Flugsportzeitung, Nr. 3/1994, November/Dezember 1994

Flugtraining — Simulation / Seite 13

Lage sein werden, auch die noch komplexe-
ren Systeme zukiinftiger Airliner zu mei-
stern. Nach dem harten Training in der
Scheinwelt der Simulatoren werden sie die
Begeisterung am echten Fliegen erst richtig
geniefen.

Autor dieses Artikels: Capt. Peter W.
Beer, Fluglehrer seit 1975, 15 Jahre ATP-
Instruktor, fliegt derzeit Boeing 737-300/400

k ok ok

Als Beispiel soll eines der PC-Trainings-
Programme der neuesten Generation, die im
Rahmen der ECAS angesprochen werden,
hier vorgestellt werden: das LAS-VGA von
Otto Fahsig.

Testbericht
LAS-VGA

In den letzten Jahren hat es auf dem
Computersektor eine rasante Entwicklung
gegeben. Mit zunehmender Leistungsfahig-
keit der PCs (Personal Computer) nahm
auch die Fiille der verschiedenen ,,Flugsimu-
latoren* zu. Doch Simulatoren konnen diese
Programme ohnehin nie sein, denn ein Si-
mulator im engeren Sinn entspricht in Be-
dienung, Auslegung und Funktion einem
ganz bestimmten Flugzeugmuster. Solange
es noch keine Flugzeuge mit Computertasta-
tur gibt, kann kein Computer-Programm den
Anspruch erheben, ein Simulator zu sein.

Verfahreniibungsgerite sind die kosten-
giinstigere Alternative zu den Simulatoren.
Sie miissen lediglich einem Flugzeug im all-
gemeinen entsprechen. Der Nachteil liegt
auf der Hand: Verfahrenilibungsgerite ent-
sprechen nicht genau dem Arbeitsplatz des
Piloten. Bei computergesteuerten Verfahren-
iibungsgeriten, sprich PC-Programmen, ent-
spricht das Cockpit im schlechtesten Fall ei-
nem Computerarbeitsplatz. Alle Piloten, die
sich erhoffen, unter dieser Fiille von ,,Flugsi-
mulatoren® nun realistische Ubungsprogram-
me fiir Navigation und IFR vorzufinden,
werden jedoch enttduscht. Die ,Flugeigen-
schaften® der sogenannten Simulatoren wei-
chen von den Originalen oft bis zur Unflieg-
barkeit ab. Tatsichlich kann man die wirk-
lich brauchbaren IFR-Trainer an einer Hand
abzihlen (oder gar an einem Finger?).

Das LAS von Otto Fahsig ist das #lteste
dieser Profiprogramme. Bereits 1984, sozu-
sagen noch in der Computer-Steinzeit, er-
schien die erste LAS-Version, das LAS-64.
Ein Bericht in einer bekannten deutschen
Flugsport-Zeitschrift kam damals zu dem
Urteil: ,,Viel Navigation fiir wenig Geld, und
das nicht nur fiir Anfinger.*

In der Zwischenzeit hat sich vieles getan.

Durch stindige Weiterentwicklung wurden
die LAS-Programme stets weiter verbessert,
so daB sie auch heute das Feld anfiihren.
Lange Jahre war die jeweils neueste LAS-
Version sogar vollig konkurrenzlos, erst mit
dem Aufkommen der IBM-kompatiblen MS-
DOS-Rechner erschienen auch andere Profi-
programme auf dem Markt, die den An-
schluB an das LAS versuchten. Die neueste
Version des LAS heiit nun LAS-VGA und
stellt den derzeitigen Hohepunkt der Ent-
wicklung dar. Auch wenn vielfach versucht
wurde, diese Programme zu kopieren, war
Otto Fahsig doch stets seinen Wettbewer-
bern um Lingen voraus. Dies hidngt vermut-
lich mit seiner langjdhrigen Erfahrung im
Programmieren von IFR-Trainern zusam-
men. Was auch immer der Grund ist, er ver-
wies andere Programme bei Vergleichstests
stets auf die hinteren Plitze.

Im Dezember 1993 schliellich kam es
zur behordlichen Anerkennung in Osterreich
durch das Bundesamt fiir Zivilluftfahrt (heu-
te Austro Control GmbH). Konnte das LAS
in der PPL-Ausbildung bereits bisher zum
Radionavigations-Unterricht eingesetzt wer-
den, konnen nun dabei sogar fiinf Flugstun-
den ersetzt werden. Andere Programme ver-
suchten ebenfalls, diese Anerkennung zu er-
halten, doch wurden fast alle Antrdge abge-
wiesen.

Als Konsequenz aus den vorangegange-
nen Ausfithrungen soll deshalb im folgenden

das Fahsig-Programm LAS (,LAS* fiir
,Light Aircraft Simulator”) nidher beschrie-
ben werden.

Schon der erste Blick auf das Cockpit
des LAS ist iiberzeugend: gestochen scharfe
Instrumente, im Panel vertieft mit Schatten-
wurf. Sogar die Zeiger werfen Schatten auf
die darumter liegenden Skalen. Diese Details
fallen einem auf den ersten Blick gar nicht
auf, was man aber sofort bemerkt, ist das su-
perrealistisch wirkende Bild.

Wer auf dem Bildschirm Landschaften,
Felder, Landebahnen usw. sehen mdochte,
kommt beim LAS zu kurz. Wer dagegen
echtes IFR-Training betreiben mdochte, liegt
bei diesem Programm genau richtig. Der ge-
samte Bildschirm ist ausgefiillt mit den In-
strumenten einer gut ausgeriisteten Einmot.
Zwei VOR, eines mit Gleitweg, DME, ADF,
alles ist da, was das Fliegerherz begehrt.
Und alles funktioniert, und zwar nicht ir-
gendwie, sondemn genau so wie in Wirklich-
keit.

Im Unterschied zu anderen Programmen
wird das LAS weder iiber Tastatur noch
iiber Maus bedient. Solange es keine Mause
im echten Cockpit gibt, wire das auch etwas
unrealistisch. Die Bedienung erfolgt stattdes-
sen iiber original Avionik-Bedienungs-Ele-
mente aus dem Cockpit. Diese zusitzliche
Hardware wurde entwickelt, um den ergono-
mischen Arbeitsbedingungen im Cockpit
und den charakteristischen Bedienungsabldu-

Der IFR-Verfahren-Trainer LAS-VGA auf der ,,Flug 94“ in Wiener Neustadt Ost (LOAN),,
priisentiert vom Flugbedarf Peter Urach, der in Osterreich die Generalvertretung fiir den
LAS-VGA-Vertrieb besitzt. Das LAS-VGA-Programm, auf einem PC installiert und dieser in
einer Cockpit-Umgebung praxisnah aufgestellt, stief3 bei der ,,Flug 94 in Wiener Neustadt
auf reges Interesse. Schon der erste Blick war iiberzeugend: gestochen scharfe Instrumente,
im Panel vertieft mit Schattenwurf. Wer echtes IFR-Training betreiben mdchte, liegt bei
diesem Programm genau richtig. Auch im Rahmen der Flugsport-Sonderschau in Hollabrunn
(s. Seite 10) wird dieses Flugtrainings-Programm fiir Interessenten zum Testen zur Verfii-
gung stehen, ebenso natiirlich auf der ,,Aero* in Friedrichshafen (s. Seite 9)
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fen im Flugzeug gerecht zu werden. So er-
folgt die Bedienung der Radios und aller an-
deren Bedienungselemente iiber das eigens
entwickelte LBE. Diese ganzen Kndpfe, He-
bel und Schalter befinden sich in einem
linglichen Kistchen, das mit Hilfe von
Klettband rechts neben dem Monitor befe-
stigt wird. Dort hdlt das LBE (LAS-Bedie-
nungs-Einheit) erstaunlich gut. Wie im rich-
tigen Flugzeug werden damit Frequenzen
eingestellt, Radiale eingedreht, Klappen und
Trimmung gesetzt, das Fahrwerk gefahren
und vieles mehr. Will der Pilot beispielswei-
se eine Frequenz in einem der Radios &n-
dern, so dreht er lediglich mit der rechten
Hand am Frequenz-Knopf des betreffenden
Radios, und schon ist die Sache erledigt.
Keine Taste auf der Computer-Tastatur muf3
mehr gesucht werden. Da alle fliegerischen
Funktionen iiber das LBE gesteuert werden,
wird die Tastatur iiberhaupt nicht mehr be-
notigt und kann ganz zur Seite gestellt wer-
den. Lediglich fiir nichtfliegerische Einga-
ben, wie z. B. die Wetter-Eingabe, wird sie
noch bendtigt.

Die aerodynamische Steuerung erfolgt
iiber ein Steuerhorn und die Einstellung der
Motorleistung iiber einen Gashebel (Einhe-
bel-Bedienung). Der Vorteil von Steuerhorn
und LBE-Bedienung: Beim Fahsig-Pro-
gramm fiihlt man sich sehr schnell zu Hause
— wie in einem Flugzeug.

Selbstverstindlich befindet man sich
nicht in einer Phantasie-Landschaft, sondemn
in realen Gebieten. So wird mit der Pro-
gramm-Diskette der Luftraum Deutschland-
Mitte mitgeliefert und weitere Luftrdume
aus ganz Mitteleuropa sind erhiéltlich, wie z.
B. der Luftraum Austria, der alle osterreichi-
schen Flughdfen mit der gesamten Flugsi-
cherungsstruktur und Funknavigations-Aus-
stattung enthilt. Natiirlich sind auch alle
Streckenfunkfeuer enthalten. Die Original-
karten (Jeppesen-Format) des Luftraumes
liegen dem Handbuch bei. Dadurch ergibt
sich auch keine Abweichung, falls sich ein-
mal etwas im echten Luftraum #ndert. Die
Karten und der Computer bleiben in Uber-
einstimmung.

Eine Aufzihlung aller Verfahren, die mit
dem LAS fliegbar sind, wiirde an dieser
Stelle zu weit fithren, es sind kurz gesagt
alle existierenden und alle je denkbaren IFR-
Verfahren. So sind mit dem LAS alle Man6-
ver moglich, die auch mit einem echten
Flugzeug geflogen werden konnten, lediglich
Manéver, die zur Zerstérung des Flugzeuges
fiilhren wiirden, haben einen Abbruch zur
Folge. In dieser Angelegenheit ist das LAS
allerdings unnachgiebig. Wird z. B. die
Hochstgeschwindigkeit fiir das Ausfahren
des Fahrwerkes auch nur geringfiigig iiber-
schritten, wird der Flug erbarmungslos abge-
brochen. Etwas nervt dieses Verhalten
schon, in Wirklichkeit wire vielleicht noch

nicht viel mehr passiert. als daB ein paar
Schamiere oder ein Blech verbogen worden
wiren. Doch eine gewisse erzieherische
Wirkung hat es schon. und die Klubs und
die Vercharterer werden es danken. wenn in
Zukunft die Betriebsgrenzen eisern eingehal-
ten werden.

Auch Tieffliige werden vom LAS un-
barmherzig geahndet. Alles. was das Flieger-
leben gefihrlich macht. wird vom LAS ohne
Erbarmen verfolgt. Ein Unterschreiten der
Entscheidungshdhe ohne Bodensicht fiihrt
auch bei ansonst korrektem Anflug unwei-
gerlich zum Flugabbruch. Dies ist kein Zu-
fall, sondern Absicht. Wenn jemand Sicher-
heitshohen unterschreitet. ..soll Blut iiber
den Bildschirm laufen”. war der ausdriickli-
che Wunsch der damaligen bundesdeutschen
Bundesanstalt fiir Flugsicherung (BFS, heute
DFS). Das LAS soll zur Sicherheit in der
Luft beitragen und nicht dazu, daB sich
iibermiitige VFR-Piloten mit selbstgestrick-
ten [FR-Verfahren in Lebensgefahr bringen.
Denn das war bereits bei der Entwicklung
der ersten LAS-Versionen klar: dieses IFR-
Verfahren-Ubungsgerit wiirde aufgrund sei-
nes giinstigen Preises in Pilotenkreisen eine
weite Verbreitung erfahren. Und tatséchlich
ist die Situation heute so. daB es kaum einen
Piloten gibt. der das LAS nicht kennt. Weit-
aus die meisten sind es schon selbst geflo-
gen, die anderen kennen es aus dem Freun-
des- und Bekanntenkreis.

Beim Start des Programmes werden im-
mer die Daten des Luftraumes Deutschland-
Mitte geladen. Danach befindet man sich im

Hauptmenil. in dem die Mdglichkeit besteht,
einen anderen Luftraum zu wihlen sowie bei
Anniherung an kritische Situationen War-
nungen einblenden zu lassen, den ADF-Typ
zu bestimmen, den Plotter zuzuschalten und
einiges mehr.

Mit dem Meniipunkt Cockpit erreicht
man schlieBlich den eigentlichen IFR-Trai-
ner. Der im Handbuch beschriebene Testflug
gibt dem LAS-Piloten bereits einen guten
Einblick in die Leistungsfihigkeit des Pro-
grammes. Dazu soll in Frankfurt auf der 07
gestartet und anschlieend per ILS auf der
25 gelandet werden. Der LAS-Pilot nimmt
auf der Frequenz 119,7 Kontakt mit Frank-
furt Tower auf. Dazu braucht er nur einfach
am Frequenzknopf des COM-1 zu drehen,
bis die betreffende Frequenz im Display er-
scheint. Aus der Wahl dieser Frequenz
schlieBt der Computer iibrigens auf den ge-
wiinschten Startflughafen. Und prompt zeigt
der Hohenmesser auch die Platzhthe von
Frankfurt an. Ein Blick auf den Plotter oder
die eingebaute Flugwegaufzeichnung iiber-
zeugt auch den groften Zweifler: das Flug-
zeug steht in Frankfurt.

Nachdem der Pilot die ATIS abgehort
hat, beginnt er mit dem NAV-Setting. Alle
Frequenzen entnimmt man den beiliegenden
Original-Karten. Die Kennungen werden ab-
gehort und mit den Angaben der Karte ver-
glichen. Mit Hilfe der beiden OBS-Kn&pfe
kénnen anschlieBend die erforderlichen Ra-
dials eingedreht werden. Nachdem man die
dem Handbuch beiliegende Checkliste
durchgegangen ist, kann gestartet werden.

Das Instrumenten-Panel des IFR-Trainers LAS-VGA. Im Dezember 1993 kam es zur behdrd-
lichen Anerkennung in Ostereich durch das Bundesamt fiir Zivillufifahrt (heute Austro Con-
trol Ges. m. b. H.). Mit dieser Zulassung kann das LAS fiir die Erlangung des PPL im
Rahmen des Radionavigations-Unterrichtes fiinf Flugstunden ersetzen
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Sobald das Triebwerk auf Vollgas lduft, be-
ginnt das LAS zu beschleunigen. Bei 60
Knoten ist es schlieBlich an der Zeit, das
Bugrad zu entlasten, und schon hebt man ab
und fliegt.

Willig folgt das ,,Fh/lgzeug“ allen Steuer-
befehlen und beschleunigt nach dem Einfah-
ren des Fahrwerkes deutlich. Die Nase kann
noch weiter angehoben werden, so daf sich
bei einer TAS von 80 Knoten eine Steiglei-
stung von 700 Fuf} ergibt. Das Flugzeug
wird in den Steigflug getrimmt und bald dar-
auf macht sich der Uberflug iiber den
Middle-Marker durch gut erkennbare akusti-
sche und optische Signale bemerkbar. Wir
fliegen das ILS der 25 outbound, operieren
also gegen die Nadel. In 2000 FuB3 wird das
LAS bereits in den Reiseflug gebracht. Die
Leistung wird sofort in Fahrt umgesetzt, der
Flieger beschleunigt auf ca. 135 Knoten. Fiir
eine Einmot ist das ein ganz passabler Wert,
besonders, wenn man den niedrigen Sprit-
verbrauch bedenkt. Da das Frankfurt DME
eingeschaltet ist, k6nnen wir auch die von
diesem berechnete Ground Speed ablesen:
tatsdchlich, ebenfalls respektable 136 kts.
Nach dem Uberflug des Locator-Outerma-
ker, der sich durch die iiblichen Morsetdne
und das Blinken des blauen Markerldmp-
chens sowie den Umschlag der ADF-Nadel
bemerkbar macht, drehen wir fiir einen Pro-
cedure Turn 45° nach rechts auf Heading
116°.

Vor einem Flug in vollem IMC wollen
wir erst einmal die Flugeigenschaften des
LAS etwas genauer unter die Lupe nehmen.
Das Flugzeug besitzt die typischen Lei-
stungsdaten einer einmotorigen Single. Im
Kurvenflug muB die Nase iiber den Horizont
gehoben werden. Geht man in den Langsam-
flug tiber, miissen Leistung und Trimmlage
verdndert werden. Eine Reduzierung der
Motorleistung allein bewirkt noch keine Ge-
schwindigkeits-Anderung. Das Flugzeug
nimmt lediglich die Nase herunter und geht
in den Sinkflug {iber. Eine voriibergehend
eingetretene geringfiigige Reduzierung der
TAS wird im Gleitflug schnell wieder aus-
geglichen. Nach dem Hochtrimmen der Nase
hilt das LAS schlieBlich bei verringerter
Fahrt die Hohe. Ebenso realistisch verhilt
sich das LAS beim nun folgenden Setzen
der ersten Klappenstufe: das Flugzeug baumt
sich auf, es muB sofort nachgedriickt wer-
den. Dieses Verhalten ist ebenso typisch wie
das geringfiigige Pitch-down-Moment beim
Ausfahren des Fahrwerkes. Diese verschie-
denen Effekte um die Querachse werden in
der Realitdt dadurch erzeugt, da3 die unter-
schiedlichen Krifte am Flugzeug nicht am
selben Punkt angreifen. Dadurch wird bei
Verinderung einer der Krifte auch fast im-
mer eine Bewegung um die Querachse ver-
ursacht: das Flugzeug bdumt sich auf oder
nimmt die Nase herunter. Offensichtlich ist

dies gar nicht so leicht zu programmieren,
denn bei anderen Flugiibungsprogrammen
wurden diese Drehmomente nicht beriick-
sichtigt.

Bekanntlich verédndert sich durch das Set-
zen der Klappen auch das aerodynamische
Verhalten des Flugzeuges. Tatséchlich ver-
hélt sich dies beim LAS ebenso: Auftrieb,
aber auch Luftwiderstand nehmen zu, die
Stallspeed ab. Mit zunehmender Annéherung
an die Stallspeed werden auch die Ruder
,weich, d. h., ihre Wirksamkeit nimmt auf-
grund der geringen Fahrt spiirbar ab. Da das
Steuern eines Flugzeuges in der Hauptsache
eine Angelegenheit der Reflexe ist, kommt
es bei IFR-Trainern sehr darauf an, daf} sie
iber ein wirklichkeitsnahes Flugverhalten
verfiigen. Denn jeder geiibte Pilot steuert
seine Maschine ohne viel nachzudenken
automatisch. Da das Flugverhalten des LAS
sehr realistisch ist, kommt jeder echte Pilot
auf Anhieb damit zurecht. Statt mit einem
Computerprogramm ,.herumfummeln® zu
miissen, bis man das Programm im Griff hat,
bleibt dem Piloten beim LAS mehr Zeit,
sich mit den IFR-Verfahren zu beschiftigen,
was ja die eigentliche Aufgabe derartiger
Ubungsgerite ist.

Da beim LAS alles sehr wirklichkeitsge-
treu ist, sind ,leider* auch die verschiedenen
unangenehmen Dinge des Lebens program-
miert worden, wie Drehfehler am Magnet-
kompaBl, Hohenmesser-Einstellung, Ausfall
der Suctionpumpe, klemmendes Fahrwerk,
Vereisung und schnell leergeflogene Benzin-
tanks. Auch an heftigen Turbulenzen, Wind
aus allen Richtungen mit bis zu 50 kts und
tiefhdngenden Wolken wurde nicht gespart.

Nach diesem ausfithrlichen Testflug
mochten wir wie geplant per ILS auf der 25
in Frankfurt landen. Wie im richtigen Leben
teilen wir dies dem Lotsen in Frankfurt mit
und werden nach Zuteilung eines Transpon-
der-Codes prompt per Radar-Vectors auf ei-
nen Interceptionkurs auf das ILS 25 gefiihrt.

Bei dieser Radar-Fiihrung handelt es sich
ebenfalls um eine Besonderheit des LAS, die
in keinem anderen Programm zu finden ist.
Die Radarlotsen des LAS konnen natiirlich
viel mehr als nur ein Flugzeug auf ein ILS
zu fiihren. Je nach den duBleren Umstinden
erhilt der Pilot einen SRE-Anflug, wird also
bis zum Erscheinen der Landebahn , herun-
tergesprochen®, oder einen Non-Gyro-Ap-
proach, falls seine Suction-Pumpe ausgefal-
len ist.

Wir nidhern uns jetzt mit diesem Intercep-
tion-Kurs dem ILS der 25 an, was auch gut
am ADF zu beobachten ist. Sobald das Rela-
tive Bearing den Betrag unseres Intercepti-
on-Winkels erreicht, sind wir schlieBlich auf
der Centerline, der CDI des NAV-1 steht in
der Mitte. Um diesen nicht zu iiberschieBen,
haben wir die Kurve bereits beim ersten Be-
wegen der Nadel eingeleitet. Im Final wird

zunichst die Fahrt deutlich reduziert, um das
Flugzeug in Landekonfiguration zu bringen.
Schon bald beginnt sich auch die Gleitweg-
Nadel des NAV-1 zu bewegen. Sobald sie
sich in der Mitte des Instrumentes befindet,
wird der Sinkflug einfach durch Reduzieren
der Motor-Leistung eingeleitet. Am Outer-
marker kommt es zu einem letzten Check
der UberflughShe und dann nihert sich das
LAS bereits wieder der Entscheidungshohe
von Frankfurt. Noch bevor wir diese endgiil-
tig erreichen, erscheint die Anflug- und Lan-
debahnbefeuerung, womit unser Anflug er-
folgreich abgeschlossen ist. Der Computer
gratuliert. Die Hohe, ab der die Anflug- und
Landebahnbefeuerung erscheint, ist abhingig
von der Hauptwolkenuntergrenze. Sie kann,
wie bereits erwihnt, wie das iibrige Wetter
(Wind, Turbulenz) vom LAS-Piloten einge-
geben werden (wenn das doch auch so im
wirklichen Leben ginge!).

Nach der Landung kann der Flug nun an-
hand des Flugweges auf dem Plotter oder
dem Bildschirm abschlieffend beurteilt wer-
den. Fiir alle, die tiber keinen Plotter verfii-
gen, kann der Flugweg auch iiber einen
Drucker ausgegeben werden (Grafik-Hard-
copy des Bildschirms).

Fazit: Das LAS-VGA ist ein Verfahrens-
trainer fiir den professionellen Einsatz. Man
kann keine Spielereien mit ihm anstellen,
obwohl das Arbeiten mit ihm grofiten Spafl
macht. Er ist ein wirkungsvolles Gerit, die
Navigations-Verfahren zu erlernen und den
Schritt vom VFR-Flug zum IFR-Flug zu ge-
hen. Ebenso ist es zur Iniibunghaltung und
zur Vorbereitung von IFR-Jahres-Checks ge-
eignet. Durch die spezielle Hardware, das
Bedienteil LBE, ist die Bedienung sehr
wirklichkeitsnah. Man fiihlt sich gleich zu
Hause. Testurteil: sehr empfehlenswert.

Der Werdegang des
Verfahrenstrainers
LAS-VGA

In einer Zeit, wo immer mehr Leute mit
Computern zu tun haben — um nicht zu sa-
gen: schon fast jeder — ist es sicherlich auch
interessant, diese Entwicklung selbst, den
Hintergrund dieser Entwicklung und auch
die Person niher zu beleuchten, die dahinter
steht.

Zur Person: Otto Fahsig wurde am 25.
Oktober 1954 in Diisseldorf geboren, lebt
aber seit seinem sechsten Lebensjahr in Ain-
ring in Bayern, unmittelbar an der Ssterrei-
chischen Grenze zu Salzburg. Ainring ist iib-
rigens ein VFR-Pflichtmeldepunkt des Salz-
burger Flughafens. Heute ist Fahsig verhei-
ratet, hat zwei Tochter (11 und 15 Jahre alt)
und fiihrt einen chemischen Betrieb.

Als Schiiler besuchte er das Gymnasium
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in Salzburg. 1975, auf der Matura-Reise
nach Cannes, kam er auf dem dortigen Flug-
platz Mandelieu erstmals mit der Fliegerei in
Kontakt. Zuriick in Deutschland war er fest
entschlossen, Pilot zu werden. Doch auf-
grund des Osterreichischen Staatsvertrages
war dies in Salzburg nicht moglich. Uber
Umwege kam er mit dem Traunsteiner Flie-
gerklub in Verbindung, der damals gerade
wieder die Schulung aufnahm. Dort machte
er 1976/77 seine PPL-Lizenz. Schon wih-
rend seiner Ausbildung hatte er nicht viel
mit ,.Drehmeiern® im Sinn, sondern ent-
wickelte auf den damals ganz neu auf den
Markt gekommenen Taschenrechnern For-
meln mit Sinus und Kosinus, um diese Din-
ge zu berechnen.

Ein paar Jahre spiter, 1980, hatte eine
Firma in Salzburg einen ATC 610 aus den
USA importiert und Otto Fahsig konnte bei
der elektrischen Installation am Flughafen
Salzburg behilflich sein. Auf diese Weise
kam er erstmals mit einem IFR-Verfahren-
Ubungsgerit in Kontakt. Wegen seiner Mit-
hilfe bei der Aufstellung des Gerites konnte
er dieses zu einem Vorzugspreis benutzen.
Mit dem Gerit war ein IFR-Lehrgang mitge-
liefert worden, den er absolvierte. Damals
stellte er fest, wie ungeheuer viel man mit
solchen Geriten lemen kann, viel mehr, als
im Flugzeug moglich ist.

Dies war die Zeit, in der die allgemeine
Luftfahrt durch eine Serie von Schlechtwet-
terunfillen von sich reden machte. ,Fortset-
zung eines VFR-Fluges in IMC*, hieB es oft
lapidar in den Untersuchungsberichten. Das
auf dem ATC 610 erworbene Konnen war
daher ein enormer Sicherheitsgewinn. Doch
dieses kam einem nicht nur in schlechtem
Wetter zugute, sondern lieB auch Schonwet-
terfliige wesentlich entspannter verlaufen.

Leider wurde dieses Ubungsgerdt nach
wenigen Monaten verkauft. Nach einiger
Zeit muBte Otto Fahsig feststellen, wie ihm
gewisse Fertigkeiten im Umgang mit den In-
strumenten wieder abhanden kamen. Diese
Erfahrungen konnten nur durch stindiges In-
iibunghalten bewahrt werden. Damals waren
gerade die ersten Heim-Computer auf den
Markt gekommen und machten von sich re-
den. Da diese angeblich so leistungsfahig
sein sollten, wollte er versuchen, auf einem
dieser neuen Rechner selbst einen solchen
[FR-Trainer zu progranmumieren.

Daher machte er sich auf die Suche nach
einem geeigneten Gerit. Ein Apple hatte da-
mals gerade 48 KB Speicher, IBM-PC gab
es noch gar nicht. Da war ein Commodore
64 mit sagenhaften 64 KB Speicherkapazitit
genau das geeignete. Dieser Rechner wurde
angeschafft und mit der Programmierung be-
gonnen, ohne daff der Computer-Neuling
wuBte, was da auf ihn zukomnnen wiirde.
Das Vorhaben erwies sich als weitaus
schwieriger, als er je gedacht hitte. Man

sollte nicht meinen, daB das Programm in
den nun folgenden Monaten direkt am Com-
puter entstand, meistens sal der Programm-
Autor abends vor einem Stapel Papier. Das
Eintippen in den Computer nahm die wenig-
ste Zeit in Anspruch. Beim Programmieren
hatte er dabei oft eine seiner Tochter auf den
Knien. Spiter meint ein Kunde, er miisse
wohl Junggeselle sein, denn nur ein Jungge-
selle hitte die Zeit und Konzentration, ein
solches Programm zu schreiben. Das Gegen-
teil ist richtig.

Nach zwei Jahren Programmier-Arbeit
war eine erste Version, das Programm LAS-
64, fertig, der erste Vorldufer des heutigen
LAS-VGA. Auch wenn dieses Programm,
verglichen mit den heutigen, erschreckend
primitiv war, so war es doch das beste, was
es damals gab. Die AOPA schickte ihren da-
maligen Vizeprisidenten Dipl.-Ing. Walter
Lill nach Ainring, um es zu testen, und ein
freundlich gehaltener Artikel erschien im
April 1984 in den AOPA-Seiten des ,aero-
kurier. Dadurch ermutigt, nahm der Pro-
gramm-Autor Kontakt mit den Redaktionen
der beiden groBen deutschen Fliegerzeit-
schriften Fliegermagazin und Aerokurier auf.
Die zustindigen Redakteure testeten das
Programm ziemlich ausfiihrlich, wihrend
Otto Fahsig bereits an der zweiten Version
arbeitete. In der Zwischenzeit war auch Herr
Olbert, Referatsleiter fiir Luftraum und Ver-
fahrensplanung der BFS, an ihn herangetre-
ten und hatte bestimmte Verbesserungen an-
geregt.

Ende 1984 war das LAS-84, die zweite
LAS-Version, schlieBlich fertig und erwies
sich als ein Meilenstein. Der Fortschritt ge-
geniiber der alten LAS-Version war gewal-
tig. Das neue Programm wurde den Redak-
teuren der beiden Fliegerzeitschriften zuge-
schickt, wihrend diese noch mit dem Testen
der alten Version beschiftigt waren. Das
neue Programm brachte den Durchbruch. In
kiirzester Zeit wurden seitenlange Artikel
und Testberichte verdffentlicht, die das Pro-
gramm in den hochsten Tonen lobten (,,aero-
kurier 2/1985 ,,Bewertung: sehr gut®, ,,Flie-
germagazin® 4/85 ,Phantastisch, Perfektion
bis ins Detail®). In dieser Zeit entstand die
Firma Otto Fahsig EDV, so wie wir sie heu-
te kennen. Einladungen auf Messen nach
Friedrichshafen und nach Oshkosh (USA)
folgten. In Friedrichshafen meinte ein Mitar-
beiter der Firma Commodore, daf er nie ge-
glaubt hitte, daB es moglich sei, einen sol-
chen IFR-Trainer auf dem C64 zu program-
mieren, wenn er es nicht selber mit eigenen
Augen gesehen hitte.

Seit dieser Zeit wurde das Programm
stets weiterentwickelt. LAS-86 hief der
Nachfolger, benannt nach der Jahreszahl sei-
ner Entstehung. 1987 machte Otto Fahsig in
Miinchen seine IFR-Lizenz. In der Zwi-
schenzeit war IBM in den PC-Markt einge-

stiegen und hatte einen ersten Einfach-PC
herausgebracht. Obwohl das Gerit fiir Flug-
simulation damals kaum geeignet war, wur-
den bereits in dieser Zeit erste Versuche un-
ternommen, auch darauf ein LAS zu pro-
grammieren. So kam dann 1988 das LAS-86
fiir MS-DOS auf den Markt. Es war eine
1:1-Umsetzung des bereits zwei Jahre friiher
erschienenen C64-Programmes.

Beim Commodore 64 folgten noch das
LAS-89 und LAS-90, wihrend bei IBM das
LAS-90 und LAS-EGA erschienen. Eine
Zeitlang wurde somit parallel auf beiden Sy-
stemen entwickelt. Nach 1990 steigerte sich
allerdings die Leistungsfahigkeit der MS-
DOS-Rechner enorm, so dal der unveridn-
dert produzierte Commodore 64 technisch
zuriickblieb. Auch die Nachfrage verlagerte
sich in der Folge immer mehr auf Program-
me fiir MS-DOS-Rechner. SchlieBlich er-
schien 1992 das LAS-VGA mit wesentlich
erhohter Auflosung, was es erstmals moglich
machte, Instrumente vollig naturgetreu auf
dem Bildschirm darzustellen.

Otto Fahsig arbeitet weiter voll an der
Weiterentwicklung seiner Produkte, und wir
sind iiberzeugt, daB wir auch in Zukunft
noch einiges von ihm héren werden. Er ist
auch — und damit schlieft sich der Kreis in
dieser Berichterstattung zu diesem Thema —
in die ECAS im Mai in Salzburg (s. Seite
11) mit eingebunden.

Der Autor des LAS-VGA: Otto Fahsig. Otto
Fahsig wurde am 25. Oktober 1954 in Diis-
seldorf geboren, lebt aber seit seinem sech-
sten Lebensjahr in Ainring, Bayern, unmit-
telbar an der Osterreichischen Grenze zu
Salzburg. Heute ist er verheiratet, hat zwei
Tochter und fiihrt einen chemischen Betrieb.
Seit 1977 hat er PPL, seit 1987 IFR. Durch
Zufall kam er 1981 zur Programierung von
IFR-Trainern und ist inzwischen der Vater
einer ganzen Branche geworden




