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EMERGENCY MANEUVER TRAINING
’ . d lifornien mache und dort
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ISans Limit,
m ein bisschen Kunstflug tbe.

Fahrsimﬂm;&ning kennt jeder. Das gibt’s | | v S Doch genau das tue ich
& g . c 3 s [ [ g nicht: Schon lange wollte ich ein Emergen-
auch fir Piloten: -~1t SpeZIeHen Ubungen / \ : cy Maneuver Training machen, eine Art

lernt man, das Flugzug in Grenzsituationeh : - - Fahrsicherheitstraining far Piloten. Was,
zu beherrschen @ il ; . wenn dich eine Wirbelschleppe auf den Ru-
. - ' cken dreht? Wenn ein Ruder blockiert oder

sich die Endanflug-Kurve ins Trudeln zu
verwandeln droht? Ich will unter Anleitung
Grenzsituationen erkunden.

2014 habe ich meinen PPL in Monchen-
gladbach erworben. 80 Stunden stehen im
Flugbuch, ich bin also nicht gerade ein Viel-
flieger. Die Aquila A210 kenne ich aus der
Ausbildung, spater kamen Cessna 172 und
180 sowie ganz selten Piper PA-28 dazu.

Ich habe viel recherchiert zum Thema
Emergency Maneuver Training (EMT). Stall
& Spin Awareness Training oder Upset Re-
covery Training sind andere Bezeichnun-
gen flir diese Schulung, die kein Kunstflug-
Schnupperkurs ist — auch wenn man das
natlrlich dranhdngen kann. Viele Kunst-
flugschulen bieten das Training an, auch ARS201 BXP&401
bei uns. Doch fiir mich bin ich in den USA
findig geworden.

Meine Wahl fiel auf Judy Phelps von
CP Aviation am kalifornischen Santa Paula
Airport. Die Fluglehrerin hat sich auf EMT
spezialisiert. Das gefiel mir — und nun bin AL s
ich hier. Die Schule ist grof3: Sie hat 19 Ma-
schinen, etwa 30 Mitarbeiter und eine eige- 3
ne Wartung auch fiir Fremdflugzeuge. Judy el = W
empfiangt mich herzlich, wir gehen direkt - —
in den Schulungsraum. Zu meinem Erstau-
nen sehe ich hier die Flugschiiler alle im BXFea0a
Einzelunterricht, auch bei der Theorie fur
PPL oder IFR.

Wir setzen uns an einen der Tische, und
Judy stellt mir die drei EMT-Module fur die
nachsten sechs Tage vor. Vorgesehen sind
jeweils zwei Stunden vormittags und nach-
mittags, jedes Modul geht tiber zwei Tage.

Man muss nicht alle absolvieren, aber ich

Autor Marcus de Heus und .
Fluglehrerin Judy Phelps plane es so. Jedes Unterrichtssegment be-
(hinten) beim Training in ginnt mit Theorie zur Flugphysik und Aero-
der Citabria dynamik, gefolgt von der Planung der Ma-
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Regen in Kalifornien: An einem Tag muss die Schulung
wetterbedingt ausfallen - man sollte Reserven einplanen

Einfach, aber tauglich;
Die Taildragger Citabria
und Decathlon sind ideal
fur das Training

nover. Dann kann ich Fragen stellen, und
wir machen einen »chair flight«, wobei ich
mit meinem Kuli in der Hand die Manover
abfliege. Sieht ein bisschen albern aus, hilft
aber bei der Vergegenwdrtigung dessen,
was wir vorhaben.

Judy holt zwei Fallschirme aus dem Re-
gal. Es geht los. Ich bin nervés und habe
ein flaues Geflihl im Magen: Modul [ - Stall
Spin Awareness. Wir fliegen eine Citabria
7ECA, eine flr einfachen Kunstflug taugli-
che Spornradmaschine mit Tandem-Sitz-
anordnung. Judy sitzt hinten, ich vorn.

Los geht’s mit ein paar Kurven, um ein
Gefuhl fur das Flugzeug zu bekommen. Es
folgen Slow Flight, Stalls mit und ohne Leis-
tung und schlie8lich der erste Spin. Ich soll
die Kurven enger ziehen, sagt Judy. Mach
ich. Noch enger, sagt sie. Also gut. Die Quer-
neigung liegt jetzt deutlich tber 60 Grad.

Mir ist etwas schlecht, als wir knapp 50
Minuten spdter im Downwind zur Piste
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22 sind. Judy schligt
vor, dass wir aus dem
Gegenanflug einen
Motorausfall simu-
lieren, so wird es
nochmal spannend:
Ich schaffe die Lan-
dung, aber bei mehr
Seitenwind wire es
knapp geworden - fruher eindrehen! Im
Schulungsraum folgt das Debriefing.

Aufs Mittagessen verzichte ich — kein
Appetit. Ein grofer Fehler, wie sich heraus-
stellen wird. Wir bereiten Spins und vor al-
lem Spin Recovery vor, ich libe »trocken«
auf dem Burostuhl, dann gehen wir mit un-
seren Fallschirmen zur Citabria. Nach dem
ersten Uberziehen habe ich schon ein flaues
Geflihl, aber nach dem dritten, vierten und
finften Spin mit mehreren Drehungen bin
ich am Ende. Leerer Magen und Dehydrie-
rung wirken verstarkend auf Drehschwin-
del, werde ich spater lesen.

Die Schulung hat mir viel gebracht: Ich
weifs jetzt, wie Trudeln entsteht, wie unan-
genehm er sich anfuhlt und vor allem, wie
ich ihn beenden kann. In der Platzrunde
werde ich mich kiinftig vor unkoordinier-
ten Steuereingaben hiiten —und nach Judys
eindringlicher Warnung nie das Flugzeug
mit dem Seitenruder um die Ecke zwingen.

Zweiter Tag, 8 Uhr. Die erste Ubung
heute wird mir tief in Erinnerung bleiben:
Wir fliegen nahe am Stall ohne Leistung
in 4000 Fufd. Ich habe beide Hande an den
Streben im Cockpit, Judy zieht den Stick voll
zurick. Nur mit kleinen Trippelschritten
aufden Ruderpedalen soll ich die Maschine,
eine Super Decathlon, gerade halten.

Erst gelingt es, aber dann patze ich.
Es haut uns herum, wir sind im Spin. Vor
Schreck schief3t mir das Adrenalin ins Blut,
dann setzt das zuvor gelibte Muster ein:
Power off, Querruder neutral, Seitenruder
voll gegen die Drehrichtung, Knlppel ganz
leicht nach vorn und nach dem Stoppen der
Drehung langsam ziehen.

in krasses Gefuihl, wenn der Spin
nicht wie beim Uben mit Ansage,
sondern ungewollt und mit einem
Schlag kommt. Aber die Ruderar-
beit mit den Fuf3spitzen ist beeindruckend.
Das Querruder wurde schnell zum Stro-
mungsabriss an einer Flache fihren. Fortan
werde ich das Seitenruder viel aktiver nut-
zen, insbesondere wenn ich langsam fliege.
Es folgen mehr Spins, mir wird erwar-
tungsgemafd wieder schlecht, aber alle Re-
coveries klappen. Insgesamt fihle ich mich
jetzt schon viel sicherer. Abschlusslandung
wie immer mit simuliertem Motorausfall.

NUTZLICHES KURZEL

Die meisten Flugzeugmuster reagieren auf die gleiche
Handlungsabfolg zum Ausleiten des Trudelns. Man kann
sie sich mit einem leicht zu merkenden Kirzel einpragen:
PARE Als erstes die Leistung auf Leerlauf (Power idle).
Dann die Querruder neutral (Ailerons neutral). Seitenru-
der voll gegen die Drehrichtung ausschlagen und halten
(Rudder full opposite). Hohenruder neutral, eventuell
leicht gedrickt (Elevator neutral). Erst wenn die Drehung
gestoppt ist, wird das Seitenruder wieder mittig genom-
men und mit dem Hohenruder sanft in die Normalfluglage
gezogen. Geschieht dies zu schnell, droht durch die hohen
g-Kréfte eine Uberlastung der Struktur oder ein zweites
Uberziehen (secondary stall). Ein abweichendes Vorgehen
bei bestimmten Mustern sollte im Flughandbuch beschrie-
ben sein. Es sollte selbstverstandlich sein, dass Trudeln
nur mit Flugzeugen geibt wird, die dafir zugelassen sind.
Wichtig beim Training: Vorher den Luftraum unter der
Maschine auf anderen Verkehr prifen.

Schlichtes Panel: Kreiselinstrumente sind
In Knstflugmaschinen verpont, weil sie
stark unteriden Beschleunigungen leiden
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Modul 1 ist vorbei, und ich habe schon
viel gelernt. Ein Stall ist bei allen Geschwin-
digkeiten moglich, weify ich nun, und er
muss nicht zu Panik fihren. Uberhaupt
einmal solche extremen Fluglagen erlebt
zu haben, das war die Reise schon wert.

Es folgt Modul II: In-Flight Emergenci-
es. Damit sind etwa Ruderblockaden oder
asymmetrisch ausfahrende Landeklappen
gemeint — und die resultierenden Flugla-
gen: Rollen, Riickenflug und am Nachmit-
tag das Ausleiten von Kurven mit mehr als
90 Grad Querneigung und Steilspiralen.

ir hangen Uber Kopf, und Ju-

dy meint, ich solle doch auch

auf das Variometer schauen,

wahrend sich langsam das
Blut im Kopf staut. Sorry, aber das geht
einfach nicht, also nochmal. Beim zweiten
Mal bin ich so entspannt, dass ich kopfuber
einem Pelikan hinterherschaue. Das Vario-
meter zeigt 0. Bei der Ruckfahrt ins Hotel
habe ich erstmals das gute Geflihl, dass ich
das Flugzeug so richtig dominiere.

Vierter Tag, es regnet, OVC 006. In Kali-
fornien?! Gut, dass ich ein paar Tage Reser-
ve eingeplant habe, Also mache mit dem
Mietwagen Ausflige in die Umgebung.

Am ndchsten Morgen beginnt Modul
IIT: Basic Aerobatics. Das ist der Spaf3teil, der
nicht mehr so richtig zu EMT gehort, aber
naturlich die Beherrschung des Flugzeugs
vertieft. Judy verkindet den Plan: eine ra-
sche Wiederholung der wichtigsten Ubun-
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gen, dann Loopings sowie fur den Nachmit-
tag eine Einfithrung in den Kunstflug.

Es ist ein tolles Geflihl, die Maschine so
steil nach oben zu ziehen, im Schwebezu-
stand auf dem Ricken zu fliegen und dann
durch Ziehen am Hohenruder den Looping
zu beenden. Erstmals geniefe ich diese
»schragen Flugzustinde«, und meinem
Magen macht es fast nichts mehr aus.

Nachmittags bereiten wir dann Immel-
manns, Hammerheads und Half Cuban
Eights im Schulungsraum vor. Zwei Stun-
den sind wir in der Luft, die Hammerhead-
Turns haben es mir besonders angetan.
Dieser Tag endet fur mich mit der Erkennt-
nis, dass Kunstflug Spafd machen kann.

Am sechsten Tag wiederholen wir alle
Ubungen und verfeinern nochmal alles.
Insgesamt schaffen wir an diesem Tag 13
Landungen, und da es keine Landegebiih-

Mal was anderes:
Wenn nicht geflogen
wird, ist der Strand in
Ventura eine urlaubs-
gerechte Alternative

Einzelunterricht:

Vor jeder Flugstunde
spricht Lehrerin Judy
Phelps (I.) die Theorie
im Detail mit Autor
Marcus de Heus durch

ren gibt, koste ich das aus. Landungen mit
simuliertem Ausfall von Seiten-, Quer- oder
Hohenruder stehen am letzten Tag an, dann
sind wir durch.

Die Kreditkarte ligt nicht: 2800 Euro
habe ich an CP Aviation gezahlt. Daftr gab
es zehn Flugstunden mit Lehrer, 42 Lan-
dungen und jede Menge Theorieunterricht.
Hinzu kommen Hotel, Mietwagen und Lini-
enflug. Mein Fazit: Es hat sich voll gelohnt.
Das EMT hat mir genau das gebracht, was
ich erhofft hatte: ein viel besseres Gefiihl
im Umgang mit dem Flugzeug, ein tiefes
Verstandnis fur das Entstehen und Been-
den von ungewollten oder gefihrlichen
Flugzustinden, Ruhe und mehr Gelassen-
heit fir ein Uberlegtes Vorgehen in Stresssi-
tuationen — und dazu unerwartet viel Spafd
mit Loops, Half Cuban Eights und vor allem

Hammerheads.
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