
D
rei P

ilo
ten

 stü
rzen

 ab
. Tö

d
lich. G

esch
ich

ten, d
ie d

u
rch

 M
ark u

n
d

 
B

ein
 g

eh
en, sich

 ab
er zu

m
 G

lü
ck n

u
r im

 S
im

u
lato

r zu
g

etrag
en

 h
a-

b
en. E

in B
esuch b

ei d
er S

chool4P
ilots, um

 d
en N

utzen vom
 Training im

 
S

im
 aus einer neuen P

ersp
ektive zu b

etrachten. 

Lernen fürs  
 
Ü
b
e
rle

b
e
n

Te
xt P

atrick H
olland-M

oritz

M
otorflug Flugsicherheit

D
ie N

achricht vom
 Tod von M

at-

thias, P
eter und K

arl-H
einz er-

reicht uns, w
ährend w

ir am
 Flight 

Training S
pecial arbeiten. M

achen 

w
ir es an dieser S

telle aber nicht 

dram
atischer als es ist: U

lf R
. M

eckbach, G
rün-

der und Inhaber der S
chool4P

ilots am
 Flug-

hafen H
annover, beschreibt in seiner M

ail an 

die R
edaktion reale Fehler echter P

iloten. G
ut 

nur, dass sich die fatalen Fehlerketten im
 S

i-

m
ulator zugetragen haben. D

ie drei P
iloten 

– N
am

en geändert – haben aus ihren Fehlern 

gelernt, konnten m
it dem

 A
uto nach H

ause 

zu ihren Fam
ilien fahren und die S

ituationen 

reflektieren. E
in P

rivileg, das real verunglück-

ten P
iloten nicht zuteil w

erden w
ürde – als 

Verm
ächtnis bliebe ihnen oft nur noch der B

e-

richt der B
undesstelle für Flugunfalluntersu-

chung. U
lf M

eckbachs S
childerungen haben 

angesichts ihrer R
ealitätsnähe in der R

edak-

tion kurz G
änsehaut ausgelöst. W

äre das nicht 

eine G
elegenheit, m

it ihm
 K

ontakt aufzuneh-

m
en, um

 das Them
a S

im
ulatortraining m

al 

anders anzugehen? 

B
ei einer Tasse K

affee sitze ich m
it U

lf 

M
eckbach im

 S
chulungsraum

 der S
chool4P

i-

lots gegenüber des G
AT. U

lf ist erfahrener 

P
ilot, ungleich erfahrener als ich. Er ist Inhaber 

des am
erikanischen ATP

L, Fluglehrer und 

M
acher des P

odcasts „R
eady for departure“. 

U
nd doch ist es ein A

ustausch auf A
ugenhö-

he m
it ernstem

 H
intergrund. H

um
orvoll, nach-

denklich und lehrreich – vor allem
 dann, w

enn 

w
ir gleich selbst ins eigens errichtete N

ach-

bargebäude in den S
im

ulator der C
irrus S

R
20 

G
6 gehen w

erden. Jener O
rt, an dem

 M
atthi-

as, P
eter und K

arl-H
einz ihre Lektionen gelernt 

haben. 

W
ir sprechen auch über die 2021 gegrün-

dete Flugschule und das K
onzept dahinter. 

U
lf leitet gleichzeitig die m

hA
viation - P

rojekt 

u. B
eteiligungs A

G
, die M

uttergesellschaft der 

S
chool4P

ilots. D
er S

tandort am
 internationa-

len Flughafen H
annover bietet für die S

chüler 

fast nur Vorteile: S
ie lernen von A

nfang an, 

sich auf einem
 Verkehrsflughafen zurechtzu-

finden. R
ollanw

eisungen und das Verhalten in 

der K
ontrollzone verlieren ihren S

chrecken, 

W
irbelschleppen sind m

ehr als ein K
apitel im

 

Theorieunterricht, w
enn m

an m
it C

irrus oder 

B
ristell als N

um
m

er zw
ei hinter einer B

oeing 

737 landet. „H
ier m

achen die S
chüler auch 

ihren ersten A
lleinflug“, sagt der Lehrer. D

ie 

Tow
er-Lotsen sind auf den S

chulbetrieb ein-

gestellt und m
achen für die G

eneral A
viation 

vieles m
öglich. G

enerell gilt H
annover als einer 

der G
A

-freundlichsten Flughäfen in D
eutsch-

W
etter auf K

no
p

fd
ruck, A

nflüg
e im

 

W
echsel: D

as g
eht nur im

 S
im

ulato
r. 

D
ie Flug

zeit zählt für d
ie A

usb
ild

ung. 

U
t alis et, q

uaes id ulluptiam
 hil il im

us m
olore 

end
ernate etur, ut q

ue nonsenis rentib
ererum

 

aut d
olorem

 oloriatq
ui aliq

uat ectaq
ui b

ustorr
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land. E
in N

achteil sind die Landegebühren, 

die m
oderat höher ausfallen als an den m

eis-

ten unkontrollierten P
lätzen, die im

 R
ahm

en 

der A
usbildung natürlich auch angeflogen 

w
erden. 

In einem
 Jahr zum

 zertifzierten S
im

A
ls sich M

eckbach E
nde 2021 für den K

auf 

eines S
im

ulators entschied, ging es ihm
 zu-

nächst darum
, die Flugschüler unabhängig 

vom
 W

etter ausbilden zu können. Im
 A

pril 2022 

w
ar der Vertrag m

it dem
 französischen H

er-

steller A
LS

IM
 unterschrieben, die Lieferung 

zählen die S
tunden im

 S
im

 für die A
usbildung: 

40 S
tunden sind das M

inim
um

 für die C
om

-

petence B
ased IR

, also die kom
petenzbasier-

te Instrum
entenflugberechtigung. 25 S

tunden 

dürfen im
 S

im
ulator absolviert w

erden, für die 

übrigen 15 fordert der G
esetzgeber echte 

Flugzeit. „N
ur die Landungen zählen nicht fürs 

Flugbuch“, sagt der Flight Instructor. Zw
ischen-

zeitlich gibt es auch A
nw

endungsfälle, an die 

m
an zunächst kaum

 denken w
ürde. S

o schau-

en regelm
äßig Tow

er-Lotsen vorbei, die sich 

ins C
ockpit hineinzuversetzen m

öchten. U
nd 

es gibt Techniker, die für ihre R
oll-Lizenz trai-

nieren, eine B
erechtigung, die es ihnen erlaubt, 

Flugzeuge im
 R

ahm
en der M

aintenance am
 

B
oden zu bew

egen. A
uch beim

 Transition 

Training, also dem
 U

m
stieg auf die C

irrus-

Fam
ilie, hilft der S

im
ulator. E

in Z
iel der S

chu-

le ist es, vom
 H

ersteller künftig als offizielles 

C
irrus Training C

enter zertifiziert zu w
erden. 

D
as gew

ichtigste A
rgum

ent für den S
im

u-

lator ist das Them
a S

icherheit. D
ie S

im
ulation 

bietet die M
öglichkeit, S

zenarien im
m

er und 

im
m

er w
ieder durchzuspielen. A

nflug verpatzt? 

D
ann eben noch m

al zurück, einfach per M
aus-

klick. Ebenso lassen sich Flüge bei schlechtem
 

W
etter sim

ulieren. „W
enn ich M

arginal V
FR

 

einstelle, sieht das aus w
ie IM

C
“, sagt der 

P
rofi. A

uch Turbulenzen, die m
an im

 echten 

Leben lieber nicht erleben m
öchte, lassen sich 

Tod im
 C

ockpit – eine (fast) 
w

ahre G
eschichte)

„W
ir trauern um

 drei am
bitionierte P

iloten, die in den letzten 
W

ochen auf tragische W
eise ihr Leben zuerst auf S

piel gesetzt und dann 
verloren haben: K

arl-H
einz L. (63) P

ilot m
it Instrum

ent R
ating, P

eter S
. (55) V

FR
-P

ilot 

und M
atthias A

. (58), V
FR

-P
ilot in IFR

-A
usbildung.“ S

o oder ähnlich könnte ein N
achruf 

lauten, w
enn dies so passiert w

äre. U
lf M

eckbachs B
ericht im

 W
ortlaut.

W
arum

 erzähle ich diese G
eschichte eigentlich? W

as haben deren verm
eintliche 

Fehler m
it m

ir zu tun, denkt sich eventuell der eine oder andere Leser. O
der vielleicht 

denken auch die jüngeren P
iloten, die das A

lter der P
iloten lesen, dass „die vielleicht 

lieber nicht m
ehr fliegen sollten“. M

al ehrlich, diese oder ähnliche G
edanken hat sich 

bestim
m

t jeder, der fliegt und von U
nfällen anderer hört, schon einm

al gem
acht, oder?

D
ie P

iloten kurz vorgestellt
K

arl-H
einz hat zw

ar eine IR
-B

erechtigung und besitzt sogar selbst m
ehrere Flugzeu-

ge, unter anderem
 auch eines m

it kom
pletter IR

-A
usstattung und G

1000-C
ockpit. E

r 

fliegt gerne die verschiedenen M
uster, m

eistens in V
M

C
, ab und zu auch in V

M
C

 m
it 

IFR
-Flugplan. E

r sieht alles etw
as lockerer und hält nicht viel von all den Form

alien 

und Vorschriften rund um
 die Fliegerei. S

eine G
esam

tflugerfahrung belief sich auf 

circa 650 S
tunden. M

atthias hat sich nach Jahren der Fliegerei und bereits vorheri-

gen Versuchen, das Instrum
ent R

ating zu erlangen, dieses Jahr entschieden, die In-

strum
entenflugausbildung endlich fertig zu m

achen, um
 seine neue C

irrus S
R

22 Tur-

bo auch voll nutzen zu können. E
r hat sehr viel R

espekt vor Flügen in „richtigem
 

IR
-W

etter“ bis zum
 erlaubten M

inim
um

. A
uch sonst ist er sehr besonnen und bisher 

ein echter V
FR

-P
ilot. E

r hatte circa 450 Flugstunden im
 B

uch. P
eter besitzt ebenfalls 

eine C
irrus m

it neuester A
vionik von S

ynthetic Vision über den integrierten A
utopilot 

bis hin zu S
atelliten-W

etter. M
it dieser A

usstattung braucht m
an schon „fast kein IR

 

m
ehr“, das Flugzeug m

acht ja alles von allein – glaubt er zum
indest bis zu diesem

 

Tag im
 N

ovem
ber. S

eine G
esam

tflugerfahrung betrug knapp 600 S
tunden.

K
arl-H

einz: M
it P

rüfer in den Tod
K

arl-H
einz w

urde seine sehr geringe IFR
-Flugerfahrung bei einem

 IR
-C

heckflug in Low
 

IM
C

 zum
 Verhängnis. E

igentlich belief sich seine echte IFR
-E

rfahrung in den letzten 

Jahren auf nie m
ehr als drei bis fünf S

tunden Instrum
entenflugzeit pro Jahr. D

ie B
edin-

gen dabei w
aren aber m

eist eher S
pecial V

FR
 als echtes IM

C
. B

eim
 letzten C

heckflug 

seines Lebens w
aren sich der sehr erfahrene C

hecker und er einig, dies endlich m
al zu 

ändern. S
o w

urde ein Tag gew
ählt, der vom

 Freezing Level bei 8000 bis 9000 Fuß, kei-

ne Vereisung, aber stabile C
AT-1-B

edingungen (200 Fuß U
ntergrenze und 1500m

 S
icht 

auf der R
unw

ay) versprachen. D
er C

heckflug verlief grundsätzlich problem
los, auch 

bung an die Leinw
and. D

ass die B
ew

egung 

nicht sim
uliert w

ird, bekom
m

t der P
ilot nach 

kurzer Zeit kaum
 noch m

it, verspricht der Leh-

rer. H
eute ist der S

im
ulator m

ehr als nur eine 

E
rgänzung – ein Jahr nach seinem

 „E
rstflug“ 

w
ar er rund 400 S

tunden im
 E

insatz. E
r ist 

zentraler B
austein der A

usbildung bei der 

S
chool4P

ilots und kann auch von anderen 

A
nbietern nahezu rund um

 die U
hr gem

ietet 

w
erden. S

chüler der S
chool4P

ilots zahlen 215 

E
uro pro S

tunde, O
perator für die Technik 

inklusive, ein Fluglehrer kostet allerdings w
ie 

im
 richtigen Flugzeug extra. K

lingt teuer? 

„350 000 E
uro hat allein der S

im
ulator gekos-

tet, zuzüglich der K
osten fürs G

ebäude“, sagt 

U
lf. D

am
it ist das „Trockentraining“ trotzdem

 

noch rund 50 P
rozent günstiger als ein Flug 

m
it der echten S

R
20 bei einer gleichzeitig 

verbesserten 
A

usbildungsqualität. 
Z

udem
 

w
enn der C

hecker schnell m
erkte, dass die IR

-S
kills von K

arl-

H
einz ausbaufähig w

aren. E
s kam

 zum
 ersten A

nflug auf die 27R
 

in H
annover. ILS

-S
tandard out of C

elle, also den kom
pletten A

n-

flug vom
 IA

F bis zum
 FA

F, w
ie auf dem

 A
nflugblatt beschrieben. 

D
er A

nflug sollte absprachegem
äß m

anuell durchgeführt w
erden. 

D
er C

hecker w
ar ungew

öhnlich still und K
arl-H

einz schw
er m

it A
n-

flugbriefing und S
teuerung des Flugzeugs beschäftigt. D

ie W
ork-

load lag bereits jetzt bei fast 100 P
rozent. M

ögliche K
apazitäten 

des P
iloten für U

nvorhergesehenes gingen gegen N
ull. D

er S
ink-

flug von 4000 auf 3000 Fuß zum
 Final A

pproach Fix X
A

V
E

R
 der 

P
iste 27R

 verlief zw
ar nicht lehrbuchm

äßig, aber noch knapp in-

nerhalb der Lim
its, sodass der R

adarlotse „C
leared ILS

 27R
, report 

w
hen established“ funkte. B

ereits w
ährend des R

ücklesens der 

C
learance unterschoss K

arl-H
einz die vorgegebenen 3000ft. D

er 

C
hecker sagte im

m
er noch nichts und H

ans-Jürgen versuchte nun 

LO
C

 und G
leitpfad irgendw

ie einzufangen, aber eines von beiden 

lief im
m

er w
ieder aus den Lim

its. Von rechts kam
 im

m
er noch 

nichts, also flog er w
eiter m

it im
m

er größeren A
usschlägen und 

entsprechendem
 A

ufschaukeln des Flugzeugs. D
er Lotse fragte: 

„E
stablished?“ K

arl-H
einz sagte nichts, und auch der C

hecker ant-

w
orte nicht m

ehr. E
r hatte, w

ie sich später herausstellte, einen 

S
chlaganfall erlitten und w

ar nicht m
ehr bei B

ew
usstsein. K

arl-

H
einz w

ar kurz vor dem
 O

uterm
arker bei etw

a vier N
autischen 

M
eilen und 1440 Fuß, w

as etw
a 1200 Fuß A

G
L bedeutete, als er 

vollends die K
ontrolle verlor und in einem

 rechten S
piralsturz kurz 

vorm
 Flughafengelände aufschlug.

M
atthias und P

eter: N
ur m

al üben
M

atthias und P
eter w

ollten in der M
aschine von P

eter, einer C
ir-

rus S
R

20 G
6, eine Tour von B

rem
en nach H

annover unterneh-

m
en und m

al einen „P
ractice ILS

“ in H
annover fliegen. M

otiviert 

durch die bereits begonnene IFR
-A

usbildung von Thom
as und 

m
it dieser w

irklich tollen A
vionik-A

usstattung erschien dies als 

ein durchaus realistischer P
lan. B

ei einem
 „P

ractice ILS
“ fliegt 

m
an von R

adar unterstützt einen echten ILS
-A

nflug, der aber 

nie in IM
C

 stattfinden darf. D
er R

adarlotse sagt bei der Freiga-

be zu diesem
 M

anöver im
m

er explizit, dass im
m

er S
ichtflugbe-

dingungen eingehalten w
erden m

üssen und alle A
nw

eisungen 

nur Vorschläge sind, um
 die Ü

bung m
öglichst realistisch ablau-

fen zu lassen. S
om

it bleibt die Verantw
ortung zur Luftraum

be-

obachtung und S
taffelung beim

 (V
FR

-)P
iloten. D

as W
etter in 

B
rem

en w
ar eher S

pecial V
FR

 als V
M

C
. „E

in bisschen Thrill 

m
uss sein“, sagten sich M

atthias und P
eter beim

 S
tart „... au-

ßerdem
 haben w

ir ja B
odensicht.“ D

as änderte sich allerdings 

schon kurz nach dem
 S

tart, als sie zw
ar in V

M
C

, aber zw
ischen 

zw
ei W

olkenschichten R
ichtung H

annover unterw
egs w

aren. 

D
ank R

ückenw
ind w

ar m
an auch schon in knapp 20 M

inuten so 

w
eit, dass der m

ittlerw
eile über das Verfahren inform

ierte Lotse 

die Freigabe zum
 „P

ractice ILS
 27R

“ gab. B
ereits jetzt w

ar klar, 

dass die zw
eite Vorgabe des Lotsen „S

tay all the tim
e V

M
C

“, 

zum
indest bei dem

 D
urchfliegen der unteren W

olkenschicht, 

nicht so ganz eingehalten w
erden kann. 

„A
ber die W

olkendecke ist ja nicht so dick und m
erken w

ird 

es auch keiner“, w
aren sich M

atthias und P
eter einig, als die 

erste rote W
arnung im

 D
isplay auftauchte: „A

lt 1 inop“ hieß es 

lapidar. K
urz darauf verabschiedeten sich auch noch Fahrt- und 

H
öhenm

esser m
it einem

 fetten roten „X
“ auf dem

 B
ildschirm

. 

M
ittlerw

eile w
aren sie in Full IM

C
 eingetaucht und die W

olken-

decke schien dicker als erw
artet, als der künstliche H

orizont m
it 

einem
 noch dickeren roten X

 direkt in Ihrem
 S

ichtfeld ebenfalls 

den G
eist aufgab. D

er Versuch einer vernünftigen Fehleranalyse 

w
urde durch kurze harte S

ätze w
ie: „A

chte auf die S
peed, ach-

te auf die H
öhe“ und „W

as sollen w
ir denn noch m

achen?“ un-

terbrochen. 

D
er B

lick von M
atthias als P

IC
 ging zw

ar im
m

er w
ieder m

al 

zum
 S

tandby-Instrum
ent, das sich anders verhielt als das „ech-

te Instrum
ent“ und viel sensibler auf die S

teuereingaben re-

agierte. M
atthias w

ar m
it der S

ituation vollends überfordert und 

P
eter dachte „G

ut, dass M
atthias fliegt, der hat w

enigstens 

schon m
al ein bisschen IFR

-E
rfahrung“, als die M

aschine, im
-

m
er noch in Full IM

C
, sich auf den K

opf drehte und in R
ücken-

fluglage aufschlug.

S
o schnell geht das?

B
eide A

usgangssituationen scheinen, m
it etw

as A
bstand betrach-

tet, erst einm
al kein grundsätzliches P

otenzial zum
 A

bleben der P
i-

loten zu enthalten. Trotzdem
 kann sich jeder P

ilot vorstellen, dass 

es so oder ähnlich jeden „M
atthias, P

eter oder K
arl-H

einz“ treffen 

kann. A
lle drei P

iloten w
aren sich übrigens einig, dass m

an das auf 

jeden Fall regelm
äßig trainieren sollte, nachdem

 sie den C
irrus-S

i-

m
ulator verlassen hatten. E

inen P
lan davon zu haben, w

ie m
an 

diesen S
ituationen entkom

m
en kann, kann Leben retten. G

anz 

nach dem
 M

otto: K
now

 your A
ircraft know

 your S
ystem

s. D
as  

„A
fter Landing B

eer“ schm
eckte an diesem

 A
bend besonders gut.

erfolgte im
 H

erbst und die Z
ulassung durchs 

Luftfahrt-B
undesam

t lag im
 M

ärz 2023 vor. 

N
ach der P

apierlage handelt es sich um
 einen 

generischen FN
P

T-II-S
im

ulator ohne B
ew

e-

gungseinheit. Tatsächlich ist das G
erät eine 

detailgetreue K
opie einer C

irrus S
R

20 G
6, w

ie 

sie m
it dem

 K
ennzeichen D

-E
N

X
A

 auch in der 

Flotte der S
chule fliegt. D

as auf G
arm

in-Tech-

nologie basierende C
irrus P

erspective-C
ock-

pit ist ein originales A
vionikpaket, aktuelle 

D
atenbanken und S

oftw
are-U

pdates inklusi-

ve. S
chalter, Innenverkleidung, Türen, alles 

fühlt sich real an. „Lediglich die S
itze haben 

keinen S
chaum

stoffkern w
ie es bei der C

irrus 

als C
rash-S

chutz der Fall ist“, sagt U
lf. D

rei 

B
eam

er w
erfen ein 240-G

rad-B
ild der U

m
ge-

R
ealität und S

im
ulation verschm

elzen im
 C

irrus-

S
im

ulator am
 Flughafen H

annover-Langenha-

gen. S
chüler lernen d

ab
ei schnell und viel. 
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ae

sim
ulieren. G

eht es dem
 S

chüler zu schnell, 

bleibt Zeit für Erklärungen, denn der Flug lässt 

sich jederzeit einfrieren. E
s sind Lektionen, 

die Leben retten können. In einer S
im

ulator-

stunde lässt sich so bisw
eilen m

ehr Inhalt 

verm
itteln als in einer echten Flugstunde. „Ziel 

jedes P
iloten sollte es sein, seine S

kills einm
al 

im
 Jahr in einem

 S
im

ulator zu trainieren“, 

w
ünscht sich U

lf. 

W
ie sich das anfühlt? A

usprobieren sagt 

m
ehr als 1000 W

orte. D
er S

idestick liegt in 

der H
and, der M

otor läuft, die R
ollanw

eisung 

vom
 G

AT in H
annover zur P

iste 27R
 (A

nhalten 

beim
 Ü

berqueren der 27 C
enter nicht verges-

sen!) liegt vor. Vom
 ersten M

om
ent an fühlt 

sich die S
ituation real an. D

as A
usfahren der 

„Ich w
ollte einen S

im
ulator und bekam

 ein H
aus …

“
A

m
 A

nfang
 stand die E

rkenntnis, dass der S
i-

m
ulator nicht ins G

ebäude der S
chool4P

ilots passen 
w

ürde, und so ergab sich ein zw
eites P

rojekt: E
in H

aus 
m

usste her, eigens für den S
im

ulator. E
ine feie Fläche direkt 

neben der S
chule bot sich für eine B

ebauung an. D
as R

ennen 

m
achte ein so genanntes „S

m
art-H

ouse“: Z
w

ei M
odule sollten 

es w
erden, um

 noch P
latz für einen B

riefingraum
 zu haben. S

o 

beschreibt es U
lf R

. M
eckbach in seinem

 E
rfahrungsbericht.

D
ie Lage am

 Verkehrsflughafen m
achte es spannend: Flughä-

fen sind zw
ar Ländersache, aber w

ie ein P
rivatgelände zu be-

trachten – die B
etreibergesellschaft m

uss viele S
tellen m

it in ihre 

E
ntscheidungen einbeziehen. E

ine luftrechtliche B
augenehm

i-

gung zw
ecks P

rüfung der S
icht-H

indernisfreiheit aus dem
 Tow

er 

gehört ebenso dazu w
ie die K

lärung der Frage, an w
elche B

rand-

m
eldeanlage das H

aus angeschlossen w
erden soll. U

nter dem
 

H
aus verläuft auch ein Versorgungsschacht, der zugänglich blei-

ben m
usste. N

ach einigem
 H

in-und H
er m

usste das G
ebäude 

auf 1,40 M
eter hohen S

telzen errichtet w
erden, statt es ebener-

dig auf ein Fundam
ent zu stellen. 

Im
 S

how
room

 des H
erstellers A

lsim
 in N

antes w
urde dem

 

Team
 aus H

annover die schiere G
röße der Installation bew

usst. 

„S
ie kennen das G

efühl, w
enn m

an in einem
 großen M

öbelhaus 

ein relativ klein aussehendes S
ofa erw

irbt und dann zu H
ause 

feststellen m
uss, dass es ‚sehr groß gew

orden‘ ist“, erinnert sich 

U
lf M

eckbach. D
er Flugschul-C

hef griff zum
 M

aßband und rief 

den B
auunternehm

er an: „B
itte noch einm

al die genauen Innen-

m
aße des H

auses. E
s geht um

 Leben und Tod.“ M
eckbach: „D

en 

Teil m
it dem

 Tod erw
ähnte ich nur, w

eil ich ernsthaft in B
etracht 

zog, m
ich selbst zu richten, sollte das extra für 

den S
im

ulator bestellte und konstruierte H
aus um

 

zehn Z
entim

eter zu kurz, schm
al oder niedrig 

sein.“ D
as H

aus kam
 im

 O
ktober per Tieflader. 

E
nde O

ktober erneut „S
chnappatm

ung“, als der 

LK
W

 m
it den E

inzelteilen des S
im

ulators anrollte. 

A
ls das Installationsteam

 von A
LS

IM
 eintraf, stell-

te sich heraus, dass die B
egriffe „R

oom
 und 

S
pace“ im

 Installations-G
uide des H

erstellers In-

terpretationsspielraum
 boten. Vom

 geplanten A
b-

stand von einem
 M

eter zu jeder W
and blieben nur 

50 Z
entim

eter an einer S
eite übrig. A

uch die 

R
aum

höhe passte nur knapp. Trotzdem
: D

as P
ro-

jekt w
ar erfolgreich.

D
er E

röffnung im
 N

ovem
ber 2022 folgte die 

LB
A

-Z
ulassung im

 M
ärz 2023. W

enn M
eckbach 

heute von dieser Z
eit spricht, sagt er m

it einem
 

Lachen: „Ich w
ollte einen S

im
ulator und bekam

 

ein H
aus…

“

K
lappen überträgt bei passender G

eräusch-
kulisse eine leichte Vibration in die K

abine. E
s 

fehlen das sanfte H
olpern beim

 R
ollen, der 

D
ruck in den S

itz beim
 S

tart. D
er R

ealitätsnä-

he tut das keinen A
bbruch. Z

u real fühlt sich 

die C
irrus an, w

enn w
ir die digitalen C

heck-

listen am
 D

isplay durchgehen, auf die B
ahn 

rollen und m
it der V

Y  von rund 95 K
noten 

schließlich den Flughafen unter uns lassen. 

U
nsere S

tunde ist zu vollgepackt, um
 jeden 

H
andgriff zu beschreiben. W

ir m
achen A

nflü-

ge auf H
annover bei w

echselnden m
eteoro-

logischen B
edingungen, m

achen m
it dem

 

E
infangen von Localizer und G

leitpfad einen 

kleinen A
usflug in die IFR

-W
elt. D

er A
utopilot 

hilft dabei, aber auch nur dann, w
enn m

an 

versteht, w
as er in w

elcher S
ituation tut und 

w
ie m

an die richtigen Verfahren aktiviert. D
as 

gilt nicht zuletzt auch für den nahezu autom
a-

tisierten M
issed A

pproach. H
at der P

ilot die 

Technik verinnerlicht, hat er dank der U
nter-

stützung durch die A
vionik genug freie K

apa-

zitäten, um
 den Ü

berblick zu bew
ahren. S

itu-

ational 
A

w
areness 

ist 
das 

S
tichw

ort. 
A

ls 

V
FR

-P
ilot erkenne ich einm

al m
ehr m

eine 

Lim
its, bin froh, dass w

ir S
ituationen einfrieren, 

w
iederholen und reflektieren können. Ich ah-

ne, w
ie es M

atthias, P
eter und K

arl-H
einz 

ergangen sein m
uss, als ihnen die K

ontrolle 

über das Flugzeug schrittw
eise entglitten ist. 

A
llein diese E

rkenntnis aus nur einer S
tunde 

kann sich irgendw
ann bezahlt m

achen. 
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