auf dem Gebirgskamm. Davor
erstreckt sich der wolkenarme
Raum des Leebereiches. Ein-
zelne Wolkenbédnke haben die
charakteristische Linsenform
(Lenticularis), und infolge der
klaren Luft wird das Gebirge
bis weit ins Flachland hinein
sichtbar.

Niederschlage fallen
im Gebirge haufiger als

im Flachland

Die Mittelgebirge kennen
ebenfalls Fohn, doch wegen der
geringen Kammhohe sind die
Luv- und Lee-Erscheinungen
weniger markant ausgeprigt.

Betrachtet man die Karten
der mittleren Monats- und Jah-
resniederschlédge, so verlaufen
— grob gesehen — die Linien
gleicher Niederschlagsmenge
parallel zu den Hohenlinien,
das heiBt, Téler weisen weniger
Niederschlag auf als die Berge,
und die Ebenen sind trockener
als die Gebirge. Pauschal kann
man sagen: An einem Nieder-
schlagstag fillt im Gebirge oder
auf den Bergen wahrscheinlich
eine grofere Menge Regen
oder Schnee als im Flachland.
Die Hauptursache ist der Stau-
vorgang. Die Winde, die Nie-
derschlagsgebiete und feuchte
Luftmassen herantransportie-
ren, sind gezwungen, am Ge-
birge aufzusteigen, so daB} dort
zusétzlich Niederschlag ent-
steht. Und der ist orographisch
bedingt.

Schauer und Gewitter im
Bergland sind deshalb dort
héufiger als im Flachland, weil
die vielen Berghénge giinstiger
zur Sonnenstrahlung positio-
niert sind als die Ebenen.

Kaum ein Wetterelement ist
so sehr topographischen Ein-
fliissen unterworfen wie der
Wind. Das Paradebeispiel, der
Fohn, zeigt dies deutlich. Téler,
Bergké#mme und Gebirge iiben
eine Leitwirkung, einen »Kana-
lisierungseffekt« auf die Wind-
richtung aus. Der Wind neigt
beispielsweise dazu, sich in
Talrichtung zu drehen. In der
freien Atmosphére nimmt der
Wind mit der Hohe zu, was
durch die abnehmende Reibung
und die thermische Struktur
der Atmosphére zu erkldren

ist. Daher weht im Gebirge der
Wind meist stérker als in tie-
feren Lagen, mit Ausnahme im
Kiistenbereich.

Windschwache Wetterlagen
mit geringer Bewolkung erzeu-
gen strahlungsbedingte Wind-
systeme mit Tal- und Berg- und
Hangwinden. Nachts wehen sie
abwirts (Abkiithlung der Hang-
luft), tagstiber aufwirts (Er-
wirmung der Hangluft). Eine
dhnliche Wechselwirkung gibt
es auch an der Kiiste: Land-
und Seewind-Zirkulation, die
tagsiiber abkiihlende Stromung
vom Meer und nachts ablan-
dige Winde produziert.

In den Alpen entwickelt sich
der Aufwirtswind starker als
der abwirts gerichtete Luft-
strom, der besonders im Mittel-
gebirgsraum kréftig sein kann.
Die Berggipfel werden natur-
gemdl von diesen Winden
kaum erfaf3t.

Geht man davon aus, daB
jeder Pilot fiir »sein« Wetter
selbst verantwortlich ist, so darf
er sich nur soviel zumuten,
wie es seinem Wissen, seinem
Konnen, seiner Erfahrung, sei-
nen Informationen und seinen
Lizenzen entspricht.

Da so mancher Pilot ein
»visueller« Mensch ist, wird er
bei einer Wetterberatung etwa
so reagieren: Bilder werden
akzeptiert, Texte weniger und
Zahlen kaum. Hat der Pilot die
oben beschriebenen Grund-
kenntnisse, so bekommt er bei
einer Wetterberatung zusitz-
liche Informationen.

Je bildhafter etwas dargestellt
ist, desto eindringlicher wirkt
es, und desto leichter wird die
Information in den Gesamt-
ablauf eines Fluges integriert.
Texte miissen umgesetzt wer-
den, Zahlen gleich mehrmals,
némlich in Begriffe und dann
in Gesamtbilder: beispielsweise
der Wetterverlauf entlang eines
Flugweges. Kennt der Pilot
die grundlegenden Unterschie-
de der verschiedenen Wetter-
zonen, die er durchfliegen will,
so braucht er sich »nur« noch
mit dem aktuellen Geschehen
auseinanderzusetzen.

Das grofie Plus beispiels-
weise der Bildschirmdarstellung
bei den Wetterinfos vom »PC-
Met« des Deutschen Wetter-
dienstes hat insbesondere fiir

»ungldubige« Piloten eine war-
nende Wirkung. Die im Satel-
liten- oder Radarbild darge-
stellte Front baut eine andere
Hemmschwelle auf als das ge-
sprochene, geschriebene oder
in Zahlen niedergelegte Wetter-
informationsmaterial. Verdaut
man diese Information mit der
»Basisinformation«, beispiels-

weise iiber die Wetterunter-
schiede zwischen flachem und
bergigem Gelénde, so lautet die
Maxime jetzt: »Der Pilot und
sein Wetter«.

Und das ist ein solides Me-
teo-Sicherheitspolster — zum
Beispiel bei einem Flug von
Hamburg nach Miinchen.

Manfred Kreipl/jw

SIMULATOR-TRAINING

Der Flug

Das Flugzeugmodul des LAS-
VGA-Simulators orientiert sich
nicht an einem definierten
Flugzeugtyp, entspricht aber
mit seinen Leistungsdaten ei-
nem 180 bis 200 PS starken
Luftfahrzeug mit Einziehfahr-
werk, jedoch ohne Constant
Speed Propeller.

Das Wetter

Fir unseren Flug von Linz
nach Salzburg spielt die Wol-
kenuntergrenze am Zielflug-
hafen eine entscheidende
Rolle. Da die Leistungsdaten
unserer Maschine einen Steig-
gradienten von nur 2,5 Prozent
ermoglichen, bendtigen wir
in der Flugzeugkategorie »A«
eine Wolkenuntergrenze von

IFR von Linz nach Salzburg

Abstieg zwischen
Sechstausendern

Wer bei Grenzwetterlagen unterwegs ist, muf
seinen Flug besonders sorgfaltig planen und
durchfUhren. Und: Er muf3 solide Meteokenntnisse
Uber unterschiedliche Wetterlagen haben

749 FuB. Die Aircraft Ap-
proach Categorie »A« gilt fiir
Flugzeuge mit einer Anflug-
geschwindigkeit von weniger
als 91 Knoten (1,3 Vgo) und
einer Platzrundengeschwindig-
keit (Circling Approach Speed)
von nicht mehr als 90 Knoten.
Obwohl ein leichter Stau an
der Alpen-Nordseite zu ver-
zeichnen ist, liegt die Wolken-
untergrenze bei 900 FuB. Der
Bodenwind kommt mit weniger
als fiinf Knoten aus 040 Grad.
Das bedeutet fiir die Landung
zwar eine leichte Riickenwind-
komponente von knapp zwei
Knoten und einen Luvwinkel
von minus ein bis zwei Grad.
Bedingungen, die fiir einen ILS-
Anflug nach Kategorie I (Cat. I)
gerade noch akzeptabel sind.
Der Wind in 5000 Fu8 weht
mit 15 Knoten aus 020 Grad.
Die Nullgradgrenze liegt bei
Flugfliche 80. Es herrscht
leichter Nieselregen, der ober-
halb Flugfldche 70 zu leichtem
Rauheisansatz fithren kann.

Frequenztabelle LOWL —» LOWS

Ort NAV 1 NAV 2 DME ADF

LOWL VOR/DME VOR/DME

RWY 09 LNZ SBG NAvRERINOEE N

118,80 116,60 MHz | 113,80 MHz :
ILS/DME VOR/DME

14 DME LNZ RWY 16 SBG NavD s EEICRT
109,90 MHz | 113,80 MHz :
ILS/DME VOR/DME

NDB SBG RWY 16 SBG NaVi INEDO0
100,00MHz | 113,80 MHz '

DALOWS SRS \nggfome NAv1 | NDBSU

RWY 16 356,0 KHz
109,90 MHz | 113,80 MHz :




Die Flugplanung

Aufgrund der Windverhilt-
nisse starten wir in Linz
(LOWL) auf der Piste 09. Als
Abflugroute wiahlen wir die
Standard Instrument Departure
(SID) Salzburg Two Tango
(SBG 2T). Diese sieht nach
einem Start einen Geradeaus-
Steigflug (miBweisender Kurs
086) bis zum Durchfliegen von
3000 FuB vor. Es folgt eine
Linkskurve hin zum Linz VOR/
DME (LNZ 116,6 MHz).

Zu Ubungszwecken sollte
hier jedoch versucht werden,
das Radial 070 in Richtung auf
die Station zu erfliegen, indem
wir am VOR-Empfinger das
Radial 250 einwéhlen. Unsere
Flughthe zum Salzburg VOR/
DME (SBG 113,80 MHz) be-
tragt 5000 Fuf.

Wir verlassen das Linz VOR/
DME auf Radial 268. Bei
einer DME-Entfernung von 14
Nautischen Meilen vom Linz
VOR/DME setzen wir den
Flug zum Salzburg VOR/DME
auf Radial 067 in Richtung auf
die Station fort, indem wir
am VOR-Empféinger das Ra-
dial 247 einwihlen. Spétestens
hier muf die Flughohe von
5000 FuB erreicht sein. Bis
zum Salzburg VOR/DME sind
es dann noch 36 Meilen.

Fiinf bis sechs Meilen vor
Erreichen vom Salzburg VOR/
DME fiihren wir alle Vorberei-

tungen fiir den bevorstehenden
Prizisions-Landeanflug durch.
Zuerst reduzieren wir die
Triebwerkleistung, um mit 300
FuB pro Minute auf 4000 Fuf3
zu sinken. Danach wird die
Geschwindigkeit auf 10 bis 15
Knoten oberhalb der fiir den
Endanflug vorgesehenen wah-
ren Eigengeschwindigkeit re-
duziert, die Klappen in eine
10- bis 15-Grad-Position aus-
gefahren und das Flugzeug
ausgetrimmt. In dieser Konfi-
guration fliegen wir bis zum
Erreichen des ILS-Gleitwegs
fiir die Landebahn 16.

Eine Meile vor Erreichen
des Salzburg VOR/DME (oder
bei einem QDM von 210 Grad
zum Salzburg NDB (SBG))
leiten wir eine Linkskurve auf
das Radial 178 vom Salzburg
VOR/DME ein. Sobald wir das
Landekurssender-Signal vom
ILS fiir die Landebahn 16 emp-
fangen, wird aus der ILS-An-
zeige ein primdres Funknavi-
gationsinstrument.

Nach Uberfliegen vom Salz-
burg NDB SBG wechseln wir
zum Locator NDB SU an der
Position des ILS-Voreinflug-
zeichens. Den ILS-Gleitweg
erreichen wir in einer Entfer-
nung von acht Meilen zur Auf-
setzzone fiir die Landebahn 16.

Mit Uberfliegen des Vorein-
flugzeichens wird die Hohen-
messeranzeige mit der Hohen-
angabe auf der Anflugkarte

verglichen. Da die DME-
Entfernung zum Voreinflug-
zeichen 5,1 Meilen betrégt, ist
die QNH-Flughthe an dieser
Position 3000 FuB, sofern wir
exakt auf dem Gleitweg sind.
Diese Uberpriifung ist schon
deshalb so wichtig, weil eben
dieser Hohenmesser spéter
die Instrumenten-Abbruchho-
he (Obstacle Clearance Altitu-
de - OCA) anzeigen wird.

Wir konnen aber auch iiber
die DME- und Hohenanga-
be am Voreinflugzeichen die
DME-Entfernung fiir das Ein-
leiten des Fehlanflugverfahrens
berechnen. Und so geht das:
Bei einer Uberflughdhe am
Voreinflugzeichen von 1589
FuB GND und einer DME-
Entfernung von 5,1 Meilen er-
gibt das eine Sinkrate von
311,57 FuB pro Meile (1589 di-
vidiert durch 5,1). Teilt man
nun die Entscheidungshthe
(DA) von 749 Fufl GND durch
die Sinkrate von 311,57 Fuf3 pro
Meile, erhilt man die DME-
Entfernung von 2,4 Meilen bei
Erreichen der OCA von 2160
FuB - vorausgesetzt, man ist
genau auf dem ILS-Gleitweg.

Entscheidend fiir das Ein-
leiten des Fehlanflugverfah-
rens bleibt selbstverstindlich
immer die in den offiziellen
Anflugkarten  veroffentlichte
Entscheidungsflughthe (DA)
oder die Instrumenten-Ab-
bruchflughshe (OCA).

Die Flugdurchfiihrung

Beim LAS-Verfahrenstrainer
legen wir iiber eine definierte
Turmfrequenz den Flughafen
nebst der Startrichtung fest.
Fiir die erste Phase des Ab-
flugs sind entsprechend der
Frequenztabelle die einzelnen
Funkfeuer einzustellen und de-
ren Kennung abzuhoren. Da-
nach kann der Flug beginnen.

Bei voller Triebwerkleistung
rotieren wir bei etwa 60 Kno-
ten. Nach Durchfliegen der Si-
cherheitshohe, bei einer Hohen-
messeranzeige von etwa 1250
FuB QNH wird das Fahrwerk
eingefahren und die Maschine
fiir 80 Knoten bei 2500 Um-
drehungen pro Minute ausge-
trimmt (Abb. @).

Mit Annéherung an die Flug-
hohe von 3000 Fuf3 verstellen
wir an der NAV-1-Anzeige das
Radial von 086 auf 250, das
Leitradial fiir den Anflug zum
Linz VOR/DME (Abb. ).

Da wir das Radial 070 von
Linz VOR/DME unter 60 Grad
anschneiden wollen, werden
wir bereits bei einem miB-
weisenden  Steuerkurs von
310 Grad ausrollen. Sobald das
Radial einzuwandern beginnt,
verkiirzen wir auf einen 30-
Grad-Anschneidewinkel. Un-
ser neuer Kurs betrégt danach
280 Grad (Abb. ®).

Sobald die VOR-Kursnadel
in der Mittelstellung ist, folgen




Screenshots: H.-U. Ohl

wir dem Radial 070 in Rich-
tung Linz VOR/DME. Etwa
eine Meile vor Erreichen der
Station wechseln wir an der
NAV-1-Anzeige vom Radial
250 zum Radial 268. Diesem
VOR-Radial folgen wir bis zu
einer Position 14 Meilen DME
vom Linz VOR/DME.

Inzwischen ist auch die
Reiseflughohe von 5000 Fuf3
erreicht und die Maschine bei
2400 Umdrehungen pro Minute
fiir den Reiseflug ausgetrimmt.
Bei 14 Meilen vom Linz VOR/
DME ist auch die VOR-Kurs-
nadel vom NAV-2 (Salzburg
VOR/DME) in die Mittel-
stellung gewandert. Es gilt
nun, dem Radial 067 vom SBG
VOR/DME zur Station zu
folgen (Abb. ®).

An den Funknavigations-
Empfingern miissen nun einige
Neueinstellungen vorgenommen
werden: Am NAV-1 wihlen wir
die ILS-Frequenz der Lande-
bahn 16 von Salzburg ein, am
DME-Empfinger wechseln wir
zum NAV-2 und stellen eine
Entfernung von 35 Meilen zum
SBG VOR/DME fest.

Bei dem ADF-Empfinger
kommt nun das SBG NDB
zum Einsatz. Bei einer Anzeige
von fiinf Meilen zum SBG
VOR/DME leiten wir den Sink-
flug mit 300 Fu pro Minute
auf 4000 FuB ein, indem wir die
Drehzahl auf etwa 2250 Um-
drehungen pro Minute zurtick-
nehmen.

Mit Erreichen von 4000 Fuf3
bereiten wir das Flugzeug auf

den bevorstehenden ILS-An-
flug vor, indem wir unsere Flug-
geschwindigkeit auf 80 Knoten
reduzieren, die Klappen in die
Zehn-Grad-Position ausfahren,
das Flugzeug austrimmen und
auf den volleren Tank um-
schalten.

Bei einem QDM von 210
Grad zum SBG NDB oder bei
einer DME-Anzeige von 1,5
Meilen zum SBG VOR/DME
leiten wir eine Linkskurve ein,
um das SBG NDB auf Radial
178 vom SBG VOR/DME
anzufliegen (Abb. ©).

Unsere erhohte Aufmerk-
samkeit muf} ab jetzt der ILS-
Anzeige am NAV-1 gehoren.
Denn sobald wir nahe dem
Salzburg NDB auf den ILS-
Landekurssender treffen, wird

Fiir den Flug von Linz nach Salzburg wéhlen wir die Abflugstrecke SBG 2T von Linz. Salzburg fliegen wir iiber das
Instrumentenlandesystem der Bahn 16 an. Eng wird es in Salzburg, wenn man durchstarten muff — wegen der Berge
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die NAV-1-Anzeige fiir uns

primédres Funknavigationsin-
strument.
Nachdem wir das SBG NDB

iiberflogen haben, schalten wir
zum SU NDB, am Voreinflug-
zeichen fiir die Landebahn 16.
Bei der DME-Anzeige wech-
seln wir vom NAV-2 zum
NAV-1 (Abb. ®) und erhalten
danach Entfernungsangaben,
die sich auf den Aufsetzpunkt
der Landebahn 16 beziehen.

Mit Erreichen des Gleitwegs
fahren wir zuerst das Fahrwerk
aus und danach die Klappen
in die 20-Grad-Position. Nach-
dem wir unsere Geschwindig-
keit auf 70 Knoten reduziert
haben, leiten wir den Sinkflug
mit etwa 350 Fu3 pro Minute
ein (Abb. @).

Am Outer Marker
mufd die Hohe genau
stimmen: 3000 Fufd

Mit Uberfliegen des Vorein-
flugzeichens (OM) bei einer
DME-Anzeige von 5,1 Meilen
haben wir dann die Mdglich-
keit, die Hohenmesseranzeige
zu iiberpriifen (Abb. ©).

Der weitere Anflug und
die erforderlichen Korrektu-
ren orientieren sich primér
an der ILS-Anzeige, wobei
der Kurs nach Moglichkeit
um nicht mehr als fiinf Grad
korrigiert werden sollte, wih-
rend die Sinkrate ausschlief3-
lich tber die Triebwerklei-
stung geregelt wird.

Wir setzen unseren Anflug
bis zu der fiir diesen Flugzeug-
typ festgelegten OCA von 2160
FuB fort (Abb. @). Falls eine
Bestitigung tiber einen erfolg-
reich durchgefiihrten Anflug
ausbleibt, muf das Fehlanflug-
verfahren eingeleitet werden.

Hans-Ulrich Ohl/jw
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