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Vorwort

Das Einmaleins fiir junge Adler ist ein kompaktes Nachschlagewerk fiir
alle grundlegenden Fahigkeiten, Kenntnisse und Verfahren, die man als
Pilot besitzen sollte.

Es stellt auRerdem die theoretische Grundlage der Grundausbildung
unserer Jagdfliegerschule dar. Wer die folgenden Seiten verinnerlicht
und die Verfahren regelmaBig tbt, wird nicht nur problemlos durch die
Grundausbildung kommen, sondern auch im spateren Jagdfliegerleben ein
solides Fundament fir frustfreies Fliegen besitzen.

Die hier vorgestellten Verfahren sind auf die Bf-109 E4 ,Emil"
abgestimmt, lassen sich aber direkt auf alle einmotorigen Jager
Ubertragen. Natirlich mull man die Besonderheiten und Leistungsgrenzen
dieser anderen Typen beriicksichtigen.

Da die Jagdfliegerschule von Fliegern flur Flieger ist, bitten wir um
Mithilfe. Kritik und Anregungen zu unseren Lehrgadngen und Materialien
sind erwiinscht und werden gebraucht, um unser Angebot weiter zu
verbessern.

Relevanz in der Jagdfliegerschule

Die Kapitel des ,Einmaleins flir junge Adler™ sind in zwei Bereiche
unterteilt: Theoretische Grundlagen und Praktische
Anwendungsverfahren. Die Schulung innerhalb der Jagdfliegerschule
erfolgt allerdings in Modulen, die jeweils einen Happen aus der
Theorie und der Praxis verbinden. Die folgende Tabelle zeigt daher,
welche Kapitel des ,Einmaleins fiir junge Adler™ fiir ein bestimmtes
Ausbildungsmodul von Relevanz sind.

Ausbildungsmodul der JFS Benétigte Kapitel
1) Fliegerische Grundlagen I.1) bis I.4), I.9) II.1l) bis
IT.6), A.1l) & A.2), A.7)
2) Einfihrung in die Kontrolle I.5) & I.0), II.7) bis II.1l1)

des Flugzeugs

3) Fortgeschrittene Kontrolle des I.7) & I.8), A.0)
Flugzeugs
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Teil I: Grundlagen

I.1) Grundlegende Aerodynamik

Auftrieb

Anders als Ballone und Luftschiffe haben Flugzeuge in ihrer Gesamtheit
ein hdheres spezifisches Gewicht als die Luft.

Da sie also von alleine nicht fliegen,
missen sie eine Auftriebskraft
entwickeln, die der Schwerkraft
entgegenwirkt.

Der Auftrieb wird hauptsédchlich mit den
Tragfldchen erzeugt. Die gewdlbte
Oberseite 1laBt die Luft schneller am
Fligel vorbeistrdmen als an der
Unterseite. Durch das Bernoulli-Prinzip
entsteht daraus ein Unterdruck an der
gewdlbten Seite, sowie ein Uberdruck an
ocnoibygae ] der flachen Seite.

Die resultierende Kraft ist der Auftrieb,
der immer in Richtung der Wolbung wirkt.

Vortrieb

Damit die Luft den Fligel umstrdomt, muB das Flugzeug eine
Eigengeschwindigkeit haben. Den notwendigen Vortrieb liefert der
Propeller bzw. der Motor. Je nach Lage des Flugzeugs kann die
Schwerkraft den Vortrieb verstdrken (Sink-/Sturzflug) oder abschwdchen
(Steigflug) .

Widerstand

Da sich das Flugzeug durch die stehende Luft
schieben mub, entsteht proportional zur Eigen-
geschwindigkeit Widerstand, der dem Vortrieb
entgegenwirkt.

Geometrischer Widerstand Flugrichtung
Der Widerstand ist aber auch von der Lage des
Flugzeugs in der Luftstromung abhangig. Je |
starker das Flugzeug gegen die anstromende Luft ﬂﬁﬁﬂﬁ,ﬁ1
angewinkelt ist, desto groBer wird dieser
geometrische Widerstand.

JAnstellwinkelk30 © 2004 by JAS

Anmerkung: Sowohl Auftrieb als auch Widerstand sind von der Jjeweils
relevanten Flache abhangig und &ndern sich daher im Quadrat zur
Geschwindigkeitsanderung. Doppelte Geschwindigkeit bedeutet vierfachen
Auftrieb und Widerstand.

© 2004-2008 by JFS, zur freien Verwendung unter Einhaltung der Copyrights 2
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I.2) Aufbau des Flugzeugs

Ein Flugzeug kann man grob in folgende Baugruppen unterteilen:

e

Triebwerk

Das Triebwerk beinhaltet den Motor und Propeller und sorgt flir den
Vortrieb des Flugzeugs. An der Unterseite befindet sich der Olkiihler,
aus technischer Sicht kann man auch die beiden Wasserkiihler unter den
Tragflédchen zum Triebwerk zahlen.

Fahrwerk

Als Fahrwerk werden nicht nur die Rader, sondern auch die einziehbaren
Beine sowie die dazugehorende Hydraulik bezeichnet. Das Spornrad am
Heck zahlt nicht dazu.

Tragwerk

Die Auftrieb erzeugenden Tragflachen sowie ihre Befestigung am Rumpf
wird als Tragwerk bezeichnet.

Rumpf

Der Rumpf ist das verbindende Element zwischen Triebwerk, Tragwerk,
Steuerwerk und Kabine.

Steuerwerk

Haufig auch als Leitwerk bezeichnet, dient es der Stabilisierung und
Steuerung des Flugzeugs. Aus technischer Sicht gehdren zum Steuerwerk
auch die Querruder, die sich auBlBen an den Endkanten der Tragflachen
befinden.

Kabine

Hier findet der Pilot Platz. AuBerdem laufen hier samtliche
Kontrollmechanismen des Flugzeugs zusammen. Die Kabine ist das
Nervenzentrum des Flugzeugs.

© 2004-2008 by JFS, zur freien Verwendung unter Einhaltung der Copyrights 3
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I.3) Einweisung Bf-109 E4

Die Bf-109 E4 ist ein Ganzmetall-Tiefdecker in Schalenbauweise mit
Einziehfahrwerk, geschlossener Kabine, automatischen Vorfligeln,
Landeklappen und Verstellluftschraube.

Die verschiedenen Versionen der im Spiel vorhandenen ,Emil“, E4, E4/B
und E7/B wurden Uber das Jahr 1940 verteilt in Dienst gestellt.
Einzige Ausnahme ist die Version E-7/Z, die 1941 kam.

Anmerkung: Der Spitzname ,Emil“ entstammt aus dem deutschen
Kirzelalphabet: E = Emil. Vergleiche Bf-109 G ,Gustav™.

Technische Daten:

- Spannweite 9,87 m

- Lange 8,64 m
E-4 E-4/B E-7/B(Z)
- Fluggewicht 2505 kg 2800 kg 2850 kg
- Eigengewicht 2010 kg 2075 kg 2125 kg
- Leistung 1.175PS 1.425 PS mit GM-1
- Startgeschwindigkeit 165 km/h
- Landegeschwindigkeit 150 km/h
- AbriBgeschwindigkeit 130 km/h
- Kampf-Drehzahl 2.500 U/min
- Beste Reise-Drehzahl 2.000 U/min

- Okonomischste Einstellung 1.900 U/min
- Propellerblattverstellung manuell

- Gemischregelung manuell oder automatisch iber Druckdose
- Turbolader automatisch

- Leistungssteigerung GM-1 bei der E7-Z7

- Rumpfbewaffnung 2 MG 17

Schussfolge 1180 / min

Mundungsgeschwindigkeit 905 m/sek.
- Flachenbewaffnung 2 MG FF/M 20mm Oerlikon

Schussfolge 540 / min

Mindungsgeschwindigkeit 700 m/sek.

Der Motor

Der DB601 ist ein 4-Takt-Einspritzmotor mit 12 Zylindern in hédngender
V-Anordnung. Er ist flissigkeitsgekiihlt, besitzt eine Magnetziindung
und einen automatischen, einstufigen Lader mit variabler Drehzahl.
Vorteil des Reihenmotors ist seine geringe Stirnfldche und die gute
Zuganglichkeit aller Anbauteile. Nachteile sind die groRe Baulange und
Probleme bei der Kihlung der in Flugrichtung hinteren Zylinder, da die
Kihlluft an den vorderen Zylindern aufgeheizt wird.

Der Vorteil des einstufigen Kompressors ist das praktische
Nichtvorhandensein eines Leistungslochs auf Umschalthdhe gegeniiber
einem zweistufigen Ladersystem.

Die Gemischregelung wurde lber eine Druckdose automatisch geregelt,
konnte aber auch manuell iUbersteuert werden.

Bei Flugmotoren kommen nur Magnetziindungen zum Einsatz, dadurch ist
auch bei Ausfall des Generators oder der Batterie ein Weiterarbeiten

© 2004-2008 by JFS, zur freien Verwendung unter Einhaltung der Copyrights 4
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der Zindung gewahrleistet. Flugmotoren sind aus Sicherheitsgriinden mit
einer Doppel-Zindanlage ausgeristet. Im normalen Betrieb arbeiten
beide Anlagen parallel. Der Hauptzindschalter hat Wahlstellungen fir
,M1IY, ,M2Y und ,M1+2%.

Die Anlass- und Zundanlage werden von einer AuRenbordstromquelle
versorgt, die an einem AuBenbordanschluss - rechte Rumpfseite-
angeschlossen wird. Der Sammler soll fir den Anlass- und Zundvorgang
nur in Notfallen verwendet werden.

Der Schwunganlasser wird vom Bodenwart mittels einer Kurbel
aufgezogen, die ebenfalls auf der rechten Seite eingesteckt wird.

Die Varianten der Version Bf-109 E ,Emil"“

Bf-109 E-4 Jager.

Bf-109 E-4/B Jagdbomber ahnlich der E-4.
Verwendbare Bomben: 4x SC50 oder 1x SC250.

Bf-109 E-7/B Die E-7/B war als Jager mit groBerer Reichweite oder als
Jabo gedacht, denn es konnte entweder ein 300 Liter-
Abwurftank oder aber eine SC500 mitgefiihrt werden.

Bf-109 E-7/2 Wie die E-7, jedoch mit GM-1-Einspritzung fir eine
kurzzeitige Leistungssteigerung um ca. 250 PS.

Weitere Merkmale:

Olkiihler (rot) unter dem Motor.
2. eckiger Ladelufteinlass (grin) mit senkrechter Vergitterung.
3. Wasserkihler (blau), unter jeder Tragflache einer, getrennt.

I.4) Ruderlehre

Ein Flugzeug bewegt sich in der Luft in einem dreidimensionalen Raum.
Daher muB man (anders als am Boden) nicht nur die Richtung
kontrollieren in die man sich bewegt, sondern die Ausrichtung im Raum.
Diese laRt sich tUber drei Achsen definieren, die alle einzeln
angesteuert werden missen.

© 2004-2008 by JFS, zur freien Verwendung unter Einhaltung der Copyrights 5
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Hochachse

Die Hochachse (engl: Yaw Axis) des Flugzeugs wird Uber das Seitenruder
(engl: Rudder) kontrolliert. Das Seiten-
ruder befindet sich an der vertikalen
Flosse des Leitwerks. Angesteuert wird es
Uber die Ruderpedale, die resultierende
Bewegung des Flugzeugs nennt man Gieren
(engl: yaw).

Querachse

Die Querachse (engl: Pitch Axis) des Flugzeugs wird Uber das Hohen-
ruder (engl: Elevator) kontrolliert. Das
Hohenruder befindet sich an der
horizontalen Flosse des Leitwerks.
Angesteuert wird es iber die
Vorwarts-/Rickwartsbewegung des
Steuerkniippels, die resultierende
Bewegung des Flugzeugs nennt man Nicken
(engl: pitch).

Langsachse

Die Langsachse (Roll Axis) des Flugzeugs wird Uber die Querruder
kontrolliert. Die Querruder (engl:
Ailerons) befinden sich an den
Hinterkanten der Tragfldchen. Angesteuert
werden sie iiber die Links-/Rechts
bewegung des Steuerknlippels, die
resultierende Bewegung des Flugzeugs
nennt man Rollen (engl: roll).

I.5) Trimmung

Die Trimmung dient der Entlastung des Flugzeugfithrers. Wenn das
Flugzeug beispielsweise eine langere Zeit steigen soll, kann der
Steigwinkel iber die Trimmung gehalten werden, so daB man nicht
standig am Steuerkniippel ziehen mul.

Mithilfe kleiner Hilfsruder oder Anderung der Neutralstellung der
Hauptruder wird das Flugzeug in eine stabile Fluglage gebracht.

Diese muR der Flugzeugfihrer dann nicht mehr Uber den Steuerknippel
oder die Ruderpedale halten.

Genauso kann man das Flugzeug fir den Reiseflug so trimmen, daB es bei
einer bestimmten, konstanten Motorleistung die Ho6he halt. Wichtig ist,
daB sich die Wirkung der Trimmung mit der Eigengeschwindigkeit andert:
Je schneller das Flugzeug ist, desto starker wirkt der Ruderausschlag
der Trimmung.

Man sollte das Flugzeug nicht mit der Trimmung in eine bestimmte Lage
bringen, sondern mit dem Steuerknilippel. Dann legt man mit der Trimmung
nach, bis man den Kniippel in Neutralstellung lassen kann.

© 2004-2008 by JFS, zur freien Verwendung unter Einhaltung der Copyrights 6
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I.6) Weiterfihrende Aerodynamik
Anstellwinkel & Einstellwinkel

Auftrieb wird nicht nur (wie in
Kapitel I.1 beschrieben) durch ein
assymmetrisches Tragflachenprofil
erzeugt.

Indem man den Tragfliigel gegen die
anstromende Luft anstellt, wird
der Unterdruck an der Oberseite
groler. Genauso steigt der
Uberdruck an der Unterseite des
Tragflugels.

Der Winkel zwischen der
Profilsehne des Tragfligels und
der anstromenden Luft wird
Anstellwinkel genannt.

Diesen Winkel darf man nicht mit /
dem Einstellwinkel verwechseln, &éﬂﬁﬂdﬁﬁ

dem Winkel zwischen La&ngsachse und © 2004 by JFS
Profilsehne, der natiirlich nicht
verstellt werden kann. Durch den
Einstellwinkel bekommt das Flugzeug einen Anstellwinkel vorgegeben.
Durch den Anstellwinkel wird die Luftstrdmung gezwungen, einen noch
groBeren Weg auf der Oberseite des Profils zurltckzulegen. Aus dieser
groRer gewordenen Druckdifferenz zwischen Ober- und Unterseite des
Profils ergibt sich eine groBere nach oben wirkende Kraft - Auftrieb
und Widerstand werden grober.

[EffektivelAnstromrichtung JAnstellwinkel

Stromungsabrif}

Bei Anstellwinkeln von ungefahr 16
bis 20 Grad kann die Luftstromung
nicht langer als laminare Grenz-
schichtstromung der Oberseite des
Profils folgen, weil eine zu grofe
Richtungsanderung der Luftstromung
erforderlich ware. Sie wird jetzt
gezwungen, vom oberen Punkt des
Profils (Grenzschichtabldsungs-
punkt) geradeaus nach hinten zu
stromen. Das bewirkt eine
Verwirbelung der Luftstromung auf
der Oberseite des Profils, weil sie
weiterhin dazu tendiert, der
Oberflache des Tragfligels zu
folgen - es entsteht eine
turbulente Strdmung. Durch die
pldétzliche Verringerung an Auftrieb
und die starke Zunahme an

GoecOBD 03RO oo

1T

[eisicl-=ol=1x

Widerstand verliert das Flugzeug an Hohe und stirzt ab.

© 2004-2008 by JFS, zur freien Verwendung unter Einhaltung der Copyrights 7
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Das Uberziehverhalten (Stall-Verhalten) verschiedener Flugzeuge wird
in entscheidendem MaBRe durch die Profilform gepragt. Sogenannte
»gutmitige™ Profile mit groBem Nasenradius und geringer Dickenriicklage
(Lage der grobBten Profildicke in Prozent zur Profiltiefe) haben einen
groRen Ubergangsbereich vom Beginn der Abldsung bis zum Uberziehen.
Die Ablosung kiindigt sich rechtzeitig durch ein Schiitteln (buffet) an,
bevor die Tragfldchen in den Stall geraten.

Der Pilot hat genligend Zeit, durch Fahrtaufnahme den Anstellwinkel zu
verkleinern.

Profile mit kleinem Nasenradius und groBer Dickenriicklage zeigen
»~kritisches Verhalten"™, sie geraten ohne Vorankindigung in den
Uberzogenen Bereich. Hier hat der Pilot wenig Zeit entsprechend zu
reagieren.

Unabhangig vom Profil treten Strdmungsabrisse vor Allem bei
Abfangmandvern, extremen Kurven oder zu niedriger Geschwindigkeit auf.
Haufig reilt die Stromung nicht gleichzeitig an beiden Fligeln ab. Vor
allem bei einmotorigen Flugzeugen gibt es oft einen einseitigen
StromungsabrifBl, damit auch einen einseitigen Auftriebsverlust.

In dieser Situation darf man NICHT mit dem Querruder versuchen, den

Fliigel wieder anzuheben! Denn das nach unten weisende Querruder

verstarkt das Wolbprofil des Fligels, wodurch der Anstellwinkel de

facto noch groBer wird. Der StromungsabriRl wird dadurch also

verstarkt!

Statt dessen muB man durch Driicken des Hbhenruders den Anstellwinkel

verkleinern. Droht das Flugzeug iuber eine Tragflédche ,abzuschmieren",

muB man mit entgegengesetztem SEITENruder gegenhalten. Zusatzlich

sollte man die Motorleistung erhdhen, um das Flugzeug zu beschleunigen

und damit mehr Auftrieb zu erzeugen. Die vom Propeller an der

Tragflédche vorbeigedrickte Luft vermindert aulerdem die Wirkung des zu

hohen Anstellwinkels.

Anzeichen und Warnsignale fir Stromungsabrisse sind:

- sog. ,Stallhdrner™ (in FB nicht vorhanden),

- das Ausfahren der automatischen Vorfliigel (soweit am Flugzeugtyp
vorhanden, die Bf-109 verfligen alle iber automatische Vorfligel),

- sichtbares Vibrieren des Flugzeugs (bei Joysticks mit vollem Force
Feedback auch fihlbar)

- Gerauschentwicklung, vor Allem Rauschen der sich abldsenden,
verwirbelten Luftstromung.

Auftriebshilfen

Um bei niedriger Eigengeschwindigkeit oder hohem Anstellwinkel
trotzdem ausreichend Auftrieb zu liefern, verfiigen moderne Flugzeuge
Uber verschiedene Klappensysteme. Ihnen allen ist gemein, daB sie das
Wolbungsprofil der Tragflédche verladngern oder andern. Dadurch wandert
der Grenzschichtabldsungspunkt weiter nach hinten und die
AbriBgeschwindigkeit sinkt bzw. der maximale Anstellwinkel wird
grober.

Die wichtigsten Klappensysteme sind die Landeklappen, auch ,flaps™“
genannt und die Vorfligel, oder ,slats“. Die Landeklappen sitzen am
hinteren Teil der Tragfldche, dort meist nahe der Fligelwurzel. Sie
verlangern das Profil der Tragflédche und verstdrken damit den

© 2004-2008 by JFS, zur freien Verwendung unter Einhaltung der Copyrights 8



Virtuelle Jagdfliegerschule ,Adlerhorst™

Auftrieb. Allerdings erhoht sich durch sie auch der Luftwiderstand der
Tragflédche, weshalb sie im voll ausgefahrenen Zustand nur im
Langsamflug sinnvoll eingesetzt werden konnen. Bei hohen
Geschwindigkeiten besteht sogar das Risiko, die Klappensteuerung durch
die hohen Widerstandskrafte zu beschadigen.

Die Vorfliigel befinden sich dagegen an der Vorderseite der Tragflache.
Sie werden meist automatisch angesteuert und klappen aus, wenn die
Anstromgeschwindigkeit der Luft gegen die Tragfladche zu stark abnimmt.
Dies passiert sowohl bei niedriger Geschwindigkeit als auch bei hohem
Anstellwinkel. Durch die ausgefahrenen Vorfligel wird die Luft schon
vor der Tragfldche in Richtung des Profils umgelenkt, so daB die
Richtungsanderung am Profil nicht mehr so extrem ist und der
StréomungsabriBl vermieden wird. Dadurch ist es im Endeffekt moglich,
den Anstellwinkel fir langsamste Geschwindigkeiten oder extreme
Mandver weiter zu erhdhen. Da die Vorfligel im Spiel nicht manuell
bedient werden konnen, kann man sie aber als unveranderliche
Eigenschaft des jeweiligen Flugzeugmusters ansehen.

I.7) Triebwerkslehre 1 - Chemie

Allgemein

Propellerflugzeuge besitzen in der Regel 4-Takt-Motoren. Dabei wird
das Treibstoff/Luft-Gemisch in 4 Arbeitsgangen angesaugt, verdichtet,
verbrannt und ausgestossen. Beim Verbrennen wird Energie in Form von
Druck freigesetzt, die Uber die Kurbelwelle in ein Drehmoment
umgewandelt wird. Dieses Drehmoment ermdglicht die drei idbrigen
Arbeitsgadnge und treibt aubBerdem den Propeller an.

AuBerdem entsteht bei der Verbrennung Warme, die iber ein Kihlsystem
abgefihrt werden mul.

Wird der Motor iUberhitzt, verbrennt das Schmiermittel. Ohne
Schmiermittel entsteht starke Reibung, die noch mehr Warme erzeugt,

© 2004-2008 by JFS, zur freien Verwendung unter Einhaltung der Copyrights 9
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bis sich der Motor festfriflt.
Die Leistung des Motors wird durch die Menge an Treibstoff bestimmt,
die man dem Motor flir einen Umlauf zur Verfiigung stellt.

Gemisch

Das fur die Verbrennung notwendige Treibstoff/Luft-Gemisch, oder
besser Treibstoff/Verbrennungssauerstoff, wird aus dem mitgefiihrten
Treibstoff und der AuBenluft hergestellt. Das Verhdltnis zwischen Luft
und Treibstoff muR so gewadhlt werden, daB der gesamte Treibstoff
verbrennen kann.

Je mehr Sauerstoff-UberschuB man hat, desto heiBer ist die Verbrennung
und umso starker wird das Kihlsystem beansprucht. Dadurch kann man
nicht mehr die volle Leistung einsetzen, ohne den Motor zu iUberhitzen.
Man spricht von einem zu mageren Gemisch, bei dem der Anteil wvon
Treibstoff zu Luft weniger als 1 : 15 betragt.

Wenn ein Sauerstoff-Defizit besteht, ist die Verbrennung nicht
vollstandig. Die Abgase sind von RuBpartikeln durchsetzt und sind als
RuRfahne hinter dem Flugzeug weithin sichtbar. Aulerdem wird nicht das
volle Leistungspotential des Treibstoffs genutzt, so daB die
Motorleistung abnimmt. Hier hat man ein zu fettes Gemisch mit einem
Mischungsverhdltnis von mehr als 1 : 15.

Das volle Leistungspotential eines Motors laBt sich also nur bei
optimaler Mischung erreichen.

Ladedruck

Mit zunehmender HOhe nimmt der Atmospharen-druck ab, so daBl der
Sauerstoffgehalt der Mischung abnimmt.

Man kann dies durch einen Kompressor oder einen Turbolader
ausgleichen, der die Luft verdichtet und so den Meereshohendruck
wiederherstellt.

Kompressoren dirfen nur in bestimmten
Stufen umgestellt werden, weil sie sonst 2
iiberlastet werden. Man erkennt dies an der Ladedruckanzmge
Ladedruckanzeige: Stellt man den Kompressor
eine Stufe hoher und es gibt keine
Leistungssteigerung, muB man wieder -
zurickschalten, weil der Kompressor die
Luft nicht noch mehr verdichten kann.
Turbolader regeln sich selbst automatisch
nach und missen nicht tberwacht werden.

Ab einer gewissen HoOhe reicht jedoch auch
die Erhohung des Ladedrucks nicht mehr aus.
Dann muB der Treibstoffanteil des Gemischs
reduziert werden, um die optimale Mischung
herzustellen. Schlubendlich ist das
Treibstoff/Luft - Gemisch so schlecht, daB

das Flugzeug nicht mehr weiter HoOhe aufbauen kann. Die sogenannte
Dienstgipfelhdhe ist erreicht, wenn das Flugzeug weniger als 100
ft/min (0,5 m/s) steigt. Der Ladedruck wird in Atmosphdren angegeben.
Zur Definition:

1) physikalische Atmosphdre, Einheitenzeichen atm, nicht mehr anzuwendende Einheit
des Drucks. 1 Atmosphdre ist der Normwert des Luftdrucks. SI-Einheit ist das Pascal.

© 2004-2008 by JFS, zur freien Verwendung unter Einhaltung der Copyrights 10



Virtuelle Jagdfliegerschule ,Adlerhorst™

1 Atmosphdre = 1 atm = 1,01325 bar = 101,325 kPa.

2) technische Atmosphadre, Einheitenzeichen at, nicht mehr anzuwendende Einheit des
Drucks. 1 at = 0,980665 bar = 98,0665 kPa. - An das Einheitenzeichen at wurden die
Buchstaben a, u bzw. 4 angehdangt, um einen Absolutdruck (ata), einen Unterdruck (atu)
bzw. einen Uberdruck (atii) zu kennzeichnen. Dieser Unterschied wird heute durch die
Benennung der Gréble bzw. das Formelzeichen ausgedrickt.

Quelle: http://www.wissenschaft-online.de/abo/lexikon/physik/860 , Stand 20.05.2005

I.8) Triebwerkslehre 2 - Physik

Saug- und aufgeladene Motoren

Als Flugmotoren kamen in der Zeit von 1920 - 1945 in der Hauptsache
Kolbenmotoren als 4-Takt Ottomotoren in Reihen, V und Sternanordnung
der Zylinder zur Anwendung. (Seltener auch Diesel 4-Takter sowie erste
Strahltubinen und Raketentreibsatze.)

Bei den Kolbenmotoren werden Saugmotoren und aufgeladene Motoren
unterschieden . Erstere saugen das Treibstoff- Luftgemisch durch die
Abwartsbewegung des Kolbens selbsttatig ein. Bei aufgeladenen Motoren
wird entweder die Verbrennungsluft oder das Treibstoff- Luftgemisch
mit von Geblidsen erzeugtem Uberdruck (zB. Rootsgeblidse, Kompressoren,
Turbolader, Schneckenlader, G-lader) wahrend der Abwartsbewegung des
Kolbens in die Verbrennungsraume gedrickt.

Sinn der aufgeladenen Motoren ist die Optimierung des Flillgrades der
Zylinder (bessere Leistungsausbeute) sowie die Kompensation des
Druckabfalles der Ansaugluft in groReren Hohen.

Einspritzung und Vergaser

Des weiteren werden Motoren nach der Art der Gemischbildung
unterschieden. Das Gemisch wird von Apparaten wie Vergasern oder
Einspritzanlagen erzeugt. Ziel ist es, immer ein energiereiches,
zindfahiges Gemisch aus Treibstoff und Luft zu erzeugen.

Zwischen 1920 und 1940 war die Vergasertechnik noch nicht so weit
ausgereift dass es gelang, das Gemisch unabhangig von Beschleunigungen
des Flugzeuges in beliebige Richtungen in der momentan bendtigten
Menge und Qualitat (Mischungsverhdltnis Treibstoff zu Luft)
herzustellen. Besonders Beschleunigungen um die Querachse des
Flugzeuges verursachten Pobleme bei der Zufihrung von Treibstoff in
die Mischkammern des Vergasers, wodurch das Gemisch so stark
abgemagert oder iUberfettet wurde, dalR der Motor aussetzte oder ganz
stehen blieb. Bei Uberfettung des Gemisches konnte der Motor
"absaufen" wobei die Zindkerzen vom Treibstoff benetzt wurden und der
Motor sich nur noch sehr schwer starten lieR. Besonders negative
Beschleunigungen (andricken des Hdhenruders) waren problematisch, weil
einerseits der Schwimmerkammerinhalt plétzlich in die Mischkammer
entleert wurde (Uberfettung) und/oder kein Treibstoff mehr vom Tank
zum Vergaser floR (Abmagerung).

Fir ein selbsttédtiges Anlassen waren die wenigsten Motoren ausgelegt.
Auch reichte der "Windmilhleneffekt" nicht immer um einen stehenden
Propeller gegen die Kompressionskrafte durchzudrehen und so mit der
Restgeschwindigkeit des segelnden Flugzeuges den Motor zu starten.
Einspritzanlagen arbeiteten mit einem - fiir heutige Verhdltnisse

© 2004-2008 by JFS, zur freien Verwendung unter Einhaltung der Copyrights 11



Virtuelle Jagdfliegerschule ,Adlerhorst™

geringen - Uberdruck von ca 3 bar, der es ermdglichte iiber mechanische
Ventilsteuerungen unter allen Beschleunigungsbelastungen eine
konstante und bedarfsgerechte Fdrderung des Treibstoffes in die
Ansaugkammer bzw. in die Zylinder (Direkteinspritzermotoren) =zu
erreichen. Hierdurch konnten zu fette oder zu magere Gemische in
Abhédngigkeit des Flugzustandes vermieden werden. So war es unabhanggig
vom Flugzustand moglich, die Gemischzusammensetzung prédzise zu regeln.
Auch die Abstimmung der Gemischbildung auf die Ladedriicke eines
vorgeschalteten Geblases war damit wesentlich genauer zu regeln. Somit
war die Einspritzanlage die deutlich fortschrittlichere und dem Zweck
besser angepasste Technik zur Gemischbildung.

Drehzahl

Jeder Verbrennungsmotor kann nur in einem bestimmten Drehzahlbereich
Leistung abgeben. Dreht der Motor zu langsam, wird die gesamte
freiwerdende Energie fur die Aufrechterhaltung des Motorbetriebs
gebraucht und das Flugzeug wird langsamer.

Dreht der Motor hingegen zu schnell, wird im schlimmsten Fall die
strukturelle Belastungsgrenze der Motorbauteile erreicht, so dal
Lagerschaden den Motor unbrauchbar machen. Die hohe Drehzahl 1laRt
jedoch auch viel Reibungshitze entstehen, die den Motor iberhitzen
kann. Die Drehzahl des Motors wird zum Einen durch die Kraftstoffmenge
bestimmt, zum Anderen durch den Propeller. Da der Propeller direkt mit
dem Motor verbunden ist und nicht ausgekuppelt werden kann, kann
dieser z.B. im Sturzflug vom Fahrtwind stadrker angetrieben werden als
vom Motor. Dann wird selbst mit Standgas die kritische Drehzahl
Uberschritten.

Die Bf109 E4 hat ihren Drehzahlbereich zwischen 1900 und 2500 U/min.
Marschflug sollte mit 1900 bis 2000 U/min betrieben werden, im Kampf
2500 bis (kurzzeitig) 2700 U/min.

Propeller

Der Propeller setzt das Drehmoment des
Motors in eine vorwarts gerichtete Kraft
um, den Vortrieb.

Dabei funktioniert der Propeller wie eine
Schraube, die sich in Holz bohrt: Die

schrédgen Blatter dricken in der m
Drehbewegung die Luft nach hinten und das
Flugzeug wird dadurch nach vorn gezogen.
Allerdings ist Holz ein Feststoff, Luft
aber ein Gas. Die Krafte lassen sich nur
teilweise an die Luft iUbertragen, so wie
man bei einem Auto auf glatter Fahrbahn
nur einen Teil der Motorleistung auf die
StraBe Ubertragen kann: Bei zu hoher
Beschleunigung drehen die Rader durch.
Dasselbe tut der Propeller in der Luft. Die auf diese Weise
verlorengehende Leistung nennt man Schlupf.

Blattwinkelverstellung

Man mull starre von verstellbaren Propellern unterscheiden.
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Der starre Propeller hat einen fest vorgegebenen Propellerblattwinkel.
Solche Propeller findet man nur bei dlteren oder schwach motorisierten
Modellen.

Beim verstellbaren Propeller 1Bt sich der Blattwinkel des Propellers
regeln. Je kleiner der Verstellwinkel ist, desto besser 1laBt sich das
Motordrehmoment auf die Luft libertragen. Der Propeller schaufelt pro
Umdrehung nur wenig Luft, die er jedoch (aufgrund des kleinen Winkels)
mit groBer Kraft nach hinten driicken kann.

Bei groRen Verstellwinkeln schaufelt der Propeller wesentlich mehr
Luft mit geringer Kraft.

Diese Kraftunterschiede kann man sehr gut mit einer Gangschaltung
vergleichen: Kleine Gange liefern viel Kraft fiir die Beschleunigung,
aber der Motor erreicht schnell seine maximale Drehzahl. Man muBl dann
hochschalten, um die Drehzahl zu senken.

Dasselbe tut man, wenn man den Propellerblattwinkel erhoht: durch den
groleren Winkel muBl der Propeller nicht mehr so schnell drehen, um
dieselbe Menge Luft zu schaufeln. Da der Propeller direkt mit dem
Motor verbunden ist, kann man so indirekt die Drehzahl beeinflussen.

Kihlung

Es gibt in Forgotten Battles zwei Formen von Kihlung: Luftkihlung des
Motors Uber Kihlspreizklappen und Wasserkiihlung.

Bei der Luftkihlung strémt Luft an den Zylindern vorbei. Die Zylinder
haben Kihlrippen, so daB die Berihrungsflache grdéber ist und mehr
Warme an die vorbeistromende Luft abgegeben werden kann.

Die vorbeifliessende Luftmenge wird durch Klappen gesteuert, die wie
Ventile funktionieren. Diese Art der Kihlung ist vor Allem bei
Sternmotoren effizient.

Bei Wasserkiithlungen sind die Zylinder doppelwandig konstruiert.
Zwischen den Wianden zirkuliert Kilhlflissigkeit. Uber dieses
Warmetauschersystem wird die Warme vom Motor abgefihrt. Die erwarmte
Kihlflissigkeit wird zu einem zweiten Warmetauscher gefihrt, der die
Warme der Kuhlflissigkeit an die Luft idbertragt. Dabei wird dasselbe
Funktions- und Kontrollsystem verwendet wie bei der Luftkiihlung.

Die Wasserkihlung hat zwei Vorteile: Erstens bildet die
Kihlflissigkeit einen Puffer, so daB der Motor bei geringen
Geschwindigkeiten nicht so schnell Uberhitzen kann wie bei einer
Luftkihlung. Zweitens lassen sich so auch Reihen- und V-Motoren
kiithlen, denn bei einer Luftkiihlung wirde die Kihlleistung der Luft an
den hinteren Zylindern gegen Null gehen.

Der Nachteil ist natiirlich die Anfalligkeit gegen Beschadigung.
Leckgeschossene Rohre und Warmetauscher konnen das System binnen
Minuten schachmatt setzen und zu einem Uberhitzten Motor fihren.

Man mull beachten, daBk die Verwendung des Kihlers hoheren
Luftwiderstand verursacht. Dieser macht sich umso starker bemerkbar,
je hoher die Eigengeschwindigkeit des Flugzeugs ist. Vergleiche hierzu
I.1), Unterpunkt Widerstand.
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I.9) Funk & Funkdisziplin

Funkdisziplin

Eine Gruppe von Flugzeugen kann nur zusammenarbeiten, wenn irgendeine
Form von Kommunikation vorhanden ist. Der Sprechfunk ist hier die
effektivste Kommunikationsmdglichkeit. Allerdings nur, wenn er
effizient eingesetzt wird!

Effizienz bedeutet hier das Maximum an Informationen in einem Minimum
an Zeit zu uUbertragen. Auf gut Deutsch: Kein Gebabbel, sondern prazise
Angaben! Dazu werden einerseits feste Spruch-Schemata und andererseits
Funkkiirzel verwendet.

Die Spruch-Schemata in der Virtuellen Jagdfliegerschule sind den
Verfahren der US Air Force entlehnt: Statusmeldung und Befehlsspruch.
Mit der Statusmeldung werden eigene Flugparameter durchgegeben und
Beobachtungen gemeldet.

Mit dem Befehlsspruch werden Befehle erteilt und Fragen gestellt.

Die Statusmeldung sieht so aus:
~<Eigene Nummer>, <Meldung>."“

Beispiele:
»9 ist solo.™
(Das Flugzeug mit der Nummer 9 ist gestartet / in der Luft)

,9, Eile Zwo-Null-Null."“
(Nr. 9 hat eine Eigengeschwindigkeit wvon 200 km/h)

- ,9, zweli Fragezeichen auf 2 Uhr hoch."“
(Nr. 9 hat zwei unidentifizierte Flugzeuge 60° rechts von seinem Kurs entdeckt,
die hoher fliegen als er selbst)

Der Befehlsspruch ist ein wenig komplexer:
»~<Empfangernummer> von <Eigene Nummer>, <Befehl>.™“

Beispiele:

- ,9 von 1, Kurswechsel iliber Lisa auf Caruso Drei-Vier-Null!™“
(Befehl von Nr. 1 an Nr. 9, einen Kurswechsel linksherum auf Kurs 340°
durchzufihren)

- ,9 von 1, Frage Kirchturm."“
(Nr. 1 will wissen, in welcher Ho6he Nr. 9 fliegt)

- ,9 von 1, Rechts wegbrechen!™"
(Befehl von Nr. 1 an Nr. 9, ein Ausweichmandver nach rechts zu machen)

Eine Liste aller in der Jagdfliegerschule verwendeter Funkkiirzel kann
im Anhang A3 eingesehen werden.

Meldungsschemata

Zum effizienten Funken gehdrt nicht nur dazu, daB man seine
Beobachtungen méglichst schnell durchgibt. Man muB auch ein System
haben, um den anderen die Richtung der Sichtung klarzumachen.
Hierfir gibt es zwei Methoden, die Kursangabe und die ,Uhrzeit™.
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Kursangabe

Am einfachsten ist dieses Verfahren mit einem Beispiel zu erklaren:
Man fliegt Kurs 120° und entdeckt genau entlang der rechten Tragfliche
(also 90° rechts vom eigenen Kurs) einen Punkt am Horizont. Nun kann
man entweder sein Flugzeug drehen, bis
die Nase auf den Kontakt zeigt (hier auf
Kurs 210°) und dann den Kurs ablesen,
oder man nimmt den eigenen Kurs und
zahlt die (geschatzten) Grad bis zum
Kontakt hinzu. Hier waren es 90°. Die
Meldung ware also: , 9, Ein Fragezeichen
auf Caruso Zwo-Eins-Null."“

Der erfahrene Pilot wird eher zur
zweiten Methode neigen, weil man so
erstens nicht mandvrieren mull (und
dadurch womdglich die Formation
verlaBt), zweitens Zeit spart und

drittens den Anschein bewahrt, dal man -135° +135)
sich des Kontaktes nicht bewuBt ist. Es Gegenkurs
konnte ja sein, dab der Kontakt +/-180"°

feindlich ist und einen selbst gesehen

hat. So erhalt man einen kleinen tak- © 2004 hym
tischen Vorteil.

Beim Hinzurechnen des Winkels muB man folgendes beachten:

- Alle Sichtungen auf der rechten Seite werden zum Kurs addiert;

- Alle Sichtungen auf der linken Seite werden vom Kurs subtrahiert.

,Uhrzeit"

Beim Uhrzeit-Verfahren denkt man sich
das Ziffernblatt einer Uhr, wobei die
Nase des Flugzeugs auf 12 Uhr zeigt.
Damit ist der rechte Fligel die 3 Uhr,
das Heck die 6 Uhr und der linke Fligel
die 9 Uhr.

Wenn man nun einen Kontakt in der Nahe
seiner rechten Tragfldche entdeckt,
meldet man:

»9, Ein Fragezeichen auf meiner Drei
Uhr."

Wichtig ist hier, wessen Uhrzeit gemeint
ist! Falls man in Formation fliegt,
haben alle Flugzeuge denselben Kurs und
damit dieselbe , Uhrzeit™“.

Ein anderes Beispiel ware, dal man einen © 2004 h‘]’m
Kameraden vor einem Verfolger warnen
will, der hinter und rechts von ihm ist:
,4 von 9, ein Indianer auf deiner FuUnf Uhr!“

Bezugspunkt & Relation

Bei allen diesen Meldungen muB der Empfanger der Nachricht zwei Dinge
wissen: Die Richtung, in der der Kontakt gemeldet wird und der

© 2004-2008 by JFS, zur freien Verwendung unter Einhaltung der Copyrights 15



Virtuelle Jagdfliegerschule ,Adlerhorst™

Bezugspunkt, von dem aus die Richtung verwendet werden soll.

Befindet sich der Empfanger auf Gegenkurs zum Meldenden und bekommt
nur zu hoéren: ,Indianer! Viele Indianer auf 3 Uhr!!!"Y, weil er nicht,
von wem die Meldung kommt und wohin er schauen muB. Halt er auf seiner
3 Uhr Ausschau, wird er nichts sehen, denn die Kontakte sind ja auf
seiner 9 Uhr. Will er auf der 3 Uhr des Melders Ausschau halten, muB
er den Kurs des Melders wissen und dieser wurde ja nicht durchgegeben.

Deshalb ist es essentiell, daBl man immer den Bezugspunkt meldet.

Hilfreich sind auBerdem Relationen: Ob sich der Kontakt weit entfernt
oder in der Nahe befindet, ob er hoher oder tiefer als man selber ist,
usw.

Hier sind geschatzte absolute Werte sehr nilitzlich, z.B:

»9, ein Fragezeichen auf geschdtzt Kirchturm 20.", oder

»9, ein Fragezeichen in geschdtzt Quelle Anton 4."

Das Problem hierbei ist, daB man schatzen muB. Erstens kann man sich
ziemlich irren und zweitens dauert das ein paar Sekunden, die man
manchmal gar nicht hat.

Deshalb sind relative Angaben hadufig effizienter:

kurz: in der Nahe des Bezugspunktes;

lang: weit entfernt vom Bezugspunkt;

hoch: hdéher als der Bezugspunkt;

tief: tiefer als der Bezugspunkt.

Beispiele:

»9, drei Fragezeichen auf meiner langen, tiefen 6 Uhr.“;

»9, zwel Indianer auf meiner kurzen, hohen 3 Uhr!“;

,8 von 9, ein Indianer auf deiner kurzen, tiefen 6 Uhr!!“;

,Fiuhrer von 9, vier Fragezeichen auf deiner langen, tiefen zwei Uhr."“.

Ganz zum SchluBl ein Beispiel dafir, wie man es NICHT machen sollte:
(Veroffentlicht auf http://www.sturmovik.de , nach
einem Artikel von Vince ,Beer Camel“ Putze)

"...Yo, alles klar bin gerade gestartet und flieg' in die Richtung wo
wir vorhin schon mal warn! Hab' mir'n paar Bombchen mitgenommen. Das
wird 'ne Uberraschung fiir die roten Socken. Harharhar. Ahm warte
mal... WAAAA, ich werde beschossen. Hilfe! Kommt doch endlich mal
jemand! SchieBt den Penner da hinter mir ab, WAAAAAA!..."

Hier findet man alle oben angesprochenen Probleme:

- Der Sendende identifiziert sich nicht selbst;

- Er gibt seinen eigenen Standort nicht an (auf der Karte oder relativ
zu Freundflugzeugen). Niemand kann ihm zu Hilfe kommen;

- Ein ununterbrochener RedefluB mit einem Minimum an Information.
Niemand anders auf dem Kanal kann in Ruhe senden oder empfangen und
niemandem ist geholfen.

© 2004-2008 by JFS, zur freien Verwendung unter Einhaltung der Copyrights 16



Virtuelle Jagdfliegerschule ,Adlerhorst™

Teil II: Verfahren

II.1) Anlassen des Motors

Hand auf's Herz: Ist das nicht jedem schon mal passiert? Man geht mit
dem funkelnagelneuen Jager auf's Vorfeld, startet den Motor.... und
darf sich gleich den nédchsten funkelnagelneuen Jager holen, weil man
sich nicht nur den Motor iberdreht hat, sondern auch noch in einen
anderen Jager reingerollt ist!
Deshalb sollte man nach folgendem Verfahren vorgehen:
1) Leistung auf 0%;
2) Kihlerklappen offen;
3) Steigung des Propellers auf Automatik
(Bei manueller Regelung 100%) ;
4) Gemisch auf 100% (bei der Bf-109 nicht notwendig, das Gemisch
wird automatisch geregelt);
5) Radbremsen anziehen, um ein Anrollen beim Anlassen zu
vermeiden;
6) Taste ,Motor ein/aus“ drlcken.

Der Motor lauft nun an. Sobald die Zindung erfolgt ist (Qualm aus den
Auspuffstutzen) und der Motor rund im Leerlauf dreht, kann man die
Maschine als rollbereit betrachten.

Wichtig: Niemals den Motor mit anstehender Leistung oder aktivierter
Notleistung starten!!! Gefahr von Motorschaden!

IT.2) Rollen

Ein guter Pilot zu sein, fangt nicht in der Luft an. Vom Anlassen bis
zum Abstellen des Motors mub man umsichtig und verantwortungsvoll
handeln, um sich selbst und seine Umgebung nicht zu gefdhrden (mit
Ausnahme des Feindes). Daher gibt es auch hier ein Verfahren:

1) Orientieren. Andere Flugzeuge in der Nahe? Wo ist die Rollbahn?
Wo die Piste?

2) Bereich vor dem eigenen Flugzeug Uberprifen. Da die meisten
Jager ein Zweibeinfahrwerk haben, sieht man meist nicht, was
direkt vor einem los ist. Um dies zu Uberpriifen, zieht man die
Radbremsen und gibt bei voll eingeschlagenem Seitenruder
Schub (30%), so daB das Flugzeug einen Schwenk auf der Stelle

macht.
3) Bereitmeldung iUber Funk: ,9 rollbereit.™
4) Der Fihrer legt die Rollfolge und den Abflugpunkt

fest: ,9 von 1, antreten als Nummer 3 am Rollhalt West!“
5) Anrollen melden: ,9 rollt an."“

6) Auch wahrend des Rollens hat man bei Zweibeinfahrwerken
schlechte bis keine Sicht nach vorn.
Um Kollisionen zu vermeiden, sollte ”E‘G'-\\M//n\\‘/,
man daher in Schlangenlinien )
rollen, um den Bereich vor dem Flugzeug durch die Seitenfenster
einsehen zu kdnnen.

7) Die Leistung sollte wahrend des Rollens 30 - 40 % betragen.
8) Beim Verlassen des Vorfelds melden: , 9 betritt Rollbahn.“
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9) Es ist sinnvoll, schon wahrend des Rollens Positionsmeldungen zu
machen, um den anderen Flugzeugfilhrern einen besseren Uberblick zu
ermdglichen: ,9 passiert Kontrollturm.“

10) Erreichen des Rollhalts melden: ,9 am Rollhalt.™

11) Vor Betreten der Piste auf Verkehr am Boden oder in der
Platzrunde achten.

12) Betreten der Piste melden: , 9 betritt Piste.™“

13) Die vorgegebene Startfolge einnehmen und melden: ,9 in
Position.™

IT.3) Start
Startaufstellung

Kampfverbande starten
meistens rottenweise in
Formation. Normalerweise
platziert sich der
Rottenfihrer auf der rechten
Seite der Piste und der
Rottenflieger auf der linken &
Seite, leicht hinter dem
Rottenfithrer, um diesen gut
sehen zu kdénnen. Die
folgenden Rotten konnen sich
dann jeweils am Vordermann
auf der anderen Pistenseite
ausrichten.

Start

Vor dem Start sollte man einen Blick auf den HOhenmesser werfen. Die
wenigstens Platze sind auf Meereshohe und deshalb sollte man sich die
Hohe des Platzes notieren, damit man beim Landeanflug die eigene Hohe
Uber Grund ermitteln kann.

Vor dem eigentlichen Start sagt der Schwarm- oder Rottenfihrer die
Startreihenfolge und -art (einzeln, rotten- oder schwarmweise) an.

Er geht auch noch einmal die Startcheckliste durch:

1) ,Leistung 0%“

2) ,Klappen in Startstellung.“

3) ,Propellersteigung auf Automatik.“ (90% wenn manuell geregelt wird)
4) ,Kihlerklappen automatisch bzw. offen.™

5) ,Hohenrudertrimmung neutral.™

Die Flugzeugfiithrer melden nach abgeschlossener Checkliste in der
Startreihenfolge ihre Startbereitschaft: ,9 bereit flir Rakete.™

Gefahrenmomente beim Start

Die beiden groRten Probleme beim Start mit einmotorigen
Propellerflugzeugen entstehen durch das Motordrehmoment und vor allem
durch den Propellerstrom-Effekt.

Das Motordrehmoment entsteht aus der Drehbewegung des Motors: Durch
Actio = Reactio wird das Flugzeug entgegengesetzt zur
Motordrehrichtung um die Langsachse gedreht. Dies gleicht man durch
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Querruder in Propellerdrehrichtung aus,

bei der Bf-109 mit ihrem rechtsdrehenden Motor mit rechtem Querruder.
Der Propellerstrom-Effekt entsteht durch den korkenzieherfdrmigen
Luftstrom, der vom Propeller erzeugt wird. Dieser driickt bei
rechtsdrehenden Propellern starker auf das linke Seitenruder und lalt
das Flugzeug damit nach links gieren. Dieser Effekt entsteht vor allem
bei niedrigen Geschwindigkeiten und hoher Motorlast. Man kompensiert
dies durch Seitenruder in Propellerdrehrichtung.

Vor allem der Propellerstrom-Effekt ist beim Starten gefdhrlich, da er
das Flugzeug ausbrechen 1aBt, was bei Starts in Formation zu
Kollisionen fihren kann. Deshalb sollte man die Leistung flieBend und
langsam erhdhen, statt von Leerlauf auf Vollast zu gehen.

Auch hier gibt der Rottenfihrer das korrekte Verfahren vor:
1) Radbremsen anziehen;

2) Befehl vom Rottenfihrer: ,Rotte eins, anrollen !™

3) Radbremsen l16sen;

4) Leistung langsam auf 50% erhohen.

Sobald beide Flugzeuge in Bewegung sind, kommt der nachste Befehl:
4) Befehl vom Rottenfiihrer: ,Rotte eins, beschleunigen !™“

5) Leistung langsam auf 80% erhdhen.

6) Mit Seitenruder Propellerstrom-Effekt ausgleichen;

7) warten bis Flugzeug in Zweipunktlage kommt;

Damit hat man Sicht nach vorn und den optimalen Schubeffekt des
Propellers.

Nachdem beide Flugzeuge in Zweipunktlage sind, gibt der Rottenfiihrer
den Befehl:

8) Befehl vom Rottenfihrer: ,Rotte 1, starten!"
9) Leistung langsam auf 100% erhohen;
10) Bei manueller Propellerblattverstellung mull man die Drehzahl unter
2500 U/min halten, um den Motor nicht zu iliberdrehen.
) Bei 180 km/h Kniippel sanft anziehen, bis das Flugzeug abhebt;
) Meldung an Rottenfihrer: ,9 solo."
13) Fahrwerk einfahren;
) Bei ausreichender Geschwindigkeit Klappen schrittweise
einfahren;
15) Steigflug beginnen. Nicht zu frih mit dem Steigen beginnen! Erst
genug Geschwindigkeit aufbauen (ca. 230 km/h).

Kritische Hochstgeschwindigkeiten fir die Bf-109 E:

mit Klappen auf ,Landung™ 250 km/h
mit Klappen auf ,Start™ 270 km/h
mit Fahrwerk (Betdtigung & verriegelt) 220 km/h
Strukturelle Belastungsgrenze 700 km/h

Anmerkung: Diese Werte stellen die Toleranzgrenze dar. Wenn man sie
Uberschreitet riskiert man ein Versagen der Klappenhydraulik bzw.
einen Fahrwerks-Abrib.

Willkommen in der Luft!
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II.4) Platzrunde

Die Platzrunde stellt ein zentrales Verfahren in der Flugsicherheit
dar. Durch sie wird der Verkehr in der Nahe des Flughafens geregelt.

Grundsatzlich besteht die Platzrunde aus 5 Teilen:
- Start (engl: Take off leqg)

- Querabflug (engl: Crosswind)

- Gegenanflug (engl: Downwind leq)

- Queranflug (engl: Base leq)

- Endanflug oder Endteil (engl: Final legqg)

,,’ Geenafl )
G
w 3
=
k: b D b
Endanflug
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Motorflugzeuge fliegen prinzipiell die Platzrunde linksherum, d.h.
alle Wendemandver werden nach links ausgefihrt. Dadurch kann einem in
der Platzrunde kein Flugzeug auf Kollisionskurs begegnen.

Nur in Ausnahmen wird die Platzrunde rechtsherum geflogen, wenn
beispielsweise die linke Platzrunde durch Berge o.a. blockiert ist.
Dies wird vorher jedoch bekanntgegeben. Die Platzrundenteile werden
dann jeweils mit einem vorgestellten ,rechts™ gekennzeichnet, z.B.
~Rechter Gegenanflug", ,Rechter Querabflug™.

Flugzeuge in der Platzrunde haben generell das Vorrecht, so daB man
als startendes oder die Platzrunde betretendes Flugzeug besonders auf
Verkehr achten muR. Trotzdem sind alle Flugzeugfihrer fir die
Vermeidung von Kollisionen verantwortlich.

Wahrend man f di
Landefreigabe wartet, umkreist Wersscliliells o disr Pt
man die Piste im rechteckigen
Flugmuster der Platzrunde.
Dabei wird die Hohe der
Platzrunde eingehalten und auf
den Langsbahnen nicht weiter
als 1000 Metern von der Piste
entfernt geflogen, um das
Geschehen am Boden im Blick zu
behalten.

Sobald man die Landefreigabe © 2004 byd]F@

erhalt, beginnt man dem Gegenanflug, wenn man auf Gegenkurs zur
aktiven Piste ist.

Man betritt die Platzrunde in einer Hohe von 500 bis 1000 m Uber Grund
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und meldet dies mit:
»9 am Gartenzaun.™

Ist man im Verband unterwegs, gibt der Schwarm- oder Rottenfihrer die
Reihenfolge der Landung vor:

,9 von 1, Sie sind die Nummer 2!™

Dies bestdtigt man mit ,Verstanden, gehe in Warteschleife™:

»9, Vitamine, Nummer 2, Wartesaal.®“

IT.5) Landung

Bis man Freigabe zur Landung hat, fliegt man Platzrunden Uber dem
Flughafen und beginnt mit dem Landeanflug-Verfahren, sobald die Piste
freigegeben ist:

Landeanflug-Verfahren

Im Gegenanflug die Leistung auf 30% reduzieren;

1) Hohe halten und Geschwindigkeit auf 250 km/h reduzieren;

2) Den Platz iUber die linke Schulter beobachten (,,7 Uhr -

Sicht"™) und die Wende zum Queranflug einleiten, wenn die
Pistenschwelle gerade hinter dem linken Kabinenfenster
verschwindet;

3) Mit abnehmender Geschwindigkeit bei 220 km/h zuerst das Fahrwerk
ausfahren und dann die Klappen auf , Landung“ setzen. Mit
gesetzten Landeklappen 250 km/h nicht mehr iiberschreiten;

4) Ho6he bis zum Einkurven in den Endanflug halten, eventuell Leistung
erhohen, um die Geschwindigkeit bei 180 km/h zu halten;

5) In Endanflug einschwenken und Sinkflug beginnen;

Ab diesem Punkt beginnt der eigentliche Landeanflug. Die Checkliste
sLanden (siehe Anhang) ist zu diesem Zeitpunkt komplett abgearbeitet.
Vor allem bei der Landung ist es wichtig, so viel wie mdglich so frih
wie moglich zu machen. Dadurch bleibt mehr Zeit fir eine saubere
Landung und es werden Flichtigkeitsfehler vermieden, wie z.B. Fahrwerk
nicht ausgefahren.

Endanflug und Landung

Auf einen Punkt ca. 150 m vor dem Aufsetzpunkt halten und eine
Anfluggeschwindigkeit von ca. 170 km/h halten, hierfiir die Leistung
nachregeln - dies entspricht der Daumenregel AbriBgeschwindigkeit x
1,3.

Die Bf-109 bendtigt wegen ihrer geringen Auftriebsfladche einen relativ
steilen Anflugwinkel, den sie aber selbstandig halten kann. Der
perfekte Gleitpfad ist erreicht, wenn die Nase des Flugzeugs bei
neutralen Rudern und Trimmung auf die Pistenschwelle weist.

Die Sinkrate ist dabei von der Geschwindigkeit abhédngig, weshalb man
den Fahrtmesser standig im Auge behalten und die Anfluggeschwindigkeit
prazise halten sollte.

1) Bei Erreichen des Bodenniveaus sanft abfangen und die Leistung bis

auf 30% reduzieren;
2) Flugzeug ausschweben lassen, moglichst langsam sinken, um
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sanft mit dem Hauptfahrwerk aufzusetzen. Die Aufsetzgeschwindigkeit
betragt etwa 150 km/h. Zu schnelles Sinken wird mit Zug am
Steuerknippel kompensiert;

3) Sobald stetiger Bodenkontakt sichergestellt ist, stotternd bremsen
(wiederholt Radbremsen betatigen und loslassen), dabei den
Steuerknippel langsam bis zum Anschlag nach hinten ziehen, um das
Spornrad aufsetzen zu lassen;

4) Ist die Start/Landebahn lang genug kann man das Flugzeug auch
ohne Einsatz der Bremse ausrollen lassen

5) Mit Stotterbremse das Flugzeug bis auf Rollgeschwindigkeit
abbremsen, Nicken des Flugzeugs durch zu starkes Bremsen vermeiden;

6) Piste {iber Rollbahn verlassen und melden: ,Hier 9, Piste frei.™

Dies ist nicht die ideale Landung fir Flugzeuge mit Spornrad. Man
riskiert beim Aufsetzen mit dem Hauptfahrwerk ein ungewolltes
Aufbdumen und Hiupfen, weil der Schwerpunkt des Flugzeugs hinter dem
Hauptfahrwerk liegt. Im Gegenzug ist aber auch ein Uberschlag oder
Brechen des Fahrwerks moéglich, wenn man zu steil aufsetzt.

Das korrekte Aufsetzen geschieht in der sogenannten Dreipunktlage.
Dazu muB man das Flugzeug im Moment des Aufsetzens so weit iUberziehen,
daR Hauptfahrwerk und Spornrad gleichzeitig aufsetzen.

Diese Art zu landen erfordert aber viel Ubung und ein gutes AugenmalB.
Hinzu kommt, daB man im Moment des Aufsetzens keine Sicht nach vorn
hat, weshalb wir Anfédngern dringend das Aufsetzen in Zweipunktlage mit
dem Hauptfahrwerk empfehlen.

IT.6) Sichern des Flugzeugs

Um die Atmosphdre und historisch korrekten Umgang mit dem Flugzeug zu
wahren, sollte man nach der Landung folgendes Verfahren abarbeiten:

1) Nach Verlassen der Piste liber Rollbahnen nachstgelegenes (oder

zugewiesenes) Vorfeld ansteuern;

2) Beim Rollen vor jedem Kreuzen von Pisten auf Verkehr achten,

da man die Vorfahrt gewdahren mul'!

3) In Schlangenlinien rollen, um den Bereich vor dem Flugzeug einsehen

zu konnen;

4) Auf dem Vorfeld Splitterschutzbox, Unterstand oder Hangar

ansteuern;

5) Moéglichst dicht vor dem Abstellplatz eine Kehrtwendung machen ( das
freut die Bodenwarte, die miissen die Mihle dann nicht so weit
schieben ;-) );

) Leistung auf Leerlauf reduzieren;

) Den Motor drei Minuten bei Leerlauf abkihlen lassen;

) Propeller auf 100%;

) Gemisch auf 0%;

0) Magnete abstellen;

1) Samtliche Beleuchtungen abstellen (Positionslampen,

Instrumentenbeleuchtung etc.)

12) Flugzeug verlassen.
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II.7) Sauberes Kurven

Das Flugzeug muBl im Kurvenflug mit der

Langsache dem Kurvenradius folgen. Zeigt die R LGl e Lt a )

Nase in den Radius hinein, slippt das i

Flugzeug, zeigt sie aus dem Radius heraus,

skiddet es.

Man vermeidet dies, indem man die Libelle im

Auge behalt und mit dem Seitenruder

korrigiert:

- Driftet die Libellen-Kugel nach links, -
gibt man linkes Seitenruder; Likale ™

- Driftet die Libellen-Kugel nach rechts, {ausgerichtet)_
gibt man rechtes Seitenruder. =

Slippen und auch Skidden erhdhen den geometrischen Widerstand des
Flugzeugs und verringern die Effektivitat des Antriebs (Propellerstrom
zeigt nicht mehr genau entgegen der Flugrichtung) und des Auftriebs
(Querachse ist nicht mehr senkrecht zur Flugrichtung, die Tragfléchen
werden nicht optimal angestrdmt) .

I1.8) Slippen

Slippen bedeutet, dal die Langsachse des
Flugzeugs nicht mehr parallel zur Flugrichtung i \ i z

ist. Dadurch wirkt der Propellerstrom nicht mehr S Flugrichtung
genau entgegen der Flugrichtung (d.h. nur ein e

Teil der Antriebsleistung wird umgesetzt) und
der geometrische Widerstand erhoéht sich, wodurch
das Flugzeug weiter gebremst wird.

AuBerdem ist die Querachse (und mit ihr die
Tragfldchen) nicht mehr senkrecht zur
Flugrichtung ausgerichtet, wodurch die effektive
Anstromgeschwindigkeit abnimmt und weniger
Auftrieb erzeugt wird.

© 2004 by JFS

Slippen setzt man ein, um:
- Hohe abzubauen, ohne Geschwindigkeit aufzunehmen;
- Geschwindigkeit abzubauen.

Slippen leitet man wie folgt ein:
1) Volles Seitenruder in eine Richtung (z.B. nach links);
2) Querruder gegen das Seitenruder (analog zu 1) nach rechts).

Die Maschine wird auf Kurs gehalten, indem man den KompaR beobachtet.
Dreht er in die Richtung, in die man Querruder gibt, muB man das
Querruder etwas verringen. Dreht er in Richtung des Seitenruders, mub
man mehr Querruder geben.

Das Ausleiten des Slippens erfordert drei Schritte:
1) Seitenruder neutral;

2) Flugzeug mit dem Querruder geradelegen;

3) Kurskorrektur auf den Marschkurs.
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IT.9) Riuckenflug

Rickenflug ist nur mit Flugzeugen
moéglich, die iber eine
Einspritzanlage verfiigen. Bei
anderen Flugzeugen kann der Motor
nicht mehr den Kraftstoff ansaugen
und fallt aus. Ein Neustart ist
manchmal unmoéglich und der
Antriebsverlust kann bei niedriger © 2004 by JBES
Flughohe kritisch sein.

Den Rickenflug setzt man ein fir:

- Beobachtung des Terrains oder Luftraums direkt unter dem Flugzeug;

- Einleitung oder Bestandteil verschiedener Luftkampf- und
Kunstflugmanover.

Man bringt das Flugzeug mit zwei Schritten in Rickenlage:
1) Querruder betatigen, um eine halbe Rolle zu machen;
2) Hohenruder dricken

Zwel Besonderheiten sind zu beachten:

1) Flugzeuge mit symmetrischem Tragfladchenprofil miissen im Rickenflug
mit einem Anstellwinkel geflogen werden, der dem doppelten
Einstellwinkel entspricht. (Aufhebung des Einstellwinkels und
Herstellung eines effektiven Einstellwinkels, um Auftrieb zu
erzeugen) Flugzeuge mit assymetrischem Tragfldchenprofil miissen
auBerdem mit noch hoherem Anstellwinkel geflogen werden, um den
(jetzt nach unten weisenden) Auftrieb ihres Tragfladchenprofils
auszugleichen. Haufig ist dies unmdglich, weil entweder die
Hohenruderwirkung zu schwach, oder der Anstellwinkel zu groBl ist, so
daB es zum Strdomungsabrill kommt.

2) In der Rickenlage muB man die Steuerung gespiegelt verwenden. Um
nach links zu gieren, muR man rechtes Seitenruder treten. Um mit
Querrudern rechts zu kurven, muB man erst linkes Querruder geben und
dann das Hohenruder dricken, meist kann man dabei nicht mehr die
Hohe halten, weil die HoOhenruderwirkung zu schwach ist.

Den Riuckenflug leitet man mit einer halben Rolle durch
Querrudereinsatz aus.

IT1.10) Trudeln

Trudeln bezeichnet Absturzverhalten, bei dem das Flugzeug auf seinen
Tragfliigel kreiselt. Es rotiert dabei um seine Hochachse, ohne daRl die
Tragflédchen Auftrieb erzeugen konnen.

Kontrolliertes Trudeln wird im Kunstflug und in Ausnahmen im Luftkampf
eingesetzt, unkontrolliertes Trudeln entsteht durch einseitigen
StromungsabriB und dirfte jedem Piloten allzu bekannt sein.

Um das Trudeln einzuleiten, muB man:

1) Den Anstellwinkel iiber 20° hinausziehen, durch extremen
Hohenrudereinsatz;

2) Bei einsetzendem StromungsabriB volles Querruder geben, um den

© 2004-2008 by JFS, zur freien Verwendung unter Einhaltung der Copyrights 24




Virtuelle Jagdfliegerschule ,Adlerhorst™

Stroéomungsabril einseitig zu verstarken;

3) Optional volles Seitenruder in Richtung des Querruders treten, um
den Querrudereffekt noch zu verstarken und die Trudelwirkung zu
verstarken.

Trudeln leitet man mit diesem Verfahren aus:
1) Querruder neutral stellen;

2) Leistung auf Leerlauf reduzieren;

3) Volles Seitenruder gegen die Trudelrichtung;

4) Volles Hohenruder dricken, um die Maschine in den Sturz zu zwingen;
5) Mit einsetzendem Sturz die Leistung erhdhen;

6) Ab 250 km/h den Sturz abfangen.

Der kritische Moment ist der Moment des Abfangens aus dem Sturz. Wenn
man zu schnell abfangt, wird der Anstellwinkel so groB, daBR ein neuer
StromungsabriB einsetzt. Meist ist man dann zu dicht iber dem Boden,
um ein zweites Mal das Trudeln auszuleiten oder abzuspringen.

II.11) Sturz

Sturz, oder auch Sturzflug genannt, ist ein steiler Sinkflug. Dieser
wird sowohl im Luftkampf als auch im Tiefangriff (Bodenangriff) haufig
eingesetzt. Wichtig ist hier, daB man drei Dinge beachtet:

1) Ho6henruderwirkung bei Hochstgeschwindigkeit: Viele Flugzeuge
bekommen bei hoher Eigengeschwindigkeit sogenannte ,Betonruder™.
Diese entstehen durch den hohen Widerstand, den die extrem schnell
vorbeistrdmende Luft dem Ruderausschlag entgegensetzen. Da die
meisten Maschinen keine Kraftverstarker (Servos) besitzen, ist der
Pilot bei hohen Geschwindigkeiten nicht mehr in der Lage, die Ruder
voll zu betdtigen. Gerade beim Abfangen aus Stilirzen kann dies
todlich enden, wenn die Maschine nicht vorm Boden abgefangen werden
kann.

2) Strukturelle Belastungsgrenze: Alle Flugzeuge montieren ab einer
gewissen Eigengeschwindigkeit ab; der Luftwiderstand wird so grobl,
daB Teile des Flugzeugs abreiBen. Fir jeden Flugzeugtyp ist diese
Geschwindigkeit eine andere, die Belastungsgrenze macht sich aber
durch heftiges Vibrieren bemerkbar.

3) Motordrehzahl: Der Motor ist direkt mit dem Propeller verbunden. Im
Sturzflug kann es passieren, dalR der Propeller so schnell vom
Fahrtwind gedreht wird, dal der Motor trotz Leerlauf iberdreht und
Lager- oder Hitzeschadden davontragt.

Einleitung des Sturz:
1) Motorleistung auf Leerlauf;

2) Propellerblattverstellung auf 0%;

3) Maschine hecklastig trimmen (dies erleichtert das Abfangen);

4) Querruder fir eine halbe Rolle;

5) Mit dem HOhenruder in den gewlnschten Sturzwinkel ziehen und diesen

dann halten;
6) Querruder um die Richtung des Sturzes zu bestimmen.

Im Sturz drickt man das Hohenruder, um die Trimmwirkung auszugleichen.
Falls das Flugzeug anfangt zu vibrieren, muR man sofort den

Sturzwinkel verkleinern, bis die Geschwindigkeit nicht weiter zunimmt.
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Gerade bei sehr steilen Stirzen kann dabei aber die kritische
Geschwindigkeit schon tUberschritten werden. Dazu kommt, daB das
Abfangmandver Fliehkrafte erzeugt, die die strukturelle
Belastungsgrenze kurzfristig verringern. So kann bei harten
Abfangmandévern der Tragfligel brechen, obwohl man noch unter der
kritischen Geschwindigkeit ist.Deshalb sollte man immer etwas
Spielraum einkalkulieren, 50 bis 60 km/h unter der kritischen
Geschwindigkeit sind fiir den Anfang eine gute Lebensversicherung.
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- 2. Auflage, Oktober 2004:

Neu:

- Titelblatt.

- TI.6 bis I.8.
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- 3. Auflage, Mai 2006:

Neu:

- Unterpunkte in das Inhaltsverzeichnis aufgenommen.
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- 1.6, Unterpunkt ,Auftriebshilfen™ hinzugefigt.

- I.7, Definition der Einheit , ATA™ hinzugefigt.
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- ,Piste™ anstelle von ,Startbahn™ und ,Landebahn™.

- IT.11) ,Mit dem Hbhenruder in den gewiinschten Sturzwinkel ziehen
und diesen dann halten"“ anstelle von ,Mit dem HOhenruder den ge-
winschten Sturzwinkel eingeben™.

- A.3) ,Zirkus iber"™ anstelle von ,Sammeln iber"“.
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Auflage, April 2008:
einigen Grafiken ausgetauscht
IT. 3) , Grafik ausgetauscht und Text angepasst (mehrere Punkte)
Anhang Al und A2 iUberarbeitet und aktualisiert
Anhang A4 Uberarbeitet und angepasst
IT. 1) , Text zum manuellen Pitch angepasst
IT. 2) , Text zum Schub firs Drehen angepasst

IT. 5) , nach dem Aufsetzen die Mdglichkeit des Ausrollens mit
aufgenommen.
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Anhang

A.l) Checklisten im Druckformat fir alle Typen

Die nachfolgenden Checklisten entsprechen den Verfahren der
Jagdfliegerschule. Alle Angaben, die zwischen den Flugzeugtypen
variieren, sind mit Platzhaltern versehen. So kann man diese
Checklisten fir jeden Flugzeugtyp verwenden, indem man seine eigenen
Werte eintragt.

Start - Checkliste: Lande - Checkliste
Leistung: 0%
Trimmung: neutral Platzhohe iber Grund: m
Klappen: Start -
Kihler: automatisch
Anflug:
bzw. offen Leistung: 30%
Trimmung: neutral
Propellerwinkel: automatisch Kihler: automatisch
Propellerwinkel: automatisch
oder %
- oder %
Start - Verfahren: Geschw. verringern: km/h
Anroll-Leistung: % Fahrwerk: ausfahren
Leistung erhohen auf: % Klappen: Landung
Fur Flugzeuge mit Spornrad: Anfluggeschwindigkeit: km/h
feck anhepen, Zweipunktlage Propellerwinkel: automatisch
Startleistung: %
Abhebegeschw. : km/h oder %
Fahrwerk einfahren
Klappen stufenweise einfahren Aufsetzen:
min. Aufsetzgeschw. km/h
Leistung: 30%
Platzrunde Mit Hohenruder Sinkgeschw. halten
. . Hauptfahrwerk aufsetzen
Platzhohe uber Grund: __ === m Fir Flugzeuge mit Spornrad:
Hohe fir Platzrunde: m Vorm Bremsen Dreipunktlage einnehmen
Platzhdéhe #.G. + 500 m Bremsen (beil Bedarf)
Aktive Piste: ° Piste raumen
Richtung der Piste
Abstand zum Platz: 500 - 1000 m
Geschwindigkeit: ca. 300 km/h
{:3 Gegenaniivg g
& 5
Endeniiug Start
© 2004 by JFS
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A.2) Checklisten im Druckformat fir Bf-109 E4

Die nachfolgenden Checklisten entsprechen den Verfahren der
Jagdfliegerschule. Diese Checklisten sind speziell auf die Bf-109 E4
zugeschnitten.

Start - Checkliste: Lande - Checkliste
Leistung: %
Trimmung: neutral Platzhodhe iiber Grund: m
Klappen: Start
Kiuhler: autom.
Anflug:
bzw. offen Leistung: 30%
Trimmung: neutral
Propellerwinkel: 90 % Kihler: autom.
oder automatisch Propellerwinkel: 90 %
oder automatisch
Start - Verfahren: Geschw. verringern: 220 km/h
Anroll-Leistung: 50 % Fahrwerk: ausfahren
Leistung erhohen auf: 80 % Klappen: Landung
Heck anheben, Zweipunktlage Anfluggeschwindigkeit: 180 km/h
Startleistung: 100 % Propellerwinkel: autom.
Abhebegeschw. : 180 km/h oder 100%
Fahrwerk einfahren
Klappen stufenweise einfahren Aufsetzen:
min. Aufsetzgeschw. 150 km/h
Leistung: 30%
Platzrunde Mit Hohenruder Sinkgeschw. halten
Hauptfahrwerk aufsetzen
Platzhdhe iiber Grund: m Dreipunktlage einnehmen
Hohe fiir Platzrunde: m Bremsen (bei Bedarf)
Platzhdhe u.G. + 500 m Piste raumen
Aktive Piste: °
Richtung der Piste
Abstand zum Platz: 500 - 1000 m
Geschwindigkeit: ca. 300 km/h
A R
& g
3 -
& 5
Endanflig Start
© 2004 by JFS
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A.3) Funkkirzel in der Jagdfliegerschule

Funkkirzel

Klartext

Ampulle!

Ampulle Ricardus!

Angriff starten!

Angriff wiederholen!

Caruso Kurs
(Angabe in Ziffern: ,Caruso Null-Neun-Null.“ = 90 °)
Eile Angezeigte Eigengeschwindigkeit
(Angabe in Ziffern: ,Eile Drei-Null-Null.“ = 300 km/h)
Einbrecher Eintritt in Flakgebiet (z.B. ,9, Einbrecher!™)
Feuerzauber Kampfhandlungen (Leuchtspuren, Flak-Explosionen)
Frage Der folgende Spruch ist eine Frage
(z.B. ,77 von 9, Frage Eilel™)
Fragezeichen Flugzeugsichtung, Freund/Feind-Kennung (noch)
nicht moéglich
Gartenzaun Flughafen
Hoch, hohe Kontakt ist hdéher als der Bezugspunkt

Himmel Blau

Ich beriihre...
Ich bin blind

IN
Indianer

Kirchturm
Kurz
Lang

Leistung
Lisa
Marktplatz
our

Pauke Pauke!

Quelle

Rakete
Ricardus
Rolf
Solo

© 2004-2008 by JFS,
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(z.B. ,9, ein Indianer auf meiner hohen 6 Uhr!")
Keine Feindkontakte

Sichtkontakt zu genanntem Objekt
(z.B. ,9, beriihre Gartenzaun."“)

Sichtkontakt nicht hergestellt / verloren
(,Fihrer von 9, bin blind.“ = Kein Kontakt zum Fihrer)

Greife an! (z.B. ,9, IN!“, vergleiche OUT)
Feindliche Jager

Eigene HoOhe iUber Meeresspiegel
(Angabe in 100 m: ,Kirchturm Null-Eins“ = 100 m i. NN)

Kontakt ist in der N&éhe (vergleiche ,lang")
(z.B. ,,9, ein Fragezeichen auf meiner kurzen 5 Uhr.")

Kontakt ist weit entfernt (vergleiche ,kurz™)
(z.B. ,9, ein Fragezeichen auf meiner langen 9 Uhr.")

Einstellung der Motordrossel in %

Links, 10° nach links

Hauptangriffsziel

Breche Angriff ab! (z.B. ,9, oUT!", vergleiche IN)
Angreifen!

Standort auf der Karte (mit Warbirdverfahren)
(z.B. ,,9, meine Quelle ist Anton-4 Strich 5)

Start, Startbefehl

Nicht verstanden, bitte wiederholen!
Rechts, 10° nach rechts

In der Luft, Gestartet
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Tief, tiefe
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Kontakt ist tiefer als der Bezugspunkt

(z.B. ,9, vier Fragezeichen auf meiner tiefen 2 Uhr!")

Victor Verstanden!

Vitamine Bestatigt! (Sichtkontakte u.a.)
Wartesaal Warteschleife, Platzrunde
Windmiihle Propellerblattwinkel in %

Zirkus (iiber)

(Angabe in Ziffern: ,Windmiihle Neun-Null“ = 90% Winkel)

Sammeln (Uber)
(z.B. ,Schwarm von 1, Zirkus iliber Gartenzaun!"v)

(Hier konnen weitere Funkbefehle fiir die eigenen Notizen eingetragen werden)

© 2004-2008 by JFS,
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A.4) FiveNine's kleiner Funkhelfer fir Anfanger

Allgemein: Flugdaten:
Victor Verstanden Caruso Kurs (z.B. ,Caruso
Vitamine Bestatigt 185
Ricardus Nicht verstanden / [Eile Eigen-
Wiederholen geschwindigkeit
Beobachtungen: Kirchturm Hoéhe in 100m
Ich berihre Visueller Kontakt Quelle Aktueller Standort
Ich bin blind Ziel-Kontakt Rolf Rechts (z.B. 3x
verloren Rolf = 30° rechts)
Marktplatz Hauptangriffsziel |Lisa Links (z.B. 3x
Lisa = 30° links)
Himmel Blau Keine Feind- Wartesaal Platzrunde
kontakte (groB/klein)
Beobachtungen - Flugzeuge: Zirkus (uber) Sammeln (tber)
Fragezeichen Unbekannte Luftkampf:
Flugzeuge
Indianer Feindliche J&ager Pauke Pauke Angreifen
- auf 12/3/6/9h Voraus/rechts/hint |Ampulle Angriff starten
en/links
- hoch / tief Hoher / tiefer als |Ampulle-Ricardus Angriff
der Beobachter wiederholen
Beobachtungen - Sonstiges: <Nummer> IN Greife an
Feuerzauber Kampfhandlungen, <Nummer> OUT Beende Angriff
Flak
Einbrecher Eintritt in
Flakgebiet

——————————————— Hier falten ---——==-———--———————————— - ——

Funkmeldungen fir Rollen am Boden: Startcheckliste:
,<Nummer> rollbereit.“ - Leistung 0%
»<Nummer> von <Fihrer>, antreten als -
Nummer 3 am Rollhalt X!% -

,<Nummer> rollt an.™ _
,<Nummer> betritt Rollbahn." -

AN

Klappen auf Start
Kihler auf Automatik bzw. offen
Propellerwinkel autom. oder 90%
Trimmung neutral

z.B. Kontrollturm |- Caruso der Piste

/_

Funkmeldungen fir Platzrunde:

,<Nummer> passiert...

Startmeldungen: Kirchturm der Piste

Startcheckliste.™

»<Nummer>

,<Nummer> bereit fir Rakete.™ ,<Nummer> im Querabflug /

,<Nummer> Rakete, rollt an , 30%.% Gegenanflug / Queranflug /
,<Nummer> beschleunigt, 80%.% Endanflug.™

(man. Prop. 50%) »<Nummer> Fahrwerk raus, Klappen
,<Nummer> startet , 100%.% auf Landung, Eile X%
,<Nummer> solo!"“ ,<Nummer>, Piste frei!“

,<Nummer> Caruso xx, Kirchturm xx in

Querabflug etc.™

,<Nummer>, Flugzeug gesichert.™
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A.5) Buchstabieralphabet

Anton Friedrich Kaufmann Paula Ullrich Zacharias
Berta Gustav Ludwig Quelle Victor

Casar Heinrich Martha Richard Willhelm

Dora Ida Nordpol Siegfried Xantippe

Emil Julius Otto Theodor Ypsilon

A.6) Doc 36's kleine mPitch-Tabelle

Flugphase Leistung Prop.verstellung: Drehzahl: Geschwindigkeit:
(maximal)
Start 30%,50%,100% 90% 2500 UpM 180+ km/h abheben
Steigflug 100% 90% 2500 UpM 250+ km/h
Marschflug 60-70% 50-80% 2000 UpM 400+ km/h
Sturzflug 0% 0% 2500 UpM 750 km/h MAX.
Platzrunde 30% 70%,80%,90% 2000+UpM 250 km/h
Endanflug 30% 90-100% 2000+UpM 200 km/h

A.7) Flugfeld-Bezeichnungen

RellelR MW —7= 8 =y —Rellelt O

Rollhal§iN®?]

Rellbelim—

RalihalMittesVy)

mrelnal IS@2F

lg— Piste 00

Die Pisten werden nach ihrer
Ausrichtung benannt,

indem man die Himmelsrichtung
auf 10° genau angibt:
Landerichtung 045° = RW 04,
Landerichtung 299° = RW 30,
etc.

Die Rollhalte werden relativ zur
Pistenmitte benannt. Der
Rollhalt ,Nordost"™ liegt
noérdlich und 6stlich der Pisten-
mitte, der Rollhalt ,Nordost 2%
ist der zweite Rollhalt wvom
norddstlichen Ende der Piste,
etc.
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