'SIMULATOR-TRAINING |

Auf West-Siid-West-Kurs

IFR von Hannover nach

Miinster-Osnabriick

Bei unserem 80-Meilen-Trip mit dem LAS-Verfahrenstrainer
haben wir es diesmal mit relativ schlechtem Wetter zu tun:
Beide Flughafen sind IMC mit niedrigen Wolkenuntergrenzen
— eine Situation, wie sie in der IFR-Praxis gang und gabe ist.
Die Wetteraussichten sind allerdings so, daf’ der Trainings-

flug ohne allzu groBen Stre durchgefuhrt werden kann

Der Verfahrenstrainer

LAS-VGA-Trainer auf der
Basis eines etwa 200 PS
starken Flugzeugmoduls mit
Einziehfahrwerk, Festpropeller
und externer Bedieneinheit.
Geeignet fir Basisiibungen
im Bereich der Aerodynamik,
der Funknavigation und der
Einweisung in den Instrumen-
tenflug.

Der Flugverlauf

In Hannover starten wir auf
der Piste 09R unter Zuweisung
der Abflugstecke OSN 3Y.
Diese sieht einen Geradeaus-
Steigflug bis zum Durchfliegen
von 600 Fuf3 oder bis zu einer
Anzeige von zwei Nautischen
Meilen HAD DME (113,95
MHz) vor.

Danach wird eine flache
Linkskurve auf 330 Grad ein-
geleitet, um das Radial 119
vom NIE VOR (116,50 MHz)
unter einem Winkel von
30 Grad, von links kommend,
anzuschneiden. Danach setzt
sich der Flug auf diesem
Radial bis zur Station bei
einem Steigflug auf 5000 Fuf3
QNH fort.

H = Happing, Z = Exit

Nachdem wir das NIE VOR
iiberflogen haben, geht es auf
dem Radial 238 in Richtung
OSN VOR (114,30 MHz) wei-
ter. Da weder NIE noch
OSN VOR mit einem DME
ausgeriistet sind, nutzen wir
das DP NDB (325 kHz) fiir ei-
ne Querabpeilung. Bei einem
QDM von 330 Grad betrégt
die Entfernung zum OSN VOR
dann noch rund 18 Meilen.

Das OSN VOR verlassen
wir auf dem Radial 250 in 5000
FuB QNH und wihlen am
ADF das MST NDB (305 kHz)
ein, um es fiir den Beginn des
Sinkfluges von 5000 auf 3000
FuB zu nutzen. Dieser wird
entweder bei einem QDM
von 300 Grad zum MST NDB
oder Durchfliegen des Radials
360 vom HMM VOR/DME
(115,65 MHz) eingeleitet.

Bei einer Elf-Meilen-Anzeige
zum MUB DME (114,05 MHz)
leiten wir eine flache Rechts-
kurve auf 340 Grad ein, um
den Landekurssender des ILS
(111,90 MHz) der Piste 07, von
rechts kommend, unter einem
Winkel von 90 Grad anzusteu-
ern. Bei einem QDM zum MST
NDB von 060 Grad verringern
wir den Anschneidewinkel auf
30 Grad und steuern einen mif3-
weisenden Kurs von 040 Grad.

JEPBPESEN
*atis 127.17

DUSSELDORF Radar (APP) 136.7

35
Emir (1-2  MUNSTER-OSNABRUCK, GERMANY,

*MUNSTER Tower 129 .8 (Within 25NM up 10 4000")

MUNSTER-OSNABRUCK]

ILS Rwy 07
toc 111.9 IMOE

Rwy Elev:

‘Alt Set: hPa IN on req) Trans level: By ATC
Trans alt: 5000'(4844°)
e

Apt. Elev 159

o7z 11 -9..1M<.>E

MUNSTER

Intermediate
Procedure
after holding

07 30

(114. 05

_—l ‘/(—;',P;HJNS’J\EYR—l & 1086" .

D4.0 MUB

08-00 0!- 10

6.0

5.0 4.0 3.0 | 2.0

]
LoC MUB DME 7.0 | | . | |
(GS out)|ALTITUDE (HAT)| 2430/(2274°)| 21207(19647) | 18007( 1644°) | 1480°(13247)[ 1160°(1004°)| 840'(684’)

Lom
3.8 MUB

OCA(H) RWY 07
ILs A: 326'(170°)
B: 336'(160°)
C: 346'(1907)
D: 356'(200°)
GSout 480'(324’)

rRwy 07 156’

Reproduced with Permission of Jeppesen Sanderson, Inc.  Nicht fir Navigationszwecke!

Copyright 1996 by Jeppesen Sanderson, Inc.

MisseD APPROACH: Climb STRAIGHT AHEAD fo D4 0 MUB (MYN NDB), then
turn RIGHT to HMM VOR climbing to 4000’ (3844°).

Spétestens mit Einleiten der
ersten Rechtskurve zum ILS
muB der Vorlande-Check ab-
geschlossen sein, also die Ge-
schwindigkeit 10 bis 15 Knoten
iiber der fiir den beabsichtigten
Endanflug liegen. Die Klappen
sind in der 10- bis 15-Grad-
Position, es ist auf den volleren
Tank umgeschaltet, und das
Flugzeug muf fiir den Hori-
zontalflug ausgetrimmt sein.

Beginnt nun die Landekurs-
anzeige am NAV 1 von links
her einzuwandern, sind weitere
Kurskorrekturen nach rechts
erforderlich, bis sich die An-

Rechts: der Abflug iiber die Standard
Instrument Departure Route (SID)
Osnabriick Three Yankee (OSN 3Y).
Zwei Nautische Meilen vom
HAD DME oder 600 Fuf iiber Grund
geht es nach links auf das Radial 119
des NIE VOR und weiter auf dem
Radial 238 zum OSN VOR.
Oben: Der ILS-Anflug auf Miinster.
In 5000 FuB fliegt man es auf dem
Radial 250 des OSN VOR, bis das DME
elf Nautische Meilen vom MUB DME
anzeigt. Dann wird langsam
nach rechts gekurvt und der Localizer
des ILS der Bahn 07 angeschnitten.
Beim Outer Marker (305 MST) muB
die Hohe stimmen: 1420 Fuf MSL.
Die Abweichung darf maximal
70 FuB betragen
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zeigenadel in der Mittelstel-
lung stabilisiert hat. Mit Errei-
chen des Glide Slope beginnt
der Endanflug. Zuvor wird
das Fahrwerk ausgefahren und
die Klappen in die Endanflug-
position gebracht.

der entsprechenden ILS-An-
flugkarte verglichen. Sofern es
keinen zusitzlichen Radar-
hohenmesser an Bord gibt, ist
dies die letzte Moglichkeit, den
Hohenmesser auf seine Anzei-
gegenauigkeit zu tiberpriifen.

Eine groBere Abweichung
kann ihren Ursprung in einem
falsch {iibertragenen QNH-
Wert oder einem defekten
Hohenmesser haben.

Schon aus diesem Grund
ist bei IFR-Fliigen ein zweiter
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Mit Uberfliegen des Vorein- Befindet man sich genau Hohenmesser zwingend vorge-

flugzeichens bei einer Einstel-
lung des Marker-Empféngers
in der Low Sensitive-Position
wird die Hohenmesser-Anzei-
ge mit der Hohenangabe auf

auf dem Gleitweg des Instru-
menten-Landesystems, darf der
angezeigte Wert um hochstens
70 FuB vom QNH-Hohenwert
der Anflugkarte abweichen.
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schrieben und auch erforder-
lich, um die Anzeigewerte in
der darauf folgenden kritischen
Phase tiberpriifen und verglei-
chen zu kénnen.

Das Flugwetter

Beide Flughifen sind IMC
mit Wolkenuntergrenzen in
Hannover von 350 Fuf und
in Minster-Osnabriick von
200 Fuf, also am Minimum fiir
einen PPL/IFR-Piloten Da die
Meteorologen jedoch mit einem
Ansteigen der Wolkenunter-
grenze auf 500 Fuf innerhalb
der néchsten beiden Stunden
rechnen, kann der Flug pro-
blemlos angetreten werden, zu-
mal Bremen bereits eine Un-
tergrenze von 600 Fufl meldet.

Der Wind in 5000 Fuf
kommt mit 30 bis 35 Knoten
aus 050 Grad und am Boden

‘mit 15 Knoten aus 030 Grad.

Wir haben also an beiden
Flughéfen eine Ostwetterlage,
und die miissen wir bei den
Start- und Anflugverfahren
berticksichtigen.

Der Flug

Wir stehen abflugbereit an der
Piste 09 Rechts des Flughafens
Hannover (EDDV). Am NAV
1 haben wir das NIE VOR und
das Radial 299, am NAYV 2 das
HAD Platz-DME als spétesten
Abdrehpunkt nach dem Start
eingewdhlt. Fiir eine generelle
Richtungsorientierung in der
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ersten Phase des Abfluges
dient das HA NDB, das etwa
vier Meilen Ostlich des Flug-
platzes steht. Da der Wind aus
030 Grad mit 15 Knoten weht,
ist es ratsam, schon bald nach
dem Start einen Luvwinkel
von minus fiinf Grad vorzuhal-
ten und auf einen Steuerkurs
von 085 Grad zu drehen.

Mit Heading 085 Grad

geht es geradeaus

bis HAD 2 DME

Nachdem alle Cockpitanzei-
gen iberpriift sind, kann der
Startlauf beginnen. Volle Trieb-
werkleistung bei leicht schwanz-
lastiger Trimmung. Bei 65 Kno-
ten losen wir uns durch leichtes
Ziehen am Steuerhorn von der
Piste. Bei einer Hohenmes-
ser-Anzeige von 500 Fuf} wird
das Fahrwerk eingefahren, die
Treibstoffpumpe ausgeschaltet
und die Triebwerkleistung auf
2500 Umdrehungen pro-Minute
reduziert. Der Steuerkurs be-
trigt bereits 085 Grad mif-
weisend (Abb. @).

entsprechenden  NIE-Radial
90 Grad addieren (R 119 + 90
= QDM WUN 209 Grad).

In die Funknavigationskarte
eingetragen ergibt das einen
Abstand zum NIE VOR von
acht Meilen. Sobald das NIE
VOR-Radial eingewandert ist,
gilt es, fiir unsere 100 Knoten
Steigfluggeschwindigkeit den
Luvwinkel zu erfliegen. Der
pendelt sich bei etwa zehn
Grad ein, was einen Steuer-
kurs von 310 Grad ergibt.
Am NAYV 2 wechseln wir zum
OSN VOR und Radial 239.

Sobald die 5000 FuR erreicht
sind, dndern wir den Wind
auf 050 Grad und 35 Knoten.
Mit der Steigflugleistung wird
auf 140 Knoten beschleunigt,
um danach die Drehzahl auf
2400 Umdrehungen pro Minu-
te zuriickzunehmen. Als Luv-
winkel erfliegen wir elf Grad.
Das ergibt einen Steuerkurs
von 310 Grad. Sobald sich an
der ADF-Anzeige ein QDM
von 210 Grad eingestellt hat,
sind es noch acht Meilen oder
knapp drei Minuten bis zum
NIE VOR (Abb. ©).

Frequenztabelle IFR EDDV — EDDG

Position NAV 1 (MHz) |NAV2(MHz) |DME |ADF (KHz2)

@ | Start EDDV NIE - 116,50 HAD - 113,95 NAV2 | HA-320

@ | QuerabNDBWUN | NIE- 116,50 OSN - 114,30 NAV2 | WUN-419
@ | kurz vor VOR NIE NIE - 116,50 OSN - 114,30 NAV2 | WUN-419
@ | Querab NDB DP HMM - 115,65 OSN - 114,30 NAV1 | DP-325

@ | kurzvor VOROSN | HMM - 115,65 OSN - 114,30 NAV1 | DP-325

@® | kreuzen R 360 HMM | HMM - 115,65 OSN - 114,30 NAV1 | MST-305
@ | I NM DME MUB MUB DME - 109,30 | OSN - 114,30 NAV1 | MST-305
©® | Anflug auf ILS D7 ILS D7 - 109,70 MUB DME -109,30 | NAV2 | MST -305
@ | ILS D7 tiber DM ILS D7 - 109,70 MUB DME - 109,30 | NAV2 | MST - 305

Sobald die 600 Fu3 durchflo-
gen sind, leiten wir eine flache
Linkskurve mit nicht mehr als

zehn Grad Querneigung auf -

einen Kurs von 330 Grad ein,
um das Radial 119 vom NIE
VOR, von links kommend, mit
30 Grad anzuschneiden. Am
ADF-Empfénger wechseln wir
zum WUN NDB fiir eine
Querabpeilung (A/B WUN).
Berechnen koénnen wir das
Soll-QDM, indem wir zum
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Die Anndherung an das
Nienburg VOR ist auch an der
NAV-2-Anzeige zu erkennen.
Dort hat die VOR-Kursnadel
ihre Wanderung von rechts
auflen zur Mitte begonnen.
Bestitigt wird unsere derzeiti-
ge Position auch durch eine
mifweisende Peilung von 160
Grad zum WUN NDB an der
ADF-Anzeige. Wir sind also
in unmittelbarer Ndhe vom
NIE VOR (Abb. ).

Sobald an der NAV-1-An-
zeige die Flagge von TO auf
FROM springt, leiten wir eine
Standard-Linkskurve auf ei-
nen Steuerkurs von 230 Grad
ein, um das Radial 239 vom
NIE VOR zu erfliegen.

Am ADF-Empfénger wih-
len wir die Frequenz des DP
NDB (Diepholz) fiir eine spé-
tere Querabpeilung ein (QDM
330 Grad). Spétestens ab dieser
Position dient dann die VOR-
Kursanzeige am NAV-2-Emp-
finger als funknavigatorisches
Priméar-Instrument (Abb. @).

Gleichzeitig wechseln wir
am DME und NAV 1 zum
HMM VOR/DME auf das Ra-
dial 047 bei einer FROM-An-
zeige. Dieses Radial schneidet
genau den Standort des OSN
VOR bei 30 Meilen DME.

Umgeschaltet wird auch
vom rechten auf den linken
Tank, da dieser bereits zu
einem Drittel leergeflogen ist.
Beginnt nun die Kursnadel am
NAV 1 von links nach rechts
einzuwandern, ndhern wir uns
dem OSN VOR. In der Mittel-
stellung und bei einem QDM
von 015 Grad zum DP NDB
sind wir in der Niahe der
Station (Abb. @).

Sobald am NAV 2 die TO-
Anzeige auf FROM springt,
leiten wir eine Rechtskurve auf
260 Grad ein, um das Radial
250 zu erfliegen. An der NAV-
1-Anzeige wechseln wir vom
R 047 auf das R 360. Auch
am ADF-Empfénger steht ein
Frequenzwechsel an, und zwar
vom DT NDB zum MST NDB,
mit Standort vier Meilen im
Endanflug zur Piste 07.

Mit dem Sinkflug auf 3000
FuB wird begonnen, sobald an
der NAV-1-Anzeige die Kurs-
nadel die Mittelstellung durch-
lduft und die ADF-Anzeige
ein QDM von 300 Grad zum
MST NDB zeigt (Abb. ®).

Wir reduzieren die Trieb-
werkleistung auf 2000 Um-
drehungen pro Minute. Bei
gleichbleibender Geschwindig-
keit stellt sich daraufhin eine
Sinkrate von 500 FuB pro
Minute ein. Die Frequenz des
OSN VOR mit der R-250-Ein-
stellung wechselt vom NAV 2
zum NAV 1, wihrend am
NAV 2 das MUB Platz-DME
eingewahlt wird.

In 3000 FuB iiberfithren
wir die Maschine in den Hori-
zontalflug, fahren die Klap-
pen in die Zehn-Grad-Position
und trimmen fir 90 Knoten
Horizontalflug aus. Gleichzei-
tig d4ndern wir den Wind auf
030 Grad mit 15 Knoten.

Bei elf Meilen MUB DME
leiten wir eine Rechtskurve auf
einen Steuerkurs von 340 Grad
ein und wechseln am NAV 1
die Frequenz zum ILS fiir die
Piste 07 (Abb. @).

Bei neun Meilen DME
MUB wird der Glide
Slope angeschnitten

Bei einem QDM von
060 Grad zum MST NDB
drehen wir auf Kurs 040 Grad,
um den Landekurssender mit
einem Winkel von 30 Grad
von rechts kommend anzu-
schneiden (Abb. @). Sobald der
Landekurssender einzulaufen
beginnt, verkiirzen wir den An-
schneidewinkel zum Lande-
kurssender auf 15 Grad, indem
wir mit einer flachen Rechts-
kurve auf Kurs 055 Grad gehen.

Beineun Meilen MUB DME
treffen wir auf den Gleitweg.
Um einen Sinkflug mit 80 Kno-
ten einleiten zu konnen, wird
das Fahrwerk ausgefahren und
die Klappen in die 20-Grad-
Stellung gebracht. AuBerdem
wird die Treibstoffpumpe zu-
geschaltet.

Mehr als 70 Fufd
Abweichung sind am
Outer Marker nicht drin

Das DME zeigt eine Ge-
schwindigkeit iiber Grund von
65 Knoten an, was bei einem
Gleitweg von 3,3 Grad etwa
350 FuB3 Sinken pro Minute
erfordert. Ausgetrimmt steuert
das Hohenruder die Flug-
geschwindigkeit und die Trieb-
werkleistung die Sinkrate.

Bei 5,5 Meilen DME néhern
wir uns dem Outer Marker.
Beim Uberflug muB der Ho-
henmesser einen Wert von 1420
Fuf} plus/minus einer tolerier-
baren Spanne von 70 Fuf} an-
zeigen (Abb. @), um den An-
flug in IMC weiter fortfithren
zu diirfen. Hans-Ulrich Ohl/jw




