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Sie kennen ihn, den Sonntagsfahrer, hochaufgerichtet und den
Kopfnurwenige Zentimeter von der Windschutzscheibe entfernt.
Haufig ist er,,Spitzenreiter” einer Autoschlange, weil er langsam
fahrt. Nicht, dal3 er andere Autofahrer drgern will. Vielmehr
mochte er so seine aufgrund fehlender Praxis geringere Sicher-
heit ausgleichen.

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

Hierzu wollen wir Ihnen in dieser Flugsicherheitsmitteilung einige
Hinweise und Anregungen geben.

Wir befassen uns diesmal aber nur mit dem Anfiug (nach Sicht
und mit kleinen Flugzeugen), wéhrend die beiden tibrigen
Abschnitte der Landung, das Abfangen und das Ausrollen, in
einer weiteren Folge behandelt werden sollen.

Herausgebar: Luftabn-Bundesaml Flughaten, 38108 Braunschweiy

Hersteliung: Wehmeayer-Offset. Druck und Verag, Valkmaroder Sir. 6, 38104 Braunschwaiy
Nachlorderungen mit ausreichend frankierlem und adressignem Umschiag bitte richien an:
DAC-Winschaltsdienst GmbH, Rudeif-Braas-Stralle 20, §3150 Heuseastamm

Abdruck, auch auszugswelse, nur mit Quellenangabe goslaliet




Wenn rund 28.700 Privatpiloten in der Bundesrepublik
Deutschland (Stand 31. 12, 1982}, die nur mit Flug-
zeugen big zur Starthtchstrmasse von 2000 kg fliegen,
im Jahr 1982 etwa 653.000 Flugstunden und 1.603.000
Landungen zusammengebracht haben, ergibt sich flr
jeden von ihnen eine durchschnittliche InGbunghal-
tung von ungefihr 23 Flugstunden und 55 Landungen
pro Jahr, mehr nicht,

Gerade die Landung aber stelit hohe Anforderungen
an das Kénnen des Piloten. Eine gute Landung an der
genau richtigen Stelle sagt mehr dber ihn aus als alles
andere. Nicht umsonst fehlen Ziellandungen bei keinem
Wetthewerb. Was eine Landung ,,gut” werden 1d5t und
welche fugmechanischen GesetzmiBigkeiten dafilr
gelten, wollen wir zundchst betrachien, um darauf auf-
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bauend zur Nutzanwendung zu kommen. Folgen Sie
uns zunéchst ein bifchen in die Theorie, deren Kennt-
nis, da sind wir sicher, thnen die fliegerische Praxis er-
|eichtern wird.

Die Grundlagen dieser fsm stellte uns dankenswerter-
weise Herr Dr. Gerhard Hefer von der Aerodynami-
schen Versuchsanstalt in Goltingen zur Verfigung.
Er hat fir seine Berechnungen als Beispiel eine
PA 28-161 Warrior 1l gewahit. Wenn auch die Ergeb-
nisse — streng genommen — nur fir dieses Flugzeug
gelten, kdnnen sie doch vern Grundsatz her auch auf
andere (ibertragen werden, Sie zeigen in anschau-
licher Weise, wie sich die verschiedenen Einflisse auf
den Landevorgang auswirken.

Betrachten wir nun den Landevorgang in Bild 1:

B Sehwebestreske

Aufsetzstreck

Landestrocke

Landerollstrecke

Dargestellt sind die Phasen einer Landung: Anflug,
Abfangen, Ausschweben, Aufsetzen und Ausrolien.

Das Flugzeug nahert sich dem Erdboden auf einer ge-
raden, gegeniiber der Waagerechten umn einen Bahn-
neigungswinkel geneigten Flugbahn. Voraussetzung
ist, daB es sich in einem | stationfren” Fugzustand
hefindet, daf also alle EinfluBgriBen wie Fahrt, Motor-
leistung, Landeklappenposition, Trimmstellung und
Hohenruderausschiag konstant sind und die Flugzeug-
{age und damit der Ansteliwinkel sich somit nicht &ndern.
In einer gewissen Hohe leitet der Pilot einen Abfang-
vorgang ein. Er erhéht durch Ziehen den Anstellwinkel
und damit den Auftrieb, vermindert sc die Sinkge-
schwindigkei! und, da mit gréBer werdendem Anstell-
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 dber Grund
befindet, bis zum Aufsetzen nennt man ,Aufsetz-

strecke” und die Entfernung vom Aufsetzpunkt zum
Stillstand , Landerolisirecke . Beide zusammen bilden
die , landesirecke'’.

Eingezeichnet ist noch der | Visierpunkt”. 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 muf3 somit fir den
Piloten in unverdndert gleicher Richtung bieiben. Die
Strecke von ihm bis zum Aufsetzpunkt soll im folgenden
~Schwebestrecke' heifen,

Die Aufgabe, Ihr Flugzeug in diesen ruhigen und gleich-
mabBigen Anflugzustand zu bringen, erleichtern Sie sich,
wenn Sie es frihzeitig, also maglichst schon im Quer-
anflug, ,,landefertig” machen. Auch die Landeklappen
missen dabei schon ausgefahren werden, allerdings
nicht bis zum vollen Ausschlag. Dies sclite erst im
Endteil geschehen, wenn Sie sicher sind, daf die
Landung ,,passen’ wird.



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

dann muf} der Neigungswinkel der Flugbahn geédndert
werden. Hierzu wollen wir uns einmal das Bahn-
neigungswinkel-Geschwindigkeits-Diagramm der PA-
28-161 ansehen (Bild 2):
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Das Bild dhnelt einer den SegelfiugzeugitGhrern ver-
traulen Geschwindigkeitspolaren, mitdem Unterschied,
daB auf der senkrechten Achse nicht die Sinkgeschwin-
digkeit, sondern direkt der Bahnneigungswinkel auf-
getragen ist, Die blaue Kurve {,,Polare™) ist Ausdruck
dafir, dafl ein Flugzeug bel jeder Geschwindigkeits-
anderung aufgrund seiner flugmechanischen und aero-
dynamischen Eigenschaften die Neigung seiner Flug-
hahn mehr oder weniger stark verédndert.

Die Anfluggeschwindigkeit

Die Kurve, die fir eine Masse des Flugzeugs von 950kg
bel einem Kiappenausschlag von 40° Leerlauf des
Motors und Windstille gilt, zeigt, daB sich im fir den An-
Hug dblichen Geschwindigkeitsbereich, der beim oder
etwas (iber dem 1,3-fachen der Uberziehgeschwindig-
keit vs (mit eingefahrenen Landeklappen = vg,, mit aus-
gefahrenen Landeklappen = vgp) liegt, eine durch
Zishen und Driicker verdnderte Fluggeschwindigkeit
nur unwesentlich auf den Bahnneigungswinkel aus-
wirkt. Selbst bei einer Geschwindigkeitserhthung bzw,
-varminderung von 20 km/h wirde er sich in diesam
Fall um weniger als 1° &ndern.

Als Ergebnis ist festzustelien:
Eine Korrekiur des Bahnneigungswinkels und
damit eine Streckung oder Verkiirzung des An-
fluges ist durch Ziehen oder Driicken nur mit ganz

erhieblichen Abweichungen von der ,,Sofl”-An~
fluggeschwindigkeit miglich. Genau das ist je-
doch mit dem Ziel, gleichmé&Big und ruhig anzu-
fliegen, nicht vereinbar.

Diese Aussage gilt grundsétzlich fiir jedes Flugzeug-
muster und jeden Flugzeugzustand.

Die Motorleistung

Wenn schon, wie oben gezeigt, die Anderung der
Anfluggeschwindigkeit zur Steuerung des Gleitweges
untauglich ist, miissen wir uns die Anderung der Motor-
leistung daraufhin betrachten. Nun gilt unsere Kurve
jeweils nur fir einen ganz bestimmten Flugzeugzustand
bei einer festen Motorleistung. Wird letztere verdndert,
dann verschiebt sich auch die ,,Polare”, und zwar bei
Erhdhung der Motorleistung zu deutlich kleineren
Bahnneigungswinkeln, eine Tatsache, die wir zur
Steuerung des Gleitweges nutzen kinnen. Sehen wir
uns dazu ein Beispiel an (Bild 3).

Bei einer Erhthung der Motorleistung vom Leerlauf
(blaue Kurve) auf 1800 U/min {grilne Kurve) verringert
sich bei der Anfluggeschwindigkeit 1,3 vg der Bahn-
neigungswinkel von etwa 7° auf 3%, was eine erhebliche
Streckung des Anfiuges bedeutet, z. B. aus 500 Mahe
von 1250 m auf 2900 m,
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Die Landeklappen

Austahren der Landekiappen erh@ht nicht nur den Auf-
trieb, sondern auch den Widerstand des Tragfilgels,
was wir uns ebenfalls zur Steuerung der Bahnneigung
zunutze machen kdnnen. Wie Bild 3 zeigt, verschiebt
sich die ,,Polare” beim Ausfahren der Landeklappen
zu gréBeren Bahnneigungswinkeln hin, und zwar bei
der Anfluggeschwindigkeit von 1,3 vg von 5° (Klappen-
ausschiag 10°, rote Kurve) auf 7° (Klappenausschiag
40°, blaue Kurve), was einer doch immerhin noch er-
heblichen Verkiirzung der Anflugstrecke aus 500 it
Hihe von 1750 m auf 1250 m entspricht, Allerdings ist
der Einflul3 der Landeklappen auf den Bahnwinkel bei
kKleinen Ausschidgen rechi gering. Erst die Anderung
der Klappenstellung von der vorletzten Stufe auf den
Maximalausschiag ergibt — bei gleichbleibender Motor-
leistung und Fluggeschwindigkeit — einen” wesentlich
steileren Verlauf des Anflugs. Doch Vorsicht! Verdndern
der Klappenstellung bedeutet gleichzeitip auch eine
Verschigbung der Uberziehgeschwindigkeit!

Es ist nun an der Zeit fiir einen Moment der Rickbe-
sinnung auf die Ergebnisse der bisherigen theoreti-
schen Uberlegungen und Berechnungen: ein wirk-
sames Mittel zur Verklrzung und Streckung des An-
fiuges ist die Verdnderung der Motorfeistung, wahrend
die Landeklappen nur zu seiner Verklrzung genutzi
werden kénnen. Das Flugzeug ist

zu hoch weniger Leistung
Klappenausschiag vergrifiern
zu tief mehr Leistung

Wozu dient dann noch das Hoéhenruder, das dem
Namen nach doch eigentlich die Aufgabe hat, die Héhe
zu steuern? Es wird nicht |, arbeitslos”, sondern dient
im Endanflug zur Steuerung der Geschwindigkeit, die
konstant gehalten werden soll. Das Flugzeug ist

zu fangsam driicken

zu schnell ziehen

Die Steuerung jeweils der Hohe und Geschwindigksit
mit Leistung und Hdhenruder erfolgt natlrlich nicht un-
abhingig voneinander. Es kommt uns dabei jedoch
zugute, daB das flr den Sinkflug ausgetrimmte Flug-
zeug bei einer Erhdhung oder Verminderung der
Leistung wegen der daraus resultierenden unterschied-
lichen Anblasung des Héhenruders von sich aus mit
einer Erhéhung bzw. Verminderung des Ansteliwinkels
reagiert und damit die Geschwindigkeit fast konstani
halt.

Der ,,Standardanﬂug"

Theorie ist natiirlich nicht alles. Ubung gehdrt 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 stdndig das gleiche lben.
Machen Sie einfach jede Landung zu einer Ubungs-
fandung.

Wie grofl sollen dabel Anfiuggeschwindigkeit und
Klappenausschiag sein?
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Die Anfiuggeschwindigkeit

in den Flughandblichern werden Gblicherweise Anflug-
geschwindigkeiten empfohlen, die oberhalb des 1,3-
fachen der Uberziehgeschwindigkeit liegen. So wird fiir
ein hiufig geflogenes Flugzeugmuster fir , normale”
L.andungen eine Anfluggeschwindigkeit von 55 bis 65
und filr Kurzlandungen von 54 KIAS (angezeigte Flug-
geschwindigkeit in Knoten) angegeben, wihrend die
Uberziehgeschwindigkeit mit eingefahrenen Lande-
kiappen (vg) 40 und mit ausgefahrenen Landekiappen
(vsa) 35 KIAS betragt.

Die im Flughandbuch empfohlene Anfluggeschwindig-
keit liegt also in jedem Fall (ber 1,3 vg,. Betrachten Sie
diese Geschwindigkeitsdifferenz als | Sicherheits-
zuschlag fiir die Familie”, die Sie problemlos nutzen
konnen; denn an der Bahnneigung &ndert sich wenig,
wie wir aus dem in diesem Geschwindigkeilshereich
fast waagerechten Verlauf der ,,Polaren" in den Bildern
2 und 3 erkennen konnten.

An dieser Stelle ein Tip am Rande: wihlen Sie ine auf
dem Fahrtmesser ,markierte’” Geschwindigkeit, z. B.
55 statt 53 kt. Dadurch erieichtern Sie sich die optische
Kontrolle der Fluggeschwindigkeit.

Mit der Ausnahme , bel starker Boigkeit” ist ein wei-
terer, Uiber die oben genannien Werte hinausgehender
.allgemeiner Sicherheitszuschlag' nicht sinnvoll, weil
man dann namlich eine sehr lange Schwebestrecke
braucht, um die Geschwindigkeit bis zum Aufsetzen
. wegzuziehen''. Es wird schwieriger, genau zu landen.

Die Landeklappensteilung

Hierzu wollen wir zun#échst einmal die Vor- und Nach-
teile der unterschiedlichen Klappenstellungen betrach-
ten. Wegen der niedrigeren Uberziehgeschwindigkeit
kérnnen Sie mit vollem Klappenausschiag langsamer
fiiegen, wodurch nicht nur die Aufsetzsirecke, sondern
auch die Landerolistrecke grheblich verklrzt wird.

Ein gewisser Nachteil des vollen Klappenausschlages
liegt darin, daf} keine (Landeklappen-),,Reserve” mehr

zur Verfiigung steht, wenn trotz Reduzierung der Motor-
leistung auf Leerlaufdrehzaht der Anflug zu hoch ge-
raten ist und die Gefahr des Zuweitkommens besteht.
Weiterhin entsteht, wenn Sie Vollgas geben, um mit
vollem Klappenausschlag durchzustarten, ein be-
sonders starkes aufbiumendes Moment, dem Sie
durch kridftiges Driicken begegnen missen. Diese
beiden Nachieile kénnen jedoch durch Ubung ausge-
glichen werden.

Wir empfehien deshalb fiir den ,,Standardanilug’ einen
grofien, wenn nicht den maximalen Klappenausschlag.
Dann haben Sie den Vorteil, daf jede Landung zu einer
Kurzlandung wird. Die Landung auf kurzen Platzen ist
dann fir Sie bald Routine.

Die Sinkgeschwindigkeit

Natiirlich kann man auch noch {iber die Sinkgeschwin-
digkeit des ,,Standardanfluges’ streiten. Extrem flache
Anfliige, z. B. mit 3° Bahnneigung, wie bel Instrumenten-
anfiligen fiblich, sind fiir den Sichtflieger sicherlich nicht
sonderlich sinnvoll und k&men fast einer Vergewalti-
gung der natirlichen Flugeigenschaften der meisien
kieineren Flugzeuge gleich. Sie erfordern auflerdem
noch die Uberwachung eines weiteren Geréits, des
Variometers, Dennoch sollte der gule Piiot auch diese
Technik beherrschen. Warum nicht einmal einen
.. Standardanflug" mit einer Sinkrate von 500 oder
600 fi/min probieren?

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

" sehwindigkeit von 1,3 vs und vollem Klappenausschlag

die Motorleistung auf Leerlauf zuriickgenommen wird.
Andere Flugzeuge hingegen sinken dann bedeutend
schneller, wodurch es schwieriger wird abzufangen,
ohne zu bersteuern. in diesem Fall kann die Redu-
zierung der Sinkrate durch eine Erhdhung der Motor-
leistung dazu beilragen, die Landung zu erleichtern.
Den Zusammenhang zwischen Anfluggeschwindigkeit,
Sinkgeschwindigkeit und Strecke diber Grund soll Bild 4
veranschaulichen.
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Sie werden fesistellen, dafl die Endanflugstrecke so
mancher Platzrunde nicht ausreicht, um bei Sinkge-
schwindigkeiten ven 500 oder 60C ft/min erst im Endteil
mit demn Sinkflug zu beginnen. £s bleibt dann gar nichis
anderes {brig, als schon im Queranflug den Sinkfiug
einzuleiten.

Ein Erprobungsflug

Machen Sie doch einmal einen Erprobungsflug. Bevor
Sie sich jedoch dazu in |hr Flugzeug setzen, bedenken
Sie bitte, da Sie neben der Einhaltung der Flugge-
schwindigkeit mit dem Hohenruder dabei auch die zur
gewihlten Sinkgeschwindigkeit gehérende Motor-
ieistung erfassen missen, was lhre gesamie Aufmerk-
samkeit erfordern wird. Nehmen Sie deshalb efnen
Piloten mit, der Sie unterstiitzt und der, was im Eifer
des Gefechies nicht vergessen werden darf, den Luft-
raum beobachtet.

Eines jedoch liegt uns ganz besonders am Herzen:
achten Sie auf Ihre Fluggeschwindigkeit!

Die Kontrolle des Anfluges

Bei einem Instrumentenanflug erhiit der Pilot die Infor-
mation, ob er sich ober- oder unterhalb des Gleitweges
befindet, von einem Instrument. Der Pilot, der nach
Sichtflugregeln fliegt, verfiigt (iber ein dhnliches Hilfs-
mittel: den Visierpunkt.

Wir sagten bereils, dafi der Visierpunkt der Punkt ist,
auf den das Flugzeug beim Anflug mit konstanter Flug-
und Sinkgeschwindigkeit und damit auch gleichbiei-
bendem Anstellwinkel zufliegen soll. Er &ndert dann
seine Lage im Gesichtsfeld des Piloten und auch seinen
Abstand zum Horizont nicht. Diese Tatsache kénnen
Sie zur optischen Kontrolle und Korrektur des Anfluges
nutzen:

— Bewegtsich der Visierpunkt (z. B. die Landeschwelie)
von unten her zum Horizont hin, dann werden Sie,
wenn Sie die Flughahn nicht verdndern, zu kurz
kommen. Zu weit kdmen Sie, wenn der Visierpunkt
nach unten vom Horizont wegwandert,

— Wenn Sie, wiederum im | stationdren’ Anflug, den
Visierpunkt mit einem | Hilispunkt” auf der Wind-
schutzscheibe — eine passende Miickenleiche J1aBt
sich immer finden! - in Deckung gebracht haben,
dann zeigt thnen die relative Bewegung der Punkie
zueinander an , wo Sie landen werden. Entfernt sich
der Visierpunkt nach oben vom Hilfspunit weg, dann
werden Sie zu kurz kommen oder umgekeahrt.

Bas ,,Visierpunki-Verfahren™ hat sich in der Praxis be-
wihrt. Es solite schon in der Schulung geiibt werden,
denn es unterstiitzt, wenn man sich daran gewdhnt hat,
das Abschitzvermigen und verbessert so die Genauig-
keit der Landung.

Eine Abschatzung des Anfluges ermdglicht auch das
Erscheinungsbild der Landebahn (Bild 5). Das Gefélle
und die von Platz zu Plaiz unterschiedlichen Langen-
Breiten-Verhiltnisse der Landebahn kdnnen allerdings
2y optischen Tauschungen fUhren,

Bild 5

Die Hindernisfreiheit

Leider weisen einige Landebahnen vor der Lande-
schwelle Hindernisse auf, die das Abschilzvermdgen
auch des versierien Piloten sehr wohi auf die Probe
stellen kénnen. Hier hilft wieder der Visierpunkt, der
immer iiber dem Hindernis zu sehen seinmuB (s. Bild 6).

Die Gefahr der Hindernisberihrung erkennen Sie frith~
zeitig dadurch, daB das Hindernis von unten her auf den
Visierpunkt zuwandert, Erhdhen Sie dann die Motar-
leistung! Versuchen Sie jedoch nicht, Hinderisse
durch Ziehen zu Gberwinden! Das kann nicht gelingen,
well die Geschwindigkeit 1,3 vg bei sehr vielen Flug-
zeugmustern in etwa der Geschwindigkeit der ge-
ringsten Bahnneigungentspricht{s. Bild 2). EnischlieBen
Sie sich nétigentalls rechtzeitig zum Durchstanten.

Das Durchstarten

Zur Beendigung des Sinkfluges und far den Steigflug
bendtigen Sie Energie, die lhnen nur einer liefern kann,
der Motor. Deshaib:

1. Vellgas

Die Vergaservorwa@rmung reduziert, wie Sie bej jeder

Vorflugkontrolle fesistellen, die Motarleistung, von der

Sie jetzt soviel wia eben méglich brauchen. Deshalb;
2. Vergaservorwarmung - kalt
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Bild 6

GriBere Landeklappenausschldge vermindern die
Steigleistung. Die Klappen missen daher singefahren
werden. Das Einfahren der Klappen erhiht jedoch die
Uberziehgeschwindigkeit. Deshalb vorher:

3. Fahrt aufholen

Pie beste Steigleistung erzielen Sie mit den Lande-
kiappen in Startstellung. Deshalb nun:
4. Landekiappen stufenweise einfahren

Flugzeugmasse und Wind

Den Einflud von Masse und Wind auf den Anflug wollen
wir uns zundchst in dem schon vertrauten Baho-
neigungs-Geschwindigkeits-Diagramm der PA-28 an-
sehen (Bild 7).

Eine geringere Flugzeugmasse verschiebt die,,Polare™
zu kieineren Geschwindigkeiten und damit auch
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Mindestfluggeschwindigkeiten, in diesemn Fali um eiwa
10 km/h. Nun enthalten die Flughandbiicher der klginen
Flugzeuge in aller Regel Geschwindigkeitsangaben
flir die Hochstmasse, so daB der Gedanke naheliegt,
die 0. g. Geschwindigkeitsdifferenz zu nutzen und
langsamer anzufliegen. Hiervon méchten wir jedoch
abraten, auch, weil das dem Sinn des ,,Standardan-
fluges™ zuwiderlduft, eine Landung wie die andere
und so jede tandung zu einer Ubungslandung zu
machen. Betrachten Sie den Unterschied in den
Mindestfluggeschwindigkeiten bei kleiner und groBer
Masse als Bestandteil des Sicherheitszuschlages | flr
die Familie".

Gegenwind verschiebt, wie ebenfalis Bild 7 zeigt, die
wPolare" nach unten. Fir das Beispielfiugzeug erhoht
sich bei einer Anfluggeschwindigkeit von 1,3 vg durch
den Gegenwind von 20 kt {10 m/s) die Bahnneigung
von etwa 7° auf 10,5°, was eine VerkiOrzung der Anflug-
strecke Uber Grund z, B. aus 500ft Héhe von 1250 m auf
820 m bedeutst.

Drei Tips zum Schiu3

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 spateren 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 Verldngerung der Lande-
bahn, wird hiufig durch gewdlbte Motorhauben er-
schwert. Oft erleichtert jedoch auch dann eine
Nieterweihe auf der Haube das |, Anvisieren” der
Landebahn.

— Instrumentenbretter erschweren insbesondere den
wSitzzwergen’ die Sicht nach vorne. Manchmal
genlgt schon ein einfaches Sitzkissen, die ,,Quali-
tat" der Landung entscheidend zu verbessern.

Solche Tips werden nicht am grinen 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 |hre Erfabhrungen gerne weiter.

Machen Sie mit!

Weitere informationen

Flugsicherheitsmitteilung

1/83: , Einweisung und Vertrauimachen'

1/82: ,,Geschwindigkeit ist das halbe Leben™
4/80: ,,Die Beriicksichtigung des Seitenwindes”
3/78: ,,Geschwindigkeit und Flugverhalten”
4/76: |, Einschalten des Landescheinwerfers"
1/73: ,,Das Landen bel Seitenwind"”

Flugsicherheitsfiim ,,Start und Landung™
thr Flughandbuch




