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Im Flugbetrieb hat das Bugfahrwerk ab und zu
die unangenehme Eigenschaft, einfach abzu-
brechen. Auf der Suche nach der Ursache
braucht der beteiligte Flugzeugfiuhrer seine
Phantasie nicht einmal besonders anzustrengen,
denn widrige Umstande wie Schlaglécher, Rillen
usw., lassen sich eigentlich uberall finden.

Und wenn das nicht uberzeugt, ist das Bugrad
eben zu schwach dimensioniert.

So und ahnlich werden oft die wahren Ursachen
verschleiert, die in vielen Féllen in einer unbe-
dachten, extremen Beanspruchung des Bugfahr-
werks liegen.

Da man das Bugrad nun einmal zu jedem Start
und jeder Landung braucht, lohnt es sich, ernst-
haft die Situationen zu betrachten, die zu seinem
Bruch flihren kénnen.
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1. Extreme Belastungen des Bugfahrwerks bei
hohen Rollgeschwindigkeiten

Bei den heutigen Fahrwerken hat das Bugfahr-
werk im wesentlichen nur eine stiitzende Funk-
tion.

Diese Lastverteilung verschiebt sich bei hohen
Rollgeschwindigkeiten, etwa wenn versucht
wird, das Flugzeug kurz nach dem Aufsetzen
oder unmittelbar vor dem Abheben durch leich-
tes Driicken unbedingt am Boden zu halten.
Dabei kann das Bugfahrwerk Gber das zulassige
MaB hinaus beansprucht werden. Brems- und
Steuerwirksamkeit werden dadurch stark her-
abgesetzt.

Kommt jetzt noch Seitenwind hinzu, ist die Aus-
brechneigung des Flugzeugs nur schwierig zu
beherrschen. Es besteht die Gefahr, daB Steuer-
ausschlage zur Korrektur der Richtung zu einer
sich aufschaukelnden Schwingung des Flug-
zeugs um seine Hochachse flihren, wobei das
hochbelastete Bugfahrwerk sehr groBen Biege-
und Torsionsmomenten ausgesetzt wird. Ein
Versagen der Struktur wird méglich.

Mit anderen Worten: Ein Flugzeug, das noch
oder schon fliegen will, rollt sich schlecht.

2. Uberlastung des Bugfahrwerks am Start

Beim Start entwickelt sich die oben beschrie-
bene Situation leicht dann, wenn ldnger als no-
tig gerolit wird, ohne das Flugzeug anzustellen.

Beim ,Driicken” hebt das Leitwerk, unterstitzt
durch die Propelleranblasung, das Heck an. Das
Hauptfahrwerk wird entlastet, das Bugrad ,geht
indie Knie",

Ziehen Sie daher beim Startlauf den Steuer-
knuppel leicht an, um das Bugfahrwerk zu ent-
lasten. Sie brauchen es noch fir die Landung.

3. Oberlastung des Bugfahrwerks
bei der Landung

Zwei kritische Falle treten im Flugbetrieb immer
wieder auf:

a) Der Flugzeugfiihrer ,vergiBt" bei der Lan-
dung das Abfangen und setzt mit dem Bug-
rad zuerst und hart auf. Hat er Glick, bleibt
es dran und das Flugzeug springt noch ein-
mal in einen ungewollten Steigflug. Bricht
es, wird die normale Landerollstrecke zur we-
sentlich klrzeren Landerutschstrecke.
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b) Der Flugzeugfiihrer achtet bei einer Seiten-
windlandung nicht darauf, daB das mit dem
Seitenruder gekoppelte Bugrad kurz vor dem
Aufsetzen in Landerichtung ausgerichtet
werden muB, wenn das Flugzeug nicht uber
das Bugrad schiebend aufsetzen soll.

Oft ist ein Bruch des Bugfahrwerks auch das Er-
gebnis eines unsauberen Anfluges mit zu hoher
Geschwindigkeit. Wenn dabei kein Platz zum
langeren Ausschweben zur Verfugung steht,
wird das Flugzeug mit Gewalt an den Boden ge-
driickt und es kommt zur Uberbeanspruchung
des Bugfahrwerks wie unter 1) beschrieben.

Ein Aufsetzen mit hoherer als der normalen
Aufsetzgeschwindigkeit bedeutet bei Bugrad-
flugzeugen sehr oft, daB die Bodenberlihrung
zuerst mit dem Bugrad erfolgt.

Wird die Anfluggeschwindigkeit jedoch genau
eingehalten, kann das Flugzeug vor dem Auf-
setzen angestellt werden, ohne dafl es weg-
steigt. Das Hauptfahrwerk nimmt, so wie vorge-
sehen, den LandestoB allein auf.

Achten Sie daher grundsétzlich auf genaue Ein-
haltung von Gleitpfad und Anfluggeschwindig-
keit. Es geniigt dabei nicht, nur mit dem Steuer-
kniippel zu arbeiten. Motorleistung und Klap-
penstellung sind wesentliche Landehilfen.

Bei einem Anflug ohne Motorhilfe konnen Sie
durch weiteres Ausfahren der Klappen den
Gleitwinkel steiler machen und den Anflug ver-
kdrzen.

Bei einer Schleppgaslandung hingegen steht
zur Gleitwinkel- und Geschwindigkeitssteue-
rung zusétzlich noch der Gashebel zur Verfu-
gung. Bringen Sie das Flugzeug frih genug in
Anflugkonfiguration: Geschwindigkeit 5-10 kt
tuber Anfluggeschwindigkeit (Sicherheitsreser-
ven bei Béen u. & werden davon nicht berihrt).
Klappen in Anflugstellung oder etwa halb ausge-
fahren. Im Endanflug konnen Sie dann sehr
leicht durch weiteres Setzen von Klappen und/
oder Gaswegnehmen die richtige Anflug- und
Aufsetzgeschwindigkeit erreichen.

Durch die Propelleranblasung liegen diese Ge-
schwindigkeiten unter denjenigen ohne Gas-
hilfe. Scheuen Sie sich nicht, die Differenz zum
Aufsetzen mit méglichst geringer Geschwindig-
keit auszunutzen.




In jedem Falle sollten Sie kurz vor dem Aufset-
zen nur noch geringe Korrekturen um die Hoch-
achse durchfihren, damit das Bugrad beim Auf-
setzen so genau wie moglich mit der Landerich-
tung fluchtet,

Im dbrigen sind die Zacken in der Krone lhres
fliegerischen Stolzes die eine Seite, lhre Ver-
antwortung gegeniber sich selbst und Ihren
Mitfliegern die andere. Mit anderen Worten: Mit
einem rechtzeitigen Durchstartmandver nach
einem unsauberen Anflug liegen Sie immer auf
der verniinftigen, weil sicheren Seite.

Das gilt insbesondere auch dann, wenn das
Flugzeug beim Landen ins Springen kommt.

Fur ,Springen" gibt es zwei Ursachen. Zum
einen wird dem Flugzeug nach einer Bugradlan-
dung mit zu hoher Aufsetzgeschwindigkeit
durch das wieder ausfedernde Bugrad die Nase
in den Himmel gedrlckt. Der unweigerlich groBe
Anstellwinkel im Zusammenhang mit der hohen
Restfahrt fihrt zu einem untreiwilligen Wieder-
start - falls das Bugrad den ersten Ansturm ro-
her Gewalt (berhaupt verkraftet hat.

Zum anderen ist es gerade bei ungelbten Luft-
tahrern eine gern geiibte Praxis, so hoch abzu-
fangen, daB die ,Landung"” bereits in einigem
Abstand tiber der Bahn beendet ist. Den folgen-
den ,Sturz" in Abfanglage kann die Struktur
meistens verkraften, nur die StoBdampfung
spielt nicht mehr mit. Die voilgespannte Haupt-
fahrwerksfederung katapultiert das Flugzeug in

die Ausgangshdhe zuriick. Wird jetzt nicht so-
fort durchgestartet oder zumindest mit Gas-
hilfe abgefangen, tritt eine verstédrkte Wiederho-
lung ein; durch die Anbringung des Hauptfahr-
werks hinter dem Schwerpunkt wird dem
“Springer" eine Nickbewegung aufgezwungen
und spitestens beim dritten ,Aufschlag" will
das Bugrad nicht mehr. Es bleibt einfach liegen,
wéhrend der Rest eventuell noch ein paar unan-
genehme Spriinge vollfiihrt, oder sogar durch
Uberschlag unbrauchbar wird.

Wir kénnen zusammenfassen:

Sle schonen sich und das Bugrad am ehesten,
wenn Sie langsam rollen, bei Start und Landung
das Bugrad so friih wie mdglich, bzw. so lange
wie moglich entlasten, den LandestoB das
Hauptfahrwerk allein aufnehmen lassen und
kurz vor Aufsetzen des Bugrades dieses so ge-
nau wie moglich in Landerichtung ausrichten.

Richtungsénderungen sollten mit dem Bugrad
nicht hart, sondern nur mit so groBem Radius
und so sanft wie moglich ausgefiihrt werden.

Und denken Sie daran:

Ein ruhiger, gleichmiBiger Endanflug ist die
Voraussetzung fiir eine saubere Landung und
schont nicht nur das Bugrad.

Und falls der Anflug miBlingt:

Rechtzeitig durchstarten!

27




