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5. AERODYNAMIK (GRUNDLAGEN DES FLIEGENS)
1. Auftriebserzeugung am Tragfliigel Check (x)
1.1. Grundlagen
Die Schiilerin/Der Schiiler sollte:

e ein beispielhaftes Fliigelprofil im Querschnitt aufzeichnen kénnen bzw. als solches
erkennen.

e die Darstellungsweise von Stromlinien zur Stromungsdarstellung beschreiben
kdnnen.

e Die Begriffe statischen Druck, dynamischen Druck und Gesamtdruck erkldaren kénnen

e die Beziehung zwischen IAS und TAS und dem dynamischen Druck beschreiben kénnen

1.2, Stromungsgeschwindigkeit und Druckverteilung
Die Schiilerin/Der Schiiler sollte:

e (iber das Gesetz von Bernoulli die Veranderung der Stromungsgeschwindigkeit und
Druckverhiltnisse (statische/dynamische) in einem Venturirohr bestimmen kénnen.

e die Beziehung zwischen Gesamtdruck, statischem und dynamischem Druck und dem
Luftstrom durch einen verengten Querschnitt (Gesetz von Bernoulli) beschreiben
kénnen

e die Verdnderung der Strémungsgeschwindigkeit auf der Oberflache eines
Tragfliigels beschreiben kénnen.

e dieVeranderungen der Strémungsgeschwindigkeit in Form von Stromlinien erkennen
kénnen.

e mit dem Gesetz von Bernoulli den statischen Druck auf der Oberflache eines Tragfliigels
bestimmen kénnen.

e die Entstehung des Auftriebs durch Unter- und Uberdruckverhiltnisse erkldren
kénnen.

1.3. Umstromung und Anstellwinkel
Die Schiilerin/Der Schiiler sollte:

e ein Bild der Umstromung eines Fligelprofils im mittleren Anstellwinkelbereich
erkennen und interpretieren kénnen.

e die Punkte: Staupunkt, Umschlagpunkt, Ablésepunkt lokalisieren kénnen und
erkldaren kénnen.

e den Begriff ,,Grenzschicht” beschreiben kénnen.

e den Begriff ,,Reibungswiderstand” erklaren kénnen.

e den Unterschied zwischen einer laminaren und einer turbulenten Grenzschicht
beschreiben kénnen und diese in der Stromliniendarstellung lokalisieren kénnen.

e den Einfluss von Eis, Schmutzablagerungen oder einer generell rauen Oberflache auf
die Grenzschicht bzw. den Reibungswiderstand beschreiben kénnen.
den Begriff ,Abgel6ste Stromung” und deren Folgen beschreiben kdnnen und diese
auf einem Bild der Umstrémung lokalisieren konnen.

e die Begriffe Anstellwinkel und Einstellwinkel definieren kénnen.

e die Verschiebung von Staupunkt, Umschlagpunkt und Abldsepunkt bei sich
veranderndem Anstellwinkel erklaren kénnen.

1.4. Das Fliigelprofil
Die Schiilerin/Der Schiiler sollte:

e den Grund fiir die Tropfenform des Flugelprofils nennen kénnen (Widerstand).

e den Widerstand verschiedener Formen in Relation unterscheiden kénnen (Kugel,
Platte, Tropfen, etc. mit gleicher Stirnflache).

e die wichtigsten geometrischen Parameter eines Fligelprofils beschreiben und
lokalisieren kénnen, dazu zdhlen unter anderem: Nasenradius, Profilsehne, Skelett-
linie, Wolbung, max. Wolbung, Wolbungsriicklage, max. Dicke, Dickenricklage,

e  Profiltiefe.

e beschreiben konnen, welchen Einfluss die Veranderung gewisser Parameter fir die
Auftriebserzeugung bedeutet - z.B. Verdanderung der Profiltiefe oder Wélbung.
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Weiter ,das Fligelprofil“ Check (x)
e Laminarprofile und symmetrische Profile erkennen kénnen.
e die Vorteile eines Laminarprofils beschreiben kénnen.
e die Vor- und Nachteile eines symmetrischen Profils und seine hé&ufigste
Verwendungsart nennen kdnnen.
1.5. Luftkrafte am Flugelprofil
Die Schiilerin/Der Schiiler sollte:
e die Gesamtauftriebskraft aus den auf ein Profil einwirkenden Ober- und Unterdruck
bestimmen kdnnen.
o die Veranderung der GroRe und des Angriffspunktes der Auftriebskraft am Flugelprofil
bei veranderlichem Anstellwinkel beschreiben kénnen.
die Ursache und Entstehung von Formwiderstand sowie die Verdnderung der GroRe
des Widerstandes mit sich veranderndem Anstellwinkel beschreiben kénnen.
e angeben koénnen, dass die Auftriebskraft immer senkrecht zur Strémungsrichtung
gemessen wird.
e angeben kdnnen, dass die Widerstandskraft immer in Strémungsrichtung gemessen
wird.
die Luftkraftresultierende aus Auftriebskraft und Widerstandskraft des Profils
bestimmen kénnen.
e den Druckpunkt definieren konnen.
e die Anderung der Luftkraftresultierenden sowie die Verschiebung des Druckpunktes bei
Veranderung des Anstellwinkels erklaren konnen.
e dass Anstellwinkel/Auftriebs-Diagramm interpretieren kdnnen.
e die Begriffe Widerstands- und Auftriebsbeiwert ca / cw erklaren kénnen.
e angeben kénnen, dass sich ca / cw mit Anderung des Anstellwinkels, der Profilform
bzw. dem Ausfahren von Auftriebshilfen andern.
e die Auftriebsformel und die Widerstandsformel nennen kénnen.
e die Faktoren nennen kénnen, welch einen Einfluss auf Auftrieb und Formwiderstand
e haben (Luftdichte, ca / cw Fluggeschwindigkeit, Grundflache).
2. Umstromung des gesamten Luftfahrzeuges
2.1. Tragflaichenform
Die Schiilerin/Der Schiiler sollte:
e die gangigsten Tragflachengrundrisse erkennen und beschreiben kénnen, unter
anderem: rechteckige-, elliptische-, gepfeilte Tragflachen, Trapezfligel, Deltafliigel.
e die Spannweite als Abstand von Fliigelspitze-Flligelspitze berechnen kénnen.
e die geometrischen Parameter der Tragflache erkennen und beschreiben kénnen:
Wourzelrippe, Profiltiefe an der Wurzelrippe, Profilspitze, Profiltiefe an der Profilspitze,
Pfeilung.
e eine Tragflache geringer und groRer Streckung (bei gleicher Flache) unterscheiden
kdnnen.
e den Einfluss der Fligelstreckung auf die Aerodynamik in groben Ziigen beschreiben
kdnnen.
2.2, Bildung von Wirbelschleppen
Die Schiilerin/Der Schiiler sollte:
e den Druckausgleich von Unter- zu Oberseite beschreiben konnen.
e die damit verbundene Entstehung von Wirbelschleppen und induziertem Widerstand
beschreiben kénnen.
e die Veranderung des induzierten Widerstandes bei sich veranderndem Anstellwinkel
(Fluggeschwindigkeit) beschreiben konnen.
o die Auswirkungen/Griinde fir die Verwendung von Winglets erkldren kénnen.
e die von Wirbelschleppen fiir nachfolgende Luftfahrzeuge ausgehenden Gefahren
erklaren kénnen.
e einen Zusammenhang zwischen Masse des Luftfahrzeuges und Starke der
verursachten Wirbelschleppen herstellen kdnnen.
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3. Widerstand Check (x)
Die Schiilerin/Der Schiiler sollte:

e die Widerstandsarten Reibungswiderstand, Formwiderstand, Interferenzwiderstand
und induzierter Widerstand voneinander trennen und jeweils beschreiben kénnen.

e  parasitdren von induziertem Widerstand unterscheiden kénnen.

e Angeben kénnen, dass parasitdarer Widerstand mit zunehmender Fluggeschwindigkeit
zunimmt.

e angeben koénnen, in welchem Verhiltnis (2) der parasitare Widerstand in Abhangigkeit
von der Fluggeschwindigkeit zunimmt.

e Angeben konnen, dass induzierter Widerstand mit zunehmender Fluggeschwindigkeit
abnimmt.

e die Kurven von parasitarem und induziertem Widerstand in einem Widerstand / Flug-
geschwindigkeit Diagramm addieren und den geringsten Widerstand bestimmen

e  konnen.

e den Grund flr die aerodynamische Verkleidung von Bauteilen, wie z.B. dem
Fahrwerk/Rad erkldren kénnen.

e angeben koénnen, dass der Widerstand von zusammengefligten Bauteilen im Regelfall
groBer ist als deren alleiniger Widerstand (negative Beeinflussung, zuséatzliche
Verwirbelung) = Interferenzwiderstand.

4. Der Stromungsabriss
4.1. Stromungsverhalten am Fliigelprofil
Die Schiilerin/Der Schiiler sollte:

e den Begriff ,,Grenzschicht” erklaren kénnen.

e die Verschiebung von Staupunkt, Umschlagpunkt und Ablésepunkt bei sehr hohen
Anstellwinkeln erkldaren kénnen.

e die Auswirkungen abgeloster Stromungen auf einem GrofRteil der Tragfliche
beschreiben kénnen.

e die Abnahme des Auftriebes bei zunehmendem Anstellwinkel anhand des
ca/Anstellwinkel-Diagrammes beschreiben kénnen.

e erklarenkoénnen, warum die Aussage , durch Ziehen gewinnt man Héhe" im niedrigen
Geschwindigkeitsbereich nicht stimmen kann.

e den Einfluss der Schrankung auf das Stromungsabrissverhalten beschreiben
kénnen.

e den Unterschied zwischen geometrischer und aerodynamischer Schrankung
beschreiben kdnnen.

4.2, Erkennen von Stromungsabrissen
Die Schiilerin/Der Schiiler sollte:

e angeben kdnnen, dass ein Stromungsabriss primar vom Anstellwinkel abhangig ist.

e einenZusammenhang zwischen Anstellwinkel, Strémungsabrissgeschwindigkeit und
Belastung herstellen kénnen.

o erkldren kénnen, durch welche Anzeichen ein Stromungsabriss wahrend des Fluges
erkannt werden kann.

e erklaren kénnen, wodurch das Schiitteln des Flugzeuges ausgeldst wird.

4.3. Trudeln
Die Schiilerin/Der Schiiler sollte:

e beschreiben kdnnen, wodurch das Trudeln ausgelést werden kann.

e angeben kdnnen, mit welchen Flugverfahren das Trudeln beendet werden kann.

e den Unterschied zwischen ,Abkippen” und voll entwickeltem Trudeln erkldren

e wiedergeben kénnen, dass das Trudeln einen stationdren Flugzustand ohne
Ubermalige Belastungen darstellt.

e angeben konnen, das Ausleiten des Trudelns mitunter hohere Lastvielfache
verursachen kann.

e angeben konnen, dass absichtliches Einleiten von Trudeln ein Kunstflugmandéver
darstellt und somit ohne Kunstflugberechtigung/kunstflugtaugliches Flugzeug
verboten ist.

OeAeC_FAA_DTO_SEG_AN12.5_v00_detail_syll_spl_aero  Rev.v00, 12.06.2023 Seite 4 von 9

Gedruckte Ausgaben unterliegen keinem Anderungsdienst.

Die aktuelle Revision befindet sich im Downloadbereich Behérde auf der Homepage des Osterreichischen Aero-Clubs.




DTO Ausbildungsprogramm Syllabus Theorie SPL OSTERREICHISCHER AERO-CLUB/FAA
AERODYNAMIK (Grundlagen des Fliegens)

4.3.1. Flugverhalten Check (x)
Die Schiilerin/Der Schiiler sollte:
e angeben koénnen, dass das im Flugbetriebshandbuch festgelegte Verfahren zum
Ausleiten des Trudelns angewendet wird.
e moglichen negative Einfllisse bzw. Nutzlosigkeit der Betatigung des Querruders
wahrend des Trudelns aufzdhlen kénnen.
e Seitenruder entgegen der Trudelrichtung sowie Nachdriicken/Entlasten des
Hohenruders als wichtigste Punkte zum Ausleiten des Trudelns nennen.
e die Phasen des Fluges nennen konnen, in denen Langsamflug, Abkippen oder
Trudeln am wahrscheinlichsten sind.
e die Wirksamkeit des Seitenruders zum Ausleiten des Trudelns beschreiben kénnen.
e erkldren kdnnen, warum auch nach dem Ausleiten des Trudelns nicht sofort das
Hohensteuer belastet werden sollte (secondary stall).
4.3.2. Besondere Einfliisse
Die Schiilerin/Der Schiiler sollte:
e beschreiben kénnen, wie Eisablagerungen die Stromungsabrissgeschwindigkeit und das
Flugverhalten beeinflussen kénnen.
e angeben konnen, dass die Beladung des Flugzeuges die Trudeleigenschaften
beeinflusst.
e den Begriff ,Flachtrudeln” und ,Steilspirale” beschreiben und unterscheiden kénnen.
o die Gefahren des Flachtrudelns nennen kénnen und angeben kénnen, durch welche
richtige Beladung diese vermieden werden kdnnen.
4.4. Stromungsabrissgeschwindigkeit
Die Schiilerin/Der Schiiler sollte:
e die Uberziehgeschwindigkeit am Fahrtmesser bestimmen kénnen (Vs1, Vs0).
e die Uberziehgeschwindigkeit mit Hilfe des Flugbetriebshandbuch bestimmen kénnen.
e Einflussfaktoren auf die Stromungsabrissgeschwindigkeit aufzdhlen kénnen, unter
anderem: Gewicht, Belastung, Flughohe/Dichte, Flligelstreckung.
e erklaren kénnen, warum sich die Uberziehgeschwindigkeit im Kurvenflug erhéht.
e erklaren kénnen, warum sich die Uberziehgeschwindigkeit bei ausgefahrenen
Landeklappen verringert.
e erklaren, fur welche Beladung die am Fahrtmesser angegebene
Uberziehgeschwindigkeit gilt und wie sich diese bei anderen Beladungen verindert.
e beschreiben kénnen, welche Auswirkungen eine Uberladung haben kann.
5. Steuerung und Stabilitat des Luftfahrzeuges
Die Schiilerin/Der Schiiler sollte:
e die Begriffe ,Stabil”, ,Indifferent” und ,Labil” in Bezug auf Flugmechanik beschreiben
kdnnen.
e die Achsen (L/Q/H) und Bewegungen (rollen, gieren, nicken) des Flugzeuges
beschreiben kénnen.
5.1. Hoéhensteuerung
Die Schiilerin/Der Schiiler sollte:
e dieTeile Hohenruder und Hohenruderflosse lokalisieren und benennen kénnen.
e beschreiben kdnnen, was ein ,Pendelruder” ist.
e erkldaren konnen, wie Ausschldge am Hohenruder (aerodynamisch) die Fluglage
beeinflussen.
5.1.1. Langsstabilitat
Die Schiilerin/Der Schiiler sollte:
e den Begriff , Langsstabilitat” definieren kdnnen.
e die Auswirkungen der Hohenruderflosse auf die Langsstabilitdt erklaren konnen.
e das Kraftegleichgewicht zwischen Auftriebskraft, Gewichtskraft und Abtrieb am
Hohenruder erkldaren kénnen.
e die nachteiligen Auswirkungen einer falschen Schwerpunktlage erklaren kénnen. Check (x)
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5.1.2. Hoéhenrudertrimmung Check (x)
Die Schiilerin/Der Schiiler sollte:
e erklarenkdénnen, warum eine Hohenrudertrimmung in ein Luftfahrzeug eingebaut ist.
e die Funktionsweisen der gangigsten Trimmungen erkldren und unterscheiden
kénnen.
e die Grenzen der Trimmung (Schwerpunktlage) erklaren kénnen.
5.2 Quersteuerung
Die Schiilerin/Der Schiiler sollte:
e die Querruder lokalisieren und benennen kénnen.
e die aerodynamische Funktionsweise eines Querruderausschlages erklaren kénnen.
e beschreiben kénnen, welches Querruder Auftrieb bzw. Widerstand verringert/erhéht.
e den Effekt der ,Querruderumkehr” im sehr langsamen Geschwindigkeitsbereich
erklaren kénnen.
5.2.1. Negatives Wendemoment
Die Schiilerin/Der Schiiler sollte:
e den Begriff ,negatives Wendemoment” beschreiben kdnnen und die Wirkrichtung
nennen kdnnen.
e den Flugverlauf einer Querruderbewegung ohne entsprechende
Seitenruderbewegung beschreiben kénnen.
e technische (aerodynamische) Hilfsmittel nennen kénnen, die dem negativen
Wendemoment entgegenwirken, z.B. asymmetrischer Ausschlag.
5.2.2. Schieberollmoment
Die Schiilerin/Der Schiiler sollte:
e die Effekte nennen kénnen, die zum Auftreten des Schieberollmoments beitragen.
e erkldaren kénnen, was ein ,,schiebender” Flugzustand ist.
e einen schiebenen Flugzustand anhand von Instrumenten erkennen kénnen.
e erkldren kdnnen, wie das Schieben behoben werden kann.
5.2.3. Trimmung
Die Schiilerin/Der Schiiler sollte:
e die Funktion einer Trimmung erklaren kénnen und warum diese im Flugzeug eingebaut.
5.2.4. Querstabilitat
Die Schiilerin/Der Schiiler sollte:
e denEinfluss der V-Form der Tragflachen auf die Querstabilitat erklaren konnen.
5.3. Seitensteuerung
Die Schiilerin/Der Schiiler sollte:
e dasSeitenruder und die Seitenruderflosse lokalisieren und benennen kdnnen.
e die aerodynamische Funktionsweise eines Seitenruderausschlages erkldaren kénnen.
e das korrekte Einleiten einer Kurve durch Quer- und Seitenruderbetatigen erklaren
kénnen.
e Grinde fir die abnehmende Bedeutung des Seitenruders beim Kurvenflug bei
héheren Geschwindigkeiten nennen kdnnen.
5.3.1. Kurs-/Richtungsstabilitat
Die Schiilerin/Der Schiiler sollte:
e denWindfahneneffekt der Seitenruderflosse erklaren kdnnen.
e den Einfluss der Pfeilform der Tragflachen auf die Richtungsstabilitat erkldren
kdnnen.
6. Auftriebshilfen
Die Schiilerin/Der Schiiler sollte:
e angeben kdénnen, dass Auftriebshilfen zur Verringerung der Anfluggeschwindigkeit,
Erhéhung des max. Auftriebes und Verkiirzung der Lande-/Startstrecke eingesetzt
werden.
e Auftriebshilfen an der Fligelhinterkante als solche erkennen und ihre Funktion
erklaren kénnen.
e die Wirkungsweise der gangigsten Auftriebshilfen erklaren koénnen, wie z.B.
Erhéhung der Wélbung, VergroRerung der Fligelflache.
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6.1. Einfluss von Auftriebshilfen Check (x)
Die Schiilerin/Der Schiiler sollte:
e erkldren kdnnen, wie sich die aerodynamischen Parameter (ca, cw) durch das Ein-
und Ausfahren von Klappen verandern.
e dietypischen Betriebsgrenzen die es fiir Auftriebshilfen gibt (Vfe) angeben kénnen.
e  bestimmen kdnnen, in welchem Umfang sich die Stall-Speed durch das Ausfahren
von Auftriebshilfen andert.
e weitere Betriebsgrenzen nennen konnen, die durch Auftriebshilfen eingeschrankt
werden - z.B. das max. Lastvielfache.
den ,Ballooning” Effekt (wegsteigen) beim Ausfahren von Wolbklappen beschreiben
kdnnen.
e das richtige Flugverfahren beim Ausfahren von Wélbklappen (wegsteigen/
Ballooning) beschreiben kénnen.
e die Folgen des asymmetrischen Ausfahrens von Klappen erklaren.
6.2. Abtriebshilfen
Die Schiilerin/Der Schiiler sollte:
e die prinzipielle Funktionsweise von Stoérklappen beschreiben kénnen.
e angeben konnen, dass Storklappen zur Verringerung der Auftriebs und Verkirzung der
Lande-/Startstrecke eingesetzt werden.
e weitere Betriebsgrenzen fir die Verwendung von Storklappen nennen kénnen.
7. Flugmechanik
7.1. Stationdrer Geradeausflug
Die Schiilerin/Der Schiiler sollte:
e Angeben kdnnen, dass ein stationarer Geradeausflug ein solcher ohne
Geschwindigkeitsveranderung, Hohenveranderung, Boeneinfluss,
Luftdichtedanderungen oder Steuerungsinputs ist.
e das Kraftegleichgewicht zwischen Gewicht, Auftrieb, Schub und Widerstand mit und
ohne Verwendung einer Zeichnung erkldren kénnen.
e das ungefihre GroRenverhiltnis zwischen Auftrieb/Gewicht und Schub/Widerstand
beschreiben kénnen.
7.2. Steig- und Sinkflug
Die Schiilerin/Der Schiiler sollte:
e angeben kdnnen, dass der stationdre Steig/Sinkflug nicht mit dem Einleiten des
Steig- und Sinkfluges gleichzusetzen ist.
e das Kraftegleichgewicht zwischen Gewicht, Auftrieb, Schub, Widerstand incl. der
vektoriellen Aufteilung der Gewichtskraft als Ausgleich zu Schub/Widerstand und
Auftrieb mit und ohne Zeichnung erkldren kdnnen.
7.3. Gleitflug
Die Schiilerin/Der Schiiler sollte:
e das Kraftegleichgewicht zwischen Gewicht, Auftrieb, Widerstand inkl. der vektoriellen
o Aufteilung der Gewichtskraft als Ausgleich zu Widerstand und Auftrieb mit und ohne
Zeichnung erklaren kénnen.
e angeben koénnen, dass die Gewichtskraftkomponente die fehlende Schubkraft
ersetzt.
7.3.1. Gleitflugleistung
Die Schiilerin/Der Schiiler sollte:
o die Begriffe ,Gleitwinkel” und ,Gleitzahl” erkldaren und berechnen kénnen.
e  Gleitwinkel oder max. Gleitdistanz aus dem Flugbetriebshandbuch heraus bestimmen
kdnnen.
e berechnen kdnnen, wie viel Zeit oder Gleitdistanz bei einem Motorausfall in einer
gewissen Hohe zur Verfugung steht.
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7.3.2. Verhalten im Gleitflug Check (x)
Die Schiilerin/Der Schiiler sollte:
e die optimale Gleitfluggeschwindigkeit aus dem Flugbetriebshandbuch heraus bestimmen
kdnnen.
e erklaren kdnnen, warum die optimale Gleitfluggeschwindigkeit im niedrigen
Geschwindigkeitsbereich liegt.
e Den Unterschied zwischen Geschwindigkeit des minimalen Sinkens und
Geschwindigkeit des besten Gleitwinkels erklaren kénnen.
o erkldaren kdnnen, wieso nach einem Motorausfall im Reiseflug die Geschwindigkeit
sofort verringert werden sollte.
e den negativen Einfluss eines drehenden Propellers (Windmilling) auf den Gleitflug
beschreiben kénnen.
7.4.1. Kurvenflug
Die Schiilerin/Der Schiiler sollte:
e das Kraftegleichgewicht zwischen Zentripetal-, Gewichts-, und Auftriebskraft im
stationdren Kurvenflug mit und ohne Verwendung einer Zeichnung erklaren kénnen.
e die Auswirkungen eines schiebenden/ schmierenden Flugzustandes beschreiben
kénnen.
o erklaren kénnen, warum die Auftriebskraft im Kurvenflug eine groBere als im
stationdren Geradeausflug sein muss.
e angeben kénnen, um welchen Faktor sich die Auftriebskraft im Kurvenflug erh6hen
muss. Bank Angle: 20°, 45°, 60°
e angeben konnen, dass die Erhohung der Auftriebskraft von der eingenommenen
Querlage abhdngig ist.
o erklaren konnen, dass im Kurvenflug bei gleicher Geschwindigkeit als im
Geradeausflug ein hoherer Anstellwinkel und eine hohere Motorleistung noétig sind.
e den Begriff , Lastvielfaches” definieren kdnnen.
e das Lastvielfache beim Kurvenflug 20°, 45°, 60° ungefahr benennen kénnen.
7.4.2. Lastvielfache
Die Schiilerin/Der Schiiler sollte:
e aufzidhlen kénnen, in welchen Situationen sich das Lastvielfache vergroRert/
vergroRern kann, z.B. in Abfangbdgen, beim Kunstflug, Kurvenflug oder durch Béen.
e die Einheitsangabe ,g“ interpretieren kdnnen.
e zwischen positiven und negativen Lastvielfachen unterscheiden kénnen.
e dass maximal zuldssige Lastvielfache aus dem Flugbetriebshandbuch bestimmen
kdnnen.
8. Betriebsgrenzen
8.1. Zuldssiger Betriebsbereich
Die Schiilerin/Der Schiiler sollte:
e Die Daten aus dem Flug- und Betriebshandbuch bestimmen konnen:
die max. Lastvielfachen und die Manévergeschwindigkeit va.
e erkldaren kdnnen, dass ein Stromungsabriss auch bei Geschwindigkeiten liber
der Stall Speed durch abrupte Steuerbewegungen oder Boen moglich ist.
e erkldren kdonnen, warum ein Flugzeug unterhalb der v, auch durch
abruptes Durchziehen des Héhenruders nicht (iberlastet werden kann.
e erklaren kénnen, warum ein Flugzeug oberhalb der v, durch abruptes
Durchziehen des Héhenruders liberlastet wird.
e die v, mittels des Flugbetriebshandbuch bestimmen kénnen.
8.2. Béenlasten
Die Schiilerin/Der Schiiler sollte:
e bestimmen koénnen, welcher Geschwindigkeitsbereich bei starken
Turbulenzen (Boen) der sicherste ist.
o erklaren konnen, welche Faktoren die Belastung des Flugzeuges durch
Boen zusatzlich beeinflussen, wie z.B. Flugelstreckung, Geschwindigkeit,
Flachenbelastung, etc.
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8.3. Geschwindigkeitslimits Check (x)
Die Schiilerin/Der Schiiler sollte:
e die Geschwindigkeiten vn, und vne beschreiben und erklaren konnen.
e mogliche Folgen einer Uberschreitung der v, beschreiben kénnen.
e den ,gelben Bereich“ am Fahrtmesser und seine Bedeutung beschreiben
koénnen.
8.3.1. Flattern
Die Schiilerin/Der Schiiler sollte:
e den Effekt des Flatterns prinzipiell beschreiben kénnen.
e angebenkénnen, in welchen Geschwindigkeitsbereichen es auftreten kann
und wozu es flihren kann.
e beschreiben kdnnen, was der Pilot beim Auftreten von Flattern tun kann bzw.
tun sollte.
9. Propeller
9.1. Umwandlung von Drehbewegung in Schub
9.1.1. Geometrische Eigenschaften
Die Schiilerin/Der Schiiler sollte:
e die Verwindung des Propellerblattes beschreiben kénnen.
e die wichtigsten geometrischen Proportionen des Propellers benennen kénnen.
e angeben konnen, dass Propellerbldtter ein einem Tragfligel &dhnliches
Profil aufweisen.
e den Unterschied zwischen einem Festpropeller, Einstellpropeller und
Constant Speed Propeller beschreiben konnen.
e die Bewegungslinie (schraubenférmige Linie) eines Propellers in Abhangigkeit
von seiner Steigung beschreiben kdnnen.
e erklaren kénnen, fiir welche Flugbereiche eine grofRe oder kleine
Propellersteigung vorteilhaft ist.
e erklaren kénnen, warum der Wirkungsgrad eines Starrpropellers bei hohen
Fluggeschwindigkeiten abnimmt.
9.1.3. Windmilling
Die Schiilerin/Der Schiiler sollte:
e den Effekt des ,,Windmilling” bei einem Motorausfall und seine Auswirkungen
auf die Flugleistung bzw. Gleitleistung beschreiben kdnnen.
e die Drehzahlveranderung eines Starrpropellers bei gleicher Motorleistung
in Abhangigkeit von der Fluggeschwindigkeit erklaren kénnen.
9.2. Negative Propellereffekte
9.2.1. Propeller-Drehmoment
Die Schiilerin/Der Schiiler sollte:
e die durch das Propeller-Drehmoment hervorgerufenen Effekte beschreiben
kdénnen.
e die Wirkungsweise des Propeller-Drehmoments in Abhangigkeit von der
Propellerdrehrichtung bestimmen kénnen.
e die Flugphasen nennen kdnnen, in welchen dieser Effekt besonders
ausgepragt auftritt.
o diefliegerischen Malknahmen zur Gegensteuerung beschreiben kénnen.
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