LADY IN RED

Wer im Biologieunterricht aufgepasst hat, kann sich vielleicht noch erinnern: Der menschliche Sehapparat nutzt
fur den Tag und fur die Nacht zwei unterschiedliche Rezeptoren. Die Zapfen haben eine hohe Aufldsung - ideal fur
die Helligkeit. Die Stailbchen haben eine hohe Lichtempfindlichkeit — ideal fur die Dunkelheit. Allin One - das hat die
Evolution bisher noch nicht geschalfft. Der ndchtliche Flugbetrielb mit der Transall erfordert auch einen ndchtlichen
Sehbetrieb. Well die Stalbchen ihre hdchste Sensibilitat bel 500 Nanometer Wellenldnge hatbben, machten sich die
Konstfrukfeure der C-160 dies zu Nutze: Alle Instrumente der »Trallc leuchten des Nachfs in einem warmen Rot. Trofz
der Fulle der Anzeigen - ein wirklich einlodendes Cockpit. AuBen vor aber bleiben »BiV« respektive sNVG« - gemeint
sind damitBildverstarker« oder »Night Vision Goggles«. Rotes Licht ist namlich pures Giff fur die Nachtsichtgerdte, well
dieser Spekiralbereich extrem hell wiedergegelben wird. Moderne Cockpits, die fur den Betrieto mit Restlichtverstarker
konstruiert wurden, haben in der Regel eine grune Instrumentenbeleuchtung. Von der Transall wurde nur eine
Maschine zu Versuchszwecken umgerustet - damit erlangfe man wichtige Erkenntnisse fur die Implementierung

beim Nachfolger A400M. Die sLady in Red« aber wird allen Piloten in guter Erinnerung bleiben. Im Bild das Cockpif

der 51409 auf der nachilichen Runway™* des Fliegerhorstes Penzing bei Landstoerg am Lech (ETSA) in Oberbayern.

* Der Aufwund fUr dieses Bild und dus auf S. 220/221 war enorm. Selbst dus EATC in Eindhoven war involviert und setfzte die Buhn aufblacks,

PREFLIGHT

O
€ )
. 'u A LK {_L)L";’
-~ X . . f'..:_
&) b *f :
- Y
‘ “ *
] __' "— b & -
- T s
-
T il ™ ! ]
m-'.?:.*_,l /:__ Sl r';i: '4-." Q:'_-‘J =
- _ Aﬁ& % %
0 ) t__' e 7 ‘; (s o
;:fi.j} ;‘:!v- 2 %/a. g | o ‘--* m .
o = e b v .
Py | . » . e o !5 i& R
e @ = % 9B | /K '
. i o Y v ;
— FEs
[ i | e
-
i e n



Night Vision

Nachtsichtflug C-160 (von Oberstleuthnant Thomas Loweg)

Ein groBes Munko der deutschen
Transull-Flotte im Vergleich zu den
Transportflugzeugen der Pdrther-
nutionen war seit geraumer Zeit die
fehlende Nachtsichtflugfdhigkeit.
In vielen Ubungen mit unseren
NATO-Purthern und nicht zuletzt im
schon Juhre unhaltenden Einsutz in
Afghanistan erkannte man schnell,
duss die Transdll nicht in der Lage
wuar, den Schutz der Dunkelheit far
sich zu nutzen. Gerude im fordern-
den Terruin Afghunistans mit seinen
nachts pechschwarzen WuUsten
wdre ein Fluy in der Dunkelheit ein
viel zu groBes Risiko. Die Transall
wurde besonders im Anfluy, der
verwunhdbuarsten Phuse des Fluges,
mit den erforderlichen Lunde-
scheinwerfern besondere Aufmerk-
sumkeit auf sich lenken und ein
leicht zu bekdmpfendes Ziel dar-
stellen.

Die Nutzuny von Nachtsichtgerd-
ten (NVD, Night Vision Devices oder
NVG, Night Vision Goyyles) sollte
auch fur den Flugbetrieb mit der
C-160 zuyelussen werden. Aus
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Bild: Summiuny Lowey

diesem Grund wurde im Oktober
2011 von der technisch-taktischen
Versuchsgruppe TTVG C-160 beim
Luftfransportgeschwader 62 die
NVG-Kerhgruppe C-160 ins Leben
ygerufen. Hier berieten die Mitylie-
der der TTVG gemeinsum mit ehe-
mualigen Austauschpiloten bei der
US Air Force (C-130 Hercules und
C-17 Globemuster) sowie der Royul
Air Force (C-130) Uber dus weitere
Vorgehen,

Die sicherlich groBte Herausfor-
deruny bei der Einfuhruny dieser
Fahigkeit wur der technische
Umbduu der Beleuchtunhygsunlagen
im und um Luftfahrzeuy. Dus Cock-
pit der Transall kann mit Gluhbirnen
innerhalb sogenunnter NEC*-Tufeln
in Rotténen (S. 19) illuminiert wer-
den. Nuchtsichtyerdte werden
durch Rottdne in der Beleuchtuny
nachhdaltig gestort; deshalb war
eine komplette Umyestaltuny des
Cockpits in Gruntdbne oder NVG-
vertragliches WeiBlicht hotwendiy.
Die ersten Beleuchtuhysversuche
erfolgten an der 60490, wo eihe

vierstellige (1) Anzahl von Licht-
yuellen im Cockpit identifiziert
wurde, die im Laufe der Verbesse-
runy umyestultet werden mussten.,
Der Probeeinbuu der heuen NEC-
Tafeln erfolgte Uber einen Zeitraum
von Mmehreren Monhdaten in der
50+49.

* NEC Aero wur eine Firma aus Paris mit
dem Herstellercode FO656. Sie gehdrt heute
dls SMS SAS zu Cobhum und der Mugellun
Aircruft Services Group uus den USA.

Zusdtzlich wurde die Beleuchtuny
des Laderaums vollig umgyestultet,
Hierbei wurde besonders Wert du-
rauf geleyt, dass dus Licht im Lade-
raum vollig unaubhdnyig von der
Nutzung von NVGs im Cockpit ge-
schdaltet werden konnte. Hier sollten
durch modernste LED-Technik die
Modi NVG (dunkelgran), NVG kom-
putibles, helles Gran (NVIS friendly)
und hell strahlendes WeiBlicht fur
den Einsutz dls MedEvuac-Fluyg ge-
wdhlt werden. Der Durchgung vom
Laderaum zum Cockpit wurde
durch eine sogyenunnte Lichtfulle
ubsolut lichtdicht ubgedunkelt.

Die yesumte AuBenbeleuchtuny
wurde ebenso fur den Flugbetrieb
mit NVG kompdautibler LED-Technik
angepusst, Dus dbsolute Highlight
wdar der Lundescheinwerfer, der so-
wohl WeiBlicht dls auch besonders
leistunygsstarkes Infrarot-Licht erzeu-
gen konnte.

Als Sichtsystem wurde eine bereits
durch die US Air Force yenutzte
und einsutzerprobte Nuchtsicht-
brille gewdhlt. Gerude die
uuBergewodhnliche Reuktions-
schnelligkeit und Klarheit des
Nachtsichtbildes Uberzeuyte
die Besutzungen. Der Wunsch
nuch einem Heud-Up-Dis-
play (HUD) bzw. einem Hel-
met-Mounted-Display (HMD)
Mmusste uus Kostenygrinden ful-
lengelussen werden.

Als Tragersystem der NVG sollte ein
bereits bei der Bundeswehr einge-
fahrter Fliegerhelm dienen, der zu-
satzlich zur Halteruny der NVG
auch noch Uber eine Kussette zur
Aufhauhme von Wechselvisieren
(Sonhnenschutz und Klursicht) ver-
fagte. Die Hdlteruny des Buttery-
Puck sollte dls Gewichtsuusyleich
un der Helmhinterseite befestigt
werden.

Die Ausbildung der Besutzuhgen
stellte ein weiteres Problemfeld dur,
du in Bezuy uuf die Nufzuny von
Nachtsichtgerdten im Flugbetrieb
nur auf dus Wissen der Austausch-
piloten zurlckyeyuriffen werden
konnte. Der erste Ansutz, auf die
jahrelungen Erfahrungen von Hub-

schrauberbesutzungen und ihren
Bild-Infrarot-Verstarker-Brillen (BIV)
zurlckzugreifen, wurde schnell ver-
worfen, da sich die Einsdatzspektren
grundlegend unterschieden. Eine
Ersteinweisung zur Nutzung von
NVG und die dumit verbundenen
Chuncen und Risiken erfolgte beim

Flugmedizinischen Institut der Luft-
wduffe (jefzt Zentrum fur Luft- und
Raumfahrtmedizin  der Bundes-
wehr) in Kénigsbruck bei Dresden.

Du ein Flugbetrieb von Transport-
flugzeuyen unter der Nutzunyg von
Nauchtsehhilfen bis zu diesem Zeit-
punkt nicht geplant war, war auch
die Vorschriftenlage nicht dafdr
ausyeleyt. Die Vorschriften zur Nut-
zung von NVG bedurften einer
grundlegenden Anderuny.

Im Endeffekt konnte dus Pro-
jekt NVG C-160 nicht mehr in
die Redlitdt umyesetzt wer-
den. Der Aufwand wdre im
Vergleich zur noch verblei-
benden Nufzunysdauer in kei-
nem Verhdlthis gewesen. So
wurde auch die fust fertig umye-
rastete 504¢49 wieder in den ur-
sprunglichen Bauzustand versetzt.

Allerdings waren die BemUhunhygen
nicht umsonst. Die Erfahrungen der
NVG-Kerngruppe C-160 konnten in
groBem Umfuny in den Nuchtfluy-
betrieb mit A400M Ubernommen
werden,

© Thomus Lowey fur Murtin Seliger, 2020
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Konstant und synchron: die Propelleranlage

Propeller mit Verstellmechanismus und Propellerregler (von Oberstabsfeldwebel a. D. Uwe Hanelt)

Der Propeller mit Verstellmechdnis-
mus und Propellerregler ist ein
komplexes technisches Schmankerl
der Transall. Der Blattverstellbereich
erstreckt sich von +86° bei Seyel-
stelluny Uber den Flug- und Boden-
bereich bis -14° bei muximulem
Bremsschub. Fuszinierend ist etwd,
duss die Anluyge uuch bei vollstdn-
digem Stromausfull weiterarbeitet,
du der Propellerregler mit Druck-
erhdbhunygspumpe, Fliehkraftregler
sowie diversen Ventilen im Normual-
betrieb rein Mechunisch-hydrau-
lisch darbeitet. Heutzutage, im
FADEC*-Zeitdlter, undenkbar!

Grundsutzlich unterscheidet man
zwei Beftriebszustdnde: Flug- und
Bodenbereich.

* FADEC: Full Authority Digital Engine Control

Im Flugbereich wdhlt der Flugzeuy-
fahrer mit dem Leistunygshebel die
Triebwerksdrehzahl vor. Dus sind im
Reisefluy 13.500 RPM* un der Nie-
derdruckwelle®, wus 864 Propeller-
umdrehungen pro Minute oder
14'% pro Sekunde entspricht. Die
Bluttspitzen erreichen dubei eine
Geschwindigkeit von 890 km/h. Der
Propellerregler steuert mittels Ol-
druck den Bluttwinkel so, duss die
vorgewdhlte Drehzahl ygehualten
wird.

* RPM: Rotutions per Minute; friher: U/min

* Einige Zahlen zur Niederdruckwelle:

15.250 RPM — Sturtleistuny (Muximail)
14.500 RPM — Sturtleistuny (reduziert)
14.500 RPM — Sinyle Enyine (Muximal)
13.500 RPM — Duuerleistung (Reiseflug)
12.225 RPM — Bodenleerlauf (Mittelwert)
10.500 RPM — Fluyleerluuf — »Flight Idle«
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Wird bei unverdnderter Leistunys-
hebelstelluny ein Sinkfluy eingelei-
tet und dumit die Flugyeschwindig-
keit erhdht, wlrde sich der Propel-
ler, dhnlich wie eine Windmuhle bei
Zunuhme des Windes, eigentlich
schheller drehen. Diese Drehzuhlzu-
nahme wird vom Fliehkraftregler im
Propellerregler reyistriert und durch
Erhdhuny des Blattwinkels ausye-
dlichen. Umyekehrt wird im Steiy-
flug bei Fugyeschwindigkeits-
ubnuhme der Blattwinkel verrin-
gert, um die vorgewdhlte Drehzuhl
zu hdalten. Der Blattwinkel ist im Flug-
bereich dlso hicht konstant, sondern
unterliegt sténdigen Anderungen,
um die vorgewdhlte Drehzuhl der
Niederdruckwelle zu halten.

Im Geyensutz duzu ist im Boden-
bereich jeder Leistungshebelstel-

lunyg ein fester Bluttwinkel zuyeord-
net, du hier die Windmuhleneffekte
eine untergeordnete Rolle spielen.
Bei den Sicherheitseinrichtungen
der Propellerunluge war es unter
aunderem sehr wichtig, duflr zu sor-
gen, duss bei Ausfull eines Trieb-
werks der Propeller in Seyelstelluny
(geringstmoglicher Luftwiderstand)
gefdhren werden konnte. Bei Tests
wurde festgestellt, duss der Wider-
stund des im Luftstrom mitdrehen-
den Propellers unsonsten so yroB
wurde, duss selbst bei Startleistuny
(156.250 RPM) auf dem verbleiben-
den Triebwerk die HOhe nicht ge-
halten werden konnte; es ging hur
noch abwdrts! Glucklicherweise ist
dieser Fdll nie eingetreten.

Bei mehrmotorigen Flugzeugen ist
die Syhchronisieruny der Propeller
im Reisefluy ein hicht unwichtiger
Aspekt, du dus Muhlen usynchron
laufender Luftschrauben fUr die Be-
sutzuny und Pussuyiere auf Duuer

sehr ermudend und nhervenauf-
reibend ist. Mun kbnnte in diesem
Zusummenhuny auch von »ukusti-
scher Folter« sprechen.

Ein auf dem mittleren Instrumen-
tenbrett neben den ND-Drehzuhl-
unzeigen ungebrachter Synchro-
scope-Anzeiger ermoglicht es der
Besutzuny, die Drehzahlen manuell
unzuyleichen. Du diese sich uber
bei kleinsten Anderungen der Kruft-
stofftrimmuny und Flugluge mini-
mal verdndern, wdre im Reisefluy
ein standiges Nuchreyeln erforder-
lich. Des weiteren ist es munuell
nicht moglich, die Position der Pro-
pellerbldtter der beiden Triebwerke
zueinunder zu beeinflussen.

Aus diesem Grund ist eine Syn-
chronisieranluge eingebuut, die
bei Drehzuhldifferenzen zwischen
5 RPM und 150 RPM arbeitet. Nuch
Einschulten der Anluge liefern die
an den Triebwerken ungebauten

Synchro-Generatoren ein drehzahl-
ubhdnyiges Wechselstromsignal an
den Synchro-Rechner im Lude-
raum. Dieser vergleicht die Fre-
guenzen, die ein MuB fur die
Drehzuhl durstellen, sowie die Phu-
senluygen, welche ein MuB fur den
Kdmmwinkel (Position der Propel-
lerbldtter der beiden Triebwerke zu-
einunder) sind und yibt einen
Impuls aun den Synchro-Stellmotor
am  Propellerregler des rechten
Triebwerks. Durch eine, natdrlich mi-
nhimale, Verstelluny des Bluttwinkels
am rechten Propeller werden somit
die Drehzahl und die Position der
Propellerbldtter dem linken Trieb-
werk kontinuierlich angeglichen.

Dus Ergebnis war ein sonores Brum-
men, welches nhicht unherheblich
zum »Pussenger Comfort« beiye-
fragen hat — wenn du nicht die
Heizunhy wdre, uber dus ist eine un-
dere Geschichte ...

© Uwe Huanelt fur Martin Seliger, 2020
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Einmal Ayers Rock und zurdck

Das Angenehme mit dem Nitzlichen verbinden (von Stabshauptmann a. D. Rainer Westermann)

Am 25. Junhuar 2000 fuhrten wir
einen Fluy durch, mit dem wir die
TCTP-ErfUlluny  (Nuchtflug) und
undere Verfuhren miteinunder ver-
binden konhnten. Somit planten wir
einen speziellen Trip

Bilder: Summiung Westermann

auszumuchen. Nach etwas weni-
ger dls vier Stunden, und unter der
Kontrolle von Ayers Rock Tower, be-
gunnen wir den vorgeschriebenen
Vorbeiflug un den Felsformationen

dieser Sichtrunde noch zwei wei-
tere Sportfluyzeuyge, die sich uber
immer im respektvollen Abstand zu
uns aufhielten. Fur deren Pussu-
giere war die Transall sicherlich ein
Motiv, dus sie nicht er-

Darwin-Darwin mit GEND SCENIC FLIGHT ROUTES
dem Uberfluy des el

Ayers Rock. Um den
optimulen Zeitpunkt
zum Sonnhenhuufguny
ZUu erwischen, starte-
ten wir bereits um 0300
Locdl in Durwin - sehr
zur Verwunderung von
Adeluide Control, die
sich die unyewdhn-
liche Sturtzeit um Tele-
fon bestdtigen lieBen.
Im australischen Out-
back ist Nachtflug tatsdchlich
Nachtfluyg. AuBer in der Ndhe von
Tinddl* war es nur schwarz. Anders
dls in Europu waren keine Lichter
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-+ “THE OLGAS”
“ » INBOUND

“THE OLGAS”
OUTBOUND
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“THE ROCK" INBOUND

(s. 0.). Die roten Felsen in der hoch
tiefstehenden Sonne wdaren schon
ein beeindruckender Anblick.
AuBer uns mit der 50+54 wauren in

wdrtet hatten. Fur un-
sere ACMs (Additiondl
Crew Members) war
der Abstecher ins Herz
Australiens jedenfalls
ein willkommener Aus-
dgleich fur die Bereit-
schuftsstunden Uber
die Weihnhuchtstuge
und Silvester.

* Die Buse Tindal der Roydl

AYERS ROCK Australian Air Force liegt

in der Ndhe der Stadt
Katherine, etwu 250 Kilo-
meter sUddstlich von Darwin. Sie ist eine
der wichtigsten Milittrbusen in Australien,
Die Transdll muchte hier einen Tunkstopp.

© Ruiner Westermann fur Martin Seliger, 2020
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MAXIMUM FLIGHT LEVEL

Die Transall hat eine Dienstgipfelndhe von 30.000 ft (2,145 m) - dortf sind -45°C keine Seltenheit. Startet die
Maschine bei +45°C am Boden, muss sie in wenigen Minuten einen enormen Temperaturwechsel verkraften.
CGrillen und Schockfrosten im Zeitraffer. Die Anlage zur DruckbelUftung hat ihren Anteil am Verschlei der Kabine. Bei
24.000 ft (7.315 m) Flughdhe™ wird an Bord eine Kabinendruckhohe von 10.000 ff (3.050 m) nicht Uberschritten. Das
bleibt nicht ohne Folgen fur die Zelle. Sie dehnt sich in der dunnen Hohenluft, weill sie im Vergleich zur Umgebung
mit einem starkeren Druck beaufschlagt ist. In Bezug auf den Umfang des Flugzeugs macht das circa 4 Zentimeter
aus. Kiingt etwas beunruhigend - bisher ist albber noch keine »Trallk durch Materialermudung vom Himmel gefallen.
Modernen Passagierflugzeugen geht es nicht anders — auch sie werden in der Hohe groRer und am Boden kleiner.
Vielleicht denken Sie daran, wenn Sie das ndchste Mal im Ferienflieger sitzen. Gemerkt haben Sie garantiert
nichts! Mit gutem Zureden lieB sich die Transall auf 2/.500 ff (8.380 m) beqguemen. Die theoretisch erfiegbare
Hohe von 30.000 ff (2.145 m) wurde in der Praxis nie erreicht. Diese Dienstgipfelndhe ist eine rein definitorische
GroBe. Es ist der Wert, bei dem das Luftffahrzeug eine Steigrate von 100 ft (30 m) pro Minufe noch erreicht.

Die Zanhl dient der Vergleichbarkeit und sagt nichts dardber aus, wie hoch ein Muster wirklich aufsteigen kann.

* |m unteren Fenster (Kollsman window) wird mit einem Randelrad ub der Ubergunyshdhe von 5.000 ft der Wert 1013,25 mb eingestellt.
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Decimomunnu®

»Absturz: mit Ansage (von Hauptmann a. D. Bernhard Treitl)

* Diese Geschichte erzdhlt von einem Einsutz
nuch Decimomaunnu auf der itdlienischen
Mittelmeerinsel Sardinien. In Decimomaunnu
»Deci« (Deetschic) wur ein duuerhuftes
Kommundo der Luftwuffe stationiert, um
Tiefflugtraining zu betreiben. Dieser Bericht
wurde nicht »Ubersetfzt« und ist in dem
deutsch-englischen Fliegersprech, der den
Transull-Piloten der Bundeswehr zu Eigen ist.
Unterweys wuren Kommundaunt Treitl mit
Crew und Flugygdsten in der 51413,

Geplunter Flug von Lundsbery
nach Deci mit einer Reparaturcrew
und zwei Austausch-Piloten dus
Lechfeld fur einen Tornado mit Rei-
fen- bzw. Fahrwerksproblemen.

Ersutzteile und sonstiges bendtigtes
Material wurden in unsere Transaill
verluden. Geplunte Staurtzeit 0630
/', Flugzeit cu. 3:15 Std. Nuch Fluyg-
plununy und Wettercheck gingen
wir an Bourd und wdrteten dann
auf die Puxe?. Die Laduny war un
Bord, uber keine Puxe — wie immer.
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Die kamen nuch dem Check-in
doch noch einigermuBen punkt-
lich. Wir sturteten dann mit nur 20
min Verspdtuny.

Nach Erreichen des FL 180° bot uns
der LLM* schon mual einen Kuffee
an. Aus der Bordverpfleguny wur-
den unsere vorbereiteten Essens-
rationen verteilt.

FUr unsere Jetpiloten-Puxe war dus
natlrlich etwus ungewdhnlich. Kaf-
fee, Essen, Ruuchen im Flugzeuy?
War far uns gunz normal. Die zwei
jungen Piloten vom Tornudo suBen
bei uns auf der Bunk und staunten
nur. Der Flug war sehr geldst, wir
hatten bestes Wetter, bluuen Him-
mel und viel Sonne.

Ju, irgendwunn ist es halt soweit,
duss mun lunden muss. Wir kumen
aus Norden im FL 180 und hutten
dus »Field in Sight«,

Der normule Anflug sieht etwus an-
ders uus. Tucunrudiul® outbound®
12 miles, then inbound’ for circling
upprouch or visuul puttern RWY 18
mit entsprechenden HShenunfor-
derungen usw.

Du wir dber direkt auf dem Endan-
flugkurs in Richtuhy der Laundebdhn
wdaren und sie in 15 Meilen suhen,
forderte ich eine direkte Lundeer-
laubnhis beim TWRE an. Unsere Flug-
héhe war immer hoch FL 180.
Rudur und TWR drucksten ein
wenig rum, dber gestaftteten uns
schlieBlich einen VFR-Approuch?,

Nach der Frage vom TWR, wo un-
sere Position sei, untwortete ich:
»Flightlevel 180, 12 Miles on Finulk,
Dunach kam erst mal hix und spU-
ter: »Confirm position«, Getun! Mitt-
lerweile waren wir bei 10 Miles on
Final (35 kt Geyenwind). Antwort:

»OK, cledred for Approuch, cull me
on shortfinul«,

Dus war der Moment, dls wir mit
dem Luftfuhrzeuy eine Vollbrem-
sung muchten: »Power Idle'”, Spee-
dies'" 100 %, Flups260°, Geur's
down, reduce 1o 80 ktsl«

Dus kunnten unsere Jettis im Lfz auf
der Bunk nicht, Von 12° pitch hose
up' auf 25° pitch hose down'® war
im Landeunfluy bei Tornados nicht
vorgesehen. Auch ein 3° slope'®
wdar aus dieser Position nicht wirklich
erkennbur; weder fur die Piloten
auf der Bunk, hoch fur den TWR in
Deci.

Bei einem Anflug aus FL 180 und 8
Meilen Final ergibt sich fUr den
nicht eingeweihten Betrachter ein
seltenes Bild. Es sieht aus, uls wlrde
dus Lfz sich bewusst in den Boden
bohren wollen.

Mit einer enormen Sinkrate hdher-
ten wir uns von oben der Lunde-
bahn. Die Jettis auf der Bunk hat-

tfen wohl schon mit ihrem Leben
ubyeschlossen. Sie krallten sich
irgendwo auf der Bunk fest, trotz
Gurten. Fur sie war dieser Anfluy
wdhrscheinlich der Moment, in
dem sie duchten: »ScheiBe, wir
werden jetzt alle sterben.«

Dus duchte wohl auch der TWR in
Deci. Als ich ihm mitteilte: »"GAF 216
on short findl, request to lund«, kam
nur: »You dre cledred to lund, state
your positionl«, Ich sagte inm: »Look
up 5.000 feet”, we ure cominy,
cleured to lund.« Im selben Mo-
ment haben dlle Feuerwehrfahr-
zeuye ihre Motoren ungeworfen,
dus suh mun un den schwarzen
RuBwolken Uber ihnnen, und sind in
Position gefdhren.

Die Lunduny wur eine schéne Kurz-
lundung'®. Auf meine Frage, wohin
wir rollen sollen, kam:; »Wow, dus
haben wir noch hie gesehen. Daunn
ub auf den ublichen Parkplatz. «

Meine Jettis wdaren bluss und
sprachlos, die kannten einen
Landeunfluyg dieser Art hicht. Aus

Sicht der Besutzunyg ein gunz nor-
mdaler Lundeunflug, mit dem ich
schon einige Flugpldtze und Perso-
nal zum Staunen gebracht hatte.,

1.Z— Zulu Time, NATO-Zeit, Greenwich Time
2. Puxe — Pussehyers oder Pussuyiere
3. FL 180 — Flightlevel 18.000 ft (5.500 m)
4. LLM — Luftfahrzeugladungsmeister
5. Tucun — Militarisches Anflug-Funkfeuer
6. Outbound = Vom Tucuh wey
7. Inbound = Zum Tacun hin
8. TWR — Tower
9. VFR-Approuch — Anflug huch Sicht
10. Power Idle — »Leerlauf« mit 10.500 RPM
11. Speedies — Speedbrukes, Luftbremsen
12. Flaps — Flugelklappen
13. Geur — Fuhrwerk
14.12° up — 12° Nickluge huch oben
15. 25° down — 25° Nickluge huch unten
16. Slope — Gleifpfud (Anflugwinkel)
17.5.000 ft — 1.500 M
18. Kurzlundunyg — »Sardjevo-Approdch«

© Bernhurd Treitl fUr Martin Seliger, 2020
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