Flugbetrieb |
Landungen

- Der Anflug ~ die Ouvertiire zur Landung -

: _ Bfauﬁsﬁh@vetig den 22. 12.198.3

LBA 11 3-985.1/83 .

Sfe kennen ihn, den Sonntagsfahrer hochaufgerichtet und den
Kopf nur wenige Zentimeter von der Windschutzscheibe entfernt. .
Héufig ist er,,Spitzenreiter” einer Autoschlange weil er langsam
fahrt. Nicht, daB er andere Autofahrer drgern will. Vielmehr .

machte er so seme aufgrund fehlender Praxis germgere Slche'r—' :
heit ausgleichen.

Nun, der Privatpilot kann fehlende Praxis nicht dadurch aus-
gleichen, daB er langsamer fliegt. Die Infibunghaltung ist durch
nichts zu ersetzen. Das gilt ganz besonders fiir die Landung,
die man sich aber erleichtern kann.

Hierzu wollen wir lhnen in dieser Flugs:cherheitsmftteflung einige
Hinweise und Anregurigen geben

Wir befassen uns diesmal-aber nur mit dem Anflug (nach SICht
und mit kleinen Flugzeugen), wéhrend die beiden librigen
Abschnitte der Landung, das Abfangen und das Ausrollen, in
einer weiteren Folge behandelt werden sollen.
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Wenn rund 28.700 Privatpiloten in der Bundesrepublik
Deutschland {Stand 31, 12. 1982), die nur mit Flug-

zeugen bis zur Starthdchstmasse von 2000 kg fliegen,:

im Jahr 1982 etwa 653.000 Flugstunden und 1.603.000
Landungen zusammengebracht haben, ergibt sich fiir
jeden von ihnen eine durchschnitiliche InGbunghal-
turig von ungefdhr 23 Flugstunden und 55 Landungen
pre Jahr, mehr nicht.

Gerade die Landung aber stellt hohe Anforderungén

an das Kénnen des Piloten. Eine gute Landung an der

genau richiigen Stelle sagt mehr (ber thn aus als alles
andere. Nicht umsonst fehlen Ziellandungen bei keinem
Wetthewerb. Was eine Landung ,,gut” werden 146t und
welche flugmechanischen GesetzmaBigkeiten dafiir
gelten, wollen wir zundchst betrachten, um darauf auf-

bauend zur Nuizanwendung zu kommen. Folgen Sie
uns zundchst ein bichen in die Theorie, deren Kennt-
nis, da sind wir sicher, thnen dle fliegerische Praxis er-
lgichtern wird.

Die Grundiagen dieser fsm stellte uns dankenswerter-
weige Herr Dr. Gerhard Hefer von der Aerodynami-
schen Versuchsanstalt in Gottingen zur Verfligung.
Er hat fir seine Berechnungen als Beispiel eine
PA 28-161 Warrior 1i- gewdhlt, Wenn auch die Ergeb-
nisse — streng genommen - nur fir dieses Flugzeug
gelten, kinnen sie doch vom Grundsatz her auch auf
andere Uberiragen:-werden. Sig zeigen' in anschau-
licher Weise, wie sich die verschiedenen Einflisse auf
den Landevorgang ausw:rken

Betrachten wir nun den Landevorgang in Bild 1
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Dargestellt sind die Phasen einer Landung: Anfiug,
Abfangen, Ausschweben, Aufsetzen und Ausrolien.

Das Flugzeug nahert sich dem Erdboden auf einer ge-
raden, gegeniiber der Waagerechten um einen Bahn-

neigungswinkel geneigten Flugbahn. Varausselzung:
ist, daB es sich in einem ,stationdren’’ Flugzustand
befindet, da also alle EinfluBgréBen wie Fahrt, Motor-
leistung, t.andeklappenposition, Trimmstellung und:
Hohenruderausschlag konstant sind und die Flugzeug- -

lage und damit der Ansteliwinkel sich somitnicht éndern..
In elner gewissen Hbhe leitet der Pilot einen Abfang-
vorgang ein. Er erhtht durch Ziehen den Ansteliwinkel
und damit den Auftrieb, vermindert so die Sinkge-

schwindigkeit und, da mit gréBer werdendem Ansteil---

winkel auch der Widerstand wéchst, die Fluggeschwin-
digkeit. Das Flugzeug setzt auf und rollt aus.

Die Flugstrecke von der Stelle aus, an der sich das
Fahrwerk des Flugzeuges noch 15 Meter Uber Grund
befindet, bis zum Aufsetzen nennt man , Aufsetz-

stracke” und die Entfernung vom Aufsetzpunkt zum
Stilistand ,,Landerolistrecke’”, Beide zusammen bilden
die ,,Landestrecke".

Eingezeichnet ist noch der ,,Visierpunki”. Das ist der

= Punkt, auf den sich das Flugzeug bis zum Beginn des
- Abfangens mit konstanter Flug- und Sinkgeschwindig-

Keit und damit auch gleichbleibendem Anstellwinkel

- zubewegen soll. Der Visierpunkt mufi somit fir den

Piloten in_unverdndert gleicher Richtung bleiben. Die
Strecke von ihm bis zum Aufsetzpunkt soltim foigenden
Schwebestrecke' helfien.

Bie Aufgahe, Ihr Flugzeug in diesen ruhigen und gleich-
manigen Anflugzisstand zu bringen, erleichtern Sie sich,
wenn Sie es friihzeitig, also méglichst schon im Quer-
anfiug, ,fandefertig™ machen. Auch die Landeklappen
miilssen dabei schon ausgefahren werden, allerdings
nicht bis zum vollen Ausschiag. Dies solite erst im
Endteil geschehen, wenn Sie sicher sind, dafB die
Landung ,,passen’ wird,



Wenn Sie nun im Endaniiug feststellen, dafl die Nase
Ihres Flugzeuges immer weiter zum Visierpunkt hin-
wandert (Sie also zu weit kommen werden) oder vom
Visierpunki nach unten wegsinkt {Zu-Kurz-Kommen},

dann muB der Neigungswinkel der Flugbahn geéndert
werden, Hierzu wollen wir uns einmal das Bahn-
nelgungswinkel-Geschwindigkeits-Diagramm der PA-
28-161 ansehen (Bild 2):

Das Bild @hnelt einer den Segelflugzeugfiinrern ver-
trauten Geschwindigkeitspolaren, mit dem Unterschied,
daB auf der senkrechten Achse nicht die Sinkgeschwin-
digkeit, sondern direkt der Bahnneigungswinke! auf-
getragen ist. Die blaue Kurve (,,Polare™) ist Ausdruck
dafiir, daf ein Flugzeug bei jeder Geschwindigkeits-
dnderung aufgrund seiner flugmechanischen und aero-
dynamischen Eigenschaflen die Neigung seiner Flug-
hahn mehr oder weniger stark veréndert.

D:e Anﬂuggeschwand;gkeat

Die Kurve, die fureme Masse des Flugzeugs von 950kg
bei einem Klappenausschiag von 40°, Leeriauf des
Motors und Windstille gilt, zeigt, daf sich im flir den An-
flug Ublichen Geschwindigkeilsbereich, der beim oder
etwas liber dem 1,3-fachen der Uberziehgeschwindig-
keit vs {mit eingefahrenen Landekiappen = vy, mit aus-
gefahrenen Landeklappen = vgo) liegt, eine durch
Ziehen und Dricken verdnderte Fluggeschwindigkeit
nur unwesentlich- auf den Bahnneigungswinke! aus-
wirkt. Selbst bei einer Geschwindigkeitserht‘:hung bzw.
~yerminderung von 20 km/h wirde er sich in diesem
Fall um weniger als 1% &ndern. : :

Als Ergebnis ist festzustelien:
Eine Korrektur des Bahnnelgungswmke[s und
damit eine Streckung oder Verkiirzung des An-
fluges ist durch Ziehen oder Drilcken nur mitganz
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. _erhebhchen Abweichungen von der ,,Soll"-An-
fluggeschwindigkeit maglich. Genau das ist je-
doch mit dem Ziel, gtelchmaﬂlg und ruhig anzu-
fliegen, nicht vereinbar. .

Diese Aussage gilt grundsatzhch fur jedes Fiugzeugv
muster und jeden Flugzeugzustand.

Die Motorleistung

Wenn' schon w:e oben gezesg! die Anderung der
Anfluggeschwindigkeit zur Steuerung des Gleitweges
untauglich ist, miissen wir uns die Anderung der Motor-
feistung daraufhin betrachten. Nun gilt unsere Kurve
jeweils nur fiir einen ganz bestimmten Flugzeugzustand
bei einer festen Motorleistung. Wird letztere verdndert,
dann versechiebt sich auch die ,,Polare”, und zwar bei
Erhdthung der Motorienstung zu deutlich kleineren
Bahnneigungswinkeln, eine Tatsache dig. wir zur

Steuerung des Gleitweges nutzen kénnen. Sehen wir
uns dazu &in Belsplei an (Bi[d 3)..

Bei einer Erhohung der Motorleistung vom Leerlauf
(blaue Kurve} auf 1600 U/min {(griine Kurve) verringert
sich bei der Anfluggeschwindigkeit 1,3 vg der Bahn-
neigungswinke! von éfwa 7° auf 3°, was eine erhebliche
Streckung des Aniluges bedeutet, z. B. aus 500& Héhe
von 1250 m auf 2900 m:
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Die Landeklappen Wozu dient dann noch das Hdhenruder, das dem

Ausfahren der Landeklappen erhdht nicht nur den Auf-
trieb, sondern auch den Widerstand des Tragfliigels,
was wir uns ebenfalls zur Steuerung der Bahnneigung
zunutze ‘machen konnen Wie Bild 3 zelgt verschiebt

sich' die’ L Polare” beim Ausfahiren der Landeklappen -

zu gréferen Bahnneagungswmkeln hin, und zwar bei
der Anfluggeschwindigkeit von 1,3 vg von '5° {(Klappen-
ausschlag 10° rote. Kurve) auf 7° {Klappenausschlag
40°, blaue Kurve), was einer doch immerhin noch er-
heblichen Verkiirzung der Anflugstrecke aus 500 it
Hoéhe von 1750 m auf 1250 m entspricht. Allerdings ist
der Einflufl der Landeklappen auf den Bahnwinke! bei
kleinen Ausschigen recht gering, Erst die Anderung
der Klappensteliung von der vorletzten Stufe auf den
Maximalausschlag ergibt - bei gleichbieibender Motor-
|esstung und Fluggeschwindigkeit - einen wésentiich
stelieren Verlauf des Anflugs Doch Vorsicht! Verandern
der Klappenstel!ung bedeutet’ glemhzeltlg auch e;ne
Verschlebung der Uberzaehgeschwmdlgkeit’

Es ist nun an der Zeit fir einen Moment der Riickbe-
sinnung ‘auf die’ Ergebnisse 'der bisherigen theoreti-
schen” Uberegungen und Bea'echnungen ein witk-
sames Mittel zur Verkirzung und Streckung des An-
fluges ist die Verdnderung der Motorleistung, wihrend
die Landeklappen nur zu seiner Verkiirzung genutzt
werden kérinen, Das Flugzeug ist*

zu hoch '

weniger Leistung -
- Kiappenaussch!ag vergroBern
zu tief mehr Leistung

Namen nach doch eigentlich die Aufgabe hat, die Hihe
zu steuern? Es wird nicht ,,arbeitslos”, sondern dient
im Endanflug zur Steuerung der Geschwindigkeit, die
konstant gehaiten warden sol§ Das Flugzeug ist

Zu langsam ! drucken

zu schnell - zaehen R

Die Steuerung. jeweils der Ht}he und Geschwindigkeit
mit Leistung und Héhenruder erfolgt natiirlich nicht un-
abhéngig voneinander. Es kommt uns dabei jedoch
zugute, dafl das fir den Sinkflug ausgetrimmte Flug-
zeug bei einer Erhéhung oder Verminderung der
Leistung wegen der daraus resultierenden unterschied-
lichen Anblasung des Héhenruders von sich:aus mit
giner Erhdhung bzw. Verminderung des Anstellwinkels
reagiert und damit die Geschwandlgkeut fast konstant
halt. : . o :

Der ,,Standardanfiug’ . -

Theorie ist natiirlich nicht alles. Ubung gehort dazu.
Das gilt auch, oder besser gesagt: ganz besonders, fir
die Landung. Noch besser ist es, wenn Sie wie der
Klavierspieler, der eine schwierige Passage immer und
immer wiederholt, auch stindig- das gleiche ben.

Machen Sie einfach jede Landvng zu einer Ubungs-
landung. .

Wie groB sollen: dabe: Anfluggeschwandugkeut und
Klappenausschlag sein? . _



Die Anfluggeschwindigkeit

In den Flughandblchern werden ubhcherwelse Anﬁug—
geschwindigkeiten empiohten, die oberhalb des 1,3-
fachen der Uberzishgeschwindigkeit liegen. So wird fir
ein haufig geflogenes Flugzeugmuster fiir;;,normale”
Landungen eine Anfluggeschwindigkeit von: 55 bis 65
und fiir Kurzlandungen von 54 KIAS (angezeigte Flug-
geschwindigkeit in Knoten) angegeben,: wéhrend die
Uberziehgeschwindigkeit mit. eingefahrenen Lande-
klappen {vs,) 40 und mit ausgefahrenen Landekiappen
{vso) 35 KIAS betragt.

Die im Flughandbuch empiohiene Anfluggeschwindig-
keit fiegt also in jedem Fail (ber 1,3 vg,. Betrachten Sie
diese Geschwindigkeitsdifferanz = als -, Sicherheits-
zuschlag fir die Familie”, die Sie problemlics: nutzen
kdnnen; denn an der Bahnne[gung andert sich wenig,
wie wir aus dem in diesem Geschwmdsgke:lsberelch
fast waagerechten Verlauf der ,,Polaren in den Bildern
2und 3 erkennen konntert. .- w0 ST

An dieser Stelle ein Tip am Bande; wihlen Sie eine auf
dem Fahrimesser ,,markierte” Geschwindigkeit, z. B.
55 statt 53 kt. Dadurch erleichtern Sie sich dle optlsche
Kontrolle der Fluggeschwindigkeit. =

Mit der Ausnahme , bei starker Baigkeit'' |st ein wei-
terer, iiber die oben genannten Werte hinausgehender
allgemeiner Stcherhextszusohlag nicht sinnvoll, weil
man dann namlich eing sehr Iange Schwebestrecke
braucht, um die Geschwindigkeit bis zum: Aufsetzen
Lwagzuziehen'. Es wird schWIenger genau zu landen

Die Landeklappenste!!ung o

Hierzu wollen wir zundchst elnma! dle Vor» und Nach-
teile der unterschiedlichen Klappenstellungen betrach-
ten. Wegen der niedrigeren Uberziehgeschwindigkeit
kéinnen Sie mit voliem Kiappenausschiag langsamer
fliegen, wodurch nicht nur die Aufsetzstrecke, sondern
auch die Landerolistrecke erheblich verkiirzt wird.

Ein gewisser Nachteil des vollen Klappenausschlages
liegt darin, daB keine (Landeklappen-},,Reserve’ mehr

zur Verfiigung steht, wenn trotz Reduzierung der Motor-
leistung auf Leerlaufdrehzahl der Anflug zu hoch ge-
raten ist und die Gefahr des Zuweitkernmens besteht.
Weiterhin entsteht, wenn Sie Vollgas geben, um mit
vollem Klappenausschiag durchzustarten, ein- be-
sonders starkes aufhiumendes Moment, dem:. Sie
durch krafliges Dricken begegnen missen. Diese
heiden Nachteile kénnen jedoch durch Ubung ausge-
glichen werden. _ _

Wir empfehlen deshalb fiir den ,,Standardanflug' einen
grofen, wenn nicht den maximalen Klappenausschiag.
Dann haben Sie den Vorteil, daB jede LandLing zu einer
Kurzlandung wird. Die Landung auf kurzen P!atzen ist
dann fir Sie bald Routine.

Die Sinkgeschwindigkeit B
Naturlich kann man auch noch Gber die Slnkgeschwan—
digkeit des ,,Standardanfluges"” streiten. Extrem flache
Anflilge, z. B, mit 3° Bahnneigung, wie bei Instrumenten-
anflligen {iblich, sind fir den Sichtflieger sicherlich nicht
sonderlich sinnvoll und kamen fast einer Vergewalti-
gung der natilrlichen Flugeigenschalten der melsten
kleineren Flugzeuge gleich. Sie erfordemn auBerdem
noch die Uberwachung eines weiteren Gerdts, des
Variometers. Dennoch sollte der gute Pilot auch diese
Technik beherrschen. Warum nicht einmal " einen
notandardanilug™ mit einer Sinkrate von -500 oder
600 ft/min probieren?

Nun stellt sich diese Sinkrate bei einem haufig ge-
flogenen Flugzeugmuster ein, wenn bhei einer Ge-

" schwindigkeit von 1,3 vg und vollem Klappenausschlag

die Motorleistung auf Leerlauf zurGickgenommen wird.
Andere Flugzeuge hingegen sinken dann bedeutend
schneller, wodurch es schwieriger wird abzufangen,
chne zu Gbersteuern. in diesem Fall kann die Redu-
zierung der Sinkrate durch eine Erhéhung der Motor-
leistung dazu beitragen, die Landung zu erleichtern,
Den Zusammenhang zwischen Anﬂuggeschw:ndlgkeat
Sinkgeschwindigkeit und Strecke Gber Grund soll Bild 4
veranschaulichen,
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Sie werden feststellen, da die Endanflugstrecke so
mancher Platzrunde nicht ausreicht, um bei Sinkge-
schwindigkeiten von 500 oder 600 ft/min erst im Endteil
mit dem Sinkflug zu beginnen. Es bleibt dann gar nichts
anderes {brig, als schon im Queranflug den Sinkfiug
ginzuleiten.

Ein Erprobungsflug

Machen Sie doch einmal einen Erprobungsflug. Bevor
Sie sich jedoch dazu in |hr Flugzeug setzen, bedenken
Sie bitte, daB Sie neben der Einhaltung der Flugge-
schwindigkeit mit dem Héhenruder dabei auch die zur
gewahiten Slnkgeschwmd:gkest gehdrende.  Motor-
{eistung erfassen missen, was lhre gesamte Aufmerk,
samkeil erfordern wird. Nehmen Sie deshalb einen
Piloten mit, der Sie unterstiitzt und der, was im Eifer
des Gefechtes nicht vergessen werden darf, den Luft-
raum bechachtet.

Eines jedoch liegt uns ganz besonders am Herzen:;
achten Sie auf thre Fluggeschwindigheit!

Die Kontrolie des'Anf!uges

Bei einem Instrumentenanilug erhilt der Pilot die Infor-
mation, ob er sich ober- oder unterhalb des Gleitweges
befindet, von einem Instrument. Der Pilot; der nach
Sichtflugregeln fliegt, verilgt uber ein ahnhches HllfS-
mittel: den VlSlerpunkt

Wir sagten bergits, daB der Visierpunkt der Punkt ist,
auf den das Flugzeug beim Anflug mit kanstanter Flug-
und Sinkgeschwindigkeit und damit-auch gleichblei-
bendem Anstellwinkel zufliegen soll: Er dndert dann
seine Lage im Gesichisfeld des Piloten und auch seinen
Abstand zum Horizont nicht. Diese Tatsache kénnen
Sie zur optischen Kontrolle und Korrekiur des Anfiuges
nutzen:

— Bewegt sich der Visierpunkt (2. B. die Landeschwelle)
von unten her zum Horizont hin, dann werden Sie,
wenn Sie die Flugbahn nicht verandern, zu Kurz
kommen. Zu weit kdmen Sig, wenn der Visierpunkt
nach unten vom Horizont wegwandert,

— Wenn Sie, wiederum im ,,stationdren’ Anflug, den
Visierpunkt mit einem | Hilfspunkt” auf der Wind-
schutzscheibe — eine passende Mickenleiche 148t
sich immer finden! ~ in Deckung gebracht haben,

dann zeigt |hnen die relative Bewegung der Punkte -

zueinander an , wo Sie landen werden. Entfernt sich
der Visierpunkt nach oben vom Hilfspunkt weg, dann
werden Sie zu kurz kommen ader umgekehrt.

Das ,,Visierpunkt-Verfahren' hat sich in der Praxis be-
wéhrt. Es sollte schon in der Schulung geiibt werden,
denn es unterstiitzt, wenn man sich daran gewshnt hat,
das Abschiéitzvermiéigen und verbessert so die Genauig-
keit der Landung.

Eine Abschétzung des Anfluges ermiglicht auch das
Erscheinungsbild der Landebahn (Bild 5). Das Gefélle
und die von Platz zu Platz unterschiedlichen Léngen-
Breiten-Verhailnisse der Landebahn kénnen allerdings
zu optischen Tduschungen fihren.

Bild 5

Die Hindernisfreiheit

Leider weisen einige Landebahnen vor der Lande-
schwelle Hindernisse auf, die das Abschiizvermogen
auch des versierten Pilolen sehr wohl auf die’ Probe
stellen konnen, Hier hilft wieder der Visierpunki, der
immer iiber dem Hindernis zu sehen seinmuf {s. Bild 6).

Die Gefahr der Hindernisber{ihrung erkennen Sie frith-
zeitig dadurch, daB das Hindernis van unten her auf den
Visierpunkt zuwandert. Erhthen Sie dann die Motor-
feistung! Versuchen Sie jedoch nicht, Hindernisse
durch Ziehen zu (berwinden! Das kann nicht gefingen,
weil die Geschwindigkeit 1,3 vg bei sehr vielen Flug-
zeugmustern in etwa der Geschwindigkeit der ge-
ringsten Bahnneigungentspricht(s. Bild 2). Entschliefien
Sie sich nétigenfalls rechtzeitig zum Durchstarten.

Das Durchstarten

Zur Beendigung des Sinkiluges und flr den Steigflug
benbtigen Sie Energie, die ihnen nur einer liefern kann,
der Motor. Deshalb: :

1. Voligas

Die Vergaservorwdrmung reduziert, wie Sie bei jeder

Vorflugkontrolle feststellen, die Motorleistung, von der

Sie jetzt soviel wie eben méglich brauchen. Deshalb:
2. Vergaservorwirmung — kalt



Visierp

Groflere Landeklappenausschlage vermindern die
Steigleistung. Die Klappen missen daher eingefahren
werden. Das Einfahren der Klappen erhdéht jedoch die
Uberziehgeschwindigkeit. Deshalb vorher:

3. Fahrt autholen

Die beste Steigleistung erzielen Sie mit den [ande-
kiappen in Staristellung, Deshalb num;
4. Landeklappen stufenweise einfahren

Flugzeugmaséé und Wmd

Den Einflufl von Masse und Wind auf den Anflug wollen
wir uns zundchst in dem schon vertrauten Bahn-
neigungs-Geschwindigkeits-Diagramm der PA-28 an-
sehen {Bild 7). Cre T

Eine geringere Flugzeugmasse verschiebt die .Polare”
zu kleineren Geschwindigkeiten und damit. auch

m—»—v!_n:,_ foul
~leg sode o
= —
RS _
.-\E:‘. 3= ﬂé‘fa’:‘:j‘ windstifie T\\\ |
E ~] L ________ .,,._D_-_m-m-m._m_q \-.."."7' 7‘_:1- ’Y_ Wingdstille
N S Iy N S —
g, "’-‘30“3/43 /%,? : Tedl 03Ys \ ;
3 s : T '
B e i
m /i ‘h“““w
E "f ) - \
S T
\4%_‘ 10"—"'—% C') & .
a
vg e e ¥ o S
L K" ]
P ;. .
: L S ) Gegenwing .
(K oy L ““--.,‘m
, =
s L
r"‘
/ S
B Fiuggeschwindigkeit [km/h]
T s | :
) 70 80 90 1Q0 0 120 130 140 150

Bild 7




Mindestfiuggeschwindigkeilen, in diesem Fall um etwa
10 km/h. Nun enthalten die Flughandbiicher der kieinen
Flugzeuge in aller Regel Geschwindigkeitsangaben
fir die Méchsimasse, so dafl der Gedanke naheliegt,
die 0. g. Geschwindigkeitsdifferenz zu nutzen und
tangsamer anzufliegen. Hiervon moéchten wir jedoch
abraten, auch, weill das dem Sinn des ,,Standardan-
fluges" zuwideriduft, eine Landung wie die andere
und so jede Landung zu einer Ubungslandung zu
machen. Betrachten Sie den Unterschied in den

Mindestfluggeschwindigkeiten bei kieiner und grofBer .
Masse als Bestandtell des Sicherheitszuschlages - flr.

die Familie".

Gegenwind verschiebt, wie ebentalls Bild 7 zeigt, die
»Polare” nach unten, Fiir das Beispielfiigzeug. arhdht
sich bei einer Anfluggeschwindigkeit von 1,3 v durch
den Gegenwind von 20 kt (10 m/s) die Bahh’_neigung
von etwa 7° auf 10,5°, was eine Verk(rzung der Anflug-
strecke {iber Grund z. B. aus 500ft Hohe von 1 250 m auf
820 m bedeutet.

Drei Tips zum SchiuB

Wir haben uns wahrend unserer Betrachiungen zum
Anflug inzwischen so weit der Landebahn gendhert,
daB es nun an der Zeit ist, abzufangen. Hiermit und mit
dem Ausrollen wollen wir uns allerdings nicht jetzt,
sondern in einer spéteren Flugsicherheitsmitteilung
beschaftigen. Bevor wir jedoch diesen ersten Teil der
Landung abschlieBen, hier noch drei Tips:

— Trimmen. Sie ihr Flugzeug aus. Geringe Steuer-
driicke erleichtern die Gleitwegkorrektur und.: vor
allem das Abfangen.

- Der gerade Anflug, d. h. in Veriangerung der Landen
bahn, wird hdufig durch gewdlbte Motorhauben er-
schwert. Oft erleichtert jedoch auch- dann:eine
Nietenreihe auf der Haube das , Anvisieren” der
Landebahn.

- Instrumentenbretter erschweren insbesondere den
~Sitzzwergen” die Sicht nach vorne. Manchmal
geniigt schon ein einfaches Sitzkissen, die ,,Quali-
tat" der Landung entscheidend zu verbessern.

Solche Tips werden nicht am griinen Tisch erfunden.
Sie kommen aus der Praxis. Deshalb bitten wir Sie
uns mitzuteilen, wie Sie sich den Landeanflug, das
Abfangen und das Ausrollen erleichtern.

Wir geben lhre Erfahrungen gerne weiter.

Machen Sie mit!

Weitere Informationen

Flugsicherheitsmitteilung

1/83: ,,Einweisung und Vertrautmachen

1/82: ,,Geschwindigkeil ist das halbe Laben"
4/80: ,,Die Beriicksichtigung des Seitenwindes”
3/78: ,,Geschwindigkeit und Flugverhaiten™:
4/78: , Einschalten des Landescheinwerfers"”
1/73: ,.Das Landen bei Seitenwind”

Flugsicherheitsfilm ,,Start und Landung”
thr Flughandbuch




