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ANFLUG UND LANDUNG

Jeder Pilot wird diese Erfahrung schon selbst gemacht
haben: Je ruhiger und gleichmafiger der Anflug, umso
besser die Landung. Befindet sich das Flugzeug im
Die Landung ist der schwierigste Teil eines richtigen Anflugwinkel zur Piste, ist die Fluglage stabil,
Fluges und damit auch die Flugphase, in der stimmen Anfluggeschwindigkeit und Sinkrate, sind die

. . " . Landeklappen zur rechten Zeit gesetzt, dann sind die
die meisten Unfélle passieren. Deshalb sollte PP cont ges
besten Voraussetzungen fir eine sichere und perfekte

man sich auf die Landung immer wieder er- Landung gegeben.

neut bewusst vorbereiten, auch wenn man in

seinem Leben schon zig Mal gelandet ist. Dies Der Endanflug wird wie gewohnt hauptsachlich mit
gilt inshesondere fiir Landungen bei ungiinsti- Hoéhenruder und Triebwerksleistung gesteuert: Mit

eyy = . . . dem Hohenruder die Anfluggeschwindigkeit, mit der
gen Wetterverhaltnissen, wie z.B. Seitenwind, Triebwerksleistung die Sinkrate. Eine Korrektur des

oder bei Landungen auf Flugplatzen mit kurzen Anflugwinkels und damit eine Streckung oder Verk{ir
oder geneigten Pisten. Hier sind besondere zung des Anfluges erfolgt durch Anderung der Trieb-
Landetechniken gefordert, auf die man sich werksleistung, nicht durch Ziehen oder Dricken am

einstellen muss und die man vorher schon mal H?hensteuer. Is.t das Flu:qzeug zu langsam, so wird am
. Hohensteuer leicht gedriickt, ist es zu schnell muss ge-
geiibt haben sollte.

zogen werden. Eventuell muss die Triebwerksleistung
entsprechend angepasst werden. Die Hande gehoéren
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Dieser AOPA Safety Letter behandelt einige wahrend des Anfluges und natiirlich bei der Landung
dieser besonderen Landetechniken und auch ans Steuer und an den Leistungshebel, allein schon
far den Fall, dass unvermittelt durchgestartet werden

die Fehler, die dabei passieren konnen. Ist

. - - . Muss.
man sich im Anflug nicht ganz sicher, dass
die Landung auch wirklich gelingen wird, Die Anfluggeschwindigkeit darf auf keinen Fall unter
so darf man keinen Augenblick zogern und das 1,3-fache der Uberziehgeschwindigkeit gehen (VRep).
muss durchstarten. Lieber noch eine wei- Im Flughandbuch ist meist eine etwas hdhere Anflug-

tere Platzrunde fIiegen oder sogar zu einem geschwindigkeit empfohlen. Man sollte sich an diesen
sicheren und erflogenen Wert halten. Die Uberzieh-

anderen FqupIatz ausweichen, als nachher geschwindigkeiten (ohne und mit Landeklappen) muss
festzustellen, dass es noch "gerade mal gut man auswendig wissen, auch wenn sie zusatzlich am
gegangen” ist. Fahrtmesser markiert sind.
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Jeder Anflug, vom Einflug in die Platzrunde Uber den Eine kurze Landung (Engl. short field landing) erzielt
Sinkflug im Endanflug bis hin zum Ausschweben und man durch eine moglichst niedrige Landegeschwindig-
Aufsetzen auf der Piste sollte standardisiert nach keit, Aufsetzen an einem Punkt nahe der Landebahn-
.Plan” ablaufen. Man muss wissen, was in jeder Flug- schwelle und einen entsprechend starken Einsatz der
phase zu tun ist, welche Geschwindigkeit einzuhalten Bremsen nach der Landung.
ist, wie die Triebwerksleistung einzustellen ist, auf
welche Stellung die Landeklappen wann zu setzen Durch Setzen der vollen Klappen wird die geringste
sind. Dabei sollte man sich angewohnen, Kurs, Ge- Landegeschwindigkeit erreicht. Sie entspricht der
schwindigkeit, Flughthe, Sinkrate und Fluglage exakt 1,3-fachen Uberziehgeschwindigkeit Vso bei voll aus-
einzuhalten, so dass grofsere Korrekturen vermieden gefahrenen Klappen. Ist im Flughandbuch eine Anflug-
werden koénnen und der Anflug bis hin zum Aufsetzen geschwindigkeit fur Kurzlandungen angegeben, so ist
auf der Piste stabil und ruhig verlauft. natdrlich diese maldgebend. In keinem Fall darf diese
Geschwindigkeit im Anflug unterschritten werden,
Wer den ,Standardanflug” prazise beherrscht, wird auch wenn die Piste noch so kurz ist.
es einfacher haben, auch , Nicht-Standardsituationen”
zu meistern. Ein Anflug auf eine kurze Piste, vielleicht Der Anflug wird wie gewohnt eingeteilt. Spatestens
noch Uber Hindernisse im Anflugbereich, ist sicherlich mit Beginn des Endanfluges werden die Landeklappen
eine Herausforderung, aber bei Anwendung der richti- voll gesetzt, die Geschwindigkeit fir Kurzlandung er
gen Landetechnik nicht besonders schwierig. Das gilt flogen und der Sinkflug eingeleitet. Wichtig ist letztlich,
auch fur einen Anflug bei Seitenwind, wie er nicht dass die Anfluggeschwindigkeit und die Sinkrate genau
nur bei Fligen zu Flugplatzen in Norddeutschland erflogen und stabil gehalten werden und ein Anflug-
vorkommt. winkel gewahlt wird, der ein Aufsetzen nahe dem
Bahnbeginn sicherstellt. Die Triebwerksleistung sollte
Allerdings sollte man sich mit den in solchen Fallen beim Uberflug der Schwelle nicht unbedingt abrupt
erforderlichen besonderen Landetechniken vorher be- auf Leerlauf gestellt werden. Dies fuhrt gerade bei voll
fassen, die Angaben dazu im Flughandbuch lesen und gesetzten Klappen zu einer merklichen Erhéhung der
vielleicht sogar mit einem Fluglehrer diese besonderen Sinkrate. Der ungelbte Pilot wird in diesem Moment
Techniken erst einmal praktisch Gben. Das gibt Sicher unwillkdrlich am Hoéhensteuer ziehen und, da er schon
heit und Vertrauen in die eigenen Fahigkeiten. sehr nahe an der Uberziehgeschwindigkeit fliegt, da-
mit das Flugzeug mdglicherweise Uberziehen. Unter
Umsténden ist es vorteilhaft, ein bisschen Leistung

KURZLANDUNG .Stehenzulassen” und erst unmittelbar Gber dem Auf-
setzpunkt die Leistung auf Leerlauf zu reduzieren. Dies
Flugplatze mit kurzen Pisten von nur wenigen Hundert ist insbesondere dann von Vorteil, wenn aufgrund des

Metern sind keine Seltenheit. Wer auf einer solchen Uberfliegens von Hindernissen im Anflugsektor ein
Piste landen mochte, muss sich schon einige Gedanken steiler Anflug und damit eine hohe Sinkrate gewahlt
Uber die Anflug- und Landetechnik und natUrlich auch werden muss. Mit Unterstitzung von etwas Power

Uber die verfligbare Landestrecke machen. Es kann lasst sich der Abfangvorgang einfacher durchfihren.
durchaus sein, dass die Landestrecke fir eine sichere

Landung ausreicht, aber aufgrund gednderter Verhalt- Bei einer Landung auf einer langen Piste wird der Pilot
nisse (z.B. Temperatur, Dichtehdhe, Windrichtung) ein nach dem Aufsetzen des Hauptfahrwerks durch Ziehen
Start zu einem spateren Zeitpunkt nicht maglich wird. des Hohensteuers die Flugzeugnase und damit das

Unter Umstanden muss von vornherein die Beladung Bugrad noch oben halten und erst mit abnehmender
des Flugzeuges so reduziert werden, dass ein Start Rollgeschwindigkeit sanft auf die Bahn aufsetzen. Das

auch unter unglnstigen Verhaltnissen mdglich bleibt. Ziel bei einer Kurzlandung ist es dagegen, die Rollstrecke
In einigen Fallen liegen gerade Flugplatze mit kurzen maoglichst kurz zu halten, um die Radbremsen friihzeitig
Pisten im schwierigen Gelande und sind durch Hinder einsetzen zu kénnen. Dazu muss auch das Bugrad am
nisse (z.B. Berge, Baume) zusatzlich eingeschrankt. Boden sein. Man wird es nach dem Aufsetzen des
Umso mehr ist eine sorgfaltige Flugplanung zu einem Hauptfahrwerkes so bald als moglich sanft, aber be-
Flugplatz mit einer kurzen Piste unbedingt erforderlich. stimmt auf die Bahn aufsetzen und dann je nach Erfor-
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Minimale
Geschwindigkeit Vger

Geschwindigkeit mit Hohen-
ruder, Anflugwinkel mit Gas

Gas weg,
kein Schweben

~ o Zielpunkt
&~

Stop
Abbremsen

==

dernis die Radbremsen einsetzen. Zusatzlich wird die
Bremswirkung (Erhéhung des Rollwiderstandes) durch

Anflug iber Hindernisse auf eine kurze Piste

Einfahren der Klappen erhoht, zumindest auf trockenen

und befestigten Pisten.

Der Anflug auf eine kurze Bahn muss sehr exakt durch-
geflihrt werden. Stellt man im letzten Teil des Anflu-
ges oder spatestens beim Uberflug der Schwelle fest,
dass die Fluggeschwindigkeit weit Uber der Geschwin-
digkeit fir Kurzlandungen liegt oder das Flugzeug viel

einer aufgeweichten
Piste mit vollem Klap-
penausschlag  und
geringstmaglicher Ge-
schwindigkeit aufge-
setzt werden. Nach
dem Aufsetzen des
Hauptfahrwerks muss

man das Bugrad
durch volles Ziehen
des Hohensteuers

lange oben halten. Je
hoher die Flugzeug-

nase und je geringer die Geschwindigkeit beim Auf-
setzen, desto besser.

Auf das anschlieRende Bremsen und das frihzeitige
Einfahren der Landeklappen kann man verzichten,

zu hoch und ein Aufsetzen im ersten Drittel der Piste

nicht sichergestellt ist, sollte man nicht zégern und
durchstarten. Lieber noch einmal eine Platzrunde und

einen erneuten An-
flug machen, als zu

erleben, wie man
Uber die Piste hin-
ausschief3t.

LANDUNG AUF WEICHEM UNTERGRUND

Anders als mit Beton oder Asphalt befestigte Pisten
sind Grasbahnen den Witterungen ausgesetzt und
kénnen trotz Entwasserungssystem bei starkem oder
langer anhaltendem Regen rutschig und weich werden.
Die Gefahr besteht durchaus, dass sich die Rader bei

zumal das Flugzeug allein schon durch den weichen
Untergrund verzogert wird. Beim zusatzlichen Bremsen
besteht die Gefahr, dass das Flugzeug ins Rutschen
gerat und sich die Rader in den Untergrund eingraben.
Im schlimmsten Fall kann dabei das Bugrad abknicken.

Nach einer Landung auf nassen, weichen Untergrund
muss das Flugzeug einer griindlichen Sichtkontrolle

Maximaler Geschwindig-
keitsabbau beim Abfangen

== ey =y

Aufsetzen

|\ SN LN

Mit dem Héhenruder
Bugrad hochhalten

|

=

W%

Landung auf weichem Untergrund

unterzogen werden. Bei der Landung und anschlie-

Rendem Rollen kann sich hochgeworfener feuchter

der Landung in den weichen Boden eingraben und dabei
das Flugzeug beschadigt wird. Man sollte sich daher

genau Uberlegen, ob eine Landung auf einer aufge-

weichten Piste (Engl. soft field landing) Uberhaupt

moglich ist.

Leider kann man im Anflug auf eine Grasspiste nicht
wirklich erkennen, ob diese nur nass oder auch auf-
geweicht ist. Vielleicht erhalt man Uber Funk von
der Luftaufsicht einen Hinweis Uber den Zustand
der Piste. Grundsatzlich muss bei einer Landung auf
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Schmutz vielleicht in den Radbremsen, den Fahrwerks-
schachten (bei Flugzeugen mit Einziehfahrwerk) fest-
gesetzt, Druckentnahmeoffnungen verkleistert oder
die Tragflachen so sehr verschmutzt haben, dass die
Flugeigenschaften beeintrachtigt werden.

LANDUNG AUF GENEIGTER PISTE

Flugplatze werden im Allgemeinen so angelegt, dass
Pisten und Rollwege eben sind oder zumindest eine

kaum merkliche Neigung aufweisen. Enthalt die Be-
schreibung der Eigenschaften der Start- und Lande-
bahn keine besonderen Hinweise, so betragt die Langs-
neigung der Piste unter 1% (auf 100 m Pistenlange
max. 1T m Héhenunterschied). Ein Blick in das Luftfahrt-



handbuch oder das Jeppesen Manual zeigt, dass es zu hoch Uberfliegen und erst weit danach aufsetzen.
durchaus eine Reihe von (meist kleineren) Flugplatzen Wer sich vorher Uber den Zustand der Piste informiert,
gibt, deren Pisten eine durchaus beachtliche Neigung also weil3, was auf ihn zukommt, und dann den An-
aufweisen, z.B. weil der Flugplatz am Hang liegt. Im flug (insbesondere den Endanflug) bewusst ,, wie ge-
Einzelfall ist die Pistenneigung grafisch dargestellt, um wohnt” einteilt, wird dieser Tauschung nicht erliegen.
die Piloten auf diesen besonderen Umstand hinzuwei-

sen. Es ist also mdglich, sich vorher Uber die Eigen- Aber auch beim Ausschweben Uber der geneigten Piste
schaften der Piste zu informieren und diese in die Flug- muss der Pilot aufpassen. Lasst er das Flugzeug wie
planung mit einzubeziehen. gewohnt ausschweben, wird er es bei abfallender Piste

zu hoch und bei ansteigender Piste zu niedrig abfan-
Eine groRe Pistenneigung beeinflusst sowohl die gen. Bei stark ansteigender Piste besteht die Gefahr,
Lande- als auch die Startstrecke: Landen in Richtung dass das Flugzeug hart aufsetzt und dabei das Bugrad
der ansteigenden Piste verkleinert die Landestrecke, zuerst Bodenberthrung bekommt. Wenn der Pilot das
Starten in diese Richtung vergroRert die Starstrecke. Flugzeug im flachen Winkel an die Piste heranflhrt
Landen in Richtung der abfallenden Piste vergroRert (eventuell mit Unterstltzung von Triebwerksleistung),
die Landesstrecke, Starten in diese Richtung verkirzt etwas friher als Ublich mit dem Abfangen beginnt,
die Startstrecke. Diese augenscheinlich so einfache und das Bugrad bewusst hoch halt, so wird auch diese
Tatsache muss bei der Berechnung der Landestrecke Landung gelingen.
und der Strecke flr den spéateren Start berUcksichtigt
werden. Die Flughandblcher enthalten meist keine
Angaben Uber eventuelle Zuschlage bei der Landung LANDUNG AUF UNTERSCHIEDLICH

(und beim Start) von einer geneigten Piste. In einer BREITEN PISTEN
friiheren Flugsicherheitsmitteilung des Luftfahrt-Bun-

desamtes wurde fir den Start auf einer ansteigenden Nicht nur die Langsneigung, sondern auch die Breite
Piste ein Zuschlag von 10% pro 1% Pistenneigung der Piste kann dem Piloten eine falsche Hoéhe vortau-
empfohlen. Sicherlich sollte man einen dhnlichen Wert schen und zu Problemen im Anflug, insbesondere bei
auch fir die Berechnung der Landestrecke auf einer der Landung, fihren. Im Allgemeinen ist man an das

abfallenden Piste in Betracht ziehen. Bild der Piste seines Heimatflugplatzes gewdhnt und
hat keine grofieren Schwierigkeiten, dort zu landen und
Eine grolde Langsneigung der Piste hat neben der Ver im Anflug die Hohe richtig einzuschatzen.

kUrzung oder Verlangerung der Landestrecke noch einen
anderen Effekt. Im Anflug sieht der Pilot die Piste in Fliegt man einen Flugplatz mit einer sehr viel schmale-
einer anderen als der gewohnten Perspektive und kann ren oder sehr viel breiteren Piste an, hat man also nicht

sich daher in der Wahl des richtigen Anflugwinkels ver das gewohnte Bild von ,,seiner” Piste vor sich, so kann

schatzen. Beim Landen kann es dann problematisch man sich im Anflug und vor allem bei der Landung sehr

werden, da Uber der abfallenden oder ansteigenden leicht in der Hohe verschatzen.

Piste die Hohe des Flugzeuges beim Ausschweben

nicht genau zu bestimmen ist. Bei einer sehr breiten Piste (Verkehrsflughafen haben
45 bis 60 m breite, Verkehrslandeplatze meist 20 bis

Eine ansteigende Piste vermittelt dem Piloten im An- 30 m breite Pisten) wird die Flughéhe vom ungelbten

flug die lllusion, dass das Flugzeug zu hoch und der Piloten leicht unterschatzt und das Flugzeug bei der

Anstellwinkel zu grof3 ist. Ist sich der Pilot dieser Tau- Landung zu hoch abgefangen.

schung nicht bewusst, wird er u.U. einen tieferen und
flachen Anflug durchfihren. Dabei besteht die Gefahr, Umgekehrt wird der Pilot bei einer schmalen Piste dazu
dass Hindernisse in sehr geringem Abstand Uberflogen neigen, die Flughdhe zu Uberschéatzen, also tief an-
werden und der Anflug zu kurz wird, also der Anflug- zufliegen. Das muss allerdings nicht sein. Ist man
weg auf einen Punkt vor der Landebahnschwelle zielt. sich der besonderen Breite und der dadurch auftre-
tenden Tauschung bewusst, sollte man im Anflug und
Eine abfallende Piste tduscht dem Piloten einen zu bei der Landung ganz gezielt auf die Hohe in Bezug
flachen Anflugwinkel vor. Dadurch wird er vielleicht zur Piste, insbesondere Uber der Landebahnschwelle
einen hoheren Anflug wahlen, die Landebahnschwelle achten.
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LANDUNG BEI SEITENWIND Wird das Flugzeug zu spét auf die Piste ausgerichtet,

so setzt das Flugzeug schrag zur Pistenmittellinie auf.
Landen bei kraftigem Seitenwind (Engl. crosswind) ist Auch hier wirken grofe Krafte auf das Fahrwerk ein, so
ohne Frage eine schwierige Angelegenheit. Zum einen dass es zu Beschadigungen kommen kann.
verandert sich im Anflug der Wind in Richtung und
Starke und man ist gezwungen, standig Korrekturen
durchzufihren, um das Flugzeug auf der Anfluggrund-
linie zu halten, zum anderen nimmt mit geringer werden-
der Anfluggeschwindigkeit die Wirkung der Ruder ab.

Erst unmittelbar
vor dem Aufsetzen
mit Seitenruder
ausrichten

Abfangen
Bereits mit Einflug in die Platzrunde wird man den und nur kurz

Seitenwind durch einen entsprechend grofsenVorhalte- schweben

I
I
I
I
}
winkel (Luvwinkel) ausgleichen missen, will man den %
I
I
I
I
I
I
[
|

vorgegebenen Flugweg einhalten. Beim Eindrehen in

den Endanflug kann man sich leicht verschatzen und,

abhangig von der Windrichtung, die Anfluggrundlinie

UberschieRen oder aber zu kurz kommen. Bei Ruicken-

wind im Queranflug muss friher und bei Gegenwind

spater als gewohnt die Kurve zum Endanflug einge-

leitet werden. W

Die besondere Herausforderung beim Anflug mit

starkem Seitenwind besteht darin, das Flugzeug auf

der Anfluggrundlinie zu halten und vor allem bei der

Landung nicht von der Piste abzukommen. Anflug bei Seitenwind mit Vorhaltewinkel bis
kurz vor dem Aufsetzen

Eine Maoglichkeit, den Seitenwind auszugleichen,

besteht darin, wie im Streckenflug, gegen den Wind So einfach die Methode auch ist, den Seitenwind im

vorzuhalten, also mit einem der Windstarke und Wind- Anflug mit einem Vorhaltewinkel auszugleichen, so
richtung entsprechend groRen Luvwinkel anzufliegen. schwer kann sie unter Umstanden bei der Landung
Zu beachten ist dabei, dass zum einen mit abnehmen- sein. Es erfordert ein gutes MalRR an Erfahrung und

der Anfluggeschwindigkeit der erforderliche Luvwinkel ein richtiges Einschatzen der Situation, um die Flug-
immer grofBer wird, zum anderen mit Anndherung an zeuglangsachse zum richtigen Zeitpunkt auf die Pisten-
den Boden der Wind nach links dreht und die Wind- mittellinie auszurichten.
geschwindigkeit abnimmt.

Eine andere Methode, den Seitenwind im Anflug und
Da der Pilot im Anflug die Piste als Referenz vor sich bei der Landung auszugleichen, besteht darin, die Trag-
sieht, ist es relativ einfach, einen entsprechend grof3en flache in den Wind zu hangen und mit dem Seitenruder
Vorhaltewinkel zu erfliegen. Schwierig wird es erst bei die Landerichtung zu halten, also zu slippen. Es emp-
der Landung, denn das Flugzeug muss nun mit der fiehlt sich bei dieser Methode, etwas schneller als ge-
Langsachse auf die Pistenmittellinie ausgerichtet wer wohnt anzufliegen, da das Flugzeug durch das Slippen
den, damit das Fahrwerk in Richtung der Piste aufset- ein wenig an Auftrieb verliert.
zen kann. Wird der Luvwinkel zu frih verkleinert, dann
kann der Seitenwind noch auf das Flugzeug einwirken Weht der Wind z.B. von links, so neigt man mit dem
und es seitlich versetzen. Das Flugzeug setzt schiebend Querruder die linke Tragflache nach links in den Wind.

auf der Piste auf. Das Fahrwerk wird dadurch erheb- Um zu verhindern, dass das Flugzeug nach links in eine
lichen Querkraften ausgesetzt, die im schlimmsten Fall Kurve geht, wird es mit dem rechten Seitenruderpedal
einen Bruch verursachen kénnen. Bei starkem Seiten- in Pistenrichtung gehalten. In dieser Konfiguration wird

wind besteht aulierdem die Gefahr, dass das Flugzeug angeflogen und auch gelandet. Es wird also in diesem
beim Ausschweben von der Piste geweht wird und Beispiel zuerst mit dem linken (luvseitigen) Rad des
erst aufderhalb aufsetzt. Hauptfahrwerks aufgesetzt.
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FEHLER BEI DER LANDUNG
‘ Es wird nicht immer gelingen, das Flugzeug so abzu-
fangen, dass es sanft und kaum spurbar auf die Piste
aufsetzt. Wer ofters in grofen Verkehrsflugzeugen

mitfliegt, weild, dass auch Airline-Piloten trotz grofRer

~. Erfahrung schon mal eine Landung ,verpatzen’ Die

Grinde flr eine nicht perfekte Landung kénnen viel-

» = féltig sein: eine unerwartete Windboe, eine zu hohe

Anfluggeschwindigkeit, zu spates Abfangen oder ein-
fach ein ,Verschatzen” der Fluglage in Bezug zur Piste.

Anflugweg

— = — Viele der Fehler bei der Landung kénnen noch im letz-

ten Augenblick so korrigiert werden, dass das Flugzeug

Anflug bei Seitenwind mit hdngender Flache sicher landet. Bestehen irgendwelche Zweifel im letz-

ten Teil des Endanfluges oder Uber der Piste, dass die

Auch diese Methode erfordert viel Ubung. Abhéan- Landung nicht gelingen kénnte, so muss es nur einen

gig von der Windstarke wird der Tragfligel mehr oder Entschluss geben: Durchstarten.

weniger schrag in den Wind gelegt. Querruder und

Seitenruderausschldage muissen aufeinander abge- ZU HOHES ABFANGEN

stimmt sein. Der Vorteil dieser Methode liegt darin, Wird das Flugzeug zu hoch Uber der Piste abgefangen,

dass mit einer einmal eingenommenen Fluglage an- so macht es keinen Sinn, das Flugzeug durch Nach-

geflogen und auch gelandet werden kann. Die Gefahr dricken an den Boden bringen zu wollen. Das kann

eines Ausbrechens beim Landen besteht kaum. Es ist schief gehen, und unter Umstanden setzt das Bugrad

auch moglich, beide Methoden zu kombinieren, also zuerst auf. Richtig und vor allem sicherer ist es, durch

erst mit einem Vorhaltewinkel anzufliegen und dann im leichtes Nachlassen des Hohenruders (geringerer

letzten Teil des Endanfluges ins Slippen Uberzugehen. Anstellwinkel) und mafvolle Erhéhung der Triebwerks-
leistung das Flugzeug noch flugfahig zu halten, die

Bei einer Landung mit Seitenwind sollte man nur kurz Schwebestrecke zu verlangern und das Abfangen nun

ausschweben, dann das Hauptfahrwerk und danach in der richtigen Hohe zu beginnen. Das bedarf einiger

zUgig das Bugfahrwerk aufsetzen. Es muss unbedingt Erfahrung und eines gewissen Feingeflihls. Ist man

verhindert werden, dass der Seitenwind im letzten wirklich noch viel zu hoch und ist die verbleibende Piste

Augenblick das Flugzeug noch versetzt. Achtung: Auch kurz, sollte man durchstarten.

nach dem Aufsetzen und Ausrollen muss mit den

Rudern gegen den Wind gesteuert werden (siehe Roll- STEIGEN BEIM ABFANGEN

diagramm im Flughandbuch). Beim Abfangen kann man schon mal etwas Uber
reagieren und so stark am Hoéhenruder ziehen (Erhé-

Starker Seitenwind wird oft von Béen und Turbulenzen hung des Anstellwinkels), dass das Flugzeug wieder in

begleitet. Deshalb kann es ratsam sein, mit geringerer den Steigflug Ubergeht. Es steigt quasi wie ein Ballon

Klappenstellung oder ganz ohne Klappen anzufliegen, wieder in die Hohe. Deshalb wird dieser Flugzustand
um durch erhéhte Geschwindigkeit eine bessere Ruder im Englischen , Ballooning” genannt. Wie beim zu
wirkung zu erzielen, ganz abgesehen davon, dass hohen Abfangen kann man die Situation durch Nach-
bei starker Boigkeit sowieso mit etwas erhohter lassen des Hohenruders und eventuell zusatzlicher
Geschwindigkeit angeflogen werden sollte. Triebwerksleistung ,retten” Aber auch hier gilt, insbe-

sondere flr unerfahrene Piloten, keine Experimente
Stellt man bei der Windberechnung fest, dass die wagen und im Zweifelsfall durchstarten.
aktuelle Seitenwindkomponente den maximal zulds-
sigen Wert (siehe Flughandbuch) Uberschreiten wird, Das Ballooning ist eine typische Erscheinung nach
so kann ein Anflug unter diesen Gegebenheiten nicht einem zu steilen, aber auch zu schnellen Anflug.
durchgefihrt werden. Es muss auf einer anderen Piste Kommt es bei einem Piloten ofters vor, so sollte er
angeflogen bzw. zu einem anderen Flugplatz ausge- seine Anflugtechnik Uberprifen, am besten mit einem
wichen werden. Fluglehrer.
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SPRINGEN Erhéhung der Triebwerksleistung auf volle Last. Dabei
Wenn das Flugzeug nach zu hohem Abfangen auf die darf bei Vergasermotoren nicht vergessen werden, die

Piste gedrlckt wird oder nach zu spatem Abfangen bei Vorwarmung auszuschalten. Erst danach werden das
noch hoher Geschwindigkeit aufsetzt, kann es passie- Fahrwerk (soweit vorhanden) und die Landeklappen
ren, dass das Flugzeug wieder hoch springt. Der Lande- eingefahren.

stoR auf das Bugrad bewirkt eine Drehung um die Die Leistung sollte ruhig und gleichmafRig erhoht
Querachse. Dadurch werden der Anstellwinkel und da- werden. Abruptes Vorwartsstof3en des Leistungs-
mit der Auftrieb erhoht und das Flugzeug steigt. Wenn hebels kann das Treibwerk zum Stottern bringen und
jetzt zur Beendigung des Steifluges nachgedrlckt wird, so den Durchstartvorgang gefahrlich verzogern.

dann wird dadurch die Tendenz des Flugzeuges, die

Nase weiter herunterzunehmen, noch mehr verstarkt. Das Flugzeug ist eine trage Masse und es braucht Zeit,
Das Flugzeug kommt nun vielleicht zum zweiten Mal bis es wieder Geschwindigkeit aufbaut und steigt. Der

mit dem Bugrad zuerst auf der Piste auf und springt Pilot muss das Flugzeug beim Durchstarten mit dem
nochmals oder das Bugrad geht zu Bruch. Insgesamt Hohensteuer in einer Fluglage halten, die den Aufbau
ist das Springen eine heikle Situation. Deshalb sollte der Fahrt zulasst, bevor wieder Hohe gewonnen oder

der Entschluss zum Durchstarten umgehend erfolgen. eine Kurve geflogen werden kann. Da das Flugzeug fir

den Anflug ausgetrimmt ist, tendiert es bei Erhdhung
UBERSCHIESSEN der Triebwerksleistung auf Volllast dazu, die Nase anzu-
Ist das Flugzeug bei der Landung zu schnell, dann wird heben und nach links zu drehen. Man muss eventuell
es lange schweben ohne aufzusetzen, unter Umstan- schon kraftig Druck auf das Hohensteuer und auch auf
den so lange, bis die verbleibende Pistenlange fir eine das Seitenruder geben, um das Flugzeug im geraden
sichere Landung nicht mehr ausreicht. Der Versuch, Horizontalflug zu halten. Mit der Trimmung kann man

das Flugzeug vorzeitig an den Boden zu zwingen, fiihrt einen Teil des Steuerdrucks wegnehmen.
in der Regel zu ei-

ner Bugradlandung \
und damit zu einer % Klappen stufenweise einfahren

Trimmen, Geschwindigkeit mit

vielleicht unkontrol- Ausschau halten, Hohenruder kontrollieren wl

. . . ; C ollgas,

erbaren Situstion S S )

in der das Flugzeug \ kalt, mit Seitenruder %

aus der Richtun R foorinieren

X : \@X

ausbricht. Lasst sich Steigfluglage, Feste Entscheidung:

. . Trimmen Durchstarten!

eine sichere Lan-

dung nicht im ers- So wird durchgestartet

ten Drittel der Piste

durchfihren, so muss durchgestartet werden, es sei Auch wenn die Flughdhe gering und die Piste vielleicht

denn, es passiert an einem Verkehrsflughafen mit einer sehr kurz ist, darf man sich nicht dazu verleiten las-

ausreichend langen Piste. sen, das Flugzeug schnell hochzuziehen. Ein zu frihes
Hochziehen kann zum Stréomungsabriss flhren. Also
erst Fahrt aufbauen, dabei den Fahrtmesser im Blick

DURCHSTARTEN behalten, und bei Erreichen der Steigfluggeschwin-
digkeit in den Steigflug Ubergehen. Die Landeklappen

Im Endteil eines Anfluges und auch kurz vor der Lan- muissen wéahrend dieses Vorgangs je nach erreichter

dung muss ein Pilot immer bereit sein, wenn erfor- Geschwindigkeit eingefahren werden, zumindest bis

derlich, durchzustarten. Ein Durchstartmandver (Engl. zur Klappenstellung fur den Steigflug, sonst wirken sie

missed approach, go-around) ist nicht besonders als Bremse und verzdgern die Beschleunigung. Dabei
schwierig oder gar gefahrlich. Es erfordert allerdings sollte das Einfahren stufenweise erfolgen, damit das

eine klare Entscheidung und konsequentes Handeln, Flugzeug nicht abrupt an Auftrieb und damit an Hohe
damit das Flugzeug aus der Landekonfiguration zUlgig verliert. All das muss im Geradeausflug erfolgen. Erst
in den Steigflug gebracht werden kann. wenn sich das Flugzeug im ausgetrimmten, stabilisier

Wer sich zum Durchstarten entschliet, darf also ten Steigflug und in sicherer Hohe befindet, kann eine
keine halben Sachen machen. Am wichtigsten ist die Kurve eingeleitet werden.
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ZUSAMMENFASSUNG

Kurzlandung

Anflug mit voll ausgefahrenen Landeklappen, Geschwindigkeit gemaf’ Flughandbuch bzw. 1,3 x Vso,
kurz nach der Schwelle aufsetzen, danach Bugrad zligig aufsetzen, Landeklappen einfahren,
Radbremsen betatigen.

Denken Sie bei einer Kurzlandung daran, dass Sie von der kurzen Piste auch wieder starten missen.

Landung auf weichem Untergrund

Anflug mit voll ausgefahrenen Landeklappen, Geschwindigkeit gemafR Flughandbuch bzw. 1,3 x Vso,
Bugrad lange Uber dem Boden halten, Radbremsen maglichst nicht bedienen.

Landung auf geneigter Piste
Landen in Richtung ansteigender Piste: Flugzeug Uber der Piste etwas friiher abfangen.

Landen in Richtung abfallender Piste: Flugzeug Uber der Bahn etwas spater abfangen.

Landung bei Seitenwind

Methode ,,Nase in den Wind”:
Mit Luvwinkel anfliegen, kurz vor dem Aufsetzen Uber der Piste Flugzeuglangsachse
in Pistenrichtung ausrichten.

Methode , Flache hdangen lassen”:
Tragfligel in den Wind hangen, Flugzeug im Slip in Landerichtung halten
(Quer- und Seitenruder gekreuzt), in dieser Konfiguration auf der Piste aufsetzen.

Beachten Sie die maximal zuldssige Seitenwindkomponente fur Ihr Flugzeug.

Durchstarten

Volle Triebwerksleistung, Vergaservorwarmung aus, Fahrwerk einfahren, Geschwindigkeit erhéhen,
Landeklappen stufenweise einfahren, in den Steigflug Gbergehen, trimmen.
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