoordinierung.

Lernziel: Der Flugschuler soll eine Kurve mit einer Schraglage von 35°fliegen kénnen. Da-
bei soll die Hohe gehalten werden.

Elemente:

- Einhalten der Schraglage nach Sicht und Instrumente.
- Koordinierung der Steuerdrticke.

- Hohe halten.

Fehler:

- schlechte Koordinierung.

- Schlechte Einteilung.

- Fehlerhafte Lage.

- Ungenaue Fahrt und Flughdhe.

Flache Kurven

Anmerkung:

Flache Kurven dienen der fortgeschrittenen Koordinierungsiibung. Wegen der Eigenstabilitéat der
Flugzeuge sind sie nicht einfach zu fliegen.

Lernziel: Der Flugschuler soll eine Kurve mit einer Schraglage von 20°fliegen kénnen. Da-
bei soll die Hohe gehalten werden.

Elemente:
- Einhalten der Schréaglage. -Steuerkoordinierung.
- Einhalten der Hohe.

Fehler:

- Schmieren nach innen. -Schieben nach au3en. - Anderung der Schraglage. -Ungenaue Fahrt
und Hoéhe.

Steilkurven (maximal 45 Grad)

Anmerkung:
Steilkurven sind eine fortgeschrittene Koordinationsiibung. Man braucht gute Einteilung und Ge-

schwindigkeitskontrolle. Die Neigung der Kleinflugzeuge, in Kurven steiler zu werden und die ge-
ringen Leistungsreserven machen die Ubung schwierig.

Lernziel: Der Flugschiiler soll eine Kurve mit einer Schraglage von 45°fliegen kénnen. Da-
bei sollen Hohe und Fahrt gehalten werden.

Elemente:

- Koordinierung mit Betonung des Seitenruders.
- Einhalten der Schraglage.

- Einhalten der H6he und Fahrt.

- Orientierung.

Fehler:

- ungenugender Steuerausschlag,

- mangelhafte Koordinierung,

- falsche Einteilung beim Ein- und Ausleiten.

- Nichteinhalten von Fahrt und Hohe.

- Unterschiedliches Verhalten bei Links- und Rechtskurven, - falsche Sitzhaltung, Oberkérper ge-
gen die Schréglage geneigt. - Falsches Leistungsmanagement.

Rollenum die L4n h:

Anmerkung:
Das Rollen um die Langsachse ist eine Koordinierungsiibung, welche die wissentliche Anwen-

dung aller Steuer bedingt. Es kdnnen sehr flache bis sehr steile Drehungen um die Léangsachse
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C)

durchgefuhrt werden. Beim Grundmanover wird die Schraglage von links nach rechts und zurtick
in mehreren Folgen geandert und dabei der Kurs und die Hohe gehalten.

Lernziel: Der Flugschiler soll um die Flugzeuglangsachse mit einer Schraglage von 30°rol-
len kbnnen und dabei Kurs, Fahrt und H6he halten kénnen.

Elemente:
- Steuerkoordinierung.
- Zeiteinteilung (ca. 4/4 Takt). -Einhalten von Fahrt, Hohe und Kurs.

Fehler:
- mangelhafte Koordinierung -ungentigende Steuerausschlage -schlechte Zeiteinteilung
- Nichteinhalten von Fahrt, Hohe und Kurs.

Achten
Anmerkung:
Achten sollen die Steuerkoordinierung fordern, wenn die Aufmerksamkeit des Schilers abgelenkt
ist.

Lernziel: Der Schiler soll das Flugzeug so in Form einer Acht steuern, dass die Querachse im-
mer auf einen der Punkte im jeweiligen Kreismittelpunkt zeigt.

Elemente:

- Koordinierung.
- Planung.

- Hohe halten.

Fehler:

- mangelhafte Koordinierung

- Hohe halten

- schlechte Planung

- Aussuchen ungeeigneter Punkte
- falsche Positionierung der Punkte.

Planungsmandver
Anhand von Planungsmanévern soll der Schiler lernen, das Flugzeug auf bestimmte Kurse und

Hohen zu bringen. Sie sind die erste Anwendung der bisher erlernten Ubungen: Kurven, Steigen
und Sinken. Sie sind Voraussetzung fiir das Erlernen der Ubungen anhand von Bodenmerkma-
len mit Berticksichtigung des Windeinflusses.

180°und 360°Kurven

Anmerkung:

Préazisionskurven sind die erste Anwendung des erlernten Kurvenflugs, im Geradeaus-undim
Steigflug. Die Kurven werden anhand von gut sichtbaren Bodenmerkmalen beendet.

Lernziel: Der Flugschiiler soll Kurven mit 180°und 360°und einer Schraglage von 30°flie-
gen kdnnen. Dabei soll die Hohe gehalten werden.

Elemente:

- Orientierung

- Richtiger Beginn des Ausleitens
- Koordinierung

- Einhalten der Hohe.

Fehler:

- schlechte Planung

- zeitweiser- oder vollsténdiger Orientierungsverlust
- schlechte Zeiteinteilung

- mangelhafte Koordinierung
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- Nichteinhalten der Hohe.

Kurven auf Kurs

Anmerkung:

Kurven auf Kurs bereiten den Schiiler fur das Fliegen nach Kompass vor. Kurs halten wird
sowohl nach Sichtmarken, als auch nach Kompass getibt.

Lernziel: Der Flugschuler soll das Kurven auf den geplanten Kurs nach Sichtmerkmalen und
nach Kompass beherrschen.

Elemente:

- Orientierung und Planung. -Koordinierung.

- Einhalten von Fahrt und Hohe.

Fehler:

- mangelnde Koordinierung -Desorientierung

- nicht rechtzeitiges Beenden -Nichteinhalten von Fahrt und Hohe.

- Unterschiedin Links- und Rechtskurven.

Steigen und Sinken auf vorbestimmte Héhen

Anmerkung:
Vorbereitung des Schilers zum Einhalten der Flughohe fir die Strecke, Platzrunde und anderes.

Lernziel: Der Flugschuler soll auf eine vorher festgelegte Hohe steigen oder Sinken kénnen.

Elemente:

- Planung

- Einhalten der Geschwindigkeit

- Rechtszeitiges Ubergeben zum Horizontalflug -Koordinierung.

Fehler:
- Verspétetes Beenden von Steig- und Sinkflug -Schlechtes Einhalten der Fahrt
- Fehlerhafte Anderung der Motorleistung -Unzureichendes Kurshalten.

Achten in Steilkurven

Anmerkung:

Richtiges Fliegen mit Kurvenwechsel nach 360°in St eilkurven stellt an das Orientierungs-
vermdgen, an die Planung und an das Kdnnen des Piloten hohe Anforderungen.

Lernziel: Der Schiler soll das Flugzeug mit einer Schraglage von 45°so in Form einer Acht steu-
ern, dass die Querachse immer auf einen der Punkte im jeweiligen Kreismittelpunkt zeigt. Dabei
sollen Geschwindigkeit und Hohe gehalten werden.

Elemente:

- Orientierung und Planung

- Koordinierung

- Einhalten von Geschwindigkeit und Hohe

Fehler:

- Falsche Koordinierung

- Desorientierung

- Verspétetes Beenden

- Nichteinhalten von Fahrt und Héhe

- Unterschied in Rechts- und Linkskurven

D) Mandver nach Bodenmerkmalen
Mit diesen Ubungsmandévernsoll der Schiiler lernen, das Flugzeug nach Punkten und Linienam
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Boden zu steuern. Das Beherrschen dieser Mandver ist fir das Fliegen der Platzrunde und den
Landeanflug wichtig.

Einer StraBe folgen

Anmerkung:
Zum ersten Mal steuert der Schiler das Flugzeug nach Bodenmerkmalen. Folgt man einer unge-

raden StralRe, Uibt der Schuler abwechselnd Rechts- und Linkskurven, ohne dabei Uberfordert zu
werden.

Lernziel: Der Schiler soll einer ungeraden, maRig kurvigen Stral3e folgen und dabei Hohe und
Geschwindigkeit halten.

Elemente:

- Geradeausflug und Kurven

- Planung

- Einhalten von Fahrt und Hohe -

- Koordinierung

- Berlicksichtigung des Windeinflusses.

Fehler:
- Schlechte Koordinierung -Schiechtes Héhehalten -Falsche Schraglage

S-Kurven uber einer Stra3e

Anmerkung:
S-Kurven Uber einer Straf3e oder einer anderen Linie am Boden verlangen vom Schiiler Planung
und Berucksichtigung des Windeinflusses unter schnell wechselnden Bedingungen.

Lernziel: Der Schiler soll S-Kurven tiber einer Stral3e unter Einhaltung von Fahrt und Hohe flie-
gen

Elemente:

- Fliegen anhand von Bodenmerkmalen
- Planung

- Kompensierung des Windeinflusses

- Koordination

- Einhalten der Hohe.

Fehler:

- Schlechte Planung

- Mangelnde Koordinierung

- Nichteinhalten von Fahrt und Hohe

- Ungenigende Beriicksichtigung des Windeinflusses.

Kurven um einen Punkt

Anmerkung und Lernziel:

Wahrend er Kurven um einen Punkt am Boden fliegt, soll der Schiler den Windeinfluss aus
verschiedenen Richtungen kompensieren und Héhe und Fahrt einhalten.

Elemente:

- Planung

- Anderung der Schraglage, um den Radius konstant zu halten
- Koordinierung

- Einhalten von Fahrt und Hohe.

Eehler:
- Nichteinhalten eines konstanten Radius -Schlechtes Hohehalten
- Schlechte Koordinierung.
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Achten um Punkte

Anmerkung:

Achten Gber Grund so zu fliegen, dass der Schnittpunkt immer Uber einem markanten
Punkt bleibt, stellt erhéhte Anforderungen an den Schuler.

Lernziel: Der Schler soll Achten tiber Grund so fliegen kénnen, dass der Schnittpunkt immer
Uber einem markanten Punkt bleibt.

Elemente:

- Planung und Windeinschatzung

- Anderung der Schraglage, um den Radius konstant zu halten
- Koordinierung

- Einhalten von Fahrt und Hohe.

Fehler:

- Ungenaues Einhalten eines konstanten Radius

- Schlechte Planung, Nichtbeachten des Windeinflusses
- Nichteinhalten der Hohe

- Mangelnde Koordinierung.

Rechteck - Kurse

Anmerkung:

Rechteck -Kurse sind eine Vorbereitung auf das Platzrundenfliegen. Es erméglicht die Ubung zur
Kompensierung des Windeinflusses auf wechselnden geraden Kursen.

Lernziel: Der Schuler soll als Vorbereitung auf das Platzrundenfliegen Rechteck —Kurse so flie-
gen, dass der Windeinflusses auf wechselnden geraden Kursen kompensiert wird, wobei Fahrt
und Hoéhe gehalten werden missen.

Elemente:

- Planung.

- Kompensierung des Windeinflusses.
- Koordinierung.

- Einhalten von Fahrt und Hohe.

Fehler:

- Nichteinhalten des Kurses uUiber Grund. — falsches Beenden der Kurven, - Nichteinhalten der
Hoéhe

- Schlechte Koordinierung, - Desorientierung.

E) Geschwindigkeitskontroll - Manéver
Mit Hilfe dieser Manover soll das Einhalten von bestimmten Geschwindigkeiten unter verschie-

denen Bedingungen gelbt werden.

Steigen

Anmerkung:

Steigflug dient zum Erreichen einer vorbestimmten Hohe. Fir die Ubungszwecke wird er zum
Einstellen und Einhalten einer bestimmten Fahrtanzeige benditzt.

Lernziel: Der Schuler soll auf eine vorbestimmte Hohe steigen. Dabei soll die Fluggeschwindig-
keit beibehalten werden.

Elemente:

- Einhalten der Geschwindigkeit

- Kontrolle der Motorleistung -Kurshalten
- Planung

- Koordinierung.

Fehler
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- Nichteinhalten der Fahrt -Nichteinhalten des Kurses -Unzureichende Planung -Schlechte Koor-
dinierung.

Sinken, mit und ohne Motorleistunq

Anmerkung:

Sinkflug wird fir jeden Landeanflug gebraucht. Man ibt dabei Fahrthalten, Beenden von Kurven,
Koordinierung von Steuerung und Kontrolle der Motorleistung.

Lernziel: Der Schiiler soll einen Sinkflug auf eine vorbestimmte Hohe durchftihren kénnen.

Elemente:

- Fahrthalten

- Planung

- Kontrolle der Motorleistung -Koordinierung.

Fehler:

- Nichteinhalten der Fahrt -Schlechte Planung

- Nichteinhalten von Kursen -Schlechte Koordinierung
- Ungenaue Kontrolle der Motorleistung.

Langsamfiug

Anmerkung:

Mit dieser Ubung wird das Einhalten der Geschwindigkeitf (ir Steigen, Sinken Platzrunden und
Anflug sowie der Mindestgeschwindigkeit getibt. Fiir die Sicherheit ist diese Ubung sehr wichtig.

Lernziel: Der Schiler soll die Geschwindigkeiten fir Steigen, Sinken Platzrunden und Anflug so-
wie der Mindestgeschwindigkeit einhalten kdnnen.

Elemente;

- Bestimmung der richtigen Geschwindigkeit
- Fahrthalten

- Beurteilung der Steuerwirkung

- Erkennendes Uberzogenen Zustands

- Einhalten von Kurs, H6he und Fluglage

- Koordinierung.

Fehler: -

- Nichteinhalten der Fahrt

- Ungenlgendes Einhalten von Kurs und Hohe

- Unabsichtliches Uberziehen -Schlechte Koordinierung
- Ungeniigende Kontrolle der Motorleistung

Geschwindigkeitsdnderung im Horizontalflug

Anmerkung:

Mit dieser Ubung soll der Schiiler lernen, jede Geschwindigkeit innerhalb der Betriebsgrenzen
ohne Hohenverlust bei gleichem Kurs einzuhalten.

Lernziel: Der Schuler soll jede Geschwindigkeit innerhalb der Betriebsgrenzen ohne Hohenver-
lust bei gleichem Kurs einhalten kénnen.

Elemente;

- Einhalten von Kurs und Vermeidung von Schraglagen. Einnehmen und Einhalten von bestimm-
ten Geschwindigkeiten

- Koordinierung der Motorleistung fiir den Anstellwinkel -Erkennen des Einflusses der Fahrt auf
die Steuerwirksamkeit.
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Fehler:

- Nichteinhalten von H6he und Kurs

- Uber die vorbestimmte Fahrt hinausschie3en -mangelhafte Koordinierung der Motorleistung -
mangelhafte Koordinierung der Steuerung.

Mandéver mit maximaler Leistung
Diese Mandver gehdren zur Beherrschung des Flugzeuges und sollen dem Schiler helfen, die

beste Leistung seines Flugzeugs auszunutzen. Wenn der Schller die Prinzipien begriffen hat,
kann er die Manover auch auf alle anderen Flugzeugtypen anwenden. (Uberziehgeschwindigkeit
beachten!).

Steilstes Steigen

Anmerkung:
Dem Schiiler die Bedeutung und den Gebrauch der Geschwindigkeitfur den steilsten Steigwinkel

zu vermitteln.
Lernziel: Der Schler soll die Geschwindigkeitfur den steilsten Steigwinkel einhalten kdnnen.
Elemente:

- Einhalten der Fahrt—Kurs halten
- Benutzung der Trimmung - Koordinierung.

Fehler:
- Nichteinhalten der Fahrt -Mangelhafte Trimmung - Nichteinhalten des Kurses
- Schlechte Koordinierung, z.B. Flache hangen lassen.

Bestes Steigen

Anmerkung:

Dem Schiler die Geschwindigkeit zeigen, bei der das Flugzeug in gegebener Zeit den grof3ten
Hohengewinn erzielt.

Lernziel: Der Schuler soll die Geschwindigkeitfir das beste Steigen einhalten kénnen.

Elemente:

- Fahrthalten -Kurshalten

- Benutzung der Trimmung
- Koordinierung.

Fehler:

- Nichteinhalten der Geschwindigkeit

- Schlechte Trimmung

- Nichteinhalten des Kurses.

- Schlechte Koordinierung, z.B. Flache hangen lassen.

K rtund - Landun

Anmerkung und Lernziele:

Der Schler soll die wirksamste Technik flir den Start und die Landung auf kleinen Flugplétzen,
die von Hindernissen umgeben sind, beherrschen.

Elemente:

- Fahrthalten

- Kurshalten

- Kontrolle der Motorleistung

- Benutzung der Landehilfen-Benutzung der Trimmung.

Fehler:
- Falsche Planung
- Ungenaues Einhalten der Fahrt -Nichteinhalten des Kurses
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- Schlechte Kontrolle der Motorleistung.

Start und Landung auf weichem Boden

Anmerkung und Lernziel:
Der Schiller soll die wirksamste Technik fir Start und Landung fiir unebenem, weichem oder
schneebedecktem Gelande beherrschen.

Elemente:

- Planung

- Fahrthalten

- Richtung halten

- Kontrolle der Motorleistung -Benutzung der Landehilfen.

Eehler:

- Falsche Planung

- Nichteinhalten der Richtung -Nichteinhalten der Fahrt
- Mangelhafte Kontrolle der Tnebwerksleistung

- Schlechte Koordination.

G) Not-und Spezialmanéver
Not- und Spezialmanéver sind fur die Sicherheit notwendig. Sie sollen dem Schuler helfen, ge-

fahrliche Situationen zu vermeiden.

Uberziehen- Erkennen und Beenden

Anmerkung:

Dem Schuler den tberzogenen Zustand zu zeigen und Maf3nahmen zum Beenden des Zustan-
des beizubringen. Es wird das Fliegen an der Grenze der Uberziehgeschwindigkeit fiir Start und
Landung geubt.

Lernziel: Der Schiiler soll den tiberzogenen Flugzustand bewusst herbei filhren und die Mal3-
nahmen zum Beenden dieses Flugzustandes beherrschen.

Elemente:

- Steuerwirksamkeit bei geringen Geschwindigkeiten
- Koordinierung

- Zeiteinteilung

- Richtung halten.

Fehler:

- Ungentigendes oder zu spates Erkennen des tUiberzogenen Zustandes
- Falsche Koordinierung

- Schlechtes Richtung halten -Falsche Zeiteinteilung

- Zu grof3er Verlust an Hohe, zu hohe Geschwindigkeit beim Beenden.

Notlandeiibungen

Anmerkung:
Vorbereitung des Schiilers fiir Notfélle und Auf3enlandungen. Wenn der Schiler dabei nicht Gber-

fordert wird, wéachst sein Selbstvertrauen und seine Routine.

Lernziel: Der Schuiler soll in der Lage sein, wahrend eines Uberlandfluges die richtige Entschei-
dung tber ein moégliches Notlandefeld zu treffen.

Elemente:

- Planung

- Fahrt halten

- Entscheidung fuir Fallschirmrettung
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- Koordinierung.

Fehler:
- mangelnde Entschlusskraft-Nichteinhalten der Fahrt -Schlechte Planung
- Schlechte Koordinierung -Schlechte Auswahl des Feldes.

lippen
Anmerkung:
Seitengleitfliige kbnnen zur Steuerung des Gleitwinkels beim Landeanflug, ohne oder auch mit
Landehilfen oder zur Korrektur von Seitenwind notwendig werden.

Lernziel: Der Schiller soll den Seitengleitflug aus dem Geradeausflug und aus einer Kurve heraus
beherrschen.

Elemente:

- Steuerkoordinierung

- Fahrthalten

- Richtung halten

- Steigern/ Verringern der Sinkrate.

Fehler:

- Schlechte Koordinierung

- Nichteinhalten der Geschwindigkeit -Nichteinhalten der Richtung
- Schieben beim Beenden

- Hangende Flache nichtin denWind -zu spates Ausleiten.

rtun ndun i Seitenwin
Anmerkung:
Ubungen bei Seitenwind sind notig, weil der Wind selten genau in Richtung der Startbahn steht.
Bei Start und Landungen mit Seitenwind treten haufig Unfalle auf. (Start/Landung auf luvseitigem
Fahrwerk oder Radlandungen)

Lernziel: Der Schiiler soll Seitenwindstarts und —landungen durchfiinrenkénnen.

Elemente:

- Koordinierung

- Langsachse auf den Kurs tiber Grund ausrichten

- Fahrthalten

- Luvseitiger Flache absenken -Benutzung der Landehilfen -Benutzung der Bremsen.

Fehler:

- Falsche Einteilung

- Ungeniigende Abdriftkorrektur -Nichteinhalten der Geschwindigkeit
- Ungenugendes Richtung haften am Boden

- Schlechte Koordinierung.

Landung mit Mindestfahrt

Anmerkung:
Landungen mit Mindestfahrt ergeben die geringste Aufsetzgeschwindigkeit und kurze Rollstre-

cken bei Landungen auf weichem Boden. Sie miissen besonders mit Bugradmaschinen geiibt
werden. Die Dreipunktlandung (bei Spornradflugzeugen) ist eine Landung mit Mindestfahrt.

Lernziel: Der Schiller soll eine Landung mit Mindestfahrt durchfihren kdnnen.
Elemente:

- Fahrthalten -
- Zeiteinteilung
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- Richtung halten
- Erkennendes tiberzogenen Zustandes.

Eehler:

- Mangelhafte Kontrolle der Geschwindigkeit
- Schlechte Einteilung

- Mangelhaftes Richtungshalten.

Prézisionslandung

Anmerkung:
Der Schiiler soll lernen, auf einen bestimmten Punkt aufzusetzen. Dazu soll er jede Kombination

von Motorleistung, Landehilfe und Slippen benutzen.

Lernziel: Der Schler soll auf einem vorher bestimmten Punkt mit Hilfe von Motorleistung, Lande-
hilfen und Slippen aufsetzen.

Elemente:

- Fahrt konstant halten

- Erkennendes Uiberzogenen Zustandes.

- Kontrolle der Motorleistung

- Benutzen der Landehilfen und Slippen -Einteilung.

Fehler:
- Mangelhafte Kontrolle der Geschwindigkeit -Grobe Steuerausschlage
- Ungelbte Kontrolle der Motorleistung -Schlechte Einteilung.

H) Elugbetrieb

Die folgenden Ubungen sind im Ausbildungsprogramm enthalten und stellen keine Flugmanover
dar.

Es handelt sich dabei um umfangreiche Aufgaben, die wahrend des Fluges erledigt werden miis-
sen.

Ungeniigende Kenntnis oder Leistung kann zu geféhrlichen Situationen fihren.

Funkverkehr

Anmerkung:

Funkverkehr mit dem Turm, anderen Bodenfunkstellen oder der Flugsicherungist fur die sichere
Durchfiihrung von Fliigen heute unbedingt notwendig.

Lernziel: Der Schiiler soll den sicheren Funkverkehr durchfiihrenkdnnen.

Elemente:

- Bedienung des Funkgerates

- Funkverkehr durchftihren

- Anweisungen wiederholen und ausfiihren
- Informationen umsetzen

- Orientierung

- H6he und Kurs halten

- Hohe und Kurswechsel

Fehler:

- Fehlbedienung des Funkgerates

- Kommunikationsfehler

- Falsche oder ungenaue Ausfiihrung von Anweisungen
- Informationen nicht umsetzen

- Desorientierung

- Nichteinhalten von Kurs der Hohe.

Uberlandflugplanun
Anmerkung und Lernziel:
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Der Schiiler soll den Gebrauch der Flugnavigationskarte —ICAO- erlernen und die Notwendigkeit
einer Flugplanung erkennen. Der Schiiler muss mit allen ihm daftr zur Verfigung stehenden In-
formationen einen Flugdurchfihrungsplan erstellen kdnnen.

Elemente:

- Wetterberatung.

- Kurslinien in die ICAO Karte zeichnen. -Flugsicherungsaufdrucke berticksichtigen -Kurse und
Zeitmarken

- Entfernung

- Flugdurchfiihrungsplan

- Winddreieck, Luvwinkel, Kurs tiber Grund -Kursschema, Kursberechnung

- Flugzeit

-Treibstoffverbrauch, sichere Restflugzeit -sichere Flughdhe

- Funkfrequenzen

Fehler:

- Falsche Einschéatzung der Wetterberatung

- Ungenaue Zeichnung

- Ablesefehler

- Rechenfehler

- Ubertragungsfehler

- Nichtbeachten der Luftraumstruktur

- Nichtbeachten von Hindernissen

- Nicht ausreichende Zeit- und Treibstoffreserve.

Franzen

Anmerkung:

~Franzen"ist Kleinorientierung ohne errechnete Kurse. Der Schiller lernt das Folgen von markan-
ten Strecken anhand des mitgefiihrten Kartenmaterials.

Lernziel: Der Schiler soll anhand der ICAO-Karte markanten Strecken folgen kénnen, ohne vor-
her errechnete Kurse umzusetzen.

Elemente:

- Kartenlesen

- fortlaufend aktuelle Positionsbestimmung

- Luftraumbeobachtung -Geschwindigkeit und Hohe halten
- Erhdhte Konzentration.

Fehler:

- Fehlinterpretation der Karte -Orientierungsverlust

- Unzureichende Luftraumbeobachtung

- Nichteinhaltung der Geschwindigkeit und Héhe

- Abbauende Konzentration -Nichtbeachtung der Flugzeit

Koppeln
Anmerkung:
Koppeln ermdglicht Navigation mit Hilfe von errechneten Kursen unter Beriicksichtigung von

Geschwindigkeit, Wind und Flugzeit Koppeln ist Grundlage jeder Navigation.

Lernziel: Der Schler soll mit Hilfe von errechneten Kursen unter Berticksichtigung von
Geschwindigkeit, Wind und Flugzeit navigieren kénnen (Koppeln)

Elemente:

- Beschaffung der Daten

- Verwendung von Korrekturen (Luv, OM)

- Berechnung von Flugzeit, Geschwindigkeit und Entfernung -Einhalten eines bestimmten Kom-
passkurses und der Hohe -Positionskontrolle

-Wetterbeobachtung

- Luftraumbeobachtung
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- Ifontrolle der Instrumente
- Uberwachung der Flugzeit.

Fehler:

- Verwendung falscher Daten

- Rechenfehler

- Nichteinhalten von Kurs und Héhe

- Nichteinhaltung von Uberwachungs-, Beobachtungs- und Kontrollaufgaben.

Verhalten in besonderen Fillen

Anmerkung:
Verhalten in Notfallen gehort zum Ausbildungsprogramm und soll den Schiler darauf vorberei-

ten, mit ungewdhnlichen Situationenfertig zu werden. Es kann sich dabei um Wetterverschlech-
terung, Funktionsstdrungen oder Orientierungsverlust handeln.

Lernziel: Der Schuler soll ungewohnliche Situationen und Notfélle erkennen, die Ursachen finden
und Stérungen beheben kénnen. Er soll in der Lage sein, entschlossen Alternativen zu verfolgen
und Ausweichldésungen zu finden und anzuwenden.

Elemente:

- Erkennen der Situation/ des Notfalls

- Ursachefinden

- Stérung beheben

- Ausweichldésungen suchen

- rechtzeitig um Untersttitzung bitten (Funk)

- entschlossen Alternativen verfolgen (Auffanglinie, Ausweichlandung)

Fehler:

- Nichterkennen der Situation

- Konfuse Reaktion, Stress

- Ubersehen der wirksamsten Losung
- Nicht oder zu spat handeln.
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TEIL 8 AUSBILDUNG PRAXIS SCHWERKRAFTGESTEUERTE UL

Gesetzliche Grundlagen geméB § 42 LuftPersV

Die Ausbildung von Fihrern fur schwerkraftgesteuerte Ultraleichtflugzeuge nach 8 1 Abs. 1 Nr.
7 der Luftverkehrs-Zulassungs-Ordnung umfasst

1. eine Gesamtflugzeit von 25 Flugstunden mit schwerkraftgesteuerten Ultraleichtflugzeu-
gen; davon kénnen bis zu zehn Flugstunden durch Flugzeit als verantwortlicher Fihrer
von Flugzeugen, Hubschraubern, Motorseglern, Segelflugzeugen, aerodynamisch ge-
steuerten Ultraleichtflugzeugen, Hangegleitern oder Gleitsegeln ersetzt werden, wobei in
der Gesamtflugzeit mindestens zehn Flugstunden mit Fluglehrer und funf Flugstunden
im Alleinflug enthalten sein miissen, sowie

2. Starts und Landungen auf verschiedenen Flugplatzen, Auf3enlandelibungen mit Flugleh-
rer, mindestens zwei Uberlandflige mit Fluglehrer (iber jeweils eine Gesamtstrecke von
mindestens 100 Kilometer mit einer Zwischenlandung, mindestens drei Uberlandfliige im
Alleinflug Uber je mind. 50 km Strecke mit Zwischenlandung auf einem anderen Flug-
platz, eine theoretische und praktische Einweisung zur Beherrschung des schwerkraft-
gesteuerten Ultraleichtflugzeuges in besonderen Flugzustanden sowie in das Verhalten
in Notfallen.

Erleichterungen

Fir Inhaber eines UL/LL-Luftfahrerscheins fur eine andere Steuerungsart, Motorflugzeug-, Se-
gelflugzeug- und Hubschrauberpiloten beschrankt sich die Theorieausbildung und -prifung auf
die Einweisung in die Facher Technik und Verhalten i.b.F.

Fur Inhaber eines Luftfahrerscheins fr Motorschirme oder Motorschirmtrike (ab Ausstellungs-
datum 01.02.2012) bezieht sich die Theorieausbildung und Priifung auf die Facher Navigation,
Luftrecht (nur Prifung) und Technik und Verhalten i.b.F. Die Theorieprufung in diesen Fachern
ist vor einem Prifungsrat abzulegen. Dem Antrag auf Erteilung des Luftfahrerscheins ist der
Nachweis Uber den Luftfahrerschein zum Fihren von Motorschirmen und ein gtiltiges
Tauglichkeitszeugnis (mind. LAPL) beizufugen.

Bewerber mit dem Luftfahrerschein flr gewichtskraftgesteuerte Ultraleichtflugzeugen mit

einer Leermasse kleiner 120 kg (LL-Trike) bendtigen fir die Erlaubnis fur gewichtskraft-
gesteuerte Ultraleichtflugzeugen (Trike) mit einer Leermasse grof3er 120 kg den Nachweis

Uber die theoretische Einweisung und eine praktische Unterschiedsschulung auf Trike tber

120 kg Leermasse in einer Flugschule, die dazu berechtigt ist.

Die praktische Prifung kann bei diesen Bewerbern vom Ausbildungsleiter abgenommen
werden. Sie ist auf dem entsprechenden Prifungsformular des DULV zu dokumentieren. Dem
Antrag auf Erteilung des Luftfahrerscheins ist der Nachweis tber den Luftfahrerschein far
schwerkraftgesteuerte Leichte Luftsportgerate und ein glltiges Tauglichkeitszeugnis (mind.
LAPL) beizufiigen.

Giltigkeit des Luftfahrerscheins

Der Luftfahrerschein wird unbefristet erteilt. Die Rechte eines Luftfahrerscheins mit schwer-
kraftgesteuerten UL (Trike) diirfen nur ausgetibt werden, wenn der Inhaber des Luftfahrer-

scheins mindestens 12 Flugstunden auf Trike innerhalb der letzten 24 Monate nachweisen
kann.

Diese Voraussetzungen nach kénnen durch eine Befahigungsiberprifung mit einem dazu
anerkannten Prifer auf Trike oder durch Teilnahme an einem DULV-Sicherheits- / DULV-
Performancetraining fir Trike ersetzt werden.
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Passagierberechtigung

Zur Mitnahme von Passagieren in doppelsitzigen schwerkraftgesteuerten UL (Trike) ist eine
Berechtigung nach § 84a LuftPersV erforderlich. Fachliche Voraussetzung zum Erlangen der
Berechtigung ist der Nachweis von fiinf Uberlandfliigen, darunter mindestens zwei Uber-
landflige mit Zwischenlandung tber eine Gesamtstrecke von mindestens 100 Kilometer nach
Erwerb des Luftfahrerscheins in Begleitung eines Fluglehrers. Als Uberlandflug gilt ein Flug
von mindestens 50 km Strecke mit Zwischenlandung auf einem anderen Flugplatz.

Alle Voraussetzungen nach § 84a (2) LuftPersV mussen nach Luftfahrerscheinerwerb auf
schwerkraftgesteuerten UL (Trike) geflogen worden sein. Entsprechend LuftPersV § 84a, Abs.
4 hat der Bewerber flir eine Passagierberechtigung in einer praktischen Prifung nachzuwei-
sen, dass er nach seinem Wissen und praktischen Kénnen die Anforderungen fir Fllige mit
Passagieren erflllt. Der zweite Uberlandflug von mindestens 100 km Strecke in Begleitung ei-
nes Fluglehrers kann als Prufungsflug gewertet werden.

Dabei sind alle Aufgaben laut ,Prufprotokoll Passagierberechtigung fur schwerkraftgesteuerte
UL (Trike)* abzuarbeiten und zu dokumentieren.

Der mitfliegende Fluglehrer ist zur Abnahme der Priifung berechtigt, wenn beide Uberlandfliige
im Rahmen der Verantwortung einer DULV- oder DAeC-genehmigten Ausbildungseinrichtung
durchgeflihrt wurden. Der Ausbildungsleiter bescheinigt die erfolgreich durchgefiihrte Priifung
auf dem Antragsformular zur Passagierberechtigung.

Im Falle der Begleitung der Uberlandfliige durch einen nicht an einer anerkannten Flugschule
tatigen Fluglehrer wird die Uberpriifung nach Erfiillung aller Voraussetzungen durch einen Pri-
fungsrat vorgenommen.

Bei Bewerbern mit Luftfahrerschein fur Privatflugzeugfihrer, Segelflugzeugfuhrer oder Fluhrer
anderer motorgetriebene Luftfahrzeuge mit eingetragener Passagierberechtigung wird die Pas-
sagierberechtigung fiir schwerkraftgesteuerte UL (Trike) bei Erteilung des Luftfahrerscheins
ohne weiteren Nachweis mit eingetragen. 8 45a bleibt unberihrt.

Lehrberechtigung

Zur Ausbildung von Fuhrern von schwerkraftgesteuerte UL ist eine Lehrberechtigung erforder-
lich.

Der Erwerb der Berechtigung richtet sich nach § 95a LuftPersV.

Der Ausbildungslehrgang nach § 95a Abs.1 Pkt.5 setzt sich zusammen aus einem Fluglehrer-
Theorie-Lehrgang, in dem nach Bestehen einer theoretischen Auswahlprifung das fachliche
Wissen vertieft wird und didaktisch-methodische Grundkenntnisse vermittelt werden, und einem
Fluglehrer-Praxis-Lehrgang. Nach Bestehen der praktischen Auswahlpriifung wird dem Bewer-
ber im Praxis-Lehrgang das praktische Schulen in den wichtigsten didaktischen Ausbildungs-
phasen vermittelt. Dabei lernt der Bewerber die Beherrschung des Trikes vom hinteren Sitz aus.
Neben dem fliegerischen Teil der Schulung wird im Lehrgang auch der didaktisch / methodische
Aufbau der Ubungseinheiten einschlieRlich der notwendigen Vor- und Nachbesprechungen
vermittelt.

Bewerber, die eine Lehrberechtigung fur Flugzeugfihrer, Segelflugzeugfiihrer oder einer ande-
ren Art von Luftsportgerat besitzen, kénnen von der Teilnahme am Fluglehrer-Theorie-Lehrgang
befreit werden.

Fur Bewerber, die eine Lehrberechtigung fur Flugzeugfihrer besitzen, kann der Fluglehrer-
Praxis-Lehrgang auf drei Tage reduziert werden.

Praxisausbildungsschritte schwerkraftgesteuertes UL (Trike

Die unter Nr. 1. bis 14. aufgeflhrten Ausbildungsabschnitte miissen von jedem Ultraleichtflugzeug-
fuhrer fur schwerkraftgesteuerte UL beherrscht werden.

Flugmandver und Verfahren sind der Anleitung zur Durchfiihrung der praktischen Flugausbildung zu
entnehmen. Die technischen Daten tber Geschwindigkeit, erlaubte Mantver und Motordrehzahl aus
dem Betriebshandbuch des Ausbildungsgerates sind in jedem Falle bindend und Grenzwerte nicht zu
uberschreiten. Alle Ubungen werden unter Beachtung der vorherrschenden &uReren Bedingungen

und frei von Schematismusin der Verantwortung des Fluglehrers durchgefiihrt

DULV-Ausbildungshandbuch Seite 45 1.26 / Mai 2019



Die Ubungen und ihre flugtechnischen Auswirkungen mussen dem Schiler vor Beginn des Fluges
erklart werden. Wahrend der Ubung ist der Bewegungsablauf so zu erklaren, dass er mit der Bewe-
gung des Fluggerates synchronist.

Die Aushildungsflige sind mit einem Fluglehrer bis zur Beherrschung der Ubungen durchzufiih-
ren. Nach Solo — Wiederholungen durch den Flugschler beurteilt der Ausbildungsleiter im letz-
ten Teil der Ausbildung, ob eine Prifungsreife vorliegt. Erst dann ist die praktische Ausbildung
abgeschlossen.

1.Allgemeine Einfithrung
Sie umfasst die Erklarung des gesamten Fluggerates. Sie umfasst die Anordnung der Bedienhebel,

der Trimmung (soweit vorhanden), der Fluginstrumente, der Motorbedienhebel, der Motortiberwa-
chungsinstrumente, der Radbremsanlage, der Anschnallgurte, des Rettungssystems und seiner Be-
dienung, sowie der Beladung und Betankung.

2.Vorbereitung und Beendigung eines Fluges

e Zubeachtenist das Befinden des Schilers und die Zweckmal3igkeit seiner Bekleidung, die
Ubernahme des Fluggerates sowie die Vergewisserung tiber den technischen Klarstand an-
hand der vorgeschriebenen Aufzeichnungen.

¢ Filreinen Soloflug muss ein genau definierter und besprochener Flugauftrag vorhanden sein.

¢ Betankung und Kontrolle des Fluggerates mindestens nach Klarliste des Herstellers, Kontrol-
le von Fahrwerk, Motor, Propeller, Rettungsgerat, Bedienhebeln und Instrumenten; Anlassen
und Warmlaufen des Motors, ggf. Freigaben Giber Sprechfunk, Beachten der Motorwerte wie
Zylinderkopftemperatur, Oltemperatur, Oldruck, Drehzahlabfall usw.

¢ Die Kontrolle am Rollhalteort vor dem Start.

e Nachdem Abrollen: Abkuhlungslauf und Abstellen des Motors, Check vor dem Verlassen des
Flugzeuges. Ausfiillen der Borddokumente. Melden von evtl. Stérungen und Beanstandun-
gen.

3.Einweisungsfiug
e Furden Anfanger dient der Flug dazu, ihn an das Fliegen heranzuftinren und ihn mit der Um-
gebung des Flugplatzes aus der Luft vertraut zu machen.
e Extreme Fluglagen sind zu unterlassen.
o FirFlugschiler, die bereits geflogen haben, dient der Flug zur Gewdhnung an das
Trikemuster.

4.Rollen am Boden
¢ RichtigeWahl der Triebwerksleistung.
o Wirkungsweise der Steuerorgane und Bremsen.

5.Wirkung der Steuerorgane

e Erklarung der Bewegungen um die Querachse durch Vor- und Zurtickbewegen des Steu-
erbligels und um die Langsachse durch seitliches Bewegen des Steuerbligels.

o Wirkungsweise und Empfindlichkeit der Steuerung bei unterschiedlichen Geschwindigkei-
ten, unterschiedlichen Triebwerksleistungen, unterschiedlichen Fluglagen, gedrosseltem
oder mit Leistung laufendem Triebwerk bei gleicher Geschwindigkeit z.B. im Sinkflug.

e Auswirkung der Massentragheit

¢ Auswirkungen beiWechsel der Triebwerksleistung auf die Lage und Richtung des Fluggera-
tesim Flug.

6.Start

¢ Vollgas, Bugel gedrtickt, um méglichst schnell abzuheben
¢ Nachdem Abheben Fahrtaufnahme und flaches Steigen bis zur Sicherheitshéhe

6.Horizontalflu
(Beibehaltung der Flugebene, Flugrichtung und Fluglage)

e Ubergang in den Horizontalflug aus dem Steig- oder Sinkflug.
e Einhaltender richtigen Fluglage in Bezug auf den sichtbaren Horizont und der Richtung.
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e Gebrauchder Trimmung, Wahl der Triebwerksleistung, Auswertung der Instrumente
far

e Drehzahl, Flughéhe usw. Anzeige als Mittel fir die Beibehaltung des Horizontal-
fluges.

¢ Hohe haften +/- 50m/150 ft

¢ Einhaltung einer Flugebene bei verschiedenen Geschwindigkeiten, Ablesen der Instrumen-
te.

7.Steig-, Sink- und Gleitflug
e Einnehmender Steig- bzw. Sinkfluglage, Wahl der Triebwerksleistung.
¢ Instrumentenbeobachtung.
e  Wirkung der Trimmung, soweit vorhanden.
e Beachten der Betriebsgrenzwerte laut Betriebshandbuch, Einhalten geflogener Steig- und
Sinkgeschwindigkeiten.
e Uberwachen des umgebenden Luftraumes.

8.Uberziehen und Abkippen
e Verhalten bei Uberziehen und Abkippen, Richtung halten wahrend des Abkippvorgangs.

e Beendigung des Uberzogenen Flugzustandes bzw. Abkippens durch moderates Ziehen am
Steuerbiigel, anschlieRendem Abfangen und Aufrichten, geringster Hohenverlust
¢ Hinweis auf die Gefahr des nochmaligen Abkippens durch zu schnelles Abfangen.

9.Kurven

(Einteilung der Kurvenin flache, mittlere und steile Kurven)

Einleiten der Kurve aus dem Horizontalflug.
Beenden der Kurve (Aufrichten).

Steig- und Sinkflugkurven.

Steilkurven

Mdogliche Kurvenfehler, Abkippenin der Kurve.

10.Platzrunde
(Start, Querabflug, Gegenanflug, Queranflug, Endanflug, Landung)

e Start, Ausrichtung des Fluggerates in Startrichtung, Setzen der Triebwerksleistung.

¢ Richtung halten. Einfluss durchWind, Propellerdrall, Kreiseleffekt, richtige Stellung des
Hohenruders, Beachten der Abhebegeschwindigkeit.

e Steigflug, Ubergang in den Steigflug und Beibehaltung der Fluglage, Einhalten der Steigge-
schwindigkeit.

e Lastigkeits-Anderung bei Anderung der Triebwerksleistung, Steigflugkurve in den Querabflug
und Gegenanflug.

e Fortsetzung des Steigfluges bis zur vorgeschriebenen Platzrundenhéhe, Ubergang

¢ inden Horizontalflug, Beibehaltung der Fluglage, Einhalten der Geschwindigkeit.

e Gegenanflug, Abstand zur Landebahn,

e Horizontalflugkurve in den Queranflug, Sinkflug in die Endanflughdhe, richtiges Sinkverhéltnis
in Bezug zum rdumlichen Abstand zur Anfluggrundlinie unter Berticksichtigung des Windes.

e Einkurven zum Endanflug, Beenden der Kurve in Startbahnverlangerung, Berticksichtigung
des Seitenwindes, richtige Sink- oder Gleitfluggeschwindigkeit, Triebwerksleistung im Leerlauf
Uber der Schwelle.

e Abfangen, Ausschweben, Durchdriicken zur Landung, Landetechnik, Richtung halten beim
Ausrollen.
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10.1.Zusétzlich sind zu liben:

¢ Landeanflug und Landung ohne Triebwerkshilfe, Landeanflug mit anschlief3ender Kurz-/
Schleppgas-Landung,

e Verhalten bei zu niedrigem und zu hohem Landeanflug, Durchstarten im Horizontalflug, Ge-
schwindigkeit,

¢ Durchstarten nach vorherigem Aufsetzen.

e Technik und Gefahren von Riickenwind- und Seitenwindlandungen, zul&ssige Seitenwind-
komponente.

12.Ziellandungen
e Ziellandungen ohne Triebwerkshilfe (Triebwerk im Leerlauf) aus verschiedenen Hohen
mit Aufsetzen innerhalb von 150 m nach dem Landezeichen.
e Ziellandungen mit Triebwerkshilfe aus verschiedenen Hohen mit Aufsetzen Innerhalb
von 50 m nach dem Landezeichen.

13.Notlandeiibungen

e Simulierter Triebwerksausfall nach dem Start, Geschwindigkeitsaufnahme und Entscheidung
zum Beibehalten des Geradeausfluges oder zu leichter Richtungsanderung (mégliches Lan-
defeld/ Hindernis). Ruckkehr zum Platz nicht erzwingen.

¢ Notlandetbungen mit Triebwerkshilfe aus dem Normalflug, Auswahl der Landeflachen, Be-
achtung vonWindrichtung und Geschwindigkeit, Uberpriifung des Landefeldes durch niedri-
ges Uberfliegen, Festlegung der Wendepunkte in der Nahe des vorgesehenen Feldes, Platz-
runde, Anflug und Landung.

¢ Notlandetibungen mit simuliertem Triebwerksausfall aus dem Normalflug, Sofortmaf3hahmen,
Geschwindigkeit, Suche eines geeigneten Landefeldes unter Berticksichtigung desWindes,
Suche nach der Ursache der Triebwerksstorung, Entscheidung fur das Rettungsgerat oder
Einteilen und Planen der Notlandung, Basispunkt/ Basishthefur Endanflug wahlen, simulier-
te Notlandung.

¢ Hinweis auf Mal3nahmen kurz vor der Landung bei einem tatsachlichen Triebwerksausfall,
Gashebel zuriicknehmen, Ziindung und Hauptschalter ausschalten.

14.0berlandfliige und Flugnavigation

e Uberlandflugeinweisung

¢ Flugvorbereitung, Wetter, Flugdurchfilhrungsplan, Flugzeitberechnung, Kraftstoffberechnung.

o Abflugzeit, Abflugkurs, Kartenlesen, Kurs und Hohe halten, Kontrollpunkte, Flugzeitkontrolle,
Auffanglinien.

e Erkennen der Standorte nach Uhrzeit und Fiihrung des Flugdurchfiihrungsplanes, Erfassung
von Kurs- und Standortfehlern, Kursabsetzen fur die weitere Streckenflihrung, Sicherheits-
mindesthdhen.

¢ Positionsermittlung nach Verlust der Orientierung, Verwertung des QDM.

¢ Kompassdrehfehler, schnelle Richtungsanderung um 90°mit optischen Hilfspunkten am Bo-
den in Richtung der Quer- und Langsachse, Kleinorientierung, Abfliegen vorgewahlter Karten-
und Kompasskurse.

e Schlechtwetterwege.

Hinweise zur Durchfiihrung der praktischen Flugausbildung

Bestandteil der Aushildungsrichtlinien des DULYV fiir gewichtskraft gesteuerte Ultraleichtflugzeuge
Der Fluglehrer oder Lfz.- Fiihrer hat sich in jedem Fall an die im Flughandbuch beschriebenen Be-
triebsgrenzen zu halten. Die Flugmanéver sollten in mindestens 2000 ft tiber GND durchgefiihrt oder
begonnen werden.

Die Beschreibung eines Mandversist aufgeteiltin:
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5. Eine Anmerkung, die den Zweck, wozu es gebraucht wird, angibt

6. Das Lernziel, welches vom Flugschiiler erreicht werden soll und das liberpriift werden
kann

7. Die Elemente, aus denen das Mandéver besteht

8. normale Fehler, die vom Fluglehrer entdeckt werden soliten.

Die Flugmanéver und -verfahren sind in der Reihenfolge angeordnet, in welcher sie normalerweise
gelehrt werden. Die Uberschrift gibt nichtimmer den allgemeinen Zweck einer Ubung an. Einige
Ubungen kénnen unterschiedlich genutzt werden. Zur Abwendung von Unfallgefahren miissen die
Flugmandver unter den Punkten ,E* und,,G” besonders intensiv getibt werden (automatisieren).

A) Betriebsmandver

Betriebsmandver sind die Grundlage fur jeden Flug. Sie sind hier aufgefihrt, weil inre Beherrschung
fur alle anderen Mandver unbedingt notwendig ist. Technisch gesehen handelt es sich dabei nicht um
Mandver, sondern um Tatigkeiten.

Horizontalflug geradeaus

Anmerkung:

Horizontalflug geradeaus ist der beste Weg, ein Flugzeug zu einem Punkt zu steuern. Er ist An-
fang und Ende jeden Flugmandvers.

Lernziel:
Der Flugschuler soll unter Einhaltung einer gewahlten Héhe und Einstellung und der Motor-
leistung horizontal geradeaus fliegen kénnen.

Elemente:

- Lage halten nach Sicht.

- Hohe halten.

- Einstellung der Motorleistung und der Trimmung (soweit vorhanden).

Fehler:
- Nichteinhalten der Fluglage, Kurs und Hohe.

tarts und Landungen mit enwind

Anmerkung:
Gegenwindstarts und -landungen sind Anfang und Ende jedes Routineflugs.

Lernziel:
Der Flugschler soll Gegenwindstarts- und -landungen durchfihrenkénnen.

Elemente:

- Fahrt halten.

- Einhalten von Richtung am Boden und im Flug.
- Planung.

- Koordinierung.

Fehler:
- ungenaue Geschwindigkeit- Schlechte Einteilung.
- Mangelhaftes Richtung halten. - Fehlerhaftes Schatzvermégen.

B) Koordinierungsmanéver
Koordinierungsmandver sollen die gewohnheitsméafiige Bedienung der Steuerung entwickeln hel-

fen. Kurven werden zwar unter dieser Uberschrift eingefiinrt, sind aber eigentlich Betriebsmans-
ver.

Kurven mit mittlerer Schréglage
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Anmerkung:
Mittlere Kurven sind wegen ihrer Einfachheit der Ausgangspunkt fiir alle Steueriibungen. Sie bie-

ten gute Ubungsmoglichkeiten fiir die Steuerkoordinierung (Ziehen, Driicken, ,Abstiitzen*in der
Kurve).

Lernziel: Der Flugschuler soll eine Kurve mit einer Schraglage von 35°fliegen kénnen. Da-
bei soll die Hohe gehalten werden.

Elemente:

- Einhalten der Schraglage nach Sicht und Instrumenten.
- Koordinierung der Steuerdriicke.

- Hohe halten.

Fehler:

- schlechte Koordinierung.

- Schlechte Einteilung.

- Fehlerhafte Lage.

- Ungenaue Fahrtund Flughthe.

Flache Kurven

Anmerkung:

Flache Kurven dienen der fortgeschrittenen Koordinierungstibung. Wegen der Eigenstabilitat der
Flugzeuge sind sie nicht einfach zu fliegen.

Lernziel: Der Flugschuler soll eine Kurve mit einer Schraglage von 20°fliegen kénnen. Da-
bei soll die Hohe gehalten werden.

Elemente:
- Einhalten der Schraglage. -Steuerkoordinierung.
- Einhalten der Hohe.

Fehler:
- Anderung der Schraglage
- Fahrt und H6he nicht gehalten.

Steilkurven (maximal 45 Grad)

Anmerkung:
Steilkurven sind eine fortgeschrittene Koordinationsiibung. Man braucht gute Einteilung und Ge-

schwindigkeitskontrolle

Lernziel: Der Flugschiler soll eine Kurve mit einer Schraglage von 45°fliegen kénnen. Da-
bei sollen Hohe und Fahrt gehalten werden.

Elemente:

- Einhalten der Schréaglage.

- Einhalten der H6he und Fahrt.
- Orientierung.

Fehler:

- mangelhafte Koordinierung,

- falsche Einteilung beim Ein- und Ausleiten.

- Nichteinhalten von Fahrt und Hohe.

- Unterschiedliches Verhalten bei Links — und Rechtskurven,
- Falsches Leistungsmanagement.

Achten

Anmerkung:
Achten sollen die Steuerkoordinierung férdern, wenn die Aufmerksamkeit des Schillers abgelenkt
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C)

ist.

Lernziel: Der Schiler soll das Flugzeug so in Form einer Acht steuern, dass die Querachse im-
mer auf einen der Punkte im jeweiligen Kreismittelpunkt zeigt.

Elemente:

- Koordinierung.
- Planung.

- Hohe halten.

Fehler:

- mangelhafte Koordinierung

- Hohe halten

- schlechte Planung

- Aussuchen ungeeigneter Punkte
- falsche Positionierung der Punkte.

Planungsmanéver
Anhand von Planungsmandvern soll der Schiler lernen, das Trike auf bestimmte Kurse und

Hohen zu bringen. Sie sind die erste Anwendung der bisher erlernten Ubungen: Kurven, Steigen
und Sinken. Sie sind Voraussetzung fur das Erlernen der Ubungen anhand von Bodenmerkma-
len mit Berticksichtigung des Windeinflusses.

180°und 360°Kurven

Anmerkung:

Préazisionskurvensind die erste Anwendung des erlernten Kurvenflugs, im Geradeaus-und im
Steigflug. Die Kurven werden anhand von gut sichtbaren Bodenmerkmalen beendet.

Lernziel: Der Flugschiiler soll Kurven mit 180°und 360°und einer Schraglage von 30°flie-
gen kdnnen. Dabei soll die Hohe gehalten werden.

Elemente:

- Orientierung

- Richtiger Beginn des Ausleitens
- Koordinierung

- Einhalten der Hohe.

Fehler:

- schlechte Planung

- zeitweiser- oder vollstandiger Orientierungsverlust
- schlechte Zeiteinteilung

- mangelhafte Koordinierung

- Nichteinhalten der Hohe.

Kurven auf Kurs

Anmerkung:
Kurven auf Kurs bereiten den Schiiler fir das Fliegen nach Kompass vor. Kurs halten wird

sowohl nach Sichtmarken, als auch nach Kompass getibt.

Lernziel: Der Flugschuler soll das Kurven auf den geplanten Kurs nach Sichtmerkmalen und
nach Kompass beherrschen.

Elemente:

- Orientierung und Planung. -Koordinierung.

- Einhalten von Fahrt und Hohe.

Fehler:

- mangelnde Koordinierung -Desorientierung

- nicht rechtzeitiges Beenden -Nichteinhalten von Fahrt und Hohe.

- Unterschied in Links- und Rechtskurven.
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Steigen und Sinken auf vorbestimmte Héhen
Anmerkung:
Vorbereitung des Schiilers zum Einhalten der Flughdhe fr die Strecke sowie Platzrunde.

Lernziel: Der Flugschuler soll auf eine vorher festgelegte Hohe steigen oder Sinken kdnnen.

Elemente:

- Planung

- Einhalten der Geschwindigkeit

- Rechtszeitiges Ubergeben zum Horizontalflug -Koordinierung.

Fehler:
- Verspétetes Beenden von Steig- und Sinkflug -Schlechtes Einhalten der Fahrt
- Fehlerhafte Anderung der Motorleistung -Unzureichendes Kurshalten.

Achten in Steilkurven

Anmerkung:

Richtiges Fliegen mit Kurvenwechsel nach 360°in St eilkurven stellt an das Orientierungs-
vermdgen, an die Planung und an das Konnen des Piloten hohe Anforderungen.

Lernziel: Der Schiler soll das Flugzeug mit einer Schraglage von 45°so in Form einer Acht steu-
ern, dass die Querachse immer auf einen der Punkte im jeweiligen Kreismittelpunkt zeigt. Dabei
sollen Geschwindigkeit und Héhe gehalten werden.

Elemente:

- Orientierung und Planung

- Koordinierung

- Einhalten von Geschwindigkeit und Hohe

Fehler:

- Falsche Koordinierung

- Desorientierung

- Verspétetes Beenden

- Nichteinhalten von Fahrt und Hohe

- Unterschied in Rechts- und Linkskurven

D) Manéver nach Bodenmerkmalen

Mit diesen Ubungsmandvernsoll der Schiiler lernen, das Trike nach Punkten und Linien am Bo-
den zu steuern. Das Beherrschen dieser Manover ist fur das Fliegen der Platzrunde und den
Landeanflug wichtig.

Einer StraBefolgen

Anmerkung:

Zum ersten Mal steuert der Schiler das Flugzeug nach Bodenmerkmalen. Folgt man einer unge-
raden StralRe, tibt der Schiler abwechselnd Rechts- und Linkskurven, ohne dabei Uberfordert zu
werden.

Lernziel: Der Schiler soll einer ungeraden, maRig kurvigen Stral3e folgen und dabei Hohe und
Geschwindigkeit halten.

Elemente:

- Geradeausflug und Kurven

- Planung

- Einhalten von Fahrt und Hohe -

- Koordinierung

- BerUcksichtigung des Windeinflusses.
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Fehler:

- Schlechte Koordinierung
- Schlechtes Hohe halten
- Falsche Schraglage

S-Kurven uiber einer Stra3e

Anmerkung:

S-Kurven tiber einer Straf3e oder einer anderen Linie am Boden verlangen vom Schiler Planung
und Bertcksichtigung des Windeinflusses unter schnell wechselnden Bedingungen.

Lernziel: Der Schiler soll S-Kurven tber einer Stral3e unter Einhaltung von Fahrt und Hohe flie-
gen

Elemente:

- Fliegen anhand von Bodenmerkmalen
- Planung

- Kompensierung des Windeinflusses

- Koordination

- Einhalten der Hohe.

Fehler:

- Schlechte Planung

- Mangelnde Koordinierung

- Nichteinhalten von Fahrt und H6he

- Ungenuigende Berticksichtigung des Windeinflusses.

Kurven um einen Punkt

Anmerkung und Lernziel:

Wahrend er Kurven um einen Punkt am Boden fliegt, soll der Schiiler den Windeinfluss aus
verschiedenen Richtungen kompensieren und Hohe und Fahrt einhalten.

Elemente:

- Planung

- Anderung der Schréaglage, um den Radius konstant zu halten
- Koordinierung

- Einhalten von Fahrt und Hohe.

Fehler:
- Nichteinhalten eines konstanten Radius -Schlechtes Hohehalten
- Schlechte Koordinierung.

Achten um Punkte

Anmerkung:
Achten Gber Grund so zu fliegen, dass der Schnittpunkt immer Uber einem markanten

Punkt bleibt, stellt erhdhte Anforderungen an den Schiiler.

Lernziel: Der Schler soll Achten tiber Grund so fliegen kénnen, dass der Schnittpunkt immer
Uber einem markanten Punkt bleibt.

Elemente:

- Planung und Windeinschatzung

- Anderung der Schréaglage, um den Radius konstant zu halten
- Koordinierung

- Einhalten von Fahrt und Hohe.

Fehler:
- Ungenaues Einhalten eines konstanten Radius
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- Schlechte Planung, Nichtbeachten des Windeinflusses
- Nichteinhalten der Héhe
- Mangelnde Koordinierung.

Rechteck - Kurse

Anmerkung:

Rechteck -Kurse sind eine Vorbereitung auf das Platzrundenfliegen. Es erméglicht die Ubung zur
Kompensierung des Windeinflusses auf wechselnden geraden Kursen.

Lernziel: Der Schiler soll als Vorbereitung auf das Platzrundenfliegen Rechteck —Kurse so flie-
gen, dass der Windeinflusses auf wechselnden geraden Kursen kompensiert wird, wobei Fahrt
und Héhe gehalten werden missen.

Elemente:

- Planung.

- Kompensierung des Windeinflusses.
- Koordinierung.

- Einhalten von Fahrt und Hohe.

Fehler:

- Nichteinhalten des Kurses tiber Grund
- falsches Beenden der Kurven,

- Nichteinhalten der Hohe

- Schlechte Koordinierung,

- Desorientierung.

E) Geschwindigkeitskontroll - Manéver
Mit Hilfe dieser Mantver soll das Einhalten von bestimmten Geschwindigkeiten unter verschie-

denen Bedingungen gelibt werden.

Steigen

Anmerkung:

Steigflug dient zum Erreichen einer vorbestimmten Hohe. Fir die Ubungszwecke wird er zum
Einstellen und Einhalten einer bestimmten Fahrtanzeige benditzt.

Lernziel: Der Schler soll auf eine vorbestimmte Héhe steigen. Dabei soll die Fluggeschwindig-
keit beibehalten werden.

Elemente:

- Einhalten der Geschwindigkeit

- Kontrolle der Motorleistung -Kurshalten
- Planung

- Koordinierung.

Fehler

- Nichteinhalten der Fahrt

- Nichteinhalten des Kurses
- Unzureichende Planung

- Schlechte Koordinierung.

Sinken, mit und ohne Motorleistunq

Anmerkung:
Sinkflug wird fir jeden Landeanflug gebraucht. Man ibt dabei Fahrthalten, Beenden von Kurven,

Koordinierung von Steuerung und Kontrolle der Motorleistung.
Lernziel: Der Schiler soll einen Sinkflug auf eine vorbestimmte Héhe durchfiihren kénnen.

Elemente:
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- Fahrthalten
- Planung
- Kontrolle der Motorleistung -Koordinierung.

Fehler:

- Nichteinhalten der Fahrt -Schlechte Planung

- Nichteinhalten von Kursen -Schlechte Koordinierung
- Ungenaue Kontrolle der Motorleistung.

Langsamflug

Anmerkung:
Mit dieser Ubung wird das Einhalten der Geschwindigkeitf (ir Steigen, Sinken Platzrunden und

Anflug sowie der Mindestgeschwindigkeit getibt. Fur die Sicherheit ist diese Ubung sehr wichtig.

Lernziel: Der Schiller soll die Geschwindigkeitenftir Steigen, Sinken Platzrunden und Anflug so-
wie der Mindestgeschwindigkeit einhalten kdnnen.

Elemente;

- Bestimmung der richtigen Geschwindigkeit
- Fahrthalten

- Beurteilung der Steuerwirkung

- Erkennendes Uberzogenen Zustands

- Einhalten von Kurs, H6he und Fluglage

- Koordinierung.

Fehler:

- Nichteinhalten der Fahrt

- Ungeniigendes Einhalten von Kurs und Hohe

- Unabsichtliches Uberziehen -Schlechte Koordinierung
- Ungenligende Kontrolle der Motorleistung

Geschwindigkeitsanderung im Horizontalflug

Anmerkung:

Mit dieser Ubung soll der Schiiler lernen, jede Geschwindigkeit innerhalb der Betriebsgrenzen
ohne Hohenverlust bei gleichem Kurs einzuhalten.

Lernziel: Der Schiiler soll jede Geschwindigkeitinnerhalb der Betriebsgrenzen ohne Hohenver-
lust bei gleichem Kurs einhalten kdnnen.

Elemente;

- Einhalten von Kurs und Vermeidung von Schraglagen. Einnehmen und Einhalten von bestimm-
ten Geschwindigkeiten

- Koordinierung der Motorleistung fiir den Anstellwinkel -Erkennen des Einflusses der Fahrt auf
die Steuerwirksamkeit.

Fehler:

- Nichteinhalten von Hohe und Kurs

- Uber die vorbestimmte Fahrt hinausschieRen -mangelhafte Koordinierung der Motorleistung -
mangelhafte Koordinierung der Steuerung.

Mandver mit maximaler Leistun
Diese Mandver gehoren zur Beherrschung des Trikes und sollen dem Schiler helfen, die beste
Leistung seines Trikes auszunutzen.

Bestes Steigen

Anmerkung:

Dem Schiller die Geschwindigkeit zeigen, bei der das Trike in gegebener Zeit den gréfiten
Hohengewinn erzielt.
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Lernziel: Der Schuler soll die Geschwindigkeitfur das beste Steigen einhalten konnen.

Elemente:

- Fahrthalten -Kurshalten
- Benutzung der Trimmung
- Koordinierung.

Fehler:

- Nichteinhalten der Geschwindigkeit
- Nichteinhalten des Kurses

- Schlechte Koordinierung

Kurzstart und - Landung
Anmerkung und Lernziele:

Der Schiiler soll die wirksamste Technik fir den Start und die Landung auf kleinen Flugplatzen,
die von Hindernissen umgeben sind, beherrschen.

Elemente:

- Fahrt halten

- Kurs halten

- Kontrolle der Motorleistung

Fehler:

- Falsche Planung

- Ungenaues Einhalten der Fahrt - Nichteinhalten des Kurses
- Schlechte Kontrolle der Motorleistung.

tart un ndun f weichem Boden
Anmerkung und Lernziel:
Der Schiiler soll die wirksamste Technik fiir Start und Landung fur unebenem und weichem Ge-
lande beherrschen.

Elemente:

- Planung

- Fahrthalten

- Richtung halten

- Kontrolle der Motorleistung

Fehler:

- Falsche Planung

- Nichteinhalten der Richtung -Nichteinhalten der Fahrt
- Mangelhafte Kontrolle der Triebwerksleistung

- Schlechte Koordination.

G) Not-und Spezialmanéver
Not- und Spezialmandéver sind fiir die Sicherheit notwendig. Sie sollen dem Schiler helfen, ge-

fahrliche Situationen zu vermeiden.

Uberziehen; Erkennen und Beenden

Anmerkung:

Dem Schiler den Uberzogenen Zustand zu zeigen und Maf3nahmen zum Beenden des Zustan-
des beizubringen. Es wird das Fliegen an der Grenze der Uberziehgeschwindigkeit fiir Start und
Landung gelibt.

Lernziel: Der Schiiler soll den tiberzogenen Flugzustand bewusst herbeifiihren und die Mal3-
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nahmen zum Beenden dieses Flugzustandes beherrschen.

Elemente:

- Steuerwirksamkeit bei geringen Geschwindigkeiten
- Koordinierung

- Zeiteinteilung

- Richtung halten.

Fehler:

- Ungenigendes oder zu spétes Erkennen des Uberzogenen Zustandes
- Falsche Koordinierung

- Schlechtes Richtung halten -Falsche Zeiteinteilung

- Zu grof3er Verlust an Hohe, zu hohe Geschwindigkeit beim Beenden.

Notlandeiibungen
Anmerkung:
Vorbereitung des Schilers fur Notfalle und Auf3enlandungen. Wenn der Schiller dabei nicht Gber-

fordert wird, wachst sein Selbstvertrauen und seine Routine.

Lernziel: Der Schiiler soll in der Lage sein, wahrend eines Uberlandfluges die richtige Entschei-
dung tber ein moégliches Notlandefeld zu treffen.

Elemente:

- Planung

- Fahrt halten

- Entscheidung fuir Fallschirmrettung
- Koordinierung.

Fehler:
- mangelnde Entschlusskraft-Nichteinhalten der Fahrt -Schlechte Planung
- Schlechte Koordinierung -Schlechte Auswahl des Notlandefeldes.

Start und Landung bei Seitenwind

Anmerkung:
Ubungen bei Seitenwind sind notig, weil der Wind selten genau in Richtung der Startbahn steht.

Bei Start und Landungen mit Seitenwind treten haufig Unfalle auf. (Start/Landung auf luvseitigem
Fahrwerk oder Radlandungen)

Lernziel: Der Schiller soll Seitenwindstartsund -landungen durchfihrenkénnen.

Elemente:

- Abdrift berticksichtigen

- Fahrt halten

- Benutzung der Bremsen.

Fehler:

- Falsche Einteilung

- Ungentigende Abdriftkorrektur

- Nichteinhalten der Geschwindigkeit

- Ungeniigendes Richtung halten am Boden
- Schlechte Koordinierung.

Landung mit Mindestfahrt

Anmerkung:
Landungen mit Mindestfahrt ergeben die geringste Aufsetzgeschwindigkeit und kurze Rollstre-

cken bei Landungen auf weichem Boden.
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Lernziel: Der Schiller soll eine Landung mit Mindestfahrt durchfihren kdnnen.

Elemente:

- Fahrthalten -

- Zeiteinteilung

- Richtung halten

- Erkennendes Uberzogenen Zustandes.

Fehler:

- Mangelhafte Kontrolle der Geschwindigkeit
- Schlechte Einteilung

- Mangelhaftes Richtungshalten.

Prazisionslandung

Anmerkung:
Der Schuler soll lernen, auf einen bestimmten Punkt aufzusetzen.

Lernziel: Der Schiiler soll auf einem vorher bestimmten Punkt aufsetzen.

Elemente:

- Fahrtkonstant halten

- Erkennendes Uberzogenen Zustandes.
- Kontrolle der Motorleistung

Fehler:
- Mangelhafte Kontrolle der Geschwindigkeit -Grobe Steuerausschlage
- Ungelbte Kontrolle der Motorleistung -Schlechte Einteilung.

H) Elugbetrieb
Die folgenden Ubungen sind im Ausbildungsprogramm enthalten und stellen keine Flugmanéver

dar.

Es handelt sich dabei um umfangreiche Aufgaben, die wahrend des Fluges erledigt werden miis-
sen.

Ungentigende Kenntnis oder Leistung kann zu gefahrlichen Situationen fuhren.

Eunkverkehr

Anmerkung:

Funkverkehr mit dem Turm, anderen Bodenfunkstellen oder der Flugsicherungist fr die sichere
Durchfiihrung von Fliigen heute unbedingt notwendig.

Lernziel: Der Schuler soll den sicheren Funkverkehr durchfihren kénnen.
Elemente:

- Bedienung des Funkgerates

- Funkverkehr durchfiihren

- Anweisungen wiederholen und ausfuhren

- Informationenumsetzen

- Orientierung

- H6he und Kurs halten

- H6he und Kurswechsel

Fehler:

- Fehlbedienung des Funkgerates

- Kommunikationsfehler

- Falsche oder ungenaue Ausfiihrung von Anweisungen
- Informationen nicht umsetzen

- Desorientierung
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- Nichteinhalten von Kurs der H6he.

Uberlandflugplanunq

Anmerkung und Lernziel:

Der Schiler soll den Gebrauch der Flugnavigationskarte —ICAO- erlernen und die Notwendigkeit
einer Flugplanung erkennen. Der Schiiler muss mit allen ihm daftr zur Verfiigung stehenden In-
formationen einen Flugdurchfihrungsplan erstellen kdnnen.

Elemente:

- Wetterberatung.

- Kurslinien in die ICAO Karte zeichnen. -Flugsicherungsaufdrucke berticksichtigen -Kurse und
Zeitmarken

- Entfernung

- Flugdurchfiihrungsplan

- Winddreieck, Luvwinkel, Kurs tiber Grund -Kursschema, Kursberechnung

- Flugzeit

-Treibstoffverbrauch, sichere Restflugzeit -sichere Flughthe

- Funkfrequenzen

Fehler:

- Falsche Einschatzung der Wetterberatung

- Ungenaue Zeichnung

- Ablesefehler

- Rechenfehler

- Ubertragungsfehler

- Nichtbeachten der Luftraumstruktur

- Nichtbeachten von Hindernissen

- Nicht ausreichende Zeit- und Treibstoffreserve.

Franzen

Anmerkung:
~Franzen"ist Kleinorientierung ohne errechnete Kurse. Der Schiller lernt das Folgen von markan-

ten Strecken anhand des mitgefiihrten Kartenmaterials.

Lernziel: Der Schuler soll anhand der ICAO-Karte markanten Strecken folgen kdnnen, ohne vor-
her errechnete Kurse umzusetzen.

Elemente:

- Kartenlesen

- fortlaufend aktuelle Positionsbestimmung

- Luftraumbeobachtung -Geschwindigkeit und Hohe halten
- Erh6hte Konzentration.

Fehler:

- Fehlinterpretation der Karte -Orientierungsverlust

- Unzureichende Luftraumbeobachtung

- Nichteinhaltung der Geschwindigkeitund Hohe

- Abbauende Konzentration -Nichtbeachtung der Flugzeit

Koppeln

Anmerkung:
Koppeln ermdglicht Navigation mit Hilfe von errechneten Kursen unter Berticksichtigung von

Geschwindigkeit, Wind und Flugzeit. Koppeln ist Grundlage jeder Navigation.

Lernziel: Der Schiler soll mit Hilfe von errechneten Kursen unter Berticksichtigung von
Geschwindigkeit, Wind und Flugzeit navigieren kénnen (Koppeln)
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Elemente:

- Beschaffung der Daten

- Verwendung von Korrekturen

- Berechnung von Flugzeit, Geschwindigkeit und Entfernung
- Einhalten eines bestimmten Kompasskurses und der Héhe
- Positionskontrolle

- Wetterbeobachtung

- Luftraumbeobachtung

- Kontrolle der Instrumente

- Uberwachung der Flugzeit.

Fehler:

- Verwendung falscher Daten

- Rechenfehler

- Nichteinhalten von Kurs und Hohe

- Nichteinhaltung von Uberwachungs-, Beobachtungs- und Kontrollaufgaben.

Verhalten in besonderen Fillen

Anmerkung:
Verhalten in Notfallen gehort zum Ausbildungsprogramm und soll den Schiler darauf vorberei-

ten, mit ungewohnlichen Situationenfertig zu werden. Es kann sich dabei um Wetterverschlech-
terung, Funktionsstdrungen oder Orientierungsverlust handeln.

Lernziel: Der Schiler soll ungewohnliche Situationen und Notfélle erkennen, die Ursachen finden
und Stoérungen beheben kdnnen. Er soll in der Lage sein, entschlossen Alternativen zu verfolgen
und Ausweichlésungen zu finden und anzuwenden.

Elemente:

- Erkennen der Situation/ des Notfalls

- Ursachefinden

- Stérung beheben

- Ausweichlésungen suchen

- rechtzeitig um Unterstiitzung bitten (Funk)

- entschlossen Alternativen verfolgen (Auffanglinie, Ausweichlandung)

Fehler:

- Nichterkennen der Situation

- Konfuse Reaktion, Stress

- Ubersehen der wirksamsten Losung
- Nicht oder zu spat handeln.
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TEIL 9 AUSBILDUNG PRAXIS MOTORSCHIRM/ MOTORSCHIRMTRIKE

1. Ausbildungsvoraussetzungen

Fachliche Voraussetzungen fur den Erwerb der Erlaubnis zum Fiihren von Motorschirmen
entspr. 8 1 Abs. 4 LuftvVZO sind

1. die theoretische Ausbildung
2. die Flugausbildung

2. Die theoretische Ausbildung umfasst mindestens 20 Unterrichtseinheiten im Modul | und
10 Unterrichtseinheiten im Modul 1l. Eine Unterrichtseinheit entspricht 45 Minuten

Modul |
1. Luftrecht

2. Flugfunk (Rechtsvorschriften des beweglichen Flugfunkdienstes und die Durchfiihrung
des Sprechfunkverkehrs nach Sichtflugregeln)

3. Meteorologie
Navigation fir Motorschirmpiloten

pyrotechnische Einweisung — kann bei MS auch weggelassen werden

Modul Il (Inhalte siehe Teil 5 des AHB)
1. Motorschirm Technik

2. Verhalten in besonderen Fallen — Motorschirm; einschlie3lich Sachgebiet ,Menschliches
Leistungsvermdgen”

Erleichterungen

Bewerbern, die mindestens den theoretischen Ausbildungsstand der beschrankten Erlaubnis
zum Fuhren von Gleitsegeln (A-Schein, Schweizer Brevet oder dsterreichische Sonderpilotenli-
zenz nachweisen kénnen, kdnnen 6 Unterrichtseinheiten in den Fachern des Moduls | und 4
Unterrichtseinheiten des Moduls 1l angerechnet werden. Die Priifung kann um das Fach Flug-
funk reduziert werden, wenn eine entsprechende Berechtigung nachgewiesen wird. Die Pr{-
fungszeit wird entsprechend verringert. Die pyrotechnische Einweisung wird bei Bedarf im Un-
terricht durchgefihrt. In der Prifung ist das Fach Pyrotechnik nicht enthalten.

Bewerbern, die mindestens den theoretischen Ausbildungsstand der unbeschréankten Erlaubnis
zum Fihren von Gleitsegeln (B-Schein, Schweizer Brevet oder dsterreichische Sonderpilotenli-
zenz mit Uberland-Berechtigung) nachweisen kénnen, kénnen 12 Unterrichtseinheiten in den
Fachern des Moduls | und 4 Unterrichtseinheiten des Moduls Il angerechnet werden. Die theo-
retische Prifung kann um die Facher ,Meteorologie* und "Navigation" reduziert werden. Die
Prufung kann um das Fach Flugfunk reduziert werden, wenn eine entsprechende Berechtigung
nachgewiesen wird. Die Prifungszeit wird entsprechend verringert.

Bewerbern mit guiltiger Erlaubnis fur Freiballonfiihrer kann die Ausbildung und Prifung in den
Fachern Luftrecht und Meteorologie erlassen werden.

Bewerbern mit gultiger Erlaubnis fir motorisierte Luftfahrzeuge und Segelflugzeuge kann die
Ausbildung und Prufung im Modul | erlassen werden. Die theoretische Priifung im Modul Il kann
vom Ausbildungsleiter abgenommen werden.

Bewerber mit dem Luftfahrerschein fur ,Motorschirm“ bendétigen fur die Erlaubnis fir ,Motor-
schirm-Trike" den Nachweis Uber die theoretische und praktische Einweisung in einer Flugschu-
le, die zur Ausbildung auf Motorschirm-Trikes Uber 120 kg Leermasse berechtigt ist.
Entsprechendes gilt fir die umgekehrte Situation.
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3. Die Flugausbildung

Die Ausbildung und Priifung kann nur an fir Motorschirm zugelassenen Flugplatzen von Aus-
bildungseinrichtungen mit der Ausbildungsberechtigung fiir Motorschirmfuhrer durchgefiihrt
werden. Die Ausbildung kann auf ein- oder doppelsitzigen Motorschirmen oder
Motorschirmtrikes erfolgen.

Die Flugausbildung umfasst

3.1 Praktische Grundausbildung mit motorlosen Gleitsegeln und mindestens 30 Flige
von mehr als 100 m Hohenunterschied am Berg oder an der Winde (nhach
DHV/OAeC) oder eine praktische Grundausbildung auf doppelsitzigen, vom Beauf-
tragten nach 8§ 31c LuftVG als schulungstauglich eingestuften Motorschirmtrikes.

3.2. Darauf aufbauend mindestens 30 Starts und Landungen mit Motorschirm bzw.
Motorschirmtrikes (Hohenaufbau, Platzrunde, Landeeinteilung, Landung).

3.3. Drei Uberlandflige von jeweils mindestens 1 Stunde Dauer oder 30 km Strecke.
FUr Inhaber einer glltigen Erlaubnis fur UL, Flugzeuge, Reisemotorsegler, Segel-
flugzeuge und Hubschrauber ermafigt sich die Anzahl auf einen Uberlandflug.

Als Nachweis fir die motorlose Gleitsegel-Ausbildung wird anerkannt
1. beschrankte und unbeschrankte Erlaubnis zum Fihren von Gleitsegeln
2. der Osterreichische Sonderpilotenschein fiir Gleitsegel
3. Das Schweizer Brevet fur Gleitsegel
4. der DHV-L-Schein (Grundstufe) oder ein gleichwertiger Ausbildungsstand; zusatzlich 30
von einem Fluglehrer bestétigte Fliige tiber eine Hohendifferenz von mehr als 100 m.
Diese Fluge kénnen am Berg oder an der Winde durchgefuhrt worden sein.

4. Grundschulung Praxis
Die folgenden Praxisschulungsschritte sind verbindlich durchzufihren.

4.1. Am Boden

— Einweisung in das Verhalten an einem Flugplatz

— Einweisung in An- und Abflugverfahren am Flugplatz *

— technische Grundeinweisung Motorschirm,

— Geréteaufbau, Aufriisten, Geratecheck , Probelauf (Geréat am Boden)

— Einweisung Startabbruch und Not-Aus: Handzeichen Lehrer

— Ohne montiertes Gleitsegel: Aufnehmen der Antriebseinheit, Triebwerklauf (Vollgastest)
im Stehen

— Nach Bedarf: Startiibungen in ebenem Gelande, mit montiertem Gleitschirm, doch ohne
Motoreinheit, Handschub im Ricken durch Lehrer oder Begleiter; Abheben (0,5 - 1m)
moglich (windabhangig)

— Startibungen mit stehendem Triebwerk (Aufziehtibungen)

— Startibungen mit laufendem Triebwerk

— Startabbruch mit laufendem Triebwerk

4.2. In der Luft

— Start - Platzrunde - Landung (Motor aus)

— Start - Platzrunde mit Hohenaufbau (Vollkreise links/rechts an der Position) - Landung
nach Freigabe durch den Lehrer

— Starten - Abflug vom Platz - Anflug - Landung

— Starten - Abflug vom Platz- Ubung von Flugfiguren? - Anflug - Landung

— Hohe halten im Geradeaus- und im Kurvenflug

— tiefer Uberflug unter Anpassung von Richtung, Hohe und Geschwindigkeit

— Notlandelibungen mit stehendem Triebwerk ab Position; Landung stehend im 50 m
Quadrat

! Eigene kleine Motorschirmrunde innerhalb der UL-Platzrunde
2 Vollkreis, Acht, 180-Grad Kurve, S-Kurven, Steigkurve, Sinkkurve, Pendelstabilitat (Gaswechseltibungen)
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5. Uberlandflugausbildung

Die Uberlandflugausbildung umfasst die selbstandige Planung und Durchfiihrung von mindes-
tens 3 Uberlandstreckenfliigen von mind. einer Stunde Dauer oder 30 km Strecke und die theo-
retische und praktische Einfiihrung in den Platzrundenbetrieb an einem Flugplatz mit Mischver-
kehr. Mindestens eine Landung muss dabei an einem fremden Platz mit Mischflugverkehr erfol-
gen. Lernziel soll vor allem eine sehr prazise terrestrische Navigation sein, da aufgrund der
geringen Fluggeschwindigkeit und der damit verbundenen starken Abdrift das Einhalten des
berechneten Kompasssteuerkurses nur mit Einschrankungen sinnvoll ist.

6. Priifung

Die Prifung fur Motorschirmfiihrer besteht aus einer theoretischen und einer praktischen Pri-
fung.

6.1. Theoretische Priifung

In der theoretischen Priifung hat der Bewerber nachzuweisen, dass er die zum Fihren eines
Motorschirms notwendigen Kenntnisse in den Fachern der Module | und Il besitzt.

Die Bearbeitungszeit fir die vollstandige Theorieprifung betrégt 3h. Die Prifungszeit reduziert
sich um jeweils 30 Minuten fir Facher, fur die der Kandidat nach Pkt. 2 "Erleichterungen” von
der Prifung befreit ist. In allen Fachern werden jeweils Fragen nach dem Multiple-Choice-
Verfahren gestellt.

6.2. Praktische Priifung
Die praktische Prufung besteht aus den Teilen

6.2.1 Startvorbereitungen

Auswahl Startort und Startrichtung
Aufbau des Motorschirms

Motor - Probelauf und Warmlauf
— Startposition

6.2.2. Start und Steigflug

— Aufziehvorgang (Vorwarts- oder Rickwartsstart, abhangig von den Windverhaltnissen)

- Visuelle Kontrolle und entsprechende Korrekturen

- Kontrolliertes Gasgeben

- Startlauf

- Start oder kontrollierter Startabbruch

- Nach dem Start wird fur mindestens 30 sec. ein Steigflug in vorgegebener Richtung
durchgefihrt, eine Abweichung von bis zu 10 Grad ist erlaubt.

6.2.3. Platzrundenfliige mit zwei Vollkreisen

Nach Beenden des Steigflugs und Erreichen der Sicherheitshéhe wird auf einer vom Prifer
festgelegten Achse ein Kreis linksdrehend, anschlieend ein Kreis rechtsdrehend ohne Unter-
brechung und ohne Hohenverlust mit Teillast geflogen. Diese Figur wird mit einem Geradeaus-
flug von mind. 5 sec auf dieser festgelegten Achse. begonnen und beendet. Der Wechsel der
Drehrichtung und das Ausleiten darf nicht mehr als 10 Grad von der Achse abweichen.

Der Schirm darf sich auf keinen Fall auch nur kurzzeitig in dem Flugzustand des einseitigen
Stdmungsabrisses befinden

6.2.4. Ziellandungen

Der Landeanflug beginnt luvseitig des Landepunktes auf der Seite des Gegenanflugs in an-
gemessener Hohe je nach Windverhaltnisse und Einschatzung des Kandidaten. An dieser
Position stellt der Kandidat den Motor ab. Nach dem Gegenanflug erfolgt eine Kurve, dann
der Queranflug, wieder eine Kurve, schlie3lich der Endanflug. Die einzelnen Abschnitte des
Anflugs missen voneinander zu unterscheiden sein. Der Endanflug muss wéhrend mindes-
tens 6 Sekunden vor dem Aufsetzen geradlinig erfolgen. Uberschiissige Hohe kann im End-
anflug durch Fliegen von S-Kurven (keine Kurven tber 180°Richtungsanderung) abgebaut
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werden. Der Schirm darf im Anflug nicht derart angebremst werden, dass die Gefahr eines
Strémungsabrisses besteht. Die Landung muss gegen die Windrichtung und einwandfrei ge-
standen in einem vorher festgelegten Ziellandequadrat von 50 m Seitenl&nge erfolgen. Der
Kandidat darf den Boden bei der Landung weder mit dem Antrieb noch mit einem anderen
Kdrperteil auRer mit den Flissen berthren.

6.3.Anzahl der Priifungsfliige

Von den zwei Prufungsfligen miussen alle zwei in allen Teilprifungen bestanden sein. Bei we-
niger gravierenden Beanstandungen ist ein dritter Prifungsflug méglich. Die Entscheidung da-
ruber trifft der Prufer.

7. Giiltigkeit des Luftfahrerscheins

Der Luftfahrerschein flr Motorschirm wird entspr. 8 45 (1) LuftPersV unbefristet erteilt. Der Mo-
torschirm-Pilot muss jedoch vor Antritt eines Fluges auf Verlangen einer berechtigten Person
nachweisen, dass er innerhalb der letzten 24 Monate mindestens 30 Starts und Landungen auf
Motorschirm durchgefihrt hat. Dazu muss er ein Flugbuch mitfiilhren, aus dem die erforderli-
chen Angaben ersichtlich sind. Kann dieser Nachweis nicht erbracht werden, muss er vor Antritt
des nachsten Fluges die fehlenden Voraussetzungen unter Aufsicht eines Fluglehrers mit Lehr-
berechtigung fur Motorschirm erbringen. Alternativ kann eine Praxispriifung vor einem vom Be-
auftragten anerkannten Prifer abgelegt werden.

8. Passagierberechtigung
Zur Mitnahme von Passagieren mit doppelsitzigen Motorschirmen ist eine Berechtigung erfor-
derlich. Fachliche Voraussetzungen zum Erlangen der Berechtigung sind

a) der Nachweis von mindestens 100 Landungen mit Motorschirm nach Luftfahrerschein-
erhalt an mindestens 20 verschiedenen Kalendertagen,

b) ein praktischer Eingangstest in einer zur Passagierflug-Ausbildung berechtigten Flug-
schule, bei welchem der Bewerber seine iberdurchschnittlichen Fahigkeiten nachweist,

c) eine theoretische Einweisung in einer Flugschule (DULV-Syllabus im Internet)

d) Eine praktische Prifung vor einem Priifungsrat des DULV/DAeC mit folgendem verbind-
lichen Inhalt:

1. Erster Start und Abflug auf einer gedachten Linie (d.h. gerader Abflug, keine ,Pendel-
aktion®).

2. Sauber geflogene Platzrunde, gerader Endanflug, Motor im Leerlauf , keine Schlepp-

gaslandung, sauberes Abfangen und Aufsetzen.

Abrollen von ca. 200m Bahn mit sauber kontrolliertem Schirm.

Zweiter Start (wie unter 1.beschrieben), ca. 150 m Héhenaufbau, anschliel3end eine

Acht (quer oder langs zur Flugrichtung) mit maximalem Héhenverlust / -gewinn von

20 m fliegen. Die Acht muss nach spatestens 40 Sekunden sauber beendet sein. Der

Kreuzungspunkt der Acht muss tber einem vorher festgelegten Gelandemerkmal lie-

gen.

5. Erneuter sauberer Anflug, Motor im Leerlauf. In ca. 2-3 m Hohe Ubergang in den pa-
rallelen Schwebeflug und in dieser Héhe und in gerader Linie die Bahn abschweben.
AnschlieBend eine weitere Platzrunde fliegen. Abschlusslandung im Leerlauf und
sauberes Schirmablegen neben oder hinter dem Gerat.

How

Bei allen beschriebenen Flugaufgaben muss der Priifer auf dem fiir den Passagier vorgesehe-
nen Sitz mitfliegen.

Wesentlich ist die exakte Ausflihrung der beschriebenen Flugaufgaben.

Wird die Ausfuihrung von zwei oder mehr einzelnen Teilaufgaben vom Prifer beanstandet, ist
die Prufung nicht bestanden und muss vollstandig wiederholt werden.

Zwischen der nicht bestandenen Prifung und der Wiederholung muss mindestens ein Zeitraum
von einer Woche liegen.
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8.2. Eintragung zusatzlicher Startarten zur Passagierflugberechtigung

Fir die Eintragung zusétzlicher Startarten zur Passagierflugberechtigung muss der Bewerber
zunachst mindestens 30 Starts der anderen Startart im Alleinflug nachgewiesen haben und 10
Starts mit Passagieren unter Anleitung und Aufsicht eines Fluglehrers, der die Passagier-
Lehrberechtigung flr die Startart besitzt, nachweisen.

8.3 Bei Bewerbern mit glltigem Luftfahrerschein fir Privatflugzeugfihrer, Segelflugzeugfuhrer
oder Fuhrer anderer motorgetriebene Luftfahrzeuge mit eingetragener Passagierberechtigung
wird die Passagierberechtigung fur Motorschirmtrike bei Erteilung des Luftfahrerscheins ohne
weiteren Nachweis mit eingetragen.

LuftPersV § 45a bleibt unberihrt.

9. Lehrberechtigung

Zur Ausbildung von Motorschirmpiloten ist eine Lehrberechtigung erforderlich. Voraussetzung
zum Erlangen der Berechtigung ist
e der Nachweis von mindestens 100 Landungen mit Motorschirm nach Luftfahrerschein-
erhalt an mindestens 20 verschiedenen Kalendertagen,

e eine theoretische und praktische Auswahlpriifung vor einem Prufungsausschuss.

¢ Die erfolgreiche Teilnahme an je einem Theorie- und Praxislehrgang des DULV fir Mo-
torschirm-Fluglehrer.

¢ Eine anschlieRende erfolgreiche Ausbildungstatigkeit unter der Aufsicht des Ausbil-
dungsleiters an einer anerkannten Motorschirmschule. Wahrend der Assistentenzeit
missen alle Ausbildungsabschnitte laut Ausbildungsnachweis durchlaufen sein und der
Bewerber muss an der Ausbildung von mindestens zwei Flugschulern beteiligt sein.

Inhaber einer Lehrberechtigung fir Motorschirm < 120 kg mussen fiir die Erweiterung ihrer
Lehrberechtigung auf doppelsitzige Motorschirmtrikes eine mind. zweitagige Einweisung in das
doppelsitzige Schulen mit Motorschirmtrike in einer dafiir genehmigten Luftfahrerschule nach-
weisen. Die Passagierflugberechtigung ist in die Lehrberechtigung nicht mit einbezogen.

Inhaber einer Lehrberechtigung fir Flugzeugfiihrer, Segelflugzeugfuhrer oder einer anderen Art
von Luftsportgerat missen fiir die Berechtigung zur Ausbildung von Motorschirmfiihrern

e mindestens 100 Starts und Landungen mit Motorschirm an mindestens 20 verschiede-
nen Kalendertagen nach Erhalt des Luftfahrerschein fir Motorschirm nachweisen

e einen Praxis-Lehrgang des DULV oder DAeC mit einer praktischen Eingangsprifung
und einer Abschlusspriifung absolvieren. Auf die anschlieRende Ausbildungstatigkeit als
Assistent kann hier verzichtet werden.
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TEIL 10 AUSBILDUNG PRAXIS TRAGSCHRAUBER

1. Ausbildungsvoraussetzungen
Fachliche Voraussetzungen fiir den Erwerb der Erlaubnis zum Fihren von Tragschraubern sind

1. die theoretische Ausbildung
2. die Flugausbildung

2. Dietheoretische Ausbildung
umfasst mindestens 40 Unterrichtseinheiten im Modul | und 20 Unterrichtseinheiten im
Modul Il

Die Ausbildungsinhalte sind im Einzelnen im Ausbildungsnachweis fir Tragschrauber dokumen-
tiert.

Modul |
1. Luftrecht

2. Flugfunk (Rechtsvorschriften des beweglichen Flugfunkdienstes und die Durchfiihrung
des Sprechfunkverkehrs nach Sichtflugregeln)

Meteorologie

Navigation

Modul i
1. Technik - Tragschrauber

2. Verhalten in besonderen Fallen — Tragschrauber; einschlie3lich Sachgebiet ,Menschli-
ches Leistungsvermdgen*

Erleichterungen

Bewerbern mit gultiger Erlaubnis fir motorisierte Luftfahrzeuge und Segelflugzeuge kann die
Ausbildung und Prifung im Modul | erlassen werden. Die theoretische Priifung im Modul 1l kann
vom Ausbildungsleiter abgenommen werden.

Fur Inhaber eines Luftfahrerscheins fur Motorschirme oder Motorschirmtrike (ab Ausstellungs-
datum 01.02.2012) bezieht sich die Theorieausbildung und Prifung auf die Facher Navigation,
Luftrecht (nur Prifung) und Technik und Verhalten i.b.F. Die Theorieprifung in diesen Fachern
ist vor einem Prifungsrat abzulegen. Dem Antrag auf Erteilung des Luftfahrerscheins ist der
Nachweis Uber die gultige Luftfahrer-schein zum Fiihren von Motorschirmen und ein gultiges
Tauglichkeitszeugnis (mind. LAPL) beizufligen.

Bei Bewerbern mit gultigem unbeschranktem Luftfahrerschein fiir Hangegleiter oder Gleitsegel
kann die Ausbildung und Prufung im Fach Meteorologie entfallen.

Die Ausbildung und Priifung kann um das Fach Flugfunk reduziert werden, wenn eine entspre-
chende Berechtigung nachgewiesen wird. Die Prifungszeit wird entsprechend verringert.

3. DieFlugausbildung

Im Bereich der Ausbildung sind Tragschrauber aerodynamisch gesteuerte Ultraleichtflugzeuge
besonderer Bauart. Daher sind gesetzliche Regelungen, die sich auf die Ausbildung zum Fih-
ren von aerodynamisch gesteuerten UL beziehen, auch fur die Ausbildung auf Tragschraubern
bindend.

Die Ausbildung von Fihrern fur Tragschrauber richtet sich nach § 42 LuftPersV.

Entsprechend § 42 Abs. 2 LuftPersV legt der DULV als Beauftragter nach § 31 LuftVG dariiber
hinaus vorbehaltlich der Absatze 3 und 4 des § 42 LuftPersV Inhalt und Durchfihrung der theo-
retischen Ausbildung und der Flugausbildung in diesen Richtlinien fest.
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Die Ausbildung kann nur an genehmigten Ausbildungseinrichtungen fir Tragschrauber mit dem
dort registrierten Ausbildungspersonal durchgefiihrt werden. Die fir die Schulung verwendeten
Tragschrauber mussen verkehrszugelassen und schulungsgeeignet sein.

Die Flugausbildung umfasst mindestens

3.1. a) eine Gesamtflugzeit von mindestens 30 Flugstunden und mind. 150 Starts und Lan-
dungen mit Tragschraubern, wobei in der Gesamtflugzeit mindestens 10 Flugstunden in
Begleitung eines Fluglehrers, mindestens funf Flugstunden im Alleinflug sowie mindes-
tens 20 Allein- Landungen enthalten sein missen.
Bei Bewerbern mit gultiger Erlaubnis fur Segelflugzeuge oder Hubschrauber kénnen bis
zu 20 Flugstunden und 50 Starts und Landungen durch Flugzeit als verantwortlicher Lfz-
Fuhrer des entsprechenden Musters ersetzt werden, wobei in der Gesamtflugzeit min-
destens 5 Flugstunden in Begleitung eines Fluglehrers, mindestens funf Flugstunden im
Alleinflug sowie mindestens 20 Allein- Landungen enthalten sein mussen.
Bei Bewerbern mit gultiger Erlaubnis fir schwerkraftgesteuerte Ultraleichtflugzeuge
kdnnen funf Flugstunden durch Flugzeit als verantwortlicher Lfz-Fuhrer dieses Musters
ersetzt werden.

b) Starts und Landungen auf verschiedenen Flugplatzen, AuRenlandelibungen mit Flug-
lehrer, mindestens zwei Uberlandfliige mit Fluglehrer (iber jeweils eine Gesamtstrecke
von mindestens 200 Kilometer mit Zwischenlandung, mindestens drei Uberlandfliige im
Alleinflug Uber je mind. 50 km Strecke mit Zwischenlandung auf einem anderen Flug-
platz, eine theoretische und praktische Einweisung zur Beherrschung des Tragschrau-
bers in besonderen Flugzustanden sowie eine theoretische und praktische Einweisung
in das Verhalten in Notfallen,

3.2.  bei Bewerbern, die einen Luftfahrerschein als Flugzeugfihrer, Flhrer von aerodyna-
misch gesteuerten UL oder Segelflugzeugfuhrer mit Klassenberechtigung fir Reisemo-
torsegler besitzen, eine Ausbildung auf Tragschraubern in einer dazu genehmigten Aus-
bildungseinrichtung.

In diesen Fallen entfallt die Mindeststundenanzahl fiir die praktische Ausbildung. Dabei
mussen jedoch alle Ausbildungsabschnitte gemar DULV-Ausbildungsnachweisheft flr
Tragschrauber durchgefiihrt und dokumentiert werden. Die Uberlandflugausbildung kann
auf einen Uberlandflug mit mind. 50 km und drei Landungen auf fremden Platzen mit
Fluglehrer reduziert werden. Die praktische Prifung wird durch einen DULV-Prifungsrat
abgenommen.

Die Ausstellung des Luftfahrerscheins wird durch den Ausbildungsleiter beim DULV
beantragt. Dem Antrag ist der Nachweis Uber den gultigen anzurechnende Luftfahrer-
schein und das Prufungsprotokoll beizufligen.

Dabei ist zu beachten, dass die Rechte eines Luftfahrerscheins fir Tragschrauber nur
ausgeubt werden durfen, wenn der Luftfahrerscheininhaber mindestens 12 Flugstunden
auf Tragschraubern innerhalb der letzten 24 Monate durchgefiihrt hat. In den 12 Stun-
den mussen

e 12 Starts und 12 Landungen
e ein Ubungsflug von mindestens einer Stunde Flugzeit in Begleitung eines Flug-
lehrers

enthalten sein.

Die im Anhang festgelegten Praxisausbildungsschritte, Hinweise und Hilfen sind Bestandteil der
Ausbildungsrichtlinien des DULYV fur Tragschrauber.

4. Prufung
Die Prufung fir Tragschrauberflhrer besteht aus einer theoretischen und einer praktischen
Prufung
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4.1. Theoretische Priifung

In der theoretischen Prufung hat der Bewerber nachzuweisen, dass er die zum Fihren
eines Tragschraubers notwendigen Kenntnisse in den Fachern der Module | und Il besitzt.
Die Bearbeitungszeit fir die vollstandige Theorieprufung betragt 3h 30 min. In allen
Fachern werden jeweils 40 Fragen nach dem Multiple-Choice- Verfahren gestellt.

4.2. Praktische Priifung

In einer praktischen Prifung hat der Bewerber nachzuweisen, dass er den Tragschrauber ent-
sprechend der im Anhang angegebenen Ausbildungsschritte beherrscht. Fur die Durchflihrung
der Prifung ist das entsprechende Prifprotokoll des DULV verbindlich anzuwenden.

Die praktische Prufung besteht aus den Teilen

4.2.1. Startvorbereitung, Rollen, Start

4.2.2. Platzrundenfliige, Integration in den Platzverkehr, Anwendung der korrekten Funkver-
fahren

4.2.3. Drei Ziellandungen in einem vorher festgelegten Ziellandefeld von 150 x 30 m mit voll
gedrosseltem Triebwerk ab Position oder ab Uberquerung der Piste in Platzrundenhohe.

4.2.4. die selbstandige Vorbereitung und Durchfiihrung eines Uberlandstreckenfluges (Ziel-,
Zielriickkehr- oder Dreiecksflug) von mehr als 50 km Flugstrecke. Der Prufungsflug
muss die Landung auf mindestens einem anderen Platz als dem Startflugplatz beinhal-
ten.

5. Gililtigkeit, Verlangerung und Erneuerungdes Luftfahrerscheins

Im Bereich der Ausbildung sind Tragschrauber aerodynamisch gesteuerte Ultraleichtflugzeuge
besonderer Bauart. Die Gultigkeit des Luftfahrerscheins richtet sich daher nach LuftPersV § 45
Abs. 1 - 3, wobei die erforderlichen Flugstunden ausschlief3lich auf Tragschrauber nachzuwei-
sen sind.

7. Passagierberechtigung

Zur Mitnahme von Passagieren in doppelsitzigen Tragschraubern ist eine Berechtigung nach §
84a LuftPersV erforderlich. Fachliche Voraussetzung zum Erlangen der Berechtigung ist der
Nachweis von fiinf Uberlandfliigen, davon mindestens zwei Uberlandfliige mit Zwischenlandung
Uber eine Gesamtstrecke von mindestens 200 Kilometer nach Erwerb des Luftfahrerscheins in
Begleitung eines Fluglehrers. Als Uberlandflug gilt ein Flug von mindestens 50 km Strecke mit
Zwischenlandung auf einem anderen Flugplatz.

Alle Voraussetzungen nach § 84a (2) LuftPersV mussen nach Luftfahrerscheinerwerb auf Trag-
schraubern geflogen worden sein. Entsprechend LuftPersV § 84a, Abs. 4 hat der Bewerber flr
eine Passagierberechtigung in einer praktischen Prufung nachzuweisen, dass er nach seinem
Wissen und praktischen Kénnen die Anforderungen fir Fliige mit Passagieren erflllt. Der zwei-
te Uberlandflug von mindestens 200 km Strecke in Begleitung eines Fluglehrers kann als Prii-
fungsflug gewertet werden.

Dabei sind alle Aufgaben laut ,Priifprotokoll Passagierberechtigung fur UL-Tragschrauber” ab-
zuarbeiten und zu dokumentieren.

Der mitfliegende Fluglehrer ist zur Abnahme der Prifung berechtigt, wenn beide Uberlandfliige
im Rahmen der Verantwortung einer DULV- oder DAeC-genehmigten Ausbildungseinrichtung
durchgefihrt wurden. Der Ausbildungsleiter bescheinigt die erfolgreich durchgefiihrte Priifung
auf dem Antragsformular zur Passagierberechtigung.

Im Falle der Begleitung der Uberlandfliige durch einen nicht an einer anerkannten Flugschule
tatigen Fluglehrer wird die Uberpriifung nach Erfiillung aller Voraussetzungen durch einen Prii-
fungsrat vorgenommen.

Bei Bewerbern mit gultigem Luftfahrerschein fur Privatflugzeugfuhrer, Segelflugzeugfiihrer oder
Fuhrer anderer motorgetriebene Luftfahrzeuge mit eingetragener Passagierberechtigung wird
die Passagierberechtigung fur Tragschrauber bei Erteilung des Luftfahrerscheins ohne weiteren
Nachweis mit eingetragen.
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LuftPersV 45a 8 bleibt unberihrt.

8. Lehrberechtigung

Zur Ausbildung von Tragschrauberpiloten ist eine Lehrberechtigung nach 8§ 95a LuftPersV er-
forderlich.

Voraussetzung zum Erlangen der Berechtigung ist der Besitz des giltigen Luftfahrerscheins flr
Tragschrauberfuhrer.

Die praktische Téatigkeit nach 895a Abs.1 Pkt. 2 LuftPersV muss fir

1. Bewerber mit Luftfahrerschein fur Tragschrauberfiihrer ohne eine weitere anzurechnende
Erlaubnisse 150 Flugstunden als verantwortlicher Luftfahrzeugfihrer auf Tragschraubern um-
fassen

2. Bewerber mit einem Luftfahrerschein fiir Tragschrauberfihrer sowie mit guiltiger Erlaubnis fuir
aerodynamisch gesteuerte Ultraleichtflugzeuge, Segelflugzeuge, Motorsegler oder Flugzeuge
eine Gesamtflugzeit von mindestens 150 Flugstunden als verantwortlicher Luftfahrzeugftihrer
umfassen, wobei in dieser Flugzeit mindestens 70 Flugstunden als verantwortlicher Luftfahr-
zeugfihrer auf Tragschraubern enthalten sein missen.
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Anhang zu den Ausbildungsrichtlinien des DULYV fur Trag-
schrauberfiihrer

Die folgenden Praxisaushildungschritte, Hinweise und Hilfen sind Bestandteil der Ausbildungsrichtli-
nien des DULV fir Tragschrauber. Der Fluglehrer oder Lfz.- Fihrer hat sich in jedem Fall an die im
Flughandbuch beschriebenen Betriebsgrenzen zu halten. Die Flugmandver sollten in mindestens
1000 ft iber GND durchgefiihrt oder begonnen werden.

Praxisausbildungsschritte

Die folgenden unter Nr. 1. bis 17. aufgefiihrten Aushildungsabschnitte missen von jedem Ultraleicht-
flugzeugfuhrer fir Tragschrauber beherrscht werden.

Flugmandver und Verfahren sind den weiter unten angefithrten Hinweisen und Hilfen zur
Durchfithrung der praktischen Flugausbildung zu entnehmen. Die technischen Daten uber
Geschwindigkeit, erlaubte Manéver und Motordrehzahl aus dem Betriebshandbuch des Ausbil-
dungsgerates sind in jedem Falle bindend. Grenzwerte dirfen nicht tberschritten werden.

Die Ubungen und ihre flugtechnischen Auswirkungen mussen dem Schuler vor Beginn des Fluges
erklart werden. Wahrend der Ubung ist der Bewegungsablauf so zu erklaren, dass er mit der Bewe-
gung des Fluggerates synchronist.

Die Ausbildungsfilige sind mit einem Fluglehrer bis zur Beherrschung der Ubungen durchzufiihren.
Nach Solo - Wiederholungen durch den Flugschiler beurteilt der Ausbildungsleiter im letzten Teil der
Ausbildung, ob die Prifungsreife vorliegt. Erst dannist die praktische Ausbildung abgeschlossen.

1.Allgemeine Einfiihrung
Sie umfasst die Erklarung des gesamten Fluggerates von auf3en als auch von innen. Dabei ist

auf besondere Eigenheiten von Tragschraubern und deren Unterschiede zum klassischen Flug-
zeug besonders einzugehen. Sie umfasst die Anordnung der Steuerorgane, der Bedienhebel, der
Trimmung, der Fluginstrumente, der Motorbedienhebel, der Motorliberwachungsinstrumente, der
Radbremsanlage, der Anschnallgurte sowie der Beladung und Betankung.

2.Vorbereitung und Beendigung eines Fluges
a) Zu beachten ist das Befinden des Schiilers und die ZweckmaRigkeit seiner Bekleidung, die

Ubernahme des Fluggerates sowie die Vergewisserung liber den technischen einwandfreien
Zustand anhand der Checkliste des Tragschraubers.

b)  Fireinen Soloflug muss ein genau definierter und besprochener Flugauftrag vorhanden sein.

c) Abbremsendes Rotors, Abstellendes Motors, Check vor dem Verlassen des Flugzeuges, Aus-
flllen der Borddokumente, Melden von evtl. Stérungen und Beanstandungen.

3.Einweisungsfiug

a) Fur den Anfanger dient der Flug dazu, ihn an das Fliegen heranzufihren und ihn mit der Umge-
bung des Flugplatzes und dem Fluggerét aus der Luft vertraut zu machen.

b) Extreme Fluglagen sind zu unterlassen! (Geschwindigkeit im griinen Bereich, Schréglage <
459

¢) Fur Flugschiler, mit Flugerfahrung, dient der Flug zur Gewthnung an die Besonderheiten des
Tragschraubers

4.Rollen am Boden

a) Richtiges Anstellen der Rotorebene.
Bei stehendem Rotor ist dieser langs auszurichten und der Knlippel vorne zu halten
- Bei drehendem Rotor mit angestelltem Rotor: Achtung: Gefahr des Umkippens.
- Bei drehendem Rotor mit flachem Rotor: Achtung: Gefahr des Umkippens.

b) Richtige Wahl der Triebwerksleistung und der Beachtung der Rotorstellung.
C) Wirkungsweise der Steuerorgane (Bugradsteuerung / Seitenruder ) und Bremsen.
d) Richtung halten mit dem Seitenruder zum Ausgleich des Propellerdralls.
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5.Wirkung der Steuerorgane

a)

f)

9)

Erklarung der Bewegungen um die Querachse durch Vor- und Zurlickbewegen des Steu-
erkniippels, um die Langsachse durch seitliches Bewegen des Steuerknippels und um die
Hochachse durch Bewegen des Seitenruders. Hinweis darauf; dass alle Bewegungen rela-
tiv zum Flugzeug immer gleich sind, unabhéngig davon, in welcher Lage es sich befindet.
Alle Steuerbewegungen sind mit geringen Ausschldgen und sanft auszufiihren.
Wirkungsweise und Empfindlichkeit der einzelnen Ruder bei unterschiedlichen Geschwindigkei-
ten, unterschiedlichen Triebwerksleistungen, unterschiedlichen Fluglagen, gedrosseltem oder
mit Leistung laufendem Triebwerk bei gleicher Geschwindigkeit z.B. im Sinkflug.

Zusammenhang zwischen Fluglage und Anstellwinkel der Rotorebene

Folgewirkung der Steuereingaben:

um die Hochachse: Drehen um die Hochachse, Schieben, Abbremsen der Vorwarts-
fahrt.

Um die Langsachse: Rollen um die Langsachse, Gefahr Schraglagen >90°% Entlasten des
Rotors, negative G-Belastung

Um die Querachssteuerung: Nicken um die Querachse, Gefahr des Entlastens des Ro-
tors, Zu heftige Steuerimpulse (PIO).

Aerodynamische Auswirkung bei Wechsel des Anstellwinkels der Rotorebene und

Betatigung der Trimmung

Auswirkungen bei Wechsel der Triebwerksleistung auf die Lage und Richtung des
Fluggerates und moglicher Aufbau von Pendelbewegungen um die Querachse (Pilot
Induced Oscillation), Korrektur mit restlichen Steuerorganen.

6.Horizontalflu
(Beibehaltung der Flugebene, Flugrichtung und Fluglage)

a)
b)

0)

Ubergang in den Horizontalflug aus dem Steig- oder Sinkflug.

Einhalten der richtigen Fluglage in Bezug auf den sichtbaren Horizont und der Richtung.
Gebrauch der Trimmung, Wahl der Triebwerksleistung, Auswertung der Instrumente fiir Dreh-
zahl, Flughthe usw. Anzeige als Mittel fiir die Beibehaltung des Horizontalfluges.

Einhaltung einer Flughdhe bei verschiedenen Geschwindigkeiten und bei Richtungswechsel,
Ablesen der Instrumente.

7.Steig-, Sink- und Gleitflug

a)

b)
<)
d)
€)

Einnehmen der Steig- bzw. Sinkfluglage, durchWahl der Triebwerksleistung bei definierter Ge-
schwindigkeit.

Instrumentenbeobachtung.

Wirkung der Trimmung (austrimmen in allen Flugzustéanden)

Beachten der Betriebsgrenzwerte laut Betriebshandbuch.

Uberwachen des umgebenden Luftraumes.

8.Langsamflu

a)
b)
C)

d)

Fahrtreduzierung durch die Querachssteuerung unter Anpassung der Triebwerksleistung,
Richtung halten im Langsamflug.

Annahern an die Geschwindigkeit des geringsten Sinkens und bewusstes Unterschreiten
dieser Geschwindigkeit in angemessener Flughdhe.

Beenden des Langsamfluges durch Erhdhen der Triebwerksleistung, bevor Sinken eintritt

9.Vertikalflug ohne Vorwartsfahrt mit anschlieBendem Ausleiten

a)  Anderung von Motorleistung, Fluglage und Trimmung um die Vorwartsfahrt zu
reduzieren.

b)  Fahrt bis auf Null reduzieren und Fluglage beibehalten.

c) Beobachten der Umgebung und des Hohenmessers zum Erkennen des Hohenverlustes.

d) Drehen nach links und Rechts mit Hilfe des Seitenruders.

e) Ausleiten durch Erhéhung der Motorleistung und durch Nachlassen des Héhensteuers

f) Bei entsprechender Fahrt Horizontalflug fortsetzen.

10.Kurven

(Einteilung der Kurvenin flache, mittlere und steile Kurven)

a)

Einleiten der Kurve aus dem Horizontalflug unter richtiger Anwendung der Ruder und Motorleis-
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tung. Einhalten der Flughthe.
b) Beendender Kurve (Aufrichten).
C) Steig- und Sinkflugkurven.
d)  Steilkurven max. 45°Schraglage.
e)  Modogliche Kurvenfehler, Hohenverlust oder Gewinnin der Kurve, Schmier- und Schiebekurve.

11.Start

a)  Ausrichtung des Fluggerates in Startrichtung, Vorrotieren, Setzen der Triebwerksleistung.

b)  Richtung halten. Einfluss durchWind, Propellerdrall, richtige Stellung des Hohensteuers, Be-
achten der Abhebegeschwindigkeit.

C) Ubergang in den Steigflug und Beibehaltung der Fluglage, Einhalten der Steiggeschwindigkeit.

d) Lastigkeits-Anderung bei Anderung der Triebwerksleistung.

e)  Abbruch eines zu steilen/schnellen Steigfluges tGiber eine Kurve

12.Platzrunde

a)  Steigflugkurve in den Querabflug und Gegenanflug.

b)  Fortsetzung des Steigfluges bis zur vorgeschriebenen Platzrundenhéhe, Ubergang
n den Horizontalflug, Beibehaltung der Fluglage, Einhalten der Geschwindigkeit unter Beriick-
sichtigung des Larmschutzes.

C) Gegenanflug, Abstand zur Landebahn, Reduzierung der Geschwindigkeit,
Korrigieren der Triebwerksleistung.

d)  Kurveinden Queranflug, Sinkflug in die Endanflughdhe, richtiges Sinkverhaltnis in Bezug zum
raumlichen Abstand zur Anfluggrundlinie unter Berticksichtigung des Windes.

13.Landung

a)  Einkurvenin den Endanflug, Beendender Kurve in der Anfluggrundlinie, Berticksichtigung des
Seitenwindes, richtige Sink- und Anfluggeschwindigkeit.

b) Abfangen, Ausschweben, zum Aufsetzen, Richtung halten beim Ausrollen.

C) Knuppel und Rotorkreisflache nach vorn und in den Wind. Angemessene Abrollgeschwindig-
keit.

d)  Abbremsendes Rotors.

14.Ziellandungen
a) Ziellandungen ohne Triebwerkshilfe (Triebwerk im Leerlauf) aus verschiedenen Hohen mit

Aufsetzen innerhalb von 150 m nach dem Landezeichen.
b)  Ziellandungen mit Triebwerkshilfe aus verschiedenen Hoéhen mit Aufsetzen im vereinbar-
ten Ziellandefeld.

15.Startabbruchiibung

a)  Simulierter Triebwerksausfall nach dem Abheben, angemessenes Nachdriicken und Rich-
tung halten, Entscheidung zum Beibehalten des Geradeausfluges oder zu Richtungsan-
derung (mdgliches Landefeld, Hindernisse).

b)  Simulierter Startabbruch vor dem Abheben.

16.Notlandeiibungen
a) Notlandetbungen mit simuliertem Triebwerksausfall aus dem Normalflug, Sofortmal3nah-

men: Geschwindigkeit, Suche eines geeigneten Landefeldes, Einteilen und Planen der
Notlandung, Basispunkt/Basishohe fiir Endanflug wéahlen, simulierte Notlandung. (Auf3en-
landetibungen jedoch immer gemaR der Luftrechtlichen Vorschriften.)

b)  Hinweis auf Malinahmen kurz vor der Landung bei einem tatsachlichen

c)  Triebwerksausfall, gemaR Flughandbuch.

d) Landungen bei simuliertem Steuerungsausfall.

e)  Notverfahren laut Flughandbuch.

17.Uberlandfliige und Flugnavigation
a)  Uberlandflugeinweisung

b)  Flugvorbereitung: Wetter, Flugdurchfihrungsplan, Flugzeitberechnung, Kraftstoffberech-
nung, Beladungsgrenzen
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Abflugzeit, Abflugkurs, Kartenlesen, Kurs erfliegen und Hoéhe halten, Kontrollpunkte, Flug-
zeitkontrolle, Auffanglinien.

Beobachtung der Paosition nach Uhrzeit und Fihrung des Flugdurchfiihrungsplanes,
Erfassung von Kurs- und Standortfehlern, Kurskorrektur fiir die weitere Streckenfiihrung,
Sicherheitsmindesthéhen /Uberlandflughthe.

Positionsermittlung nach Verlust der Orientierung, Verwertung des QDM.
Kompassdrehfehler, schnelle Richtungsanderungen um 90°mit optischen Hilfspunkten
am Boden in Richtung der Quer- und Langsachse, Kleinorientierung, fliegen
vorgewahlter Karten- und Kompasskurse.

Hinweise und Hilfen zur Durchfiihrung der praktischen Flugausbildung

Die Beschreibung eines Manéversist aufgeteilt in:

Eine Anmerkung, die den Zweck, wozu es gebraucht wird, angibt

Das Lernziel, welches vom Flugschtiler erreicht werden soll und das Uberpriift werden kann
Die Elemente, aus denen die Ubung besteht

normale Fehler, die vom Fluglehrer entdeckt werden sollten.

APONPE

Die Flugmandver und -verfahren sind in der Reihenfolge angeordnet, in welcher sie normalerweise
gelehrt werden. Die Uberschrift gibt nicht immer den allgemeinen Zweck einer Ubung an. Einige
Ubungen konnen unterschiedlich genutzt werden. Zur Abwendung von Unfallgefahren miissen die
Flugmandver unter den Punkten ,E" und ,,G” besonders intensiv gelibt werden (automatisieren).

A)

Grundiegende Betriebsmanéver

Betriebsmanéver sind die Grundlagefiir jeden Flug. Sie sind hier aufgefiihrt, weil inre Beherrschung
fur alle anderen Mandver unbedingt notwendig ist.

Horizontalflug geradeaus
Anmerkung:
Horizontalflug geradeaus ist der tbliche Weg, ein Flugzeug zu einem Punkt zu steuern. Er ist An-

fang und Ende jeden Flugmandvers.

Lernziel:

Der Flugschuler soll unter Einhaltung einer gewéhlten Hohe und Einstellung der Motorleis-
tung und der Trimmung durch koordinierte Steuerbewegungen horizontal geradeaus fliegen
kdnnen.

Elemente:

- Koordinierte Steuerbewegung. - Lage halten nach Sicht.
- Hohe halten.

- Einstellung der Motorleistung und der Trimmung.

Fehler:

- Nichteinhalten von Fluglage, Kurs und Hohe.

- Unzureichende Steuerkoordinierung.

- Abrupte und / oder Ubertriebene Steuereingaben
- Schlecht angepasste Trimmung

- Unzureichende Beachtung der Motorleistung

Vorrotation geméaB Handbuch

Anmerkung:
- Verklrzen der Startrollstrecke

- Vermindern der Gefahr des Bladeflappings
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Lernziel: Der Flugschuler soll die Vorrotation unter Beachtung des Windeinflusses beherr-
schen

Elemente:

- Exakte Steuerung der Motordrehzahl

- Betatigen der Vorrotationskupplung

- Uberwachen der Rotordrehzahl

- Uberwachung der Rotorkreisebene (Windeinfluss)

- Leistungssteigerung bis zum Erreichen der gewiinschten Rotordrehzahl
- Auskuppeln des Prerotators gemal Handbuch

- Anstellen der Rotorebene

- Fahrwerksbremse |6sen, Leistung steigern

Fehler:
- Falsche Ausgangsposition des Steuerknippels
- Angezogene Rotorbremse
- Falsche Triebwerksdrehzahl
Auskuppeln der Vorrotation
- Steuerkniippel nicht vollstandig hinten bei entsprechender Rotordrehzahl

Vorrotation mit verminderter Rotordrehzahl

Anmerkung:
- Aufbau der Rotordrehzahl ohne Prerotator

Lernziel: Der Flugschuler soll die Koordination von Rotordrehzahl, Anstromgeschwindigkeit
und Rotoranstellwinkel beherrschen

Elemente:

- Exakte Steuerung der Motordrehzahl

- Uberwachen der Rotordrehzahl

- Uberwachung der Rotorkreisebene (Windeinfluss)

- Anstellen der Rotorebene

- Leistung und Rollgeschwindigkeit unter Beachtung von Rotordrehzahl
und -anstellwinkel steigern

Eehler:

- Falsche Ausgangsposition des Steuerknippels

- Angezogene Rotorbremse

- Falsches Verhaltnis von Rotoranstromgeschwindigkeit zu Rotordrehzahl und
-anstellwinkel.

Start mit Gegenwind

Lernziel: Der Flugschiler soll einen sicheren Start koordiniert durchfiihren kénnen

Elemente:
- Geschwindigkeit aufnehmen
- Bis zur Steigfluggeschwindigkeit beschleunigen
- Richtung am Boden und im Flug halten
- Planung (Luftraumbeobachtung, Startrollstrecke, Dichtehthe, Hindernisfreiheit etc.)
- Koordinierung
- Trimmung beachten

Fehler:
- falscher Anstellwinkel und Schréglage der Rotorkreisflache
- Ungenaues Einhalten der Geschwindigkeit
- Schlechte Beurteilung der Dichtehthe
- Mangelhaftes Richtung halten.
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B)

- Fehleinschatzung der Umgebungsparameter

Gegenwindlandung
Lernziel: Der Flugschler soll eine sichere Gegenwindlandung koordiniert durchfiihren kon-
nen

Elemente:

- Fahrt halten.

- Einhalten von Richtung am Boden und im Flug.
- Planung.

- Koordinierung.

Fehler:

- Ungenaues Einhalten der Geschwindigkeit

- Schlechte Einteilung.

- Mangelhaftes Richtung halten.

- Unzureichendes Schatzvermdgen.

- Radbremse statt Motorschub beim Zuriickrollen

Koordinierungsmanéver
Koordinierungsmanéver sollen die gewohnheitsmanige Bedienung der Steuerung entwickeln hel-

fen. Kurven werden zwar unter dieser Uberschrift eingefiinrt, sind aber eigentlich Betriebsmands-
ver und zeigen nur am Anfang Koordinierungsprobleme.

Kurven mit geringer Schriglage
Anmerkung:
Flache Kurven sind wegen ihrer Einfachheit der Ausgangspunkt fiir alle Steueriibungen. Sie bie-

ten gute Ubungsméglichkeiten fur die Steuerkoordinierung.

Lernziel: Der Flugschuler soll eine Kurve mit einer Schraglage von 20°fliegen kénnen. Da-
bei soll die Hohe gehalten werden.

Elemente:

- Einhalten der Schraglage nach Sicht und Instrumente.
- Koordinierung der Steuereingaben und Motorleistung.
- Hohe halten.

Fehler:

- schlechte Koordinierung.

- Schlechte Einteilung.

- Fehlerhafte Lage.

- Ungenaue Fahrt und Flughdhe.

Mittlere Kurven

Anmerkung:

mittlere Kurven dienen der fortgeschrittenen Koordinierungstibung.

Lernziel: Der Flugschuler soll eine Kurve mit einer Schraglage von 35°fliegen kénnen. Da-
bei soll die H6he gehalten werden.

Elemente:
- Einhalten der Schraglage. -Steuerkoordinierung.
- Einhalten der Hohe.

Fehler:
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C)

- Schmieren nach innen. -Schieben nach auRRen. - Anderung der Schraglage. -Ungenaue Fahrt
und Hohe.

Steilkurven (maximal 45 Grad)
Anmerkung:
Steilkurven sind eine fortgeschrittene Koordinationsiibung. Man braucht gute Einteilung und Ge-

schwindigkeitskontrolle. Die Neigung der Tragschrauber, in Kurven steiler zu werden und die ge-
ringen Leistungsreserven machen die Ubung schwierig.

Lernziel: Der Flugschiiler soll eine Kurve mit einer Schraglage von 45°fliegen kénnen. Da-
bei sollen Hohe und Fahrt gehalten werden.

Elemente:

- Koordinierung mit Betonung des Seitenruders.
- Einhalten der Schraglage.

- Einhalten der Hohe und Fabhrt.

- Orientierung.

Fehler:

- ungenigender Steuerausschlag,

- mangelhafte Koordinierung,

- falsche Einteilung beim Ein- und Ausleiten.

- Nichteinhalten von Fahrt und Héhe.

- Unterschiedliches Verhalten bei Links- und Rechtskurven, - falsche Sitzhaltung, Oberkérper ge-
gen die Schréglage geneigt. - Falsches Leistungsmanagement.

Achten

Anmerkung:

Achten sollen die Steuerkoordinierung fordern, wenn die Aufmerksamkeit des Schilers abgelenkt
ist.

Lernziel: Der Schuler soll den Tragschrauber um zwei Punkte am Bodenin Form einer Acht
steuern.

Elemente:

- Windeinfluss beachten
- Koordinierung.

- Planung.

- Hohe halten.

Fehler:

-Abdrift

- mangelhafte Koordinierung

- Hohe halten

- schlechte Planung

- Aussuchen ungeeigneter Punkte
- falsche Positionierung der Punkte.

Planungsmanéver
Anhand von Planungsmandvern soll der Schiler lernen, das Flugzeug auf bestimmte Kurse und

Hohen zu bringen. Sie sind die erste Anwendung der bisher erlernten Ubungen: Kurven, Steigen
und Sinken. Sie sind Voraussetzung fur das Erlernen der Ubungen anhand von Bodenmerkma-
len mit Berticksichtigung des Windeinflusses.

180°und 360°Kurven

Anmerkung:
Préazisionskurven sind die erste Anwendung des erlernten Kurvenflugs, im Geradeaus- und im
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D)

Steigflug. Die Kurven werden anhand von gut sichtbaren Bodenmerkmalen beendet.

Lernziel: Der Flugschiiler soll Kurven mit 180°und 360°und einer Schréglage von 30°flie-
gen kdnnen. Dabei soll die Hohe gehalten werden.

Elemente:

- Orientierung

- Richtiger Beginn des Ausleitens
- Koordinierung

- Einhalten der Hohe.

Fehler:

- schlechte Planung

- zeitweiser- oder vollstandiger Orientierungsverlust
- mangelhafte Koordinierung

- Nichteinhalten der Hohe.

Kurven auf Kurs

Anmerkung:

Kurven auf Kurs bereiten den Schiiler fiir das Fliegen nach Kompass vor. Kurs halten wird
sowohl nach Sichtmarken, als auch nach Kompass geubt.

Lernziel: Der Flugschuler soll das Kurven auf den geplanten Kurs nach Sichtmerkmalen und
nach Kompass beherrschen.

Elemente:

- Orientierung und Planung. -Koordinierung.

- Einhalten von Fahrt und Hohe.

Fehler:

- mangelnde Koordinierung -Desorientierung

- nicht rechtzeitiges Beenden -Nichteinhalten von Fahrt und Hohe.

- Unterschiedin Links- und Rechtskurven. - Nichtbeachten vom Kompass Drehfehler

Steigen und Sinken auf vorbestimmte Héhen

Anmerkung:
Vorbereitung des Schilers zum Einhalten der Flughdhe fir die Strecke, Platzrunde und anderes.

Lernziel: Der Flugschuler soll auf eine vorher festgelegte Hohe steigen oder Sinken kdnnen.

Elemente:

- Planung

- Einhalten der Geschwindigkeit

- Rechtzeitiges Ubergehen zum Horizontalflug -Koordinierung.

Fehler:
- Verspatetes Beenden von Steig- und Sinkflug -Schlechtes Einhalten der Fahrt
- Fehlerhafte Anderung der Motorleistung -Unzureichendes Kurshalten.

Mandver nach Bodenmerkmalen

Mit diesen Ubungsmandévernsoll der Schiiler lernen, das Flugzeug nach Punkten und Linienam
Boden zu steuern. Das Beherrschen dieser Manover ist fur das Fliegen der Platzrunde und den
Landeanflug wichtig.

Einer StraBefolgen

Anmerkung:
Zum ersten Mal steuert der Schiiler das Flugzeug nach Bodenmerkmalen. Folgt man einer unge-

raden StralRe, Uibt der Schuler abwechselnd Rechts- und Linkskurven, ohne dabei Uberfordert zu
werden.
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Lernziel: Der Schiller soll einer ungeraden, méafig kurvigen Straf3e folgen und dabei Hohe und
Geschwindigkeit halten.

Elemente:

- Geradeausflug und Kurven

- Planung

- Einhalten von Fahrt und Hohe -

- Koordinierung

- Berlicksichtigung des Windeinflusses.

Fehler:
- Schlechte Koordinierung -Schlechtes Hohehalten -Falsche Schraglage

S-Kurven uiber einer StraBe

Anmerkung:

S-Kurven Uber einer Straf3e oder einer anderen Linie am Boden verlangen vom Schiiler Planung
und Berucksichtigung des Windeinflusses unter schnell wechselnden Bedingungen.

Lernziel: Der Schler soll S-Kurven Uber einer Stral3e unter Einhaltung von Fahrt und Héhe flie-
gen

Elemente:

- Fliegen anhand von Bodenmerkmalen
- Planung

- Kompensierung des Windeinflusses

- Koordination

- Einhalten der Hohe.

Eehler:

- Schlechte Planung

- Mangelnde Koordinierung

- Nichteinhalten von Fahrt und Hohe

- Ungentigende Beriicksichtigung des Windeinflusses.

Kreise um einen Punkt

Anmerkung und Lernziel:

Wahrend er Kurven um einen Punkt am Boden fliegt, soll der Schiler den Windeinfluss aus
verschiedenen Richtungen kompensieren und Héhe und Fahrt einhalten.

Elemente:

- Planung

- Anderung der Schraglage, um den Radius konstant zu halten
- Koordinierung

- Einhalten von Fahrt und Hohe.

Fehler:
- Nichteinhalten eines konstanten Radius -Schlechtes Hohehalten
- Schlechte Koordinierung.

Rechteck - Kurse

Anmerkung:

Rechteck -Kurse sind eine Vorbereitung auf das Platzrundenfliegen und erkennen des Vorhalte-
winkels. Es ermdglicht die Ubung zur Kompensierung des Windeinflusses auf wechselnden ge-
raden Kursen.

Lernziel: Der Schiller soll als Vorbereitung auf das Platzrundenfliegen Rechteck —Kurse so flie-
gen, dass der Windeinflusses auf wechselnden geraden Kursen kompensiert wird, wobei Fahrt
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und Hohe gehalten werden miissen.

Elemente:

- Planung.

- Kompensierung des Windeinflusses.
- Koordinierung.

- Einhalten von Fahrt und Hohe.

Fehler:

- Nichteinhalten des Kurses Uiber Grund.
- falsches Beenden der Kurven,

- Nichteinhalten der Hohe

- Schlechte Koordinierung,

- Desorientierung.

E) Geschwindigkeitskontroll - Manéver
Mit Hilfe dieser Mandver soll das Einhalten von bestimmten Geschwindigkeiten unter verschie-

denen Bedingungen gelbt werden.

Steigen
Anmerkung:
Steigflug dient zum Erreichen einer vorbestimmten Hohe. Fiir die Ubungszwecke wird er zum

Einstellen und Einhalten einer bestimmten Fahrtanzeige benutzt.

Lernziel: Der Schuler soll auf eine vorbestimmte Hohe steigen. Dabei soll die Fluggeschwindig-
keit beibehalten werden.

Elemente:

- Einhalten der Geschwindigkeit

- Kontrolle der Motorleistung -Kurshalten
- Planung

- Koordinierung.

Fehler

- Nichteinhalten der Fahrt

- Nichteinhalten des Kurses
- Unzureichende Planung

- Schlechte Koordinierung.

inken, mit und ohne Motorleistun

Anmerkung:
Man Ubt dabei Fahrthalten, Koordinierung von Steuerung und Kontrolle der Motorleistung.

Lernziel: Der Schler soll einen Sinkflug auf eine vorbestimmte Héhe durchfiihren kénnen.

Elemente:

- Fahrthalten

- Planung

- Kontrolle der Motorleistung -Koordinierung.

Fehler:

- Nichteinhalten der Fahrt -Schlechte Planung

- Nichteinhalten von Kursen -Schlechte Koordinierung
- Ungenaue Kontrolle der Motorleistung.

Langsamflug

Anmerkung:
Mit dieser Ubung soll die Koordination von Geschwindigkeit und Leistungsbedarf im Horizontal-

flug trainiert werden.
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Lernziel: Der Schler soll bei Geschwindigkeitsanderungen Kurs und Hohe konstant halten.

Elemente;

- Bestimmung der richtigen Geschwindigkeit

- Fahrthalten

- Beurteilung der Steuerwirkung

- Erkennen der Geschwindigkeit des geringsten Sinkens
- Erkennendes Leistungsbedarfs

- Einhalten von Kurs, Hohe und Fluglage

- Koordinierung.

- Nichteinhalten der Fahrt

- Ungenugendes Einhalten von Kurs und Hohe

- Unabsichtlicher Fahrtabbau bis in den Sackflugzustand.
- schlechte Koordinierung

- Ungenligende Kontrolle der Motorleistung

Anmerkung:
Mit dieser Ubung soll der Schiiler lernen, jede Geschwindigkeit innerhalb der Betriebsgrenzen
ohne Hohenverlust bei gleichem Kurs einzuhalten.

Lernziel: Der Schuler soll jede Geschwindigkeit innerhalb der Betriebsgrenzen ohne Hohenver-
lust bei gleichem Kurs einhalten kénnen.

Elemente;

- Einhalten von Kurs und Vermeidung von Schraglagen

- Einnehmen und Einhalten von bestimmten Geschwindigkeiten
- Koordinierung der Motorleistung fuir den Anstellwinkel

Fehler:

- Nichteinhalten von H6he und Kurs

- Uber die vorbestimmte Fahrt hinausschieRen
- mangelhafte Koordinierung der Motorleistung
- mangelhafte Koordinierung der Steuerung.

F) Manodver mit maximaler Leistung
Diese Mandver gehtren zur Beherrschung des Tragschraubers und sollen dem Schiiler helfen,

die beste Leistung seines Fluggerates auszunutzen.

Steilstes Steigen
Anmerkung:

Dem Schuler die Bedeutung und den Gebrauch der Geschwindigkeit fiir den steilsten
Steigwinkel zu vermitteln. Daneben soll das gefahrlose Ausleiten des steilen Steigflugs
trainiert werden.

Lernziel: Der Schiiler soll die Geschwindigkeit fur den steilsten Steigwinkel einhalten kdnnen.

Elemente:

- Einhalten der Fahrt

- Kurs halten

- Benutzung der Trimmung - Koordinierung.

Eehler:
- Nichteinhalten der Fahrt-Mangelhafte Trimmung - Nichteinhalten des Kurses
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- Schlechte Koordinierung, z.B.

Best teigen

Anmerkung:

Dem Schiuler die Geschwindigkeit zeigen, bei der der Tragschrauber in gegebener Zeit
den grofiten Hohengewinn erzielt.

Lernziel:
Der Schiiler soll sich die Geschwindigkeit erfliegen, bei der der Tragschrauber in gegebe-
ner Zeit den groéf3ten Hohengewinn erzielt.

Elemente:

- Fahrthalten.

- Kurshalten.

- Benutzung der Trimmung.
- Koordinierung.

Fehler.

- Nichteinhalten der Geschwindigkeit
- Nicht getrimmt.

- Nichteinhalten des Kurses.

- Mangelnde Koordinierung

- Gas zu friih reduziert

Start auf weichem oder unebenem Boden

Anmerkung:
Dem Schiler die wirksamste Technik fir Start und Landung auf unebenem bzw. weichem

Gelande zu vermitteln.

Lernziel:
Ein geeignetes Startverfahren fir weichen unebenen Boden beherrschen.

Elemente:

- Planung unter dem Aspekt des Gelandes z.B. (rechtzeitiges abheben)

- Ausreichende Vorrotation

- Ausgleichen der Steuerknippelausschlage, so dass dies gedampft werden
- Kontrolle der Abflugmasse

Fehler:

- Falsche Planung.

- zu geringe Rotordrehzahl beim Vorrotieren (Startrollstrecke)

- Mangelhafte Kontrolle der Triebwerksleistung (Schieben Uber die Rader)

- zu langsames/ verzogertes Losrollen

- Den Knuppel bei Schlagen durch die Gelandestruktur nicht fest genug gehalten
- zu friihes Verringern des Anstellwinkels des Rotors

G) Not-und zialmandéver

Not- und Spezialmandver sind fur die Sicherheit notwendig. Sie sollen dem Schuler
helfen, geféhrliche Situationen zu erkennen und zu vermeiden.

Starts mit reduzierter Rotordrehzahl

Anmerkung:

Bei ungewollt falscher Durchfiihrung des Vorrotationsverfahrens und verfriihtem Beginn
des Startlaufes soll der Schiler in die Lage versetzt werden, zielgerichtet in die Autorotati-
on zu gelangen. Wirksame und sichere Techniken fir den weiteren Startlauf sollen vermit-
telt und verinnerlicht werden.
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Lernziel: Der Schiler lernt durch eine angemessene progressive Beschleunigung das Ro-
torsystem auch aus niederer Rotordrehzahl auf Betriebsdrehzahl zu bringen und zu starten

Elemente:

- Kontrolle der Rotordrehzahl

- Kontrolliertes Erhohen der Motorleistung fur den fortgesetzten Startlauf
- Erkennen der erheblich verlangerten Startstrecke

- Richtung halten

- Abheben und Einleiten des Steigfluges

Fehler:

- Hektisches Betétigen des Leistungshebels

- Verringern des Anstellwinkels der Rotorebene vor erreichen der Startdrehzahl
- Unzureichende Kontrolle der Rotordrehzahl,

- Nichteinhalten der Startrichtung

Ziellandeiibung auf dem Flugplatz
Anmerkung
Vorbereitung des Schiilers auf Ziellandungen als Priifungsbestandteil, sowie Vorbereitung

des Schiulers auf die Notlandung wegen Triebwerksstillstand.

Lernziel: Der Schiler soll ohne Motorhilfe eine flugplatzgerechte Landeeinteilung beherr-
schen und anschlieRend ohne Motorhilfe in einem vorher vereinbarten Bereich eine sichere
Landung durchfthren.

Elemente:

- Fahrt halten

- Koordination mit dem Flugplatzverkehr

- Landeeinteilung fliegen

- Landeanflug und Abfangen mit und ohne abgestelltem Triebwerk

Fehler:

- Nichteinhalten der Fahrt

- Mangelnder Uberblick tiber die Position weiterer Luftfahrtzeuge
- Schlechte Landeeinteilung

- Fehlerhaftes Abfangen

Notlandeiibungen auBerhalb der Platzrunde
Anmerkung.
Vorbereitung des Schulers auf Notféalle und Auf3enlandungen.

Lernziel: Der Schiler soll in der Lage sein ein geeignetes Notlandefeld auerhalb der Platz-
runde auszuwdahlen und anzufliegen. Wind und Hangneigung sowie Hindernisse miissen
richtig eingeschatzt werden.

Elemente:

- Fahrt halten

- Bestimmen von Wind und Anflugrichtung

- Auswahl des Landeplatzes

- Landeeinteilung fliegen

- Landeanflug bis zum Beginn des Abfangens im Leerlauf, danach Durchstarten

Fehler:

- Mangelnde Entschlusskraft

- Nichteinhalten der Fahrt

- Schlechte Planung des Anfluges

- Schlechte Auswahl des Notlandefeldes
- Falsche Hohe beim Abfangen
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Start und Landung bei Seitenwind

Anmerkung:

Start und Landetbungen mit Seitenwind sind notwendig, da das Start und Landeverfahren
hieran angepasst werden muss.

Lernziel: Der Schuler soll einen dem Wind und der vorherrschenden Boigkeit angepassten
schiebefreien Anflug auf der Anfluggrundlinie mit einer driftfreien, sauber durchgefiihrten
Landung auf der Pistenmittellinie beherrschen.

Elemente:

-Koordinierung

- Anflug mit Vorhaltewinkel

- Fahrthalten

- vor Abfangen die Langsachse in Bahnachse Ausrichten (Seitenruder)
- Ausschweben bis hin zum Aufsetzten ohne Dirift

- beim Aufsetzten des Bugrades das Bugrad in Rollrichtung ausrichten
- Rotordrehebene kontrolliert gegen den Wind ausrichten

Fehler:

- Falsche Einteilung,

- Falscher Vorhaltewinkel,

- Nichteinhalten der Geschwindigkeit

- Drift beim Abfangen und ausschweben.

- zu spates Ausrichten des Bugrades, beim Aufsetzten schieben des Bugrades

Prazisionslandun

Anmerkung:

Anflug und saubere Landung in einem vorher vereinbarten Bereich der Piste mit Hilfe von
Motorleistung

Lernziel:. Der Schuler soll lernen, auf einem bestimmten Punkt aufzusetzen. Dazu soll er
unterschiedliche Kombinationen von Motorleistung und Gleitwinkel benutzten.

Elemente:

- Fahrthalten

- Motorleistung kontrollieren,
- Gleitwinkel kontrollieren,

- Einteilung.

Fehler:

- Mangelhafte Kontrolle der Geschwindigkeit (Hohenfahrtdiagramm verlassen)

- Grobe Steuerausschlage, besonders in der Querachse

- mangelhafte Beriicksichtigung der Verzégerung beim Andern der Motorleistung.
- Schlechte Einteilung.

Ausfall eines Steuerorganes

Anmerkung:

Das Erkennen einer Betriebsstdrung und das Einleiten geeigneter Malnahmen geman den
im Handbuch beschriebenen Notverfahren hilft einen Unfall und dessen Folgen zu vermei-
den

Lernziel:
Dem Schiler soll vermittelt werden, wie er den Ausfall eines der Steuerorgane durch die
verbleibenden Steuerorgane und Trimmung, sowie Motorleistung kompensieren kann.
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Elemente:

Ausfall Hohensteuer:

- Entsprechend der Schwerpunktlage stellt sich eine
Gleichgewichtsgeschwindigkeit ein.

- Uber Quer- und Seitensteuer Kurs halten.

- Uber Motorleistung und Trimmung Hohe und Fahrt halten.

Ausfall Quersteuer:
- Mit Seitenruder steuern, mittels Trimmung und Motorleistung Richtung und Hbéhe steu-
ern.

Ausfall Seitensteuer:
- Kurs Uber Quersteuerung halten, geradeaus gegen den Wind landen.

Fehler:

- starkes Kurven

- zu heftige Anderung der Motorleistung
- nicht angepasste Geschwindigkeit

- zu steiler Abstieg

- zu enge Landeeinteilung

Ergianzende flugbetriebliche Aufgaben und Ubungen

Die folgenden Ubungen sind im Ausbildungsprogramm enthalten und stellen keine
Flugmandver dar. Es handelt sich dabei um umfangreiche Aufgaben, die wahrend des
Fluges erledigt werden missen. Ungeniigende Kenntnis oder Leistung kann zu
gefahrlichen Situationen fuhren.

Funkverkehr

Anmerkung:

Der Funkverkehr mit der Luftaufsichtsstelle, und anderen Funkstellen ist fir die sichere
Durchfiihrung von Fliigen notwendig.

Lernziel: Kenntnisse Uber Bedienung des Funkgerates. Die Austibung des Sprechfunkver-
kehrs in den richtigen Sprechgruppen.

Elemente:

- Bedienung des Funkgerates,

- Funkverkehr durchfiihren (Phraseologie)
- Orientierung im umgebenen Luftverkehr

Fehler:

- Fehlbedienung des Funkgerates

- Kommunikationsfehler

- Fehlinterpretation von Informationen

- Desaorientierung und Fehleinschatzung der Position anderer Luftverkehrsteilnehmer

Uberlandfiugplanung

Anmerkung:
Den Gebrauch der Flugnavigationskarte -ICAO -erlernen. Die Notwendigkeit einer

Flugplanung erkennen. Der Schiler muss mit allen ihm dafir zur Verfiigung stehenden
Informationen einen Flugdurchfiihrungsplan erstellen kénnen.

Lernziel: Die Planung und Durchfiihrung von Uberlandfligen. Korrekten an und Abflug an
unbekannten Flugplatzen. Das rechtzeitige Erkennen und unterlassen des Fluges bei nicht
Durchflihrbarkeit

Elemente:
- Wetterberatung,
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- Kaurslinien in die ICAO Karte zeichnen,

- Karteninformationen berlcksichtigen,

- Kurse und Zeitmarken einzeichnen,

- Entfernungen messen,

- Flugdurchfihrungsplan erstellen,

- Winddreieck, Luvwinkel, Kurs tUber Grund bestimmen, Kursberechnung durchfiihren,
- Flugzeit berechnen,

- Ermitteln von Treibstoffverbrauch und sicherer Restflugzeit

- Sichere und zulassige Flughdhe ermitteln,

- Funkfrequenzen der Flugplatze in der Nahe der gewéhlten Route rasten

Fehler:

- Falsche Auswertung der Wetterberatung,

- Ungenaue Zeichnung,

- Ablesefehler,

- Rechenfehler,

- Ubertragungsfehler,

- Nichtbeachten der Luftraumstruktur,

- Nichtbeachten von Hindernissen,

- Nicht ausreichende Zeit- und Treibstoffreserve.

Terrestrische Navigation aus dem ..Stegreif“

Anmerkung:
Die terrestrische Navigation dient der Kleinorientierung ohne errechnete Kurse.

Lernziel: Der Schiler kann markanten Strecken anhand des mitgefuhrten Kartenmaterials
und des Kompasses folgen.

Elemente:

- Kartenlesen

- Fortlaufend aktuelle Positionsbestimmung
- Luftraumbeobachtung

- Geschwindigkeit und Héhehalten

- Erhohte Konzentration

Fehler:

- Fehlinterpretation der Karte

- Orientierungsverlust

- Unzureichende Luftraumbeobachtung

- Nichteinhaltung der Geschwindigkeit und Hohe
- Nichtbeachtung der Flugzeit
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TEIL 11  AUSBILDUNG fuBstartfihige schwerkraftgesteuerte Leichte
Luftsportgerate entspr. § 1 Abs. 4 LuftVZO (Minimum-Systeme)

1. Ausbildungsvoraussetzungen

Fachliche Voraussetzungen fiir den Erwerb der Erlaubnis zum Fihren von fu3startfahigen
schwerkraftgesteuerten motorisierten Luftsportgeraten entspr. § 1 Abs. 4 LuftVZO sind

3. die theoretische Ausbildung
4. die Flugausbildung

2. Die theoretische Ausbildung umfasst mindestens 40 Unterrichtseinheiten im Modul | und
20 Unterrichtseinheiten im Modul Il. Eine Unterrichtseinheit entspricht 45 Minuten

Modul |
6. Luftrecht

Flugfunk (Rechtsvorschriften des beweglichen Flugfunkdienstes und die Durchfiihrung
des Sprechfunkverkehrs nach Sichtflugregeln)

Meteorologie
pyrotechnische Einweisung — kann bei MS auch weggelassen werden

10. Navigation

Modul II
3. Technik (fur Trike und aerod. gest. UL)

4. Verhalten in besonderen Féllen einschliel3lich Sachgebiet ,Menschliches Leistungsver-
mdgen* (fur Trike und aerod. gest. UL)

Erleichterungen

Bewerbern, die mindestens den theoretischen Ausbildungsstand der beschrankten Erlaubnis
zum Fuhren von Hangegleitern (A-Schein, Schweizer Brevet oder ¢sterreichischer Sonderpilo-
tenschein (Sopi) nachweisen kénnen, kénnen 10 Unterrichtseinheiten in den Fachern des Mo-
duls I und 10 Stunden des Moduls Il angerechnet werden Die Priifung kann um das Fach Flug-
funk reduziert werden, wenn eine entsprechende Berechtigung nachgewiesen wird. Die Pri-
fungszeit wird entsprechend verringert. Die pyrotechnische Einweisung wird bei Bedarf im Un-
terricht durchgefihrt. In der Prifung ist das Fach Pyrotechnik nicht enthalten.

Bewerbern, die mindestens den theoretischen Ausbildungsstand der unbeschréankten Erlaubnis
zum Fiihren von Hangegleitern (B-Schein, Schweizer Brevet oder SoPi mit Uberland-
Berechtigung) nachweisen kdnnen, kdnnen 20 Unterrichtseinheiten in den Fachern des Moduls
| und 10 Stunden des Moduls Il angerechnet werden. Die theoretische Prufung kann um die
Facher ,Meteorologie” reduziert werden. Die Prifung kann um das Fach Flugfunk reduziert
werden, wenn eine entsprechende Berechtigung nachgewiesen wird. Die Prifungszeit wird ent-
sprechend verringert.

Bewerbern mit guiltiger Erlaubnis flr schwerkraftgesteuerte oder aerodyn. gest. Ultraleichtflug-
zeuge kann die theoretische Ausbildung und Prifung erlassen werden.

Fur Inhaber eines Luftfahrerscheins fiir Motorschirme oder Motorschirmtrike (ab Ausstellungs-
datum 01.02.2012) bezieht sich die Theorieausbildung und Prufung auf die Facher Navigation,
Luftrecht (nur Prifung) und Technik und Verhalten i.b.F. Die Theorieprifung in diesen Fachern
ist vor einem Prifungsrat abzulegen.

Bewerbern mit guiltiger Erlaubnis flr motorisierte Luftfahrzeuge und Segelflugzeuge kann die
Ausbildung und Prufung im Modul | erlassen werden. Die theoretische Priifung im Modul Il kann
vom Ausbildungsleiter abgenommen werden.
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4. Die Flugausbildung

Die Ausbildung und Priifung kann nur an fir Minimum-Systeme zugelassenen Flugplatzen von
Ausbildungseinrichtungen mit der Ausbildungsberechtigung fir Fihrer von ful3startfahigen mo-
torisierten Luftsportgeraten durchgefiihrt werden.

Die Flugausbildung umfasst

3.4. Praktische Grundausbildung mit motorlosen Hangegleitern und mindestens 30 FlU-
ge von mehr als 100 m Hohenunterschied am Berg oder an der Winde (nach
DHV/OAeC)

3.5. Mindestens 30 Starts und Landungen mit Minimum-Systemen (Héhenaufbau, Platz-
runde, Landeeinteilung, Landung)

3.6. Drei Uberlandflige von jeweils mindestens 1 Stunde Dauer oder 30 km Strecke.
Flr Inhaber einer gltigen Erlaubnis fir UL, Flugzeuge, Reisemotorsegler, Segel-
flugzeuge und Hubschrauber ermafigt sich die Anzahl auf einen Uberlandflug.

Als Nachweis fur die motorlose Hangegleiter -Ausbildung wird anerkannt
5. beschrankte und unbeschrankte Erlaubnis zum Fihren von Hangegleiter
6. der Osterreichische Sonderpilotenschein fur Hangegleiter
7. Das Schweizer Brevet fir Hangegleiter
8. der DHV-L-Schein (Grundstufe) oder ein gleichwertiger Ausbildungsstand; zusatzlich 30
von einem Fluglehrer bestétigte Fliige tber eine Hohendifferenz von mehr als 100 m.
Diese Fluge kdnnen am Berg oder an der Winde durchgefuhrt worden sein.

Doppelsitzige Flugausbildung
Fur die Ausbildung von Bewerbern ohne fliegerische Vorkenntnisse auf doppelsitzigen Mini-
mum-Systemen gelten besondere Richtlinien.

4. Priifung

Die Prufung fur Fiahrer von fu3startfahigen motorisierten Luftsportgeréten besteht aus einer
theoretischen und einer praktischen Prifung.

4.1. Theoretische Priifung

In der theoretischen Priifung hat der Bewerber nachzuweisen, dass er die zum Fihren eines
fuRstartfahigen motorisierten Luftsportgerates notwendigen Kenntnisse in den Fachern der Mo-
dule I und Il besitzt.

Die Bearbeitungszeit fur die vollstandige Theorieprifung betragt 3h 30 min. In allen Fachern
werden jeweils 40 Fragen nach dem Multiple-Choice- Verfahren gestellt.

4.2. Praktische Priifung
Die praktische Prifung besteht aus den Teilen

4.2.1 Startvorbereitungen

Auswahl Startort und Startrichtung
Aufbau des ful3startfahigen LL
Motor - Probelauf und Warmlauf
— Startposition

4.2.2 Start
— Gasgeben
— Start oder kontrollierter Startabbruch

4.2 3 Platzrundenfliige und Ziellandungen

Gepruft werden zwei Starts mit anschlieRenden Ziellandungen, wobei an der Position jeweils
einen Vollkreis rechts und links ohne Unterbrechung und ohne Héhenverlust mit Teillast geflo-
gen werden muss. Anschliel3end erfolgt die Landeeinteilung ab der Position mit voll gedrossel-
tem Triebwerk. Die Landung muss ohne Zuhilfenahme der Motorleistung in einem vorher fest-
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gelegten Ziellandequadrat von 50 m Seitenlénge erfolgen.

5. Giiltigkeit des Luftfahrerscheins

Der Luftfahrerschein fur fuRstartfahige leichte Luftsportgerate wird entspr. § 45 (1) LuftPersV
unbefristet erteilt. Der Pilot muss jedoch vor Antritt eines Fluges auf Verlangen einer berechtig-
ten Person nachweisen, dass er innerhalb der letzten 24 Monate mindestens 30 Starts und
Landungen auf fu3startféahigen LL durchgefuhrt hat. Dazu muss er ein Flugbuch mitfihren, aus
dem die erforderlichen Angaben ersichtlich sind. Kann dieser Nachweis nicht erbracht werden,
muss er vor Antritt des ndchsten Fluges die fehlenden Voraussetzungen unter Aufsicht eines
Fluglehrers mit Lehrberechtigung fur fuRstartfahige UL erbringen. Alternativ kann eine Praxis-
prufung vor einem vom Beauftragten anerkannten Prifer abgelegt werden.

6. Passagierberechtigung

Zur Mitnahme von Passagieren mit doppelsitzigen fu3startfahigen leichten Luftsportgeréten ist
eine Berechtigung erforderlich. Fachliche Voraussetzungen zum Erlangen der Berechtigung
sind

a) der Nachweis von mindestens 100 Landungen mit Minimum-Systemen nach Luftfahrer-
scheinerhalt an mindestens 20 verschiedenen Kalendertagen,

b) ein praktischer Eingangstest in einer zur Passagierflug-Ausbildung berechtigten Flug-
schule, bei welchem der Bewerber seine Uberdurchschnittlichen Fahigkeiten nachweist,

c) eine theoretische Einweisung in einer Flugschule (DULV-Syllabus Internet)

d) Eine praktische Prifung vor einem Prufungsrat des DULV/DAeC mit folgendem verbind-
lichen Inhalt:

=

Erster Start und gerader Abflug auf einer gedachten Linie .

2. Sauber geflogene Platzrunde, gerader Endanflug, Motor im Leerlauf , keine Schleppgas-
landung, sauberes Abfangen und Aufsetzen.

3. Zweiter Start (wie unter 1.beschrieben), ca . 150 m Hohenaufbau, anschlieRend eine
Acht (quer oder langs zur Flugrichtung) mit maximalem Hohenverlust / -gewinn von 20 m
fliegen. Die Acht muss nach spatestens 50 Sekunden sauber beendet sein. Der Kreu-
zungspunkt der Acht muss Uber einem vorher festgelegten Gelandemerkmal liegen.

4. Erneuter sauberer Anflug, Motor im Leerlauf. In ca. 2-3 m Hohe Ubergang in den paral-

lelen Schwebeflug und in dieser Héhe und in gerader Linie die Bahn abschweben. An-

schlieend eine weitere Platzrunde fliegen. Abschlusslandung im Leerlauf.

Bei allen beschriebenen Flugaufgaben muss der Priifer in dem fir den Passagier vorgese-
henen Gurtzeug mitfliegen.

Wesentlich ist die exakte Ausfihrung der beschriebenen Flugaufgaben.

Wird die Ausfiihrung von zwei oder mehr einzelnen Teilaufgaben vom Priifer beanstandet,
ist die Prifung nicht bestanden und muss vollstandig wiederholt werden.

Zwischen der nicht bestandenen Prifung und der Wiederholung muss mindestens ein Zeit-
raum von einer Woche liegen.

8.3 Eine Ubertragung der Passagierberechtigung auf andere Muster analog § 84a LuftPersV ist
nicht moglich. Dies gilt auch umgekehrt vom anderen Mustern auf fu3startfahige leichte Luft-
sportgerate.

7. Lehrberechtigung

Zur Ausbildung von Piloten auf Minimum-Systemen ist eine Lehrberechtigung erforderlich. Vo-
raussetzung zum Erlangen der Berechtigung ist
e der Nachweis von mindestens 100 Landungen mit Minimum-Systemen nach Erhalt der
Erlaubnis an mindestens 20 verschiedenen Kalendertagen,

eine theoretische und praktische Auswabhlpriifung vor einem Prifungsausschuss.
¢ Die erfolgreiche Teilnahme an je einem Fluglehrer - Theorie- und Praxislehrgang des
DULYV sowie eine anschliel3ende erfolgreiche Ausbildungstatigkeit unter der Aufsicht des
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Ausbildungsleiters an einer anerkannten DULV-Ausbildungseinrichtung fur fu3startfahi-
ge leichte Luftsportgerate. Wahrend der Assistentenzeit missen alle Ausbildungsab-
schnitte laut Ausbildungsnachweis durchlaufen sein und der Bewerber muss an der
Ausbildung von mindestens zwei Flugschilern beteiligt sein.

Inhaber einer Lehrberechtigung fir Flugzeugfuhrer, Segelflugzeugfihrer oder einer anderen Art
von Luftsportgerat missen fur die Berechtigung zur Ausbildung von Fiihrern von ful3startféhi-
gen leichten Luftsportgeraten

e mindestens 100 Starts und Landungen mit Minimum-Systemen an mindestens 20 ver-
schiedenen Kalendertagen nach Erhalt der Motorschirmlizenz nachweisen

e einen Praxis-Lehrgang des DULV oder DAeC mit einer praktischen Eingangsprifung
und einer Abschlussprifung absolvieren. Auf die anschlieBende Ausbildungstatigkeit als
Assistent kann hier verzichtet werden.
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TEIL 12 AUSBILDUNG schwerkraftgesteuerte Leichte Luftsportgerite
Bauart Trike entspr. § 1 Abs. 4 LuftvVZO

1. Ausbildungsvoraussetzungen

Fachliche Voraussetzungen fiir den Erwerb der Erlaubnis zum Fihren schwerkraftgesteuerter
motorisierte Leichter Luftsportgeréte (Trike) entspr. 8 1 Abs. 4 LuftVZO — im folgenden ,Leichte
Trikes" genannt - sind

5. die theoretische Ausbildung
6. die Flugausbildung

2. Die theoretische Ausbildung umfasst mindestens 40 Unterrichtseinheiten im Modul | und
20 Unterrichtseinheiten im Modul Il. Eine Unterrichtseinheit entspricht 45 Minuten

Modul |
11. Luftrecht

12. Flugfunk (Rechtsvorschriften des beweglichen Flugfunkdienstes und die Durchfiihrung
des Sprechfunkverkehrs nach Sichtflugregeln)

13. Meteorologie
14. pyrotechnische Einweisung — bei Bedarf
15. Navigation

Modul 1I
5. Technik (fur Trike und aerod. gest. UL)

6. Verhalten in besonderen Fallen einschlie3lich Sachgebiet ,Menschliches Leistungsver-
maogen* (fur Trike und aerod. gest. UL)

Erleichterungen

Bewerbern, die mindestens den theoretischen Ausbildungsstand der beschrankten Erlaubnis
zum Fihren von Hangegleitern (A-Schein, Schweizer Brevet oder osterreichischer Sonderpilo-
tenschein (Sopi) nachweisen kdnnen, kdnnen 10 Unterrichtseinheiten in den Fachern des Mo-
duls I und 10 Stunden des Moduls Il angerechnet werden Die Priifung kann um das Fach Flug-
funk reduziert werden, wenn eine entsprechende Berechtigung nachgewiesen wird. Die Pri-
fungszeit wird entsprechend verringert. Die pyrotechnische Einweisung wird bei Bedarf im Un-
terricht durchgeflhrt. In der Prifung ist das Fach Pyrotechnik nicht enthalten.

Bewerbern, die mindestens den theoretischen Ausbildungsstand der unbeschrénkten Erlaubnis
zum Fiihren von Hangegleitern (B-Schein, Schweizer Brevet oder SoPi mit Uberland-
Berechtigung) nachweisen kdnnen, konnen 20 Unterrichtseinheiten in den Fachern des Moduls
I und 10 Stunden des Moduls Il angerechnet werden. Die theoretische Prufung kann um die
Facher ,Meteorologie” reduziert werden. Die Priifung kann um das Fach Flugfunk reduziert
werden, wenn eine entsprechende Berechtigung nachgewiesen wird. Die Prifungszeit wird ent-
sprechend verringert.

Bewerbern mit glltiger Erlaubnis fir schwerkraftgesteuerte oder aerodynamisch gesteuerte
Ultraleichtflugzeuge wird die theoretische Ausbildung und Priifung erlassen.

Fir Inhaber eines Luftfahrerscheins fur Motorschirme oder Motorschirmtrike (ab Ausstellung-
datum 01.02.2012) bezieht sich die Theorieausbildung und Priifung auf die Facher Navigation,
Luftrecht (nur Prifung) und Technik und Verhalten i.b.F. Die Theorieprifung in diesen Fachern
ist vor einem Prifungsrat abzulegen.

Bewerbern mit glltiger Erlaubnis flir andere motorisierte Luftfahrzeuge und Segelflugzeuge
kann die Ausbildung und Prufung im Modul | erlassen werden. Die theoretische Priifung im Mo-
dul Il kann vom Ausbildungsleiter abgenommen werden.
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5. Die Flugausbildung

Die Ausbildung und Priifung kann nur an fir schwerkraftgesteuerte UL (Trike) zugelassenen
Flugplatzen und nur von Ausbildungseinrichtungen mit der Ausbildungsberechtigung fur Fuhrer
von schwerkraftgesteuerten UL (Trike) durchgefihrt werden.

Die Flugausbildung umfasst

3.7. Eine praktische Flugausbildung auf doppelsitzigen schwerkraftgesteuerten UL
(Trike) entsprechend den Vorgaben des DULV-Ausbildungsnachweisheftes fiir
schwerkraftgesteuerte UL (Trike). Die ersten Alleinflige werden in der Regel aus
Sicherheitsgriinden mit dem gewohnten, in der Schulung verwendeten
Doppelsitzertrike durchgefuhrt. Der Ausbildungsleiter ist vor Ort anwesend. Zum
Flugschuler besteht eine stdndige Sicht- und Funkverbindung. Aus diesem Grund
muss fiir diesen Schulungsabschnitt kein Tauglichkeitszeugnis vorliegen.

3.8. Eine Uberlandflugeinweisung mit Fluglehrer Giber mindestens 100 km mit Zwischen-
landung auf einem anderen Flugplatz. .

3.9. Mindestens 30 Starts und Landungen im Alleinflug auf Leichten Trikes unter Beach-
tung der ,Praxisausbildungsschritte schwerkraftgesteuertes UL (Trike)“ und der ent-
sprechenden ,Hinweise zur Durchfiihrung der praktischen Flugausbildung” in die-
sem Ausbildungshandbuch (S. 44 — 59)

3.10. Mindestens zwei Uberlandfliige als Alleinfliige von jeweils mindestens 1 Stunde
Dauer oder 50 km Strecke mit Zwischenlandung auf einem anderen Platz. Fir Inha-
ber einer glltigen Erlaubnis fir aerodynamisch gesteuerte UL, Flugzeuge, Reisemo-
torsegler, Segelflugzeuge und Hubschrauber ermagigt sich die Anzahl auf einen
Uberlandflug.

4, Priifung

Die Prifung fur Fihrer von Leichten Trikes besteht aus einer theoretischen und einer prakti-
schen Prifung.

4.1. Theoretische Priifung

In der theoretischen Prufung hat der Bewerber nachzuweisen, dass er die zum Fuhren eines
Leichten Trikes notwendigen Kenntnisse in den Fachern der Module | und Il besitzt.

Die Bearbeitungszeit fur die vollstandige Theorieprifung betragt 3h 30 min. In allen Fachern
werden jeweils 40 Fragen nach dem Multiple-Choice- Verfahren gestellt.

4.2. Praktische Priifung
Die praktische Prufung besteht aus den Teilen

4.2.1 Platzrundenfliige und Ziellandungen

Geprift werden zwei Starts mit anschlieRenden Ziellandungen, wobei an der Position jeweils
ein Vollkreis rechts und links ohne Unterbrechung und ohne Hdhenverlust mit Teillast geflogen
werden muss. Der gemeinsame Ausgangspunkt dieser Vollkreise muss sich Uber einem vorher
festgelegten Punkt befinden. Anschlieend erfolgt die Landeeinteilung ab der Position mit voll
gedrosseltem Triebwerk. Die Landung muss ohne Zuhilfenahme der Motorleistung in einem
vorher festgelegten Ziellandebereich von 150 x 50 m erfolgen. Das Trike muss innerhalb dieses
Bereichs zum Stehen kommen. Nach Mal3gabe des verantwortlichen Prufungsrates kann ein
dritter Platzrundenflug mit anschlieBender Ziellandung durchgefiihrt werden.

4.2.2, Uberlandflug

Gepriift wird die eigenstandige Planung und Durchfilhrung eines Uberlandfluges als Alleinflug
von mindestens 1 Stunde Dauer oder 50 km Strecke mit Zwischenlandung auf einem anderen
Platz.

Dieser Prifungsteil kann ersetzt werden durch die eigenstandige Planung und Durchfuihrung
eines Uberlandfluges von mindestens 1 Stunde Dauer oder 50 km Strecke mit Zwischenlan-
dung auf einem anderen Platz im Doppelsitzertrike, wobei der Prifer auf dem hinteren Sitz mit-
fliegt.
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5. Giiltigkeit des Luftfahrerscheins

Der Luftfahrerschein fur Leichte Trikes wird unbefristet erteilt. Der Pilot muss vor Antritt eines
Fluges auf Verlangen einer berechtigten Person mindestens 12 Flugstunden als verantwortlicher
Luftfahrzeugfihrer auf gewichtskraft gesteuerten gesteuerten LL oder UL innerhalb der letzten
24 Monate nachweisen. Dazu muss er ein Flugbuch mitfihren, aus dem die erforderlichen
Angaben ersichtlich sind. Kann dieser Nachweis nicht erbracht werden, muss er vor Antritt des
Fluges die fehlenden Voraussetzungen unter Aufsicht eines Fluglehrers mit Lehrberechtigung
fur Trike erbringen. Alternativ kann eine Praxisprifung vor einem vom Beauftragten
anerkannten Prifungsrat abgelegt werden.

6. Lehrberechtigung

Zur Ausbildung von Piloten auf Leichten Trikes ist die Lehrberechtigung fur schwerkraftgesteu-
erte UL (Trike) entspr. LuftPersV § 95a erforderlich.
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TEIL 13 AUSBILDUNG aerodynamisch gesteuerte Leichte Luftsport-
gerite entspr. § 1 Abs. 4 LuftvVzo

1. Ausbildungsvoraussetzungen

Fachliche Voraussetzungen fur den Erwerb der Erlaubnis zum Fiihren aerodynamisch gesteu-
erter Leichter Luftsportgerate entspr. § 1 Abs. 4 LuftVZO — im Folgenden auch ,Leichte
Dreiachser” genannt - sind

7. die theoretische Ausbildung
8. die Flugausbildung

Inhaber eines Luftfahrerschein fiir aerodynamisch gesteuerte UL sind von der Ausbildung und
Prufung befreit.

Auf Antrag wird in diesem Fall die Erlaubnis zum Fihren von aerodynamisch gesteuerten LL in
den Luftfahrerschein eingetragen.

2. Die theoretische Ausbildung umfasst mindestens 40 Unterrichtseinheiten im Modul | und
20 Unterrichtseinheiten im Modul Il. Eine Unterrichtseinheit entspricht 45 Minuten

Modul |
16. Luftrecht

17. Flugfunk (Rechtsvorschriften des beweglichen Flugfunkdienstes und die Durchfiihrung
des Sprechfunkverkehrs nach Sichtflugregeln)

18. Meteorologie
19. pyrotechnische Einweisung — bei Bedarf
20. Navigation

Modul II
7. Technik (fir Trike und aerod. gest. UL)

8. Verhalten in besonderen Féllen einschlief3lich Sachgebiet ,Menschliches Leistungsver-
mdgen* (fir Trike und aerod. gest. UL)

Erleichterungen

Die Ausbildung und Prufung kann um das Fach Flugfunk reduziert werden, wenn eine entspre-
chende Berechtigung nachgewiesen wird. Die Prifungszeit wird um 30 Minuten verringert.

Bewerbern mit gultiger Erlaubnis fiur schwerkraftgesteuerte Ultraleichtflugzeuge wird die theore-
tische Ausbildung und Prifung erlassen.

Far Inhaber eines Luftfahrerscheins fur Motorschirme oder Motorschirmtrike (ab Ausstellung-
datum 01.02.2012) bezieht sich die Theorieausbildung und Prifung auf die Facher Navigation,
Luftrecht (nur Prifung) und Technik und Verhalten i.b.F. Die Theorieprifung in diesen Fachern
ist vor einem Priifungsrat abzulegen.

Die praktische Prifung kann bei Bewerbern, die einen Luftfahrerschein als Flugzeugfuhrer oder
Segelflugzeugfuhrer mit Klassenberechtigung fiir Reisemotorsegler besitzen sowie bei Bewer-
bern mit einem Luftfahrerschein fur Segelflugzeuge vom Ausbildungsleiter abgenommen wer-
den. Sie ist auf dem entsprechenden Prufungsformular des DULV zu dokumentieren.

6. Die Flugausbildung

Die Ausbildung und Prifung kann nur an fur aerodynamisch gesteuerte UL zugelassenen Flug-
platzen und nur von Ausbildungseinrichtungen mit der Ausbildungsberechtigung fiir Flhrer von
aerodynamisch gesteuerte UL durchgefuhrt werden.
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Die Flugausbildung umfasst

3.11. Eine praktische Flugausbildung auf doppelsitzigen aerodynamisch gesteuerte UL
entsprechend den Vorgaben des DULV-Ausbildungsnachweisheftes flir aerodyna-
misch gesteuerte UL. Die ersten Alleinflige werden in der Regel aus Sicherheits-
grinden mit dem gewohnten, in der Schulung verwendeten doppelsitzigen aerody-
namisch gesteuerten UL durchgefiihrt. Der Ausbildungsleiter ist vor Ort anwesend.
Zum Flugschiler muss eine standige Sicht- und Funkverbindung bestehen. Aus die-
sem Grund muss fir diesen Schulungsabschnitt kein Tauglichkeitszeugnis vorlie-
gen.

3.12.  Eine Uberlandflugeinweisung mit Fluglehrer tiber mindestens 100 km mit Zwischen-
landung auf einem anderen Flugplatz. .

3.13. Mindestens 30 Starts und Landungen im Alleinflug auf Leichten Dreiachsern unter
Beachtung der ,Praxisausbildungsschritte aerodynamisch gesteuerte UL" und der
entsprechenden ,Hinweise zur Durchflihrung der praktischen Flugausbildung” in
diesem Ausbildungshandbuch (S. 27 - 43)

3.14. Mindestens zwei Uberlandfliige als Alleinfliige von jeweils mindestens 1 Stunde
Dauer oder 50 km Strecke mit Zwischenlandung auf einem anderen Platz. Fir Inha-
ber einer glltigen Erlaubnis fir schwerkraftgesteuerte UL, Flugzeuge, Reisemotor-
segler, Segelflugzeuge und Hubschrauber ermaRigt sich die Anzahl auf einen Uber-
landflug.

4., Priifung

Die Prufung fir Fuhrer von aerodynamisch gesteuerten Leichten Luftsportgeraten besteht aus
einer theoretischen und einer praktischen Prifung.

4.1. Theoretische Priifung

In der theoretischen Prifung hat der Bewerber nachzuweisen, dass er die zum Fihren eines
aerodynamisch gesteuerten LL notwendigen Kenntnisse in den Fachern der Module | und I
besitzt.

Die Bearbeitungszeit fur die vollstandige Theoriepriifung betragt 3h 30 min. In allen Fachern
werden jeweils 40 Fragen nach dem Multiple-Choice- Verfahren gestellt.

4.2. Praktische Priifung
Die praktische Prifung besteht aus den Teilen

4.2.1 Platzrundenfliige und Ziellandungen

Geprift werden zwei Starts mit anschlie3enden Ziellandungen, wobei an der Position jeweils
ein Vollkreis rechts und links ohne Unterbrechung und ohne Hohenverlust mit Teillast geflogen
werden muss. Der gemeinsame Ausgangspunkt dieser Vollkreise muss sich tber einem vorher
festgelegten Punkt befinden. Anschliel3end erfolgt die Landeeinteilung ab der Position mit voll
gedrosseltem Triebwerk. Die Landung muss ohne Zuhilfenahme der Motorleistung in einem
vorher festgelegten Ziellandebereich von 150 m Lange X Bahnbreite erfolgen. Das LL muss
innerhalb dieses Bereichs zum Stehen kommen. Nach Maf3gabe des verantwortlichen Prii-
fungsrates kann ein dritter Platzrundenflug mit anschlieender Ziellandung durchgefihrt wer-
den.

4.2.2. Uberlandflug

Gepriift wird die eigenstandige Planung und Durchfilhrung eines Uberlandfluges als Alleinflug
von mindestens 1 Stunde Dauer oder 50 km Strecke mit Zwischenlandung auf einem anderen
Platz.

Dieser Prifungsteil kann ersetzt werden durch die eigenstéandige Planung und Durchfiihrung
eines Uberlandfluges von mindestens 1 Stunde Dauer oder 50 km Strecke mit Zwischenlan-
dung auf einem anderen Platz im doppelsitzigen aerodynamisch gesteuerten UL, wobei der
Prufer auf dem fiir den Lehrer vorgesehenen Sitz mitfliegen muss.
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5. Giiltigkeit des Luftfahrerscheins

Der Luftfahrerschein fiir aerodynamisch gesteuerte LL wird unbefristet erteilt. Der Pilot muss vor
Antritt eines Fluges auf Verlangen einer berechtigten Person mindestens 12 Flugstunden als
verantwortlicher Luftfahrzeugfiihrer auf aerodynamisch gesteuerten UL oder aerodynamisch
gesteuerten leichten Luftsportgeraten (LL) innerhalb der letzten 24 Monate nachweisen. Dazu
muss er ein Flugbuch mitfihren, aus dem die erforderlichen Angaben ersichtlich sind. Kann
dieser Nachweis nicht erbracht werden, muss er vor Antritt des Fluges die fehlenden
Voraussetzungen unter Aufsicht eines Fluglehrers mit Lehrberechtigung flir aerodynamisch
gesteuerte UL erbringen. Alternativ kann eine Praxisprifung vor einem vom Beauftragten
anerkannten Prlufungsrat abgelegt werden.

6. Lehrberechtigung

Zur Ausbildung von Piloten auf aerodynamisch gesteuerten LL ist die Lehrberechtigung fir ae-
rodynamisch gesteuerten UL entspr. LuftPersV § 95a erforderlich.
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TEIL 14 Ausbildung zum Fihrer von Ultraleichthubschraubern

1. Ausbildungsvoraussetzungen

Fachliche Voraussetzungen fiir den Erwerb der Erlaubnis zum Fihren von UL- Hubschraubern (ULH)
sind:

1. die theoretische Ausbildung
2. die Flugausbildung

2. Dietheoretische Ausbildung
umfasst mindestens 40 Unterrichtseinheiten im Modul | und 20 Unterrichtseinheiten im
Modul Il

Die Ausbildungsinhalte sind im Einzelnen im Ausbildungsnachweis fur ULH dokumentiert.

Modul |
1. Luftrecht

2. Flugfunk (Rechtsvorschriften des beweglichen Flugfunkdienstes und die Durchfiihrung
des Sprechfunkverkehrs nach Sichtflugregeln)

Meteorologie

Navigation

Modul Il
1. Technik - UL-Hubschrauber

2. Verhalten in besonderen Fallen — UL-Hubschrauber; einschlie3lich Sachgebiet
.Menschliches Leistungsvermdgen*

Erleichterungen

Fur Bewerber mit giltiger Lizenz flr fur Hubschrauber, Flugzeuge und Reisemotorsegler oder
Segelflugzeugfiihrer sowie fur Inhaber einer UL-Tragschrauberlizenz oder eines Luftfahrer-
scheins zum Fuhren von gewichtskraftgesteuerten UL (Trike), Motorschirm oder MS-Trike (bis
Ausstellungsdatum 01.02.2012) beschrankt sich die Theorieausbildung und -prifung auf
die Facher Technik und Verhalten i.b.F.

Die Theorieprifung in diesen Fachern ist vor einem externen Prifungsrat abzulegen.

Die praktische Ausbildung von Fuhrern von Ultraleichthubschraubern

entsprechend LuftPersV § 42, Abs. 5 umfasst mindestens:

1. eine Gesamtflugzeit von 40 Flugstunden mit Ultraleichthubschraubern (Blockzeit);
davon konnen bis zu 20 Flugstunden durch Flugzeit als verantwortlicher Fihrer von
aerodynamisch gesteuerten Luftsportgeraten und Flugzeugen ersetzt werden, wobei in
der Gesamtflugzeit mindestens zehn Flugstunden im Alleinflug enthalten sein missen,
sowie

2. Starts und Landungen auf verschiedenen Flugplatzen, AuZenlandeilibungen mit
Fluglehrer, mindestens einen Uberlandflug mit Fluglehrer tiber eine Gesamtstrecke von
mindestens 150 Kilometern mit Zwischenlandung, mindestens drei Uberlandfliige im
Alleinflug Gber je mind. 50 km Strecke mit Zwischenlandung auf einem anderen Flug-
platz, eine theoretische und praktische Einweisung zur Beherrschung des Ultraleicht-
hubschraubers in besonderen Flugzustanden sowie eine theoretische und praktische
Einweisung in das Verhalten in Notféllen,
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3. bei Bewerbern, die eine Lizenz als Hubschrauberfihrer besitzen, eine Ausbildung auf
Ultraleichthubschraubern in einer genehmigten Ausbildungseinrichtung.
In diesen Féllen entfallt die Mindeststundenanzahl fir die praktische Ausbildung. Dabei
mussen jedoch alle Ausbildungsabschnitte gemafd DULV-Ausbildungsnachweisheft fur
Ultraleichthubschrauber durchgefiihrt und dokumentiert werden. Die Uberlandflug-
ausbildung kann auf einen Uberlandflug mit mind. 50 km und drei Landungen auf
fremden Platzen mit Fluglehrer reduziert werden. Die praktische Prufung wird durch
einen externen DULV-Prifungsrat abgenommen.
Die Ausstellung des Luftfahrerscheins wird durch den Ausbildungsleiter beim DULV
beantragt. Dem Antrag ist der Nachweis Uber den glltige anzurechnenden Luftfahrer-
schein und das Prifungsprotokoll beizufiigen.

4. Prifung

Die Prufung fur UL-Hubschrauberfiihrer besteht aus einer theoretischen und einer
praktischen Priufung

4.1. Theoretische Prifung

In der theoretischen Prifung hat der Bewerber nachzuweisen, dass er die zum Fihren eines
UL-Hubschraubers notwendigen Kenntnisse in den Fachern der Module | und Il besitzt.

Die Bearbeitungszeit fur die vollstandige Theorieprifung betrégt 3h 30 min. In allen Fachern
werden jeweils 40 Fragen nach dem Multiple-Choice- Verfahren gestellt.

4.2. Praktische Priifung

In einer praktischen Priifung hat der Bewerber nachzuweisen, dass er den UL-Hubschrauber
entsprechend der im Ausbildungsnachweisheft angegebenen Ausbildungsschritte beherrscht.
Fur die Durchfiihrung der Prifung ist das entsprechende Praxis-Prufprotokoll fur Ultraleicht-
hubschrauber des DULV verbindlich anzuwenden.

Gultigkeit des Luftfahrerscheins

Die Glltigkeit des Luftfahrerscheins wird unbefristet erteilt. Ein gultiger Luftfahrerschein
berechtigt jedoch nur zum Fliegen, wenn der Inhaber mindestens sechs Flugstunden auf
Ultraleichthubschraubern innerhalb der letzten zwdlf Monate durchgefihrt hat. In den sechs
Stunden miissen mindestens sechs Starts und sechs Landungen sowie ein Ubungsflug von
mindestens einer Stunde Flugzeit in Begleitung eines Fluglehrers auf einem Ultraleicht-
hubschrauber enthalten sein.

Diese Voraussetzungen nach Absatz kdnnen durch eine Beféahigungsuberprifung mit einem
dazu anerkannten Prifer auf einem Ultraleichthubschrauber ersetzt werden. Die Nachweise
sind im Flugbuch zu fihren und durch Unterschrift des Fluglehrers oder Prifers zu bestatigen.

Passagierberechtigung

Zur Mitnahme von Passagieren in doppelsitzigen UL-Hubschraubern ist eine Berechtigung
nach 8 84a LuftPersV erforderlich. Fachliche Voraussetzung zum Erlangen der
Berechtigung ist der Nachweis von fuinf Uberlandfligen, darunter mindestens zwei Uber-
landflige mit Zwischenlandung Uber eine Gesamtstrecke von mindestens 150 Kilometer
nach Erwerb des Luftfahrerscheins in Begleitung eines Fluglehrers. Als Uberlandflug gilt
ein Flug von mindestens 50 km Strecke mit Zwischenlandung auf einem anderen
Flugplatz.

Alle Voraussetzungen nach 8 84a (2) LuftPersV missen nach Luftfahrerscheinerwerb auf
Ultraleichthubschraubern geflogen worden sein. Entsprechend LuftPersV § 84a, Abs. 4 hat
der Bewerber fur eine Passagierberechtigung in einer praktischen Priifung nachzuweisen,
dass er nach seinem Wissen und praktischen Kénnen die Anforderungen fur Flige mit
Passagieren erfiillt. Der zweite Uberlandflug von mindestens 150 km Strecke in Begleitung
eines Fluglehrers kann als Prufungsflug gewertet werden.
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Dabei sind alle Aufgaben laut ,Prifprotokoll Passagierberechtigung fur Ultraleichthubschrau-
ber* abzuarbeiten und zu dokumentieren.

Der mitfliegende Fluglehrer ist zur Abnahme der Priifung berechtigt, wenn beide Uberland-
flige im Rahmen der Verantwortung einer vom DULV genehmigten Ausbildungseinrichtung
durchgefiihrt wurden. Der Ausbildungsleiter bescheinigt die erfolgreich durchgefuihrte
Prifung auf dem Antragsformular zur Passagierberechtigung.

Im Falle der Begleitung der Uberlandfliige durch einen nicht an einer anerkannten

Flugschule tatigen Fluglehrer wird die Uberpriifung nach Erfiillung aller Voraussetzungen
durch einen Prifungsrat vorgenommen.

Bei Bewerbern mit Luftfahrerschein fir Hubschrauberfiihrer wird die Passagierberechtigung
fur Ultraleichthubschrauber bei Erteilung des Luftfahrerscheins ohne weiteren Nachweis mit
eingetragen. LuftPersV § 45a bleibt unberthrt.

Lehrberechtigung

Zur Ausbildung von Fuhrern von Ultraleichthubschraubern ist eine Lehrberechtigung
erforderlich. Der Erwerb der Berechtigung richtet sich nach § 95a LuftPersV. Voraussetzung
fur die Teilnahme an den entsprechenden Ausbildungslehrgéngen fiir die praktische Aus-
bildung von Fihrern von Ultraleichthubschraubern ist der unbeschrénkte Luftfahrerschein fir
Ultraleichthubschrauber sowie eine Gesamtflugzeit von 150 Flugstunden als verantwortlicher
Fuhrer von Ultraleichthubschraubern oder Hubschraubern. In der Gesamtflugzeit missen
mindestens 30 Flugstunden auf Ultraleichthubschraubern nach Lizenzerhalt enthalten sein.
Der Ausbildungslehrgang nach § 95a Abs.1 Pkt.5 setzt sich zusammen aus einem
Fluglehrer-Didaktik-Lehrgang, in dem nach Bestehen einer theoretischen Auswabhlpriifung
das fachliche Wissen vertieft wird und didaktisch-methodische Grundkenntnisse vermittelt
werden, und einem Fluglehrer-Praxis-Lehrgang. Nach Bestehen der praktischen Auswahl-
prifung wird dem Bewerber im Praxis-Lehrgang das praktische Schulen vom fir den Lehrer
vorgesehenen Sitz aus in den wichtigsten Ausbildungsphasen vermittelt. Neben dem
fliegerischen Teil der Schulung wird im Lehrgang auch der didaktisch / methodische Aufbau
der Ubungseinheiten einschlieRlich der notwendigen Vor- und Nachbesprechungen
vermittelt.

Bewerber, die eine Lehrberechtigung flr Hubschrauberfiihrer, Flugzeugfuhrer,Segelflugzeug-
fuhrer oder einer anderen Art von Luftsportgerat besitzen, kdbnnen von der Teilnahme am
Fluglehrer-Didaktik-Lehrgang befreit werden.
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Anderungsverzeichnis

April 2019

geandert S. 92 und S. 95: Giltigkeit des Luftfahrerscheins fur gewichtskraft gesteuerte und
aerodynamisch gesteuerte LL
I
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Ubersichtsblatt zur Schilerakte D[\

Name des Schiilers / der Schiilerin

Ausbildungsmeldung

Ausbildungsmeldung an DULV am Fax / Mail / Post

Ausbildungsvertrag, unterschrieben

Bei Minderjahrigen: schriftliches Einverstandnis der Erziehungsberechtigten

O O 0O 0O Od

Theorieprifung ist gultig bis zum (36 Monate ab Priifungstermin)

O

Antrag auf Erteilung des Luftfahrerscheins (vom Schuler unterschrieben)

Die nachstehend aufgefiihrten Unterlagen sind dem Antrag auf Erteilung des Luftfahrerscheins im Original oder beglau-
bigter Kopie beizufigen. Die Ausstellung des Luftfahrerscheins ist nur moglich, wenn diese Unterlagen dem DULV voll-
standig vorliegen.

Fliegerarztliches Tauglichkeitszeugnis (mind. LAPL)*
Beidseitige Fotokopien des gultigen Personalausweises.

aoad

O Nachweis tiber eine anzurechnende vorhandene Luftfahrerscheine:

D Ausbildungsnachweisheft im Original (bzw. die vom Ausbildungsleiter beglaubigten Fotokopien der Seiten 3 -
9 daraus) als Nachweis der vollstandig durchgefihrten /Theorie- und Praxisausbildung und der bestandenen Theoriepru-
fung

0 Nachweis Pyrotechnik *

0 BzF I oder Il / AZF 1

[0 Nachweis iiber die bestandene Praxispriifung (Priifprotokoll Praxis)

! entfallt bei Bewerbern um den Luftfahrerschein zum Fiihren von Leichten Luftsportgeraten gemaf 81 Abs. 4
LuftvZO
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