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Die Landung ist eine der schwierigsten DER ANFLUG

Phasen wihrend des Flugs, wenn nicht sogar
Das Geheimnis einer perfekten Landung liegt — das hat jeder

. o . Pilot schon in seiner Ausbildung gelernt — in einem stabilisier
auch die Zahlen der Unfallstatistiken. Die ten Anflug. Im Sinkflug zur Landebahn wird das Flugzeug bei

meisten Unfalle mit Flugzeugen passieren ausgefahrenen Klappen und reduzierter Triebwerksleistung so
ausgetrimmt, dass keine grofsen Korrekturen der Sinkrate, der
Geschwindigkeit, der Richtung und der Triebwerksleistung mehr
erforderlich werden.

die schwierigste iiberhaupt. Das zeigen

im Anflug und vor allem wéhrend der Landung.

Eine gute Landung hangt von vielen Faktoren
ab, und Landung ist nicht gleich Landung. Mit dem Héhenruder wird die Anfluggeschwindigkeit, mit der

Wind- und Sichtverhiltnisse. die Hindernis- Triebwerksleistung die Sinkrate gesteuert. Eine erforderliche
Korrektur des Anflugwinkels und damit eine Streckung oder
Verkiirzung des Anflugs erfolgt durch Anderung der Triebwerks-

Verkehrssituation am Flugplatz, ebenso wie leistung, nicht durch Ziehen oder Driicken am Hohensteuer.

situation im Anflugbereich, die aktuelle

die Erfahrung und die Disposition des , o , o
Erreicht das Flugzeug in dieser stabilen Fluglage bei einer

Piloten haben Einfluss auf den Anflug und Geschwindigkeit von 1,3 Vso (Uberziehgeschwindigkeit bei
die Qualitat der Landung. ausgefahrenen Klappen) die richtige Hohe tber der Landebahn-

schwelle, sind die besten Voraussetzungen flr eine gute
Obwohl man als Pilot vielleicht schon viele Landung geschaffen.

Landungen durChgemhrt hat, solite man Die Anfluggeschwindigkeit darf auf keinen Fall unter das 1,3-fache

~seine” Landetechnik immer wieder mal der Uberziehgeschwindigkeit fallen. Wird im Flughandbuch eine

von einem Fluglehrer uberprufen Iassen' andere Anfluggeschwmdlgkelt empfohlen, sollte natdrlich diese
eingehalten werden. Die Uberzieh- und sichere Anflugge-
schwindigkeit (Landeklappen ausgefahren, Landeklappen ein-

bei Seitenwind. gefahren) muss man als Pilot natirlich auswendig wissen.
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schwierigen Flugplatzen wird sogar im Einzelfall eine langere

STANDARDISIEREN SIE IHRE ANFLUG- Flugerfahrung fir den Anflug gefordert. So kénnen z.B. Piloten

UND LANDETECHNIK auf dem Flugplatz Helgoland nur landen, wenn sie Uber eine
Mindestflugerfahrung von 100 Flugstunden als verantwortlicher
Jeder Anflug, vom Einflug in die Platzrunde Uber den Luftfahrzeugfuhrer verfigen.

Sinkflug im Endanflug bis hin zum Ausschweben und

Aufsetzen auf der Landepiste sollte standardisiert .

und nach Plan ablaufen. Man muss wissen, was in FRUHES ABFANGEN
jeder Flugphase zu tun ist, welche Geschwindigkeit

einzuhalten ist, wie die Triebwerksleistung einzustel- Wird das Flugzeug im Sinkflug auf die Landebahn zu friih ab-
len ist, auf welche Stellung die Landeklappen wann gefangen, dann wird es nicht, wie eigentlich geplant, unmittel-
zu setzen sind. Dabei sollte man sich angewohnen, bar Uber der Bahnoberflache an Fahrt verlieren und schlieRlich
Kurs, Geschwindigkeit, Flughohe, Sinkrate und Flug- sanft aufsetzen. Der Abfangvorgang spielt sich zu hoch Uber der
lage exakt einzuhalten, so dass grofiere Korrekturen Landebahn ab. Bleibt dieser Fehler vom Piloten unbemerkt,
vermieden werden kénnen und der Anflug bis zum wird er wahrscheinlich weiter am Héhenruder ziehen. Das Flug-
Aufsetzen auf der Piste stabil und ruhig verlauft. zeug sackt durch und fallt je nach Héhe mehr oder weniger

hart auf die Piste.
Wer den Standardanflug prazise und sicher beherrscht,

wird es einfacher haben, auch Nicht-Standardsitua- Zu friihes Abfangen kann leicht an grofien Verkehrsflughafen
tionen sicher zu beherrschen, wie z. B. ein Anflug auf passieren. Die grofie Breite der Landebahn tduscht dem unge-
einer kurzen Piste, vielleicht noch Uber Hindernisse Ubten Piloten eine zu geringe Héhe vor und der Abfangvorgang
im Anflugbereich oder ein Anflug und eine Landung wird daher unbewusst viel zu frih begonnen.

bei Seitenwind oder Turbulenzen.
Merkt der Pilot wahrend des Abfangens, dass das Flugzeug viel

Allerdings sollte man in solchen Fallen erst einmal zu hoch (ber der Piste ist, dann lasst sich die Situation noch
die entsprechenden Hinweise dazu im Flughand- retten. Zuerst muss der weitere Fall gestoppt werden. Man darf
buch lesen. Vielleicht ist es sinnvoll, einen Flugleh- also nicht weiter am Héhenruder ziehen. Vielleicht kann man,
rer zu Rate zu ziehen und mit ihm diese besonderen abhangig von der Flughohe, das Hohenruder sogar leicht nach-
Anflug- und Landetechniken erst einmal praktisch lassen. Die Fluglage mit hohem Anstellwinkel wird nun beibe-
zu Uben. Das gibt Sicherheit und Vertrauen in die halten, bis das Flugzeug die Fahrt allmahlich reduziert und
eigenen Fahigkeiten. weiter sinkt. Das funktioniert allerdings nur, wenn die Flug-

geschwindigkeit noch hoch genug ist.
Lauft etwas im Anflug und in der Landphase nicht

so wie geplant und besteht die Gefahr, dass die Sicherer ist es, in dieser Situation, die Triebwerksleistung zu
Landung missglickt, darf man nicht zégern, durch- erhohen. Oft hilft hier ein wenig schon sehr viel. Dadurch wird
zustarten, und das nicht erst im letzten Augenblick die Sinkgeschwindigkeit verringert und die Fluggeschwindig-
Uber der Piste. keit leicht erhoht, was zu einer Stabilisierung des Abfang-

vorgangs fuhrt. Befindet sich das Flugzeug schlieflich in der
richtigen Hohe Uber der Piste, kann es durch leichtes Ziehen
am Hohenruder und Reduzierung der Triebwerksleistung in ge-
Stimmt die Anfluggeschwindigkeit nicht, ist die Sinkrate zu wohnter Weise zum Ausschweben und Aufsetzen gebracht
hoch, der Anflug zu steil und das Flugzeug beim Uberflug der werden.
Schwelle noch nicht richtig ausgetrimmt, dann ist die Gefahr
grof3, dass die Landung nicht perfekt wird. Je friiher der Fehler Hohenruder und Triebwerksleistung missen wahrend des ge-
erkannt wird, desto eher kann er ausgeglichen und der Flug mit samten Vorgangs sehr behutsam eingesetzt werden. Auch
einer sicheren Landung abgeschlossen werden. wenn man das Hohenruder bewusst etwas nachlassen sollte,
um den Sinkvorgang zu verlangsamen, darf man die Flugzeug-
Manche Flugplatze erfordern aufgrund der Kiirze oder Neigung nase nicht zu weit senken. Die Gefahr besteht, dass das Flug-
der Piste oder aufgrund der Hindernissituation im unmittelbaren zeug mit dem Bugfahrwerk zuerst aufsetzt. Meist hilft auch hier
Flugplatzbereich eine besondere Anflug- und Landetechnik, zur Unterstitzung eine leichte Erhohung der Triebwerksleistung,
die vom Piloten einiges Kénnen abverlangt. Bei besonders die bis zum Aufsetzen beibehalten werden sollte.
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Sunny Swif

“Stabiler Landeanflug”

GEMEINSAME
VERSAMMLUNG
DES BURGERVEREINS
UND DES
LUFTSPOR TVEREINS

CHATTER
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DER LUFTSPORTVEREIN HAT HEUTE EINE WICHTIGE VERSAMMLUNG. HEUTE STEHT DIE FLUGSICHERHEIT IN DER
PLATZRUNDE AUF DER AGENDA.

WILLKOMMEN ZU UNSERER DRITTEN GEIMEINSAMEN VERSAMMLUNG.

[LCH HOFFE, SIE SEHEN ES GENAUSO WIE ICH, DASS UNSERE GEMEINSAMEN

VERANSTALTUNGEN DAS VERHALTNIS ZIWISCHEN BEIDEN VEREINEN
DEUTLICH VERBESSERT HABEN.

XX
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TYPISCHE POSITIONEN FUR ABKIPP-UND TRUDELUNFALLE IN DER
PLATZRUNDE

|

ALS GEGENMASSNAHME HAT MAN IN DER GEWERBLICHEN LUFTFAHRT (CAT) SCHON
VOR LANGER ZEIT DEN STABILEN LANDEANFLUG* EINGEFUHRT.

FUR CAT LIEGT DIE ENTSCHEIDUNGSHOHE IM BLINDFLUG BET 1000 FT. FUR 6A UND VFR GILT 500 FT ALS
IDEAL, DAS HEISST ZWISCHEN 1,5 NM ODER 2,8 KM VOR DEM AUFSETZPUNKT. DER ANFLUG WIRD
DADURCH FUR DIE PERSONEN IM FLUGZEUG UND DIE AM BODEN SICHERER.

ENTSCHEIDUNGSPUNKT FUR EINEN STABILEN ANFLUG:
KEINE KURVE MEHR

FLUGZEUG IN LANDEKONFIGURATION

® ANFLUGGESCHWINDIGKEIT Vger STABILISIERT

g
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* BEI EINEM STABILEN LANDEANFLUG RICHTET DER PILOT DAS FLUGZEUG EXAKT AUF DIE
LANDEBAHN AUS UND SINKT DANN MIT GLEICHMASSIGER SINKRATE ZUM AUFSETZPUNKT
AUF DER LANDEBAHN.

INE GUTE SEPARIERUNG IN DER PLATZRUNDE IST AUCH SEHR WICHTIG.
WENN FLUGZEUGE MIT UNTERSCHIEDLICHEN ANFLUGGESCHWINDIGKEITEN
DEN GLEICHEN FLUGWEG FLIEGEN MUSSEN (FESTE PLATZRUNDE) WIRD DIE
SEPARIERUNG SCHWIERIG UND ERHOHT DIE ARBEITSLAST FUR DEN PILOTEN.
DAS KANN SOGAR DEN PILOTEN ZUM DURCHSTARTEN ZWINGEN.

>

DIE BESTE LOSUNG IST, EINE VERLANGERUNG DES GEGENANFLUGS ZU ERLAUBEN, UM EINE
AUSREICHENDE SEPARTIERUNG UND EINEN STABILEN ANFLUG ZU ERLAUBEN.
TE AUSWIRKUNG AUF DIE ANWOHNER SIND KAUM SPURBAR, DA MIT NIEDRIGER LEISTUNG
GEFLOGEN WIRD UND DIE PILOTEN PLOTZLICHE LELISTUNGSANDERUNGEN VERMEIDEN.

MOGLICHE VERLANGERUNG
DES GEGENANFLUGS

L

i

IN DER DISKUSSION EINIGT MAN SICH DARAUF DEN GEGENFLUG HOHER ZU FLIEGEN, UM DEN LARM AM BODEN
ZU REDUZTIEREN.

ENDE DER VERSAMMLUNG.
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Mehr Informationen zu
-Stabilized approaches
-Spin resistant research report

-Sunny #4 “Crosswind final turn”
sind im Downloadbereich dieser Ausgabe
verfiigbar.

Wir freuen uns auf Kommentare und
Vorschldge
generalaviation@easa.europa.eu
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DISKUTIERT.

ES WURDE ENTSCHIEDEN, DIE NEUE PLATZRUNDE NACHSTEN SOMMER FUR ZWEI MONATE ZU TESTEN UND SICH DANN WIEDER
ZU TREFFEN. DANN SOLL DAS FEEDBACK DER ANWOHNER UND PILOTEN AUSGEWERTET WERDEN. AUSSERDEM WIRD IM
LUFTSPORTVEREIN DIE ANSCHAFFUNG VON FLUGZEUGEN MIT ELEKTROANTRIEB, DIE BALD AUF DEN MARKT KOMMEN SOLLEN,
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SPATES ABFANGEN HARTE LANDUNG UND HOCHSPRINGEN

Verschatzt man sich in der Hohe (ber der Piste und beginnt zu Im Idealfall setzt ein Flugzeug bei der Landung mit einer Sink-
spat mit dem Abfangvorgang, wird das Flugzeug hart auf der rate von Null weich auf die Piste auf. Dieser Idealfall wird nicht
Bahn aufsetzen, wahrscheinlich mit Haupt- und Bugfahrwerk bei jeder Landung erreicht. In vielen Fallen nahert sich das Flug-
gleichzeitig. zeug mit einer mehr oder weniger grolRen Sinkrate der Piste

und wird erst durch das Aufsetzen auf der Piste im Sinken
Erkennt der Pilot kurz vor dem Aufsetzen, dass er sich ver- abrupt gestoppt. Es ist Aufgabe des Fahrwerks, diesen Vorgang
schatzt hat, wird er vielleicht vor Schreck am Hohenruder abzufedern und dabei die entstehenden Krafte aufzunehmen.
ziehen. Dies flihrt zu einer abrupten VergrofRerung des Anstell- Dies ist aufgrund der Konstruktion des Fahrwerks nur bis zu
winkels. Unter Umstanden gerat das Flugzeug in einen lber einem gewissen Malse maoglich. Bei besonders harten Lan-
zogenen Flugzustand, verliert plétzlich an Héhe und schlagt dungen, also Landungen mit grol3er Sinkrate, konnen die ent-

hart auf der Piste auf. stehenden Krafte unter Umstéanden nicht mehr vollstandig
kompensiert werden und es kommt zu Schaden am Fahrwerk,
Um diese Situation zu meistern, gibt es nur eine Méglichkeit. in besonders schweren Fallen auch zu Schaden an Tragflache

Die Triebwerksleistung muss sofort erhdht werden, um ein und Zelle.
Uberziehen zu vermeiden und das Flugzeug flugfahig zu halten.

Nach einer harten Landung sollte man auf jeden Fall das Fahr
Anschliefiend kann der Abfangvorgang erneut eingeleitet werk nach maglichen Schéaden optisch priifen. Bei einer beson-
werden. Das ist nur dann maglich, wenn die verbleibende ders harten Landung kann es erforderlich werden, Flugzeug und
Landestrecke fir eine sichere Landung noch ausreichend ist. Fahrwerk von einem luftfahrttechnischen Betrieb untersuchen
Ansonsten muss sofort durchgestartet werden. zu lassen. Nicht alle Schaden sind fir einen Laien sichtbar.

. Setzt ein Flugzeug mit grof3er Sinkrate auf der Piste auf, kann
STEIGEN WAHREND DES ABFANGENS es vorkommen, dass es springt und wieder Hohe gewinnt.
Der Grund hierfir liegt in einer abrupten Vergrofierung des
Ein zu steiler Anflug mit zu hoher Fluggeschwindigkeit fihrt Anstellwinkels. Hervorgerufen wird diese Anstellwinkelver
automatisch zu einer hoheren Sinkrate. Das Flugzeug nahert grofderung dadurch, dass sich das Flugzeugheck beim heftigen
sich schneller als gewohnt der Piste und der Abfangvorgang Aufsetzen des Hauptfahrwerks infolge der Tragheit nach unten
erfordert einen engeren Radius. In dieser Situation kann selbst bewegt.
ein zaghaftes Ziehen am Hohenruder dazu fiihren, dass das
Flugzeug wieder steigt, weil die Geschwindigkeit noch hoch Dem Springen des Flugzeugs muss, ahnlich wie beim oben
genug ist. Im Englischen wird dieses Steigen wahrend des beschriebenen Steigen wahrend des Abfangens, mit leichtem

Abfangvorgangs als , Ballooning” bezeichnet. Nachlassen des Hohenruders und angepasster Erhohung der

Triebwerksleistung sofort entgegengewirkt werden. Ziel ist es
In der Folge sinkt natirlich die Geschwindigkeit und ohne Gegen- auch hier, ein Uberziehen zu verhindern und das Flugzeug in
mafinahmen kann das Flugzeug in einen (iberzogenen Flugzu- einen normalen Abfangvorgang zuriickzufihren. Gelingt dies
stand geraten, durchsacken und hart auf der Piste aufschlagen. nicht, springt das Flugzeug beim nachsten Aufsetzen wieder in

Je nach Hohe ist es sogar moglich, dass das Flugzeug die Nase die Hohe. Dieser Vorgang kann sich unter Umstéanden mehrere
senkt und mit dem Bugrad zuerst den Boden beriihrt, mit den Male hintereinander wiederholen. Die Gefahr, wird dann immer

bekannten Folgen. groRer, dass das Flugzeug nach vorne kippt, mit dem Bugrad
zuerst aufsetzt und es abbricht. Nur eine rechtzeitige Entschei-
Durch maldvolle Erhéhung der Triebwerksleistung und gering- dung zum Durchstarten, am besten sofort beim ersten Springen,

fligiges Nachlassen der Hohensteuerung noch vor Beginn des kann diese Entwicklung verhindern.
AbreilRvorganges lasst sich das Flugzeug in einen stabilisierten
Flugzustand zuriickfihren. Ein Uberziehen muss auf jeden Fall

verhindert werden. LANGES AUSSCHWEBEN

Das ,Ballooning” kann sich durchaus zu einem gefahrlichen Langes Ausschweben ist das Ergebnis einer zu hohen Flugge-
Flugzustand entwickeln. Deshalb sollte man sich rechtzeitig schwindigkeit im Endanflug. Schon einige Knoten zu viel kénnen
zum Durchstarten entscheiden. Piloten in arge Bedrangnis bringen, insbesondere, wenn die Lande-
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bahn sehr kurz ist. Das Flugzeug schwebt und schwebt und will erfordert ein gutes Maf} an Erfahrung und Schatzvermdgen, die
scheinbar nicht aufsetzen. Erst wenn die Fahrt bis zur Aufsetz- Flugzeuglangsachse nicht zu friih, aber auch nicht zu spat auf der
geschwindigkeit abgebaut ist, wird sich das Flugzeug sanft auf Bahnmittellinie auszurichten.

die Piste setzen.

Eine andere Mdglichkeit, den Seitenwind im Anflug und bei der
Jeder Versuch, das Flugzeug vor dem Abbau der Geschwindig- Landung auszugleichen besteht darin, die Tragfldche in den
keit auf die Piste zu zwingen, hat unweigerlich eine schlechte Wind zu hangen und mit dem Seitenruder die Landerichtung zu
Landung zur Folge. Zu starkes Ziehen am Hohensteuer flihrt halten. Bei dieser Methode empfiehlt es sich, etwas schneller
zwar zu einer rascheren Reduzierung der Geschwindigkeit, als gewohnt anzufliegen, da das Flugzeug durch das Slippen ein
gleichzeitig aber zum Steigen und damit zum bereits be- wenig an Auftrieb verliert.
schriebenen Ballooning-Effekt. Auch ein bewusstes , Auf-die-
Bahn-Drlcken” sollte unterbleiben. Das Flugzeug setzt dann mit Weht der Wind zum Beispiel von rechts, so neigt man mit dem
zu hoher Geschwindigkeit und geringem Anstellwinkel hart auf Querruder die rechte Tragflache nach rechts in den Wind. Um zu
die Bahn auf, unter Umstanden mit dem Bugrad zuerst. Das ist verhindern, dass das Flugzeug nach rechts in eine Kurve geht,

eine insgesamt nicht ungefahrliche Situation. wird es mit dem linken Seitenruderpedal in Landebahnrichtung
gehalten. In dieser Konfiguration wird angeflogen und auch ge-
Es verlangt schon einige Geduld und eine gehorige Portion landet. Das rechte (windseitige) Rad des Hauptfahrwerks setzt
Fingerspitzengefiihl des Piloten, um das Flugzeug korrekt Uber zuerst auf der Piste auf. Dann wird der Querruderausschlag
der Piste im Schwebezustand zu halten, vor allem, wenn zusétz- angepasst zuriickgenommen und das andere Rad setzt auf.

lich ein kraftiger Seitenwind ausgeglichen werden muss. Kann
das Flugzeug nicht im ersten Drittel der Landebahn aufgesetzt Natdrlich ist es auch moglich, die beiden Verfahren zu kombi-
werden oder gibt es Uberhaupt Zweifel, dass die Landung gelingen nieren. Hat man den Anflug mit einem Vorhaltewinkel stabilisiert
wird, sollte man nicht eine Sekunde z6gern und durchstarten. und kurz vor dem Aufsetzen die Flugzeugldngsachse mit dem
Seitenruder in Landerichtung gebracht, kann man die Flache
auf der Luvseite leicht senken, um ein Abdriften in Windrichtung
LANDUNG MIT SEITENWIND zu verhindern. Dann setzt das luvseitige Rad des Hauptfahr
werks zuerst auf, dann das andere Hauptfahrwerksrad und zum
Eine Landung mit Seitenwind ist fiir viele Piloten eine besondere Schluss das Bugrad.
Herausforderung. Das besondere Problem ist, das Flugzeug
auf der Anfluggrundlinie bis zum Ausschweben und Aufsetzen Alle diese Methoden missen gelibt werden, am besten mit
auf der Landebahn zu halten. Eine Mdglichkeit, den Seiten- einem Fluglehrer. Querruder und Seitenruderausschlag mussen
windeinfluss auszugleichen besteht darin, wie im Streckenflug gut aufeinander abgestimmt sein. Wichtig ist in jedem Fall,
gewohnt, das Flugzeug gegen den Wind vorzuhalten. Da der dass der Anflug in einem maglichst stabilen Zustand durchge-
Pilot die Landebahn als Referenz vor sich sieht, ist es relativ flhrt wird, der am Ende nur wenig Korrekturen notwendig
einfach, einen entsprechend groRen Vorhaltewinkel zu erfliegen. macht. Die Gefahr eines Ausbrechens wahrend der Landung
Schwierig wird es erst bei der Landung, denn das Flugzeug besteht dann nicht.
muss nun mit der Ldngsachse auf die Landebahnmittellinie
ausgerichtet werden. Stellt man wahrend des Anfluges fest, dass das Flugzeug nicht
auf der Anfluggrundlinie zu halten ist, sind die Aussichten fir
Wird der Vorhaltewinkel zu friih zurlickgenommen, kann der eine erfolgreiche und sichere Landung sehr gering. Man sollte
Seitenwind noch auf das Flugzeug einwirken und es seitlich ver sich also mdglichst rechtzeitig zum Durchstarten entschlielien.
setzen. Das Flugzeug setzt schiebend auf der Bahn auf. Das Durchstarten bei starkem Seitenwind ist nicht einfach zu hand-
Fahrwerk wird dadurch erheblichen Querkréften ausgesetzt, haben, unmittelbar Uber der Piste in geringer Hohe kann es sogar
die im schlimmsten Fall zum Bruch fiihren kénnen. Bei starkem gefahrlich sein. Wird wegen starken Seitenwindes eine Landung
Seitenwind besteht aulRerdem die Gefahr, dass das Flugzeug sehr schwierig, sollte man sich nicht scheuen, einen anderen
beim Ausschweben von der Bahn geweht wird und dann neben Flugplatz mit glinstigeren Windverhaltnissen bzw. einer anderen
der Landebahn aufsetzt. Landebahnausrichtung anzufliegen.

Wird die Flugzeuglangsachse zu spéat auf die Bahn ausgerichtet, Oft wird in Fliegerkreisen diskutiert, welche Landung wohl die

setzt das Flugzeug schrdg zur Landebahnmittellinie auf. Das beste ist. Ist es die, bei der die Réder geradezu sanft den Boden
Fahrwerk kann auch hierbei schwer beschadigt werden. Es bertihren und der Ubergang vom Fliegen zum Rollen fast unbe-
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merkt stattfindet oder ist es die Landung, bei der durch einen Die andere Besonderheit bei einer Landung auf einer Piste
moderaten LandestoR die deutliche Nachricht an die Insassen mit grofder Neigung ist, dass der Abfangbogen bei einer Lan-
Uberbracht wird, dass man wieder am Boden angekommen dung auf einer ansteigenden Piste groRer sein muss, damit

ist? Wie so oft kommt es auch hier darauf an, in welcher Situa- man nicht trotz korrektem Anstellwinkel mit dem Bugrad zu-
tion man sich befindet. Bei wenig oder keinem Wind zeugt es erst aufsetzt. Fir die Landung auf einer abfallenden Piste
sicher von groRem Feingefiihl des Piloten fir die richtige Dosie- kann es notwendig sein, beim Abfangen, den Winkel um die
rung des Hohenruders, wenn eine sehr sanfte Landung gelingt. Querachse weniger stark zu erhéhen als bei einer normalen

Allerdings muss man berucksichtigen, dass in einem solchen Piste, um zu vermeiden, dass das Heck aufsetzt. In diesem
Fall die Phase des Ausschwebens relativ lang ist. Das ist eine Fall wird nat(rlich die Landerollstrecke etwas langer ausfallen
Situation, in der der Pilot nur begrenzt Méglichkeiten hat, die als normal.
Bewegung des Flugzeugs zu beeinflussen. Bei geringer Ge-
schwindigkeit ist die Ruderwirkung eingeschrankt und die Hat man den Anflug auf eine ansteigende oder abfallende
Steuerung Uber das Fahrwerk wegen mangelndem Kontakt Bahn in der richtigen Héhe eingerichtet, bleibt noch, den Auf-
zum Boden noch nicht mdglich. Bei boigem Wind oder Seiten- setzvorgang richtig durchzufiihren. Wie bereits beschrieben,
wind sollte man daher diese Phase so kurz wie mdglich halten, erfordert eine ansteigende Bahn einen groReren Abfangbogen.
was typischerweise zu einem splrbaren LandestoR flhrt. Das Hier muss die Geschwindigkeit mdglichst genau passen, damit
Fahrwerk des Flugzeugs ist auf jeden Fall dafiir ausgelegt und das Flugzeug nicht mehr wegsteigt. Man muss sich darlber im
sollte keinen Schaden erleiden. Klaren sein, ob ein Durchstarten kurz Gber der Piste mdglich
ist oder nicht. Auf den Alpenflugpldtzen, dhnlich dem in
Courchevel (Frankreich) ist ein Durchstarten schlicht nicht

LANDUNG AUF ANSTEIGENDEN ODER maoglich. Hier betragt die Steigung der Piste knapp 19 %
ABFALLENDEN PISTEN aber auch bei weniger Steigung sollte man sich Gedanken
machen, ob ein Durchstarten maglich ist, vor allem wegen
Flugplatze werden im Allgemeinen so angelegt, dass die Pisten der maoglichen schwierigen Hindernissituation hinter der
und Rollwege eben bzw. eine kaum merkliche Neigung aufwei- Piste.
sen. Dies ist aufgrund der gegebenen Geldndestruktur nicht
immer maglich, und so gibt es Pisten mit einer merklichen (und Das Landen auf einer abfallenden Bahn stellt sich meist als
sichtbaren) Langsneigung von weit mehr als 1%. In diesen weniger herausfordernd dar. Was auch in diesem Fall beson-
Fallen wird auf der Flugplatzkarte meist das Langsprofil der ders wichtig ist, ist die richtige Anfluggeschwindigkeit.
Start- und Landebahn mit Angaben der (unterschiedlichen) Schwebt das Flugzeug zu lange, wird die Landestrecke lang
Schwellenhdhen dargestellt. Es ist also mdglich, sich vorher und langer und die Neigung unterstitzt diese Tendenz noch.
Uber die Langsneigung der Piste zu informieren und den Anflug Durchstarten ist dabei meist kein Problem, denn RichtungTal

bzw. die Landung entsprechend zu planen. sind die Berge meist niedriger. Insgesamt fordert der Anflug

auf ansteigende oder abfallende Bahnen eine besondere Auf-
Die Landung auf einer Piste mit groRer Bahnneigung hat gegen- merksamkeit. Wichtig ist dabei auch sich mit der Umgebung
Uber einer Landung auf einer ebenen Piste zwei Besonderheiten. des Flugplatzes vertraut zu machen, um die Méglichkeiten

Die erste ist, dass man sich leicht verschatzt, was die Hohe fur alle denkbaren Situationen auszuloten.
Uber der Piste angeht.

Eine ansteigende Piste vermittelt den Eindruck, zu hoch anzu- RICHTIG DURCHSTARTEN

fliegen, weil das der Perspektive bei einer ebenen Piste entspricht.

Ist sich der Pilot dieser Tauschung nicht bewusst, wird er u.U. Im Endanflug und auch kurz vor der Landung muss ein Pilot
einen tieferen und flachen Anflug durchfiihren. Dabei besteht immer bereit sein, wenn erforderlich, durchzustarten. Ein
die Gefahr, dass Hindernisse in sehr geringem Abstand tber Durchstartmandver ist nicht besonders schwierig oder gar
flogen werden und der Anflug zu kurz wird, also der Anflugweg gefahrlich. Es erfordert allerdings eine klare Entscheidung und
auf einen Punkt vor der Landebahnschwelle zielt. konsequentes Handeln, damit das Flugzeug aus der Lande-

konfiguration zligig in den Steigflug gebracht werden kann.

Umgekehrt schatzt man die Hohe bei einer abfallenden Piste

zu niedrig ein. Dadurch wird der Pilot vielleicht einen héheren Wer sich zum Durchstarten entscheidet, darf also keine halben
Anflug wahlen, die Landebahnschwelle zu hoch (iberfliegen Sachen machen. Am wichtigsten ist die Erhdhung der Trieb-
und erst weit nach der Schwelle aufsetzen. werksleistung auf volle Last. Dabei darf bei einem Vergaser
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sunny Swift

‘DURCHSTARTEN: BEREIT FUR DAS UNERWARTETE’

SUNNY BESPRICHT MIT CATRINEL DIE VERFAHREN FUR ANFLUG UND
LANDUNG.

EIN STABILER ANFLUG IST DIE VORAUSSETZUNG, UM MIT DER LANDUNG FORTZUFAHREN. EINE
GUTE ENTSCHEIDUNGSHOHE IST 300 FT BEZOGEN AUF DEN AUFSETZPUNKT.

HIER EINIGE BEISPIELE: AUFFORDERUNG DURCH FLUGSICHERUNG, HINDERNISSE AUF DER LANDEBAHN,
WINDSCHERUNG*, AUFLAUFEN AUF EIN ANDERES FLUGZEUG, WIRBELSCHLEPPEN, TECHNISCHER FEHLER, UNRUHIGER|

ANFLUG... I—————y

AN

—

IN DEN VERSCHIEDENEN PHASEN DES LANDEANFLUGS GIBT ES ZAHLREICHE
UNERWARTETE GRUNDE ZUM DURCHSTARTEN. DURCHSTARTEN IST
NOTWENDIG, WANNIMMER DIE VORAUSSETZUNGEN FUR EINE SICHERE
LANDUNG NICHT GEGEBEN SIND.

DAS DURCHSTARTEN MUSS BIS ZUR PERFEKTION GEUBT WERDEN. AN EINIGEN FLUGPLATZEN
SIND DURCHSTARTVERFAHREN IN DER AIP BESCHRIEBEN. NORMALERWEISE WIRD NACH DEM
DURCHSTARTEN, WENN DER STEIGFLUG STABILISIERT IST, NACH RECHTS GEKURVT BZW. NACH
ANFLUGKARTE VERFAHREN. DABEI IST ES WICHTIG, DEN WEITEREN VERKEHR ZU BEOBACHTEN
UND DEREN FLUGWEGE ZU BERUCKSICHTIGEN, UM ZUSAMMENSTOSSE ZU VERMEIDEN.

Assume climb attitude’
1o increase flaps to intermediate

BILD AUS DEM FAA ATRPLANE FLYING HANDBOOK, KAPITEL 8.

BET EINEM UBUNGSFLUG SIND SUNNY UND CATRINEL IM ENDTEIL AUSGERICHTET AUF DIE
LANDEBAHN, ALS SIE EIN PROBLEM ERKENNEN...

VIELLEICHT VETRAUST DU DARAUF, DASS DIE LANDUNG 6UT VERLAUFT, WAS MEISTENS AUCI
IST. ABER ES IST BESSER SICH AUF FEHLERSZENARIEN VORZUBEREITEN. DAS ERLAUBT RUHIG
UND ZIELSICHER ZU REAGIEREN, STATT UBERRASCHT ZU WERDEN. SO KANSST DU
STRESSREAKTIONEN WIE STARRE ODER GEFAHRLICHE MANOVER WIE APPRUPTE KURVEN
VERMEIDEN.

GUT VORBEREITET ZU SEIN KANN IN GEFAHRLICHEN SITUATIONEN IN BODENNAHE WERTVOLLE
SEKUNDEN SPAREN.

*GRAFIK WEBSEITE VON ANAC BRAZIL ZUM THEMA WINDSCHERUNG.

NACH EINER WEITEREN PLATZRUNDE LANDET CATRINEL DAS FLUGZEUG SICHER.

DAS FLUGZEUG VOR UNS IST ZU LANGSAM! DURCHSTARTEN!

SOBALD EINE GAFAHR ERKANNT IST, SOLLTE SOFORT MIT DEM DURCHSTARTEN BEGONNEN
WERDEN!

Links zu den Themen:

— stabilised approach and landing references
— Sunny Swift related issues

— accident reports

sind im Downloadbreich dieser Ausgabe zu finden
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DAS LIEF SEHR GUT, DA WIR VORBERELTET
WIR HABEN WENIGER ALS 10 MIN WAREN. SEHR GUT GEMACHT, CATRINEL!

VERLOREN.

Wir freuen uns auf Kommentare und Vorschldge:
generalaviation@easa.europa.eu

Join the GA Community!
www.easa.europa.eu/community/ga

BY ELENA GARCIA & MONICA MESTRE @ EASA
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motor nicht vergessen werden, die Vorwarmung auszuschalten.
Erst danach werden das Fahrwerk (soweit vorhanden)
und die Landekappen eingefahren.

Die Triebwerksleistung sollte ruhig und gleichmaf3ig er
hoht werden. Abruptes VorwartsstoRen des Leistungs-
hebels kann das Triebwerk zum Stottern bringen und so
den Durchstartvorgang gefahrlich verzogern.

Das Flugzeug ist eine ,trage Masse” und es braucht Zeit,
bis es wieder Geschwindigkeit aufbaut und steigt. Der Pilot
muss das Flugzeug beim Durchstarten mit dem Hohen-
steuer in einer Fluglage halten, die den Aufbau der Fahrt
erlaubt, bevor wieder Hohe gewonnen oder eine Kurve
geflogen werden kann.

Da das Flugzeug fur den Anflug ausgetrimmt ist, tendiert
es bei Erhohung der Triebwerksleistung auf Volllast dazu,
die Nase anzuheben und nach links zu drehen. Man muss
eventuell schon kraftig Druck auf das Hoéhenruder und
auch auf das Seitenruder geben, um das Flugzeug im

geraden Horizontalflug zu halten. Mit der Trimmung kann
man einen Teil des Steuerdrucks wegnehmen.

Auch wenn die Flughéhe gering und die Piste vielleicht
sehr kurz ist, darf man sich nicht dazu verleiten lassen,
das Flugzeug schnell hochzuziehen. Ein zu frihes Hoch-
ziehen kann zum Stréomungsabriss flihren. Also, erst Fahrt
aufbauen, dabei den Fahrtmesser im Blick behalten, und
bei Erreichen der Steigfluggeschwindigkeit in den Steig-
flug Ubergehen.

Die Landeklappen missen wahrend dieses Vorgangs je
nach erreichter Geschwindigkeit eingefahren werden, zu-
mindest bis zur Klappenstellung fir den Steigflug, sonst
wirken sie als Bremse und verzégern die Beschleunigung.
Dabei sollte das Einfahren stufenweise erfolgen, damit
das Flugzeug nicht abrupt an Auftrieb und damit an Hohe
verliert. All das muss im Geradeausflug erfolgen. Erst
wenn sich das Flugzeug im ausgetrimmten, stabilisierten
Steigflug und in sicherer Hohe befindet, kann eine Kurve
eingeleitet werden.

Wenn man die Landebahn so sieht, dann wird die anschlieBende Landung sicher klappen.
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