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Eine ausgezeichnete Landung ist das i-Tiipfelchen zum
Abschluss eines Fluges. Im Gedichtnis abgespeichertes,

reflexhaftes Handeln entscheidet in wenigen Augen-
blicken tiber das Gelingen oder Misslingen einer Landung.

Voraussetzung fiir eine sichere Landung
istimmer auch ein zielgenauer, stabili-
sierter Anflug mit der richtigen Kombina-
tion von Fluggeschwindigkeir, Sinkge-
schwindigkeit und Lingsneigung bis zum
Aufsetzpunke. Das Flugzeug bewegt sich
mit konstanter Sinkrate auf den Visier-
punkt zu. In zirka 50 Fuf? (15 m) {iber dem
Landebahnniveau beginnt die eigentliche
Landung. Der Bereich zwischen dem Be-
ginn des Abfangens und dem Aufsetzen ist
der am stirksten von der persinlichen
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Flugtechnik beeinflusste Teil. Eine genaue
Héhe fiir den Abfangvorgang anzugeben
istauch deshalb schwierig, weil man als Pi-
lot die Héhe nur aufgrund der visuellen
Eindriicke der Umgebung schitzen kann.
Das Abschitzvermogen fiir die Hohe ist
dem Menschen nicht in die Wiege gelegt
worden und muss deshalb durch Erfah-
rung erworben werden.

Was in den wenigen Sekunden des Ab-
fangens geschieht, dringt durch hiufiges
Uben in das Unterbewusstsein ein und liuft

EINE SCHONE LANDUNG
erfreut Insassen und Zuschauer
und schont zudem das Material.

dann fast automatisch ab. Optische Ein-
driicke, das ,Hosenbodengefiihl“ und die
Steuerdriicke miissen folgerichtig verarbei-
ter werden. Nur so kann durch Vergrofie-
rung der Lingsneigung bis zum Ende des Ab-
fangbogens die Sinkrate langsam abgebaurt
werden. Hierzu gibt es keine Patentrezepte.
Einige Anregungen sollen aber helfen, das
Abschitzen der Héhe und Anniherungsge-
schwindigkeit zum Boden zu erleichtern.

Versuchen Sie nicht, durch senkrechtes
seitliches Hinausschauen die Hohe abzu-
schitzen. Man erhilt das Gefiihl fiir die
richtige Lingsneigung des Flugzeugs beim
Aufsetzen, wenn man bewusst die Lage
beim Abheben in sich aufnimmr.

Der sich daran anschliefende Teil der
Landung ist das Ausschweben. Hier wird
die Geschwindigkeit des gleich bleibend
maximal etwa einen Meter iiber der Piste
ausschwebenden Flugzeuges bis zur Auf-
setzgeschwindigkeir verlangsame. So wie
sich die Fahrt verringert, muss der Anstell-
winkel durch Ziehen am Héhensteuer ver-
grofert werden. Dieser kontinuierliche Vor-
gang wird fortgesetzt, bis die Geschwindig-
keit knapp oberhalb der Uberziehgeschwin-
digkeirt liegt. Schliefllich wird der weitere
Fahrtabbau nicht mehr voll durch Ziehen
ausgeglichen, das Flugzeug setzt auf.
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FLIEGT DER TIEFDECKER zu schnell an, bekommt er es mit dem Bodenefffekt zu tun - die Ausschwebestrecke wird ldnger.

Zwischen dem Visierpunkt, das heifit
dem Punkt, auf den sich das Flugzeug mit
konstanter Flug- und Sinkgeschwindigkeit
zubewegt hat, und dem Aufsetzpunke liege
die Schwebestrecke. Beabsichtigt man eine
prizise Ziellandung, dann muss der Visier-
punke eine bestimmte Strecke vor dem Auf-
setzpunkt liegen. Die Linge dieser Strecke
hingt in erster Linie von der Anflugge-
schwindigkeit, von der Klappenstellung,
vom Wind und vom Baumuster ab. Durch
den Bodeneffekt (Auftriebssteigerung bei
geringer werdendem Widerstand) erhsht
sich die Gleitzahl. Wird mit zu hoher Fahrt
angeflogen, verlingert sich die Ausschweb-
strecke betrichtlich gegentiber dem im
Flughandbuch angegebenen Wert. Bei Tief-
deckern ist dieser Effekt ausgeprigter als
bei Hochdeckern. Ist die Anfluggeschwin-
digkeit zu hoch, kann das Flugzeug lange
im Bodeneffekt schweben und dabei viel
Pistenlinge verbrauchen. Versuchen Sie
aufkeinen Fall, das Flugzeug an den Boden
zu driicken, gegebenenfalls DURCHSTAR-
TEN!

Das Fahrwerk ist so ausgelegt, dass der
Landestof allein vom Hauptfahrwerk auf-
genommen wird. Ein Aufserzen mit hohe-
rer als der normalen Aufsetzgeschwindig-
keit bewirkt bei Flugzeugen mit Bugrad
sehr hiufig, dass die Bodenberiihrung zu-
erst mit dem Bugrad erfolgt. Oft ist ein
Bruch des Bugradfahrwerks das Ergebnis
eines Anflugs mit zu hoher Geschwindig-
keit.

Wird ein Bugradflugzeug, so wie es sein
sollte, zuerst mit dem Hauptfahrwerk auf-
gesetzt, dann bewirke der Landestof, auf-
grund des vor dem Hauptfahrwerk liegen-
den Schwerpunktes, ein kopflastiges Mo-
ment. Die Nase geht herunter, Anstellwin-
kel und Auftrieb verringern sich, das Flug-
zeug bleibt am Boden. Diese natiirliche
Tendenz sollte man nicht noch dadurch
unterstiitzen, dass man das Héhensteuer
nach der Landung loslisst. Es soll weiterhin
gezogen bleiben, bis aufgrund der weiteren
Fahrtabnahme - trotz gezogenem Hohen-
steuer - die Nase sich von selbst absenkt.
Dieses Verfahren schont das Bugfahrwerk.

Die aerodynamische Bremswirkung der O

stark angestellten Tragfliigel verbessert die
Bremswirkung. Dadurch wird ausschliefR-
lich das Hauptfahrwerk stirker belastet.
Bei Seitenwind kann diese materialscho-
nende Ausrolltechnik nicht so lange prak-
tiziert werden. Da ist es erforderlich, mit
dem Bugrad die Spur zu halten.

Die ideale Landung mit einem Spornrad-
flugzeug ist das gleichzeitige Aufsetzen von
Hauptfahrwerk und Spornrad. Dabei
kommt es aufgrund der dieser Bauweise ei-
genen Unstabilitit daraufan, zur richtigen
Zeit eine genau abgestimmte Bremskraft
aufzubringen.

Die folgenden Praxistipps beschrinken
sich auf Normallandungen bei Gegenwind.

Praxisempfehlungen

= Ein Landeanflug mit Triebwerksleistung
ergibt bessere Steuerungsmoglichkeiten
fiir Sinkrate und Gleitweg bei unterschied-
lichen Windverhiltnissen.

= Die ideale Anfluggeschwindigkeit be-

DER GEWAHLTE VISIERPUNKT sollte im Endanflug seine Position in der Frontscheibe behalten. Wandert der Punkt nach oben
oder unten aus, wird mit der Motorleistung feinfiihlig nachreguliert.
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DIE VIER PHASEN EINER LANDUNG bis zum Ausrollen.
Das Abfangen beginnt in etwa 5 m iiber Grund.

-

R Y

Ausrollen

trigt 1,3 Vo, (Uberziehgeschwindigkeit in
Landekonfiguration; siehe Flughandbuch).
= Den Visierpunkt auf den Beginn der Pi-
stenschwelle legen. Mit konstanter Sink-
rate und gleich bleibender Position des Vi-
sierpunktes in der Frontscheibe auf diesen
Punkt zubewegen.

= Wenn sich der Zielpunkt nach oben ver-
schiebt, ist der Gleitweg zu flach. Drehzahl
um zirka 50 U/min erhéhen, um sich wie-
der zu etablieren.

=» Bewegt sich der Visierpunkt nach unten,
die Motorleistung um etwa 50 U/min redu-
zieren, um den idealen Gleitweg wieder zu
erreichen.

=> Grofie Leistungswechsel im Landeanflug
machen eine gure Landung fast unméglich.
Die Sinkrate kurz vor dem Aufsetzen sollte
niedriger als 100 ft/min sein. Diese wird
nicht mehr durch Ablesen am Variometer
kontrolliert.

=> Die Lingsneigung so bemessen, dass zu-
erst das Hauptfahrwerk aufsetzt. Seitlich
voraus an der Motorhaube vorbeischauen.
=> Mit dem Abfangen etwa 15 Fuf iiber der
Piste beginnen. Eine genaue Hohe fiir den
Abfangvorgang anzugeben ist schwierig,
weil man die Hohe nur anhand der opti-
schen Umgebungsinformationen schitzen
kann, Viele Piloten kommen damit gut zu-
recht, indem sie die Motorleistung erst
kurz vor dem Abfangen in den Leerlauf
zuriicknehmen.

~» Am Héhensteuer allmihlich und konti-
nuierlich ziehen, abgestimmt zur abneh-
menden Fahrt.

= Bei ansteigender Landebahn den Ab-
fangvorgang etwas frither einleiten. Hat die
Piste ein Geflle, ein klein wenig spiter ab-
fangen.

=» Beim Ausschweben die Fahrt dicht tiber
dem Boden bis zur Aufsetzgeschwindigkeit
abbauen. Feinfithlig und kontinuierlich
am Héhensteuer ziehen. Die Aufsetzge-
schwindigkeit sollte knapp oberhalb der
Uberziehgeschwindigkeit liegen (zwischen
VSU und 1,1 Vso).

= Ist die Landegeschwindigkeit zu hoch,
verlingert sich die Ausschwebstrecke ge-
gentiber dem im Flughandbuch angegebe-
nen Wert betrichtlich.

=» Durch die bei Tiefdeckern grofere Aus-
wirkung des Bodeneffektes (Auftriebsstei-
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¢ Ausschweben Abfangen

kurzer Endanflug

gerung bei geringer werdendem Wider-
stand) kann das Flugzeug viel Landebahn-
linge verbrauchen, bevor es aufsetzt.

=> Bei Bugradflugzeugen nach dem Aufset-
zen auf dem Hauptfahrwerk mit Mindest-
fahrt mittels Héhensteuer das Bugrad kon-
trolliert absenken.

=> Spornradflugzeuge werden normaler-
weise in Dreipunktlage aufgesetzt. Das
Hahensteuer bleibt voll gezogen. Rollrich-
tung mit dem Seitensteuer kontrollieren,
dabei den Tragfliigel mit dem Quersteuer
horizontal halten.

=> Mit gut dosiertem Bremseinsatz auf
Rollgeschwindigkeitabbremsen. Beginnen
die Rider zu blockieren, Bremsen lésen,
dann gleich wieder die Bremskraft er-
héhen. Wenn nach dem Aufsetzen mehr als
geniigend Ausrollstrecke zur Verfiigung
steht, ist kein massiver Bremseinsatz erfor-
derlich. Dadurch ldsst sich der Verschleif}
an Reifen und Bremsen erheblich reduzie-
remn.

=> Beginnt das Bugrad zu flattern, liegt das
an einem defekten Flatterdimpfer. Bugrad
entlasten, indem das Héhensteuer voll ge-
zogen wird; nicht nachdriicken.

= Zur Richtungskontrolle und zum
Bremseinsatz ben6tigt man héchste Kon-
zentration, Deshalb erst nach dem Abrollen
von der Piste Fliigelklappen einfahren und
alle anderen erforderlichen Handgriffe er-
ledigen.

Fehlendes Training bei der Landung
lisst sich nicht durch ausgedehnte Fliige
kompensieren. Daher gilt insbesondere fiir
die Landung: viel iiben, denn das erst
macht den Meister!

Karl-Heinz Apel

Karl-Heinz Apel ist
Linienpilot und Autor
des Buches ,,Motorflug
Praxis“. Er schreibt
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