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der Maschin

55 Vor dem Flug missen samitliche Oberflachen

ollkommen frei von Kontamination sein.

Selbst die dinnste Reifschicht stort die Stromung erheblich

Nichts wie wegl!

EIS & SCHNEE Am Boden ebenso wie in der Luft bietet die Winterzeit
besondere Herausforderungen. Eis am Flugzeug stort die Aufiriebserzeugung -
und es muss nicht einmal besonders viel sein
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limaerwdrmung und Schiet-
wetter zum Trotz: Irgendwao
in Deutschland wird es auch
in diesemn Jahr zumindest ein
paar Tage lang richtigen Win-
ter geben — mit Schnee und Eis. Zumindest
in ein paar tausend Fuf Hahe reicht es in
der kalten Jahreszeit immer zur Eisproduk-
tion. Grund genug, sich mit den Herausfor-
derungen zu beschiftigen, die solche Witte-
rung mit sich bringt.

wiw fllegermagazin de #2208

Fangen wir am Boden an. Die wichtigste
Regel ist, man muss es 50 hart sagen, mit
Blut geschrieben, sie duldet keinen Verstofi:
Schnee, Frost, der feinste Hauch von Reif-
ansatz — alles muss restlos vom geparkten
Flugzeug entfernt werden, bevor ein Start
erlaubt ist. Allenfalls auf Flachen, die kei-
nen Auftrieb erzeugen, wire ein bisschen
Reif erlaubt; aber kein Schnee. Der Grund:
Selbst ein geringer Reifiiberzug raut die
Oberfliche auf, sodass das Stromungsver-
halten der Luft unkalkulierbar wird - und
damit auch die Auftriebserzeugung,

Bei der Entfernung ist Vorsicht ange-
bracht: Abkratzen mit einem Schaber kann
den Lack ruinieren. Manche fiirs Auto er-

laubten Abt=umistel zerstiren die Plexi-
glasscheiben Besser ist TRS-Flissighkeit, wie
sie auch in Entetsunesanlagen verwendet
wird. Fine Entetsung durch den Flughafen
ist sehr teusr — aber allemal »pinstiger« als
ein Crash mii kentaminiertem Flugzeug.

Abtauen in der Morgensonne
Frottee-Handiicher elgnen sich zum scho-
nenden Abrubbeln von Schnee und Frost.
Ist nureine diinne Reifechichi auf dem Flug-
Zeug, penngt es ofi. der Morgensonne ein
wenig Zeit zu geben Andererseits: Manch-
mal bildet sich die Eisschicht erst, wenn die
ausgekithite Maschine in die feuchtere Luft
aufierhalb des Hangars gezogen wird,
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Beim Entfernen der winterlichen Prachs

muss darauf geachtet werden, d
nicht etwa Schnee in Ruderschlitze oder

Offnungen presst, wo er zu Blockaden fuh-
ren kann. Die feinen Locher im Staurohg

und an der statischen Druckabnahme mizs-
sen besonders aufmerk-
sam geputzt werden.

Kann es dann endlich
losgehen, ist wiederum
Vorsicht angebracht: Oft
haben Schneepflige und
Kehrmaschinen entlang
der Rollwege hohe Ber-
ge aufgeriirmt. In denen
mochte man nicht mit
der Tragfliche hingen-
bleiben. Manchmal sind
wichtige Hinweisschilder
verdeckt — dann ist be-
sondere Aufmerksamkeit gefordert

Der Untergrund auf Rollwegen und auf
der Piste kann weitere Fallen stellen: Auf
einer vereisten Fliche ist zum Beispiel der
Run-up kaum mdglich, weil das Flugzeug
bei htherer Motorleistung trotz angezoge-
ner Bremsen wegrutscht. Gefahrlich kann

und

Vorsicht
beim Rollen

Bremsen
auf eisigem
Untergrund

wenn nur ein Hauptfahrwerk
steht, das andere dagegen auf tro-
ckenem Untergrund: Dann dreht sich die
ine im Zweifel unkontrollierbar.

se vereiste Bereiche sind auch
bei Start und Landung problematisch: Es
kann auf rutschigem
Untergrund unméglich
sein, die Propellereffekte
zu kompensieren, bis die
Ruder voll wirken — die
Maschine schliddert im
Startlauf unaufhaltsam
nach links von der Bahn.
Umgekehrt kann Brem-
sen nach der Landung
auf einer vereisten Bahn
zu unkentrollierten Pi-
rouetten fithren. In bei-
den Fillen sind lingere
Distanzen am Boden erforderlich.

Aber gehen wir mal davon aus, dass wir
gut in die Lufl pekommen sind. Wer mit ei-
nem Vergasermotor fliegt, muss bei kiih-
lem, feuchten Wetter schon ab 15 Grad Au-
Bentemperatur aufeine technisch bedingte
Besonderheit achten: Vergaservereisung,

 KNOW-HOW

Rutschpartie: Auf teilweise geraumten Bahnen
ist vorsichtiger Bremselnsatz gefragt

Sie entsteht im Ansaugtrakt des Motors,
wenn sich die Luft durch den dort herr-
schenden Unterdruck zusitzlich abkiihlt
und genug Feuchte mitbringt, die sich dann
als Eis niederschlagt. So kann das Ansaug-
rohr immer mehr von Eis blockiert werden,
bis der Motor stehen bleibt. Wenn der Pilot
rechtzeitig die Vergaservorwirmung be-
tatigt, wird die Ansaugluft durch die Hitze
des Motors erwarmt, sodass kein Eis mehr
entsteht.

Schnell reagieren!

Der Schlissel ist also, bei feuchtem und
kithlern Wetter. sofort zu reapieren, wenn
der Motor unrund lduft oder chne er-
kennbaren Grund an Leistung verliert. Das
macht sich bei festen Propellern an einem
Drehzahlabfall bemerkbar, beim Constant-
Speed-Prop durch ein Sinken des Lade-
drucks.

Betitigt man darauf die Vergaservor-
wirmung, fillt die Drehzahl anfangs ab,
weil die Ansaugluft wirmer und damit we-
niger dicht ist — also wird das Benzin-Luft-
Gemisch fetter. Nach kurzer Zeit ist das Eis
getaut, die Leistung sollte wieder ansteigen.
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KNOW-HOW

Muss die Vorwdrmung aktiviert bleiben,
sollte man das Gemisch abmagern, um sich
die verlorene Leistung zuriickzuholen.

Raus aus dem Eis!

Eisansatz im Flug ist eine der groflen Ge-
fahren fiir kleine Flugzeuge Sie betrifft
var allem IFR-Piloten, denn die Grundre-
gel lautet: Fir Eisansatz im Flug braucht es
Minustemperaturen und »sichtbare Feuch-
tigkeit«, Gemeint sind damit die feinen
Wassertropfen in Nebel oder Wolken sowie
unterkiihlter Regen oder Schnee. VFR-Pilo-
ten sollten Schneeschauer schon wegen der
darin reduzierten Sicht meiden, Gefrieren-
dem Regen diirften sie eher selten begeg-
nemn,

Beim Instrumentenflug ist es dagegen
selbst im Sommer alles andere als unge-
wahnlich, in gréferen Héhen Wolken und
Minusgrade am gleichen Ort anzutreffen.
Ist das Flugzeug nicht mit einer Entei-
sungsanlage ausgeriistet, gilt der einfache
Grundsatz: Nichts wie weg! Umkehren,
Raus aus den Wolken, Sinken in wirmere
Luftschichten — jeder IFR-Pilot muss bei
maglichen Vereisungsbedingungen schon
vor dem Start eine klare Strategie haben,
wie er dem Eis entkommen kann. Und das
gilt ungeachtet dessen, ob die Vorhersage
leichte, moderate oder schwere Vereisung
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prognostiziert — so zuverlassig ist sie nicht.
Das gilt auch andersherum: Oft sind etwa
in Stratuswolken grofiflachig Vereisungs-
bedingungen vorhergesagt, sie treten aber
nicht ein. Ausprobieren ist dann sicher
maoglich, wenn man eine Strategie hat, dem
Eis zu entkommen,

Das Problem beim Eisansatz ist nicht
etwa dessen Gewicht, wie viele Piloten den-
ken. Es ist dasselbe wie bei der anfangs be-
schriebenen Kontamination am Boden: Die
Auftriehserzeugung wird gestort. So hleibt
einem Flugzeug in den Walken noch we-
niger Leistung, um nach
oben aus den Wolken
zu steigen — das ist also
kein wverldsslicher Plan,
Wenn dann im Winter
bis an den Boden Frost
herrscht, gibt es keine
Maglichkeit mehr, das
Eis am Flugzeug wieder
loszuwerden.

Meist setzt sich das
Fis zuerst an Oberfli- I-I aben
chen mit engen Krim-
mungsradien ab. Oft ist
etwa der kurze Stab des Auffentemnperatur-
sensors aus dem Cockpit gut zu erkennen
- man sollte ihn aufmerksam beobachten.
Micht sichtbar, aber hochgefihrdet ist auch

In Vereisungs-
bedingungen
muss jeder
Pilot eine
Exit-Strategie

das Pitotrohr. IER-Fusreuge haben daflr
eine elektrische Sesmne die bei »sichtba-
rer Feuchtighsite, 355 in Wolken und bei
Regen, ungeachiss der Temperaturen stets
aktiviert wisd &k machstes sind dann die
Vorderkanten som Psopeller. Fligeln und
Leitwerk dram
FIKI ist ds= emw=s kryptische Kiirzel,
went es um Ensssssnesznlagen an Flugzeu-
gen geht: Filghe i8e Enown Icing. Hat ein
Flugzeug eine SEEsemifizierte Enteisungs-
anlage, darf es Games auch in vorhergesagte
Vereisungsbesinguneen einflicgen. Legal
88 #in Siart ohne FIKD-
Emieisunpsanlage  nur,
me=nn es auch Hibhen
oaer Gegenden gibt, wo
&=in Fis vorhergesagl ist.
Fur di= FIKI-Zulas-
sumg muss der Hersteller
machweisen, dass die An-
kase leichte und mode-
== Vereisung entfernt,
Enteisungsvorrichtun-
gen ohne FIKI-Zulassung
sind durchaus verbreitet
— hier muss der Herstel-
ler aber mur ssisen dass ihre Anbringung
die Flasssemscistten nicht beeintrichtipt.
Bei Eleseen Fhusoeuigen iiblich sind elek-
trische Helrpads am Propeller sowie auf-




Zweimal eisfrei: Bei Enleisungsanlagen
mit FlUssigkeit (1) wird Glvkol an der
Propellernabe aufs Blatt gespritzt und
dann nach auBen geschleudert. Elektri-
sche Heizpads (r) sind eine Alternative

blasbare Gummiwiilste (auf Englisch boots)
an den Tragflichen- und Leitwerksvorder-
kanten, die Eis abplatzen lassen. Modernere
Flugzeuge nutzen haufig eine Flissigkeits-
enteisung, bei der Glykol aus fein gelochten
Titanblechen an der Fliigelnase austritt und
so Eisansatz verhindert. Solche nach dem
Hersteller benannten TES-Systeme sind ae-
redynamisch giinstiger, halten aber nur so-
lange wie der Flissigkeitsvorrat reicht. Bei
FIKI-Anlagen muss auch die Frontscheibe
eisfrei gehalten werden, aufferdem sind re-
dundante Pumpen und ein Licht zur Eiser-
kennung bei Macht vorgeschrieben.

Wichtig bei der Landung mit mdgli-
chem Eisansatz: Das kontaminierte Hd-
henleitwerk kénhte noch vor den Fligeln
einen Stromungsabriss erleiden, sodass
man schneller und ohne Landeklappen an-
fliegen sollte.
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