SERIE: VOM FLUGHAFENZAUN INS AIRLINE-COCKPIT

Der grosse Brocken: Theorieausbildung CPL/ATPL

Von Tis Meyer

Die theoretische und praktische Aus-
bildung zum Privatpiloten von Kleinflug-
zeugen habe ich bereits absolviert. In der
néchsten Stufe geht es darum, mir das
Wissen anzueignen, um spéter ein gros-
ses, schnelles Passagierflugzeug sicher
verstehen und steuern zu kdnnen. Am

7. Oktober 2016 startet bei meiner Flug-
schule, der Horizon Swiss Flight Acade-
my nahe dem Flughafen Ztrich, der Aus-
bildungsteil, der mir all das beibringen
soll: Der Theoriekurs CPL / ATPL (CPL
steht fur «Commercial Pilot Licence» [Be-
rufspilot]; ATPL flir «Airline Transport Pilot
Licence» [Linienpilot]).

Ein Blick auf den Lektionsplan macht mir
schlagartig die Dimensionen bewusst:
Der Kurs, der primar an den Wochenen-
den (manchmal inklusive Freitag) statt-
findet, wird sich bis zum 9. Juli 2017 hin-
ziehen - das sind ziemlich genau neun
Monate. Nachdem ich die Privatpiloten-
Theorie noch im Selbststudium absolviert
habe, schatze ich es umso mehr, hier Teil
einer physisch anwesenden Klasse zu
sein. Zehn Schuler sind wir, mit personli-
chen Hintergrinden und beruflichen Am-
bitionen, wie sie unterschiedlicher nicht
sein kdnnten = vom Ktichenschreiner
Uber den KFZ-Mechatroniker und den
Flugzeug-Mechaniker bis zum Psycho-
logie-Studenten ist alles vertreten. Einge-
fleischte Planespotter und Aviatik-Nerds
sind wir (brigens nur zwei.

Schlagartig wird auch klar, wieso es bei
der Einladung zum ersten Kurstag hiess,
man solle besser mit dem Auto anreisen:
Nach dem Verteilen der Lernmaterialien
tarmt sich ein Berg von elf Blichern aus
dem Hause CAE Oxford auf meinem Pult.
Gesamtumfang: 6'000 Seiten. Na heure-
ka! Wehmtitig denke ich an die niedlichen
zwei Theorieordner zurlick, welche den
Gesamtstoff zur Privatpiloten-Ausbildung
ausmachten. Aber da muss ich jetzt wohl
durch!

Doch es dauert nicht lange und schon
sind wir mittendrin in der Materie. Der
Unterrichts-Rhythmus sagt mir ebenfalls
sehr zu. Zwar stellen die fir neun Mona-
te blockierten Wochenenden die sozia-
len Kontakte auf eine arge Probe. Dafiir
erlaubt es die lange Pause wéhrend der
Woche gut, den Stoff zu verarbeiten, in
meinem Fall gar detailliert zusammenzu-
fassen, und aufs nachste Wochenende
wieder vorzubereiten. Natdrlich ist die-
ser Kursrhythmus vor allem darauf aus-
gelegt, parallel dazu unter der Woche
arbeiten zu kénnen. Es muss aber doch
gesagt werden, dass das Lernprogramm
so intensiv ist, dass das Aufrechterhalten
eines Vollzeit-Arbeitspensums fast schon
illusorisch wird. Insbesondere, wenn
man daneben noch private Verpflichtun-
gen hat und fleissig Flugstunden sam-
meln muss (vgl. letzte Ausgabe). So hat
der Grossteil der Klasse im Verlauf des
Unterrichts-sein Berufspensum reduziert
oder ganz ausgesetzt.

Spétabendliches Briiten (ber. kompiexen Flugplanungsaufgaben (alle Bilder Tis
Meyer, 2016/2017).
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Die Fachgebiete sind eigentlich die glei-
chen wie schon wahrend der Privat-
piloten-Ausbildung. Das fihrt mich an-
fangs zur etwas leichtsinnigen Annahme,
ja alles schon einmal gehért zu haben.
Schon nach den ersten paar Lektionen
realisiere ich aber, dass die Privatpilo-
ten-Ausbildung im Vergleich héchstens
mit der Handschaufel an der Spitze des
Eisberges gekratzt hat — und mir nun der
gesamte darunterliegende Brocken be-
vorsteht. Immerhin: Grosstenteils ist der
Stoff nicht wirklich schwierig zu verste-
hen, sondern es ist einfach mengenmas-
sig viel und er geht in vielen verschie-
denen Fachgebieten stark ins Detail.
Tauchen doch einmal Verstédndnisschwie-
rigkeiten auf, lassen sich diese meist
schon in der Klasse I6sen = und wenn
nicht, sind die Instruktoren mit ihrem Er-
fahrungsfundus eine sehr geschétzte An-
laufstelle. Das Ganze im Prasenzunter-
richt zu absolvieren, empfinde ich daher
als dusserst wertvoll. Nicht nur fiir den
Unterricht, sondern auch fiir die Pau-
sengespréche! Das Instruktoren-Team
besteht n&mlich aus jingeren und é&lte-
ren Berufspiloten aus den unterschied-
lichsten Gattungen der Fliegerei, die uns
mit ihren aviatischen Anekdoten in jeder
Pause aufs Neue unterhalten, begeistern
und motivieren.

Detailliertes Rundum-Studium

Mit fortschreitendem Unterricht realisie-
re ich, wie breit-abgestutzt diese Ausbil-
dung ist. Wir erlernen nicht nur einfach
die Bedienung des Flugzeuges, sondern
erhalten tiefgreifendes Wissen in unzahli-
gen Bereichen vermittelt.

Ein Kurs-Wochenende kann zum Bei-
spiel so aussehen: Am Freitagmorgen
lernen wir im Fach «Meteo» die Hinter-
gruinde der Monsunphasen und die Ent-
stehung von tropischen Wirbelstirmen.
Am gleichen Tag steht im Fach «<Human
Performance» das menschliche Auge
auf dem Programm, mit all seinen Be-
standteilen und Eigenheiten. Zum Bei-
spiel sind die Lichtsinneszellen, die firs
Farbsehen zustandig sind, sehr wenig
lichtsensitiv — weshalb man im Dunkeln
weniger Farben sieht. Und all diese Zel-
len benétigen viel Sauerstoff, um richtig
zu arbeiten — daher nimmt unsere Nacht-
sichtfahigkeit schon auf einer Flughdhe
von 2'800 Metern wegen der geringeren
Sauerstoff-Sattigung um 18 Prozent ab
(eine Prufungsfrage!). Am nachsten Tag
lernen wir im Fach Radionavigation, mit
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welchen Puls-Intervallen ein Sekundar-
radar den Transponder eines Flugzeugs
abfragt (je nach Modus 8 oder 21 Mik-
rosekunden), oder wie wir anhand der
Flughohe die Empfangsreichweite flir
ein Drehfunkfeuer errechnen kdnnen.

In «Principles of Flight» werden uns am
Nachmittag komplizierte physikalische
Formeln der Flugmechanik an den Kopf
geworfen, oder wir beschaftigen uns mit
Anstellwinkel-abhangigen Druckpunkt-
wanderungen an verschiedenen Flligel-
profilen. Am Sonntagvormittag wird in
«Air Law» die Farbkodierung der Pisten-
befeuerung erklart (900 Meter vor Pisten-
ende beginnt die Mittellinie abwechselnd
rot und weiss zu leuchten, 600 Meter
vor Pistenende wechselt die Randbe-
leuchtung auf gelb und 300 Meter vor
Pistenende die Mittellinie auf rot). Zum
Abschluss des Wochenendes folgt dann
noch ein halber Tag «Airframes and Sys-
tems», wo das Treibstoff-Einspritzsys-
tem des Viertakt-Verbrennungsmotors
genauso Thema sein kann wie die ver-
schiedenen Gummischichten innerhalb
eines Flugzeugreifens, die Befestigungs-
mechanismen fir Turbinenschaufeln
oder die Sternschaltung eines Dreipha-
sen-Alternators im elektrischen System.
Das alles bedeutet, dass man gedanklich
enorm flexibel bleiben muss, macht die
Ausbildung aber auch ausgesprochen
abwechslungsreich.

Klar: In vielen Féllen schiesst der Lern-
stoff bei Weitem tiber das hinaus, was
man danach im Airline-Cockpit des 21.
Jahrhunderts tatsachlich braucht.

Das Fach «General Navigation» zum Bei-
spiel ist ein Kandidat, der Teile unserer
Klasse schier in den Wahnsinn treibt (mir
aber im Vergleich zur Elektrotechnik gut
liegt):Wenn wir mit traditionellen polar-
stereographischen Karten hantieren, oder
beim Herauslesen von Steuerkursen tber
komplizierte Formeln die magnetische
Inklination.und Variation oder die Karten-
konvergenz einzuberechnen versuchen,
stosst selbst das beste dreidimensionale
Vorstellungsvermogen oft an seine Gren-
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* Auslegeordnung der erhaltenen Lernmaterialien.
 Blick ins Buch: Erkidrung der Sternschaltung des Dreiphasen-Alternators.

zen. Zwar versuchen wir vor dem geisti-
gen Auge die Erde, ihre Pole, die Sonne,
unsere Steuerkurse und alle anderen Va-
riablen irgendwie so hinzudrehen, dass
es Sinn ergibt, verirren uns aber nur allzu
oft auf dieser mentalen Achterbahnfahrt
und 6ffnen dann entnervt und leicht see-
krank wieder unsere Augen. Dem Do-
zenten, einem erfahrenen Piloten-Urge-
stein, der noch DC-4 und DC-8 gesteuert
und «Sterne geschossen» hatte, um den
Weg nach Stdamerika zu finden, entgeht
unsere etwas limitierte mentale Kapazi-
tat naturlich nicht. Im Habitus eines gut-

mutigen Onkels nimmt er dann zum x-ten
Mal seine zweckentfremdete aufblasbare
Schwimmbhilfe im Erdkugel-Design hervor
und dreht und wendet das Ding so lange,
bis samtliche zehn Klassenmitglieder die
Rechnerei staunend nachvollziehen kén-
nen. In diesen Situationen bin ich.sehr
froh, die Theorieausbildungiim Prasenz-
unterricht und nicht zuhause zu absolvie-
ren. Und nun im spéteren Linienbetrieb
bin ich auch dem Flugeomputer dusserst
dankbar, dass er einem all diese kompli-
zierten Rechnungen im Hintergrund ab-
nimmt.

Hintergrund: Das Arbeiten mit Luftkarten gehért natiirlich auch zum Alitag. Kurs-Be-
rechnungs-Aufgaben in der Gegend von Cork sind besonders oft im Fragenkatalog
vorhanden, weshalb die idyllische irische Landschaft von besonders vielen spitzen
Bleistiften maltrétiert wird.
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Ende in Sicht?

Nach neun sehr anstrengenden, aber
immer auch unterhaltsamen und mo-
tivierenden Monaten ist es geschafft:
Der Theorieberg ist bezwungen und die
mentale Gesundheit noch immer mehr
oder weniger intakt, obwohl allein der
Umfang meiner Zusammenfassung
mittlerweile schon auf 447 Seiten an-
gewachsen ist. Was ist nun der néchs-
te Schritt? Direkt an die Prifung? Gar
nicht empfehlenswert! Wie schon auf der
Privatpiloten-Stufe besteht die Priifung
namlich wieder aus Multiple Choice-Fra-
gen. Zum einen ist eine Vielzahl davon
wieder dusserst wortklauberisch oder
gar hinterlistig gestellt und testet eher
die Lese- als die Verstandnisfahigkeiten.
Zum anderen absolvieren wir die Prii-
fung beim Schweizerischen Bundesamt,
haben aber mit einem englischen Lehr-
mittel gelernt. Zwar gibt es europaweit
einen ungefahren inhaltlichen Konsens,

was denn so alles geprift wird - trotz-
dem setzt jedes Land seine Prioritaten
wieder etwas anders, testet Teilgebiete,
die im Lehrmittel nicht enthalten sind,
oder erachtet im Vergleich zum Lehr-
mittel oder zu anderen L&ndern gar eine
andere Antwort auf die selbe Frage als
richtig (). Um dem beizukommen ist es
strengstens empfohlen, sich mit dem
Abarbeiten moglichst vieler Multiple-
Choice-Fragen auf die Priifung vorzube-
reiten. Auch hier sind die Dimensionen
immens: Allein meine Schule bietet einen
Katalog von 8°260 Trainingsfragen an.
Zusétzlich gibt es noch die sehr emp-
fehlenswerte Software «Aviation Exam»,
die aus Prifungs-Feedbacks von allen
europaischen Pilotenanwartern ebenfalls
einen Fragenkatalog generiert. Umfang:
Uber 14'000 Fragen. Selbst wenn man
fur Lesen und Beantworten jeder Frage
nur 15 Sekunden brauchte, ware man
allein damit knapp 60 Stunden beschéf-

® Eigene grafische Zusammenfassung, durch weiche Wetterwechsel sich ein tiber
das Land ziehendes Frontensystem auszeichnet (zu lesen von rechts nach links).

o Ubersicht, wie sich die Auftriebs- und Widerstandskurven des Flugzeuges je nach
Gewicht oder Klappenstellung verschieben und sich damit die optimale Geschwin-
digkeit fiir die maximale Reichweite verdndert.
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tigt. Selbstverstandlich gehen die Fragen
dabei aber genauso in die Tiefe wie der
Stoff selbst. Und naturlich investiert man
in komplexere Navigationsaufgaben, die
einige Rechnungen und das Hantieren
mit Luftkarten beinhalten, gerne auch
mal funf Minuten oder mehr. Man soll-
te daher fiir die Priifungsvorbereitung
genligend Zeit einberechnen, um das
Stresslevel nicht schon zum Vorherein
astronomisch hoch werden zu lassen.
Vom Ende meines Kurses bis zum ersten
Prufungstermin dauert es nur gut einen
Monat. Ich entscheide daher, nicht alle
14 Facher im gleichen Priifungstermin
zu schreiben, sondern sie auf zwei Pri-
fungssessionen zu verteilen. Eine sehr
weise Entscheidung. So kann ich mich
erst auf sechs Fécher konzentrieren und
habe spéter nochmals drei Monate bis
zur néchsten Prifungssession Zeit, die
verbleibenden acht Facher im Detail zu
verinnerlichen. Dies ist umso sinnvoller,
als viele spatere Arbeitgeber die Pri-
fungsergebnisse in die Beurteilung von
Kandidaten miteinbeziehen, oder gar
harte Limiten setzen, um Bewerbungen
Uberhaupt anzunehmen.

Die Priifungen nahen

Auch so bleibt das Programm sportlich.
Oft klicke ich von morgens bis abends
die Fragen durch. Bei einigen Fragen,
bei denen auf Karten oder schlecht ein-
gescannten Graphen etwas eingezeich-
net oder berechnet werden soll, liegen
die richtigen Antwortmdglichkeiten lei-
der im Millimeterbereich und sind so
selbst fir die wissbegierigsten Studen-
ten héchstens durch Auswendiglernen
richtig zu beantworten. Andere Fragen
sind einfach amUisant. Zum Beispiel:
«Welches sind die attraktivsten Lebens-
raume fiir Végel im Flughafenbereich?»
Antwort: Mulldeponien, Golfplatze, Kis-
tengebiete, kurzes Gras (in dieser Rei-
henfolge!). Die unbeliebtesten Lebens-
rdume (eine weitere Frage) sind Ubrigens
Béume (wieso auch immer...) und lan-
ges Gras. Auch meine allerliebste Frage
Uberhaupt dreht sich um Végel: «Wenn
sich ein Flugzeug mit einer Geschwin-
digkeit von 135 Knoten néhert, wann
fliegen Vogel erfahrungsgeméss davon?
A: 2 Sekunden vorher; B: 10 Sekunden
vorher; C: Wenn sie den Triebwerksldrm
héren; D: Wenn der Startlauf beginnt».
Richtig ist (offenbar) tbrigens A und ich
hoffe seither bei jedem Vogel, den ich
erblicke, dass er seine Uhr korrekt ge-
stellt habe.

Schliesslich ist der grosse Tag gekom-
men: Nachdem ich beide Fragendaten-
banken zwei- bis dreimal durchgeklickt
habe, mir die hinterlistigsten Exemplare
herausgeschrieben und zudem hunderte
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Karteikarten mit auswendig zu lernenden
Zahlen oder Formeln erstellt habe, reise
ich nach Bern.

Der Perfektionist in mir ist mit dem Lern-
fortschritt zwar noch nicht hundertpro-
zentig zufrieden, dennoch habe ich das
Geflihl, dass ich sowohl den Stoff verste-
he wie auch auf alle fiesen Fragentypen
gefasst bin (was leider zwei unterschied-
liche Dinge sind). Zum Bestehen der Pri-
fung wird in jedem Fach eine Punktzahl
von mindestens 75 Prozent des Maxi-
mums bendtigt. Mein Wunsch-Arbeit-
geber verlangt aber einen Schnitt von
mindestens 85 Prozent, damit die Bewer-
bung tberhaupt berticksichtigt wird. Ent-
sprechend intensiv habe ich gelernt.

In den Gebéduden des Bundesamtes fiir
Zivilluftfahrt absolviere ich dann tiber
zwei Tage verteilt meine ersten sechs
Prifungen, sie dauern pro Fach zwischen
20 Minuten und 2 Stunden. Mit Freu-

de stelle ich fest, dass mir der Grossteil
der Fragen bekannt vorkommt. Natdrlich
konnen die Multiple-Choice-Antworten
anders lauten als wahrend der Vorbe-
reitung, doch weiss ich in etwa, wo die
Fallstricke versteckt sind. Am Ende des
zweiten Tages bescheinigt mir ein Com-
puter-Ausdruck meine Ergebnisse: Ich
habe einen Durchschnitt von 97 Prozent
erreicht! Ein Wahnsinns-Resultat, das
mich anstachelt, fir die zweite Priifungs-
session drei Monate spéter nochmals
gleich intensiv zu lernen.

Auch die zweite Priifungssession lauft
gut, die meisten Fragen und Themenge-
biete sind mir vertraut und ich habe auch
das notige Gliick, dass die Karten und
Graphen, mit denen ich arbeiten muss,
von genligender Qualitat sind (andere
Kollegen haben mehr Pech und fallen
zum Teil allein deswegen durch die Prii-
fung). Am Ende halte ich wieder einen
Ausdruck mit meinen Resultaten in Han-
den. Der Schnitt: 98 Prozent! Das hatte
ich nun wirklich nicht erwartet! Ich fahre
erleichtert nach Hause und schlafe erst
einmal vier Tage durch.

Mit der erfolgreichen Bewaltigung der
Theorie habe ich wieder einen grossen
Brocken meiner Ausbildung hinter mich
gebracht. Und ich habe gut genug ab-
geschlossen, um mir keine Tlren zu
verschliessen, sondern vielleicht sogar
welche zu 6ffnen. Der Theorieteil der Li-
nienpiloten-Ausbildung ist damit abge-
schlossen. Nun gilt es, in der zweimo-
torigen Diamond DA-42 vieles des eben
Erlernten in die Praxis umzusetzen. Wie
mir das wohl gelingen wird? Ihr lest es in
der Fortsetzung dieser Serie!

|
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Beispiel, wie ein Loadsheet manuell ausgefiillt wird. Zum Einbezug der Ladung muss
im oberen Teil jeweils eine gewisse Anzahl Einheiten zur Seite gefahren werden.
Im unteren Teil kann man dann herauslesen, ob man sich innerhalb der Limiten
der Schwerpunktverteilung (weisse «Envelope») befindet. Ebenso kann man die
benétigte Einstellung der Trimmung erkennen. Dies alles fiir Leerzustand, Start und
Landung.

.

 Karteikarten-Parade, bevor es an die Priifung geht. Pro Fach eine Spalte.
* Eine typische Rechen-Aufgabe aus dem Fach «General Navigation».

B 2

101, TT from A to B is 204" the distance is 140 NM, Variation is 14W at A and 16W at B
You flight-plan WCA 8L. When the remaining distence to B is 35 NM you find that your
position is 5 NM right of the flight plan track. Since over A you have stesred as flight
planned. What change of heading |s required at Ihis time to bring you disactly to B?

a) 3 left
b) 8'%ft
) 11t =

d) 14%ft o a

CPL /| ATPL Ground Instruction
061 General Navigation
Questionnaire




