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Vorwort der englischen
Originalausgabe

Preface
The ’New Generation‘ Gyrocopter

Revolution
I believe that, in August 2006, the Gyrocopter industry in

the UK began to revolutionise. On this date, the first factory
built two seat Gyrocopter, the MT-03 was approved in the UK

by the CAA. I call this a ‘New Generation’ Gyrocopter. So,
what does this mean?

Up until then, the only way to own and fly a new
Gyrocopter was to build one. This meant that the majority of

pilots had to spend literally hundreds of hours building,
before they could take to the skies. Sure, there were some
machines available on the second-hand market but these
were few and far between, getting older and spares were
becoming increasingly scarce. In addition, the process of

renewing permits for individual machines was time
consuming, as each machine would have its own

idiosyncrasies.
Having a factory built Gyrocopter means that you can buy

one off the shelf ready to fly. You can get your training, buy
a machine and take to the skies. Two seats mean that you
can take your family and friends, and with an endurance of

around 4 hours, you can do some serious touring.
This means that the type of person who flies Gyrocopters

now and in the future will, in my opinion, be a different type
of person from those pilots who have flown in the past. It is

my experience that currently about 70 % of all new
Gyrocopter student pilots are people who already have
some form of pilots licence; converting from either fixed

wing, microlight or helicopter. You may well be reading this
now because you fall into that category.



This book is designed primarily for converting students
and provides all the information that I give in my extended
briefings. It does not go into the fundamentals of flight or

the detailed theory of rotor aerodynamics. What it does do
is give you a practical approach to what you need to learn to

become a Gyrocopter pilot.
The MT-03 from Rotorsport UK is the Gyrocopter that I refer

to throughout this book when dealing with specific facts and
figures. It is this model of Gyrocopter that I, and the majority

of instructors in the UK, use for training. I expect the
principles will apply to all 2-seat tandem (one in front, one
behind) Gyrocopters that come into the UK market in the

coming years. If you are learning to fly a different model of
Gyrocopter then please do always use the figures and facts

that come from your machine’s manufacturer or your
instructor.

This book is in no way a substitute for training. It is
illegal and downright stupid to try and fly a Gyrocopter
without proper professional training. The machine may

control in a similar way to a fixed wing but you must think
like a Gyrocopter pilot in order to fly safely.

Currently, there are not many instructors in the UK and we
are all booked well in advance, so I have written this book to
help reduce the time that your instructor has to spend with

you on the ground and maximise your time in the air.
This book does NOT replace briefings from your instructor,

it simply acts as a source of reference that you can study in
advance of your training so that you can better understand

what your instructor is saying to you first time; and also
provides a set of notes that you can revise and refer to

many times throughout your training.
Go on, enjoy the ”Gyrocopter Experience”.

Phil Harwood



Vorwort
Dieses Handbuch dient einem wichtigen Zweck:

Es soll das Tragschrauberfliegen sicherer machen.
Bleib nicht auf ebenem Feld,
steig nicht zu hoch hinaus,

am schönsten sieht die Welt
von halber Höhe aus.

Nietzsche
Mit einem Tragschrauber befinden Sie sich genau in dieser

Höhe.
Werner Iberler



Kapitel 1 – Einführung
Dieses Buch ist in erster Linie für Piloten mit einer gültigen
Fluglizenz (sogenannte „Umsteiger“) geschrieben worden,

die sich in die faszinierende Welt der Tragschrauber
begeben möchten. Auch für Flugneulinge („Fußgänger“ – ist
auf keinen Fall abwertend gemeint) kann dieses Buch sehr

nützlich sein und den Einstieg in den Theoriekurs zur
Ausbildung für Tragschrauberpiloten erleichtern.

Wenn Sie bereits eine Pilotenlizenz besitzen, spielt es
keine große Rolle, ob Sie Privatflieger, UL-Flieger oder

Hubschrauberpilot sind. Wichtig ist, dass Sie sich bewusst
sind, dass Sie im Moment zwar wissen „wie man fliegt“, aber

noch nicht, „wie man einen Tragschrauber fliegt“.
Tragschrauber haben so ihre eigenen Gesetze.

In diesem Buch werden die Unterschiede zwischen dem
Fliegen eines Tragschraubers und anderen Fluggeräten

herausgearbeitet. Sowohl Phil Harwood (er schrieb das Buch
in Englisch – Flying a „New Generation Gyrocopter“ – als

auch ich können auf eine langjährige Erfahrung mit
Hubschraubern, Flächenflugzeugen und Tragschraubern
zurückblicken und konnten somit viel Erfahrung in den

verschiedenen „Flugwelten“ sammeln.
Nachdem ich schon als kleiner Junge Modellflieger

gebastelt und geflogen hatte, begann meine richtige
fliegerische Ausbildung 1980 bei der Bundeswehr. Zehn

Jahre flog ich olivgrüne Hubschraubertypen, bevor ich für
zwei Jahre nach Südafrika als Werkspilot für MBB ging.
Darauf folgten sechs Jahre Rettungsdienstfliegerei auf

verschiedenen Stationen in Luxemburg und Deutschland.
Von 1998 bis heute fliege ich beim HELITEAM SÜD weltweit
Filmaufnahmen und bin häufig als Fluglehrer und Typerating

Examiner (TRE) tätig. Im Jahre 2006 gründete ich meine
eigene Flugschule für Tragschrauber, AERO-DYNAMIC.

Viele Begriffe in der Fliegerei stammen aus dem
Englischen und sind ganz natürlich in den Pilotenwortschatz



eingegangen, da sie oft treffender sind, als deutsche
Begriffe. Zum Beispiel die Umschreibung „Upper Airwork“,

die in Kapitel 4 behandelt wird. Unter „Upper Airwork“
versteht man unter anderem die Wirkung der Steuerorgane

während des Fliegens: Geradeausflug – Höhe,
Geschwindigkeit und Richtung halten, konstantes Kurven

unter beibehalten der Höhe und Geschwindigkeit,
konstantes Sinken oder Steigen – aber dazu später. Direkt

übersetzt wäre das „obere Luftarbeit“ – nicht gerade
anschaulich. Daher werden Sie englische Begriffe finden,
wenn sie zur Klarheit der Ausführung beitragen können.
Sollten Sie Fragen oder Anregungen zu diesem Buch oder

allgemein zum Thema Tragschrauber haben, schreiben Sie
an

info@aero-dynamic.de

Ausbildungsrichtlinien für UL-
Tragschrauber-Lizenz

Um einen Tragschrauber in Deutschland fliegen zu dürfen,
benötigt man einen Luftfahrschein für Luftsportgeräteführer
mit der Berechtigung „Tragschrauber“ im Feld XII der Lizenz.

Eine solche Lizenz kann durch den DULV (Deutscher
Ultraleichtverband) oder durch den DAeC (Deutscher

Aeroclub) ausgestellt werden.
Mindestalter für den Beginn der Ausbildung ist 16 Jahre.
Die UL-Lizenz kann ab einem Alter von 17 Jahren erteilt

werden.
Die folgenden Ausbildungsrichtlinien wurden vom DULV

aufgestellt:
Ausbildung von Fußgängern (ohne

fliegerische Vorbildung)
Theorie (§ 42 Abs. 3 LuftPersV):

mailto:info@aero-dynamic.de
http://www.dulv.de/Tragschrauber/Ausbildung/Pilot/K155.htm#Fussgaenger_in_Tragschrauber


Voraussetzung zum Erwerb der Lizenz ist die vollständige
60-stündige Theorieausbildung mit abschließender Prüfung

durch den Prüfungsrat in Modul I und Modul II.
Modul I („Allgemeine Fächer“): Luftrecht, Flugfunk,

Navigation, Meteorologie
Modul II („Spezielle Fächer“): Technik, Verhalten in

besonderen Fällen (inkl. menschliches Leistungsvermögen)
Praxis (§ 42 Abs. 4 LuftPersV):

30 Stunden Flugausbildung auf Tragschrauber und
praktische Prüfung durch den Prüfungsrat. In der Flugzeit

müssen mind. 5 Stunden Alleinflugzeit enthalten sein.

Starts und Landungen auf verschiedenen Flugplätzen
Außenlandeübungen mit Fluglehrer
Mind. 2 Überlandflüge mit Fluglehrer (>200 km mit
Zwischenlandung)
Die theoretische und praktische Einweisung in
besondere Flugzustände und in das Verhalten bei
Notfällen gemäß Flughandbuch

Ausbildung von Piloten mit gültiger
Lizenz für UL-Dreiachs oder PPL-A /
PPL-C mit TMG (Berechtigung für

Reisemotorsegler)
Theorie:

Modul II: („Spezielle Fächer“): Technik, Verhalten in
besonderen Fällen – schriftliche Prüfung durch den

Ausbildungsleiter.
Praxis:

Die Mindeststundenanzahl für die praktische Ausbildung
entfällt. Dabei müssen jedoch alle Ausbildungsabschnitte
gemäß DULV-Ausbildungsnachweisheft für Tragschrauber

durchgeführt und dokumentiert werden. Die
Ü Ü

http://www.dulv.de/Tragschrauber/Ausbildung/Pilot/K155.htm#PPL_A_in_Tragschrauber


Überlandflugausbildung kann auf einen Überlandflug auf
einem fremden Platz reduziert werden.

Die praktische Prüfung nach LuftPersV § 43 kann durch
den Ausbildungsleiter abgenommen werden.

Ausbildung von Piloten mit gültiger
Lizenz
PPL-C / PPL-H oder UL-Trike

Theorie:
Modul II: („Spezielle Fächer“): Technik, Verhalten in
besonderen Fällen – schriftliche Prüfung durch den

Ausbildungsleiter.
Praxis PPL-C / PPL-H:

Mindestens 10 Stunden auf Tragschrauber (max. 20
Stunden auf Segelflugzeugen oder Hubschraubern
können angerechnet werden)

Praxis Trike:

Mindestens 25 Stunden auf Tragschrauber (max. 5
Stunden auf UL-Trike können angerechnet werden)

In der Flugzeit auf Tragschrauber müssen mind. 5 Stunden
Alleinflug und mind. zwei Überlandflüge von mind. 200 km

mit Zwischenlandung in Begleitung eines Fluglehrers
enthalten sein.

Die praktische Prüfung nach LuftPersV § 43 kann durch
den Ausbildungsleiter abgenommen werden.

http://www.dulv.de/Tragschrauber/Ausbildung/Pilot/K155.htm#PPL_C_in_Tragschrauber
http://www.dulv.de/Tragschrauber/Ausbildung/Pilot/K155.htm#PPL_C_in_Tragschrauber


Ausbildung von Piloten mit gültiger
Lizenz für Motorschirm oder

Motorschirm-Trike
Theorie:

Modul II: („Spezielle Fächer“): Technik, Verhalten in
besonderen Fällen – schriftliche Prüfung durch den

Ausbildungsleiter.
Praxis:

30 Stunden Flugausbildung auf Tragschrauber und
praktische Prüfung durch den Ausbildungsleiter. In der

Flugzeit müssen mind. 5 Stunden Alleinflugzeit enthalten
sein.

Starts und Landungen auf verschiedenen Flugplätzen
Außenlandeübungen mit Fluglehrer
Mind. 2 Überlandflüge mit Fluglehrer (>200 km mit
Zwischenlandung)
Die theoretische und praktische Einweisung in
besondere Flugzustände und in das Verhalten bei
Notfällen gemäß Flughandbuch

Ausbildung von Piloten mit DHV-B
Schein
für Hängegleiter oder Gleitsegeln

Theorie:
Modul I („Allgemeine Fächer“): Luftrecht, Flugfunk (kann
bei Nachweis entfallen), Navigation, Meteorologie (kann

entfallen)
Modul II („Spezielle Fächer“): Technik, Verhalten in

besonderen Fällen (inkl. menschliches Leistungsvermögen)
Praxis:

http://www.dulv.de/Tragschrauber/Ausbildung/Pilot/K155.htm#Motorschirm_in_Tragschrauber
http://www.dulv.de/Tragschrauber/Ausbildung/Pilot/K155.htm#DHV_B_in_Tragschrauber
http://www.dulv.de/Tragschrauber/Ausbildung/Pilot/K155.htm#DHV_B_in_Tragschrauber

