liegt knapp vor dem oberen
Totpunkt des Kolbens im
Kompressionstakt. Hakt der

»Schnapper« eines Magneten,

oder zieht die Feder nur zo-
gerlich durch, geht das zu La-
sten des Ziindfunkens. Hat das
Ziindsystem einen Vibrator zur
Ziindfunkenverstarkung, sollte
dieser auch bei Kélte zuverlés-
sig arbeiten.

Optimal ist die Vorwédrmung
des kalten Motors mit Warmluft

Je nach Temperatur muf
man das Gemisch fiir das An-
lassen anpassen. Hier sollte
man sich unbedingt an den
Empfehlungen des Flughand-
buches orientieren. Grundsétz-
lich gilt: Je tiefer die AuBen-
temperaturen, um so reicher
sollte das Gemisch fiir den Mo-
tor-Start sein. Ist das Flugzeug
mit einem mechanischen Pri-
mer ausgestattet, so kann man
diesen vor dem eigentlichen
AnlaBvorgang in die »Gezo-
gen«-Position bringen.

Sobald sich dann wihrend
des Anlassens die ersten Ziin-
dungen einstellen, wird noch-
mals gefiihlvoll eingespritzt,
um den Anlavorgang durch
Anreicherung des Gemischs zu
unterstiitzen.

Springt der Motor nach vier
bis fiinf Umdrehungen den-
noch nicht an, hat man etwas
falsch gemacht. Immer wieder
zu beobachten ist die panische
Flucht aus dem Cockpit bei
einem Vergaser- oder Auspuff-
brand. Hier heiBt’s Nerven be-
wahren und sitzen bleiben.
Auf keinen Fall sollte man den
AnlaBvorgang unterbrechen.
Vielmehr gilt es, den Gemisch-
hebel zu ziehen und den
Brandhahn zu schliefen. Liuft
der Motor bereits, zieht man
den Mixer und gibt Vollgas. So
»saugt« der Motor die Flam-
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men auf. In den meisten Fillen
geniigt das, um den Brand er-
folgreich zu bekdmpfen.

Sollte ein solcher Versuch
einmal erfolglos verlaufen, darf
man den Feuerloscher erst ak-
tivieren, wenn das Triebwerk
steht. Auf diese Weise verhin-
dert man, daB Loschpulver oder
-schaum in das Innere des Mo-
tors eindringt. Den Vergaser
oder die Finspritzanlage zu zer-
legen und zu reinigen, ist in der
Regel ein teures Vergniigen.
Injedem Fall ist aber nach dem
Loschvorgang eine eingehende
Inspektion und Reinigung des
Motorraums dringend gebo-
ten.

Lé&uft der Motor, sollte er bei
1000 bis 1200 Umdrehungen
pro Minute warmlaufen. Da
ein normal geregeltes Gemisch
fast immer etwas zur reichen
Seite hin tendiert, sollte man
grundsétzlich so weit verarmen,
daB sich die Drehzahl erkenn-
bar erhoht. Auf diese Weise
kommt es nur minimal zu
schédlichen Ablagerungen an
den Ziindkerzen sowie mogli-
cherweise auch an den Ventil-
sitzen. Zylinderkopfe oder
Ventilsitze konnen bei der ge-
ringen Leerlaufleistung oh-
nehin nicht iiberhitzen.

Zur Triebwerkiiberpriifung
sowie fiir den anschlieBenden
Start und Steigflug ist das Ge-
misch dann wieder in vollreich
einzustellen. Mit dem Startlauf
sollte jedoch erst begonnen
werden, wenn der Zeiger fiir
die Oltemperatur mindestens
den Beginn des griinen Be-
reichs der Skala erreicht hat.

Nun gibt es leider immer wie-
der »Spezialisten« — die um das
Triebwerk schneller zu erwér-
men - die Kiihlklappen beim
Rollen geschlossen halten. Das
allerdings ist wenig sinnvoll, da
es bestenfalls zu lauen Oltem-
peraturen bei knallheien Zy-
linderkopfen fiihrt. Selbst wenn
eine eventuell vorhandene Zy-
linderkopftemperatur-Anzeige
halbwegs akzeptable Werte an-
zeigt, kann es aufgrund des un-
geniigenden Luftdurchsatzes
doch zu punktuellen Hitzebe-
lastungen kommen.

Anders wihrend des Steig-
flugs: Hier kann iiber eine an-
gepalit betitigte Kiihlklappe
der Motor im optimalen Tem-

peraturbereich gehalten wer-
den. Jedes Abweichen von der
optimalen  Betriebstempera-
tur, gleich ob nach oben oder
unten, ist schlecht fiir den Mo-
tor.

Wer ein Flugzeug mit Tur-
bolader und Constant-Speed-
Propeller fliegt, sollte der Ol-
temperatur besondere Beach-
tung zukommen lassen. Bei
Turboladern wird das Uber-
druckventil (Wastegate) oft
iiber den Oldruck gesteuert,
und auch der Regelmechanis-
mus fiir das Verstellen der Pro-
pellerblitter wird durch Ol-
druck betétigt.

Da sich wihrend des Rollens
das Ol nur langsam erwirmt,
kann es zu Beginn des Start-
laufs noch zu dickfliissig sein.
Deshalb ist es beim Motor-
Check vor dem Start besonders
wichtig, auf eine ausreichende
Oltemperatur zu achten. Auch
wihrend des Startlaufs sollte
noch darauf geachtet werden,
daB sich Ladedruck und Pro-
pellerdrehzahl innerhalb der

ausgewiesenen Toleranzen be-
wegen.

Beim Rollen durch Schnee-
matsch oder iiber angetauten
Untergrund gibt es gleich meh-
rere Gefahren. Zum einen
konnen Bremsscheiben und
-backen nach dem Start zusam-
menfrieren oder der Schnee-
matsch in den Radschuhen
wandelt sich zu Eis. Bei Flug-
zeugen mit Einziehfahrwerk
ist es ratsam, dieses nach eini-
gen Minuten ein- bis zweimal
aus- und wieder einzufahren,
um einem Festfrieren im Fahr-
werkschacht vorzubeugen.

Da im Winter die Kabinen-
heizung extensiv genutzt wird,
ist eine Inspektion des Wir-
meaustauschers besonders
wichtig. Die todliche Wirkung
von Kohlenmonoxyd wird nur
allzugerne verdréngt. Bewéhrt
haben sich chemische Indika-
toren, die den Piloten durch
Verfirben vor dem todlichen
Gas warnen. Einzig der Pilot
sollte einen »kiihlen« Kopf be-
wahren. Hans-Ulrich Ohl/avc
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Das Flugzeug

Wir sind mit einem 230 PS star-
ken Flugzeug mit Festpropel-
ler und einziehbarem Fahr-
werk unterwegs. Die beste
Steigfluggeschwindigkeit liegt
bei 95 Knoten, wobei sich bei
voller Zuladung Steigraten um
die 600 bis 700 Fuf} pro Minute
erzielen lassen.

Die Flugiiberwachungs-In-
strumente des LAS-40-Flugsi-
mulators sind in der iiblichen
T-Konfiguration angeordnet.
An Funknavigationsempfin-
gern sind ein VORJ/ILS, ein

IFR-Flug von Paderborn nach Kassel

Von SID nach STAR

Die beiden Flugplatze liegen so dicht beieinander,
daf® man von der Standard Instrument Departure
Route (SID) des einen Platzes direkt in die Stan-
dard Terminal Arrival Route (STAR) des anderen
fliegen kann. Und das will gekonnt sein — ohne den
entspannenden Reiseflug zwischen Departure und
Approach ist die Arbeitsbelastung ungewohnt hoch

VOR, ein DME und ein ADF
vorhanden. Das ADF kann so-
wohl als Funkpeilgerit (Relati-
ve Bearing Indicator RBI) als
auch als Funkkompal (Radio
Magnetic Indicator RMI) be-
trieben werden. Wir werden es
bei unserem Flug als RMI ver-
wenden. Das erleichtert das
Auffinden des Eindrehpunktes
auf bestimmte Kurse. Beim
Anflug auf Kassel-Calden ist
es beispielsweise der Lande-
kurssender bei etwa acht Nau-
tischen Meilen DME KSL.
Der DME-Empfianger hat
keine Frequency Hold-Funk-
tion. Es muf} also bei einem
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Stand alone-DME jedesmal ein
NAV-Empfénger herhalten,
wenn man die DME-Entfer-
nungsanzeige bei Navigations-
verfahren benotigt.

In der Praxis ist zwar ei-
ne sorgfiltigere Navigations-
Frequenzplanung erforderlich,
doch das etwas umsténdlichere
Handling fiithrt in den selten-
sten Fillen zu Verfahrenspro-
blemen. Im Gegenteil, man

FREQUENZPLAN IFR EDLP - EDVK

wird gezwungen, seine Flug-
planung besonders umsichtig
durchzuftihren.

Der Funknavigationsempfén-
ger sowie einige andere Cock-
pit-Instrumente werden bei
diesem IFR-Verfahrenstrainer
iiber eine externe Bedienbox
eingestellt.

Das Wetter

Es ist klar, daB die Wettermini-
ma fiir einen Nichtprézisions-
Anflug hoher liegen miissen,
da es keine Gleitwegfiihrung
gibt. Hinzu kommen die

Position | NAV1 NAV 2 DME ADF
EDLP DME PAD | VORDMEWRB | nav 1 NDB PAD
RWY 24 108,50 113,70 354
DME PAD | VOR/DME WRB NDB PAD
COHERAD 108,50 113,70 hAYY 354
VOR/DMEWRB | LLZEDVK | VORDMEWRB |  yay2 NDB KSL
R 273 in bound 108,10 - 113,70 349
VOR/DMEWRB | LLZEDVK | VOR/DMEWRB | yay2 NDB KSL
RO71outbound | 108,10 113,70 349
LLZEDVK | - DMEKSL NDB KSL
TIBMEWRE 108,10 108,90 NAV2 349
EDVK LLZEDVK |  DMEKSL NAV 2 NDB KSL
RWY 22 108,10 108,90 349
ungiinstigen  geographischen tude) keine Vereisungsproble-
Verhiltnisse am Flughafen me. Der Luftdruck liegt mit

Kassel-Calden, wo das Geldnde
in Verlingerung der Anflug-
richtung kréftig ansteigt.

Der Wind weht relativ kon-
stant mit 20 Knoten aus 270
Grad. Die Wolkenuntergrenze
liegt in Kassel-Calden bei einer
6/8-Bedeckung in 400 FuB. Bei
einer Auentemperatur von 15
Grad Celsius miissen wir mit
einer Nullgradgrenze in etwa
7500 Ful3 rechnen - es gibt also
bei 5000 FuB als IFR-Mindest-
flughohe (Minimum Safe Alti-

995 Hektopascal entsprechend
tief. Dies hat auf unseren Flug
jedoch keinen EinfluB, da wir
in der Ubergangsflughdhe von
5000 FuB3 QNH (Transition Al-
titude) fliegen wollen.

Die Flugplanung

Aufgrund der geographischen
Nédhe von Start- und Ziel-
flugplatz miindet die Abflug-
strecke (Standard Instrument

fliegerservice

Departure Route SID-EDLP)
direkt in die Einflugstrecke
(Standard  Terminal ~Arrival
Route STAR-EDVK).

Je nach Verkehrslage am
Flughafen Kassel-Calden ste-
hen uns zwei Optionen offen:
Die offizielle Einflugstrecke
fiihrt iiber das WRB VOR/
DME zum KSL NDB. Von
dort kann dann aus der Warte-
schleife heraus mit dem Instru-
menten-Landeanflug begonnen
werden. Das Initial Approach
Fix (IAF) wiire in diesem Fall
das KSL NDB, wie auch auf der
IFR-Anflugkarte ausgewiesen.

Die andere Moglichkeit be-
steht in einem direkten An-
flugverfahren, ausgehend vom
WRB VOR/DME. Es fiihrt auf
dem Radial 071 zu einer Posi-
tion elf DME vom WRB VOR/
DME entfernt. Obwohl als sol-
ches nicht gekennzeichnet, wi-
re dieser Punkt dann das IAF
fiir den Anflug zur Piste 22.

Auf den verbleibenden fiinf
Meilen gilt es dann, 1000 Fu3
abzubauen, um in die Anfangs-
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anflugh6he (Initial Approach
Altitude) von 4000 Fu QNH
zu gelangen und gleichzeitig
den bevorstehenden Instru-
mentenanflug vorzubereiten.

Der Sicherheit dient
ein Sinkflugdiagramm
auf Entfernungsbasis

Wie bei allen Instrumenten-
anfliigen ohne Gleitwegfiihrung
empfiehlt es sich, tiber die Fix-
punkte der Anflugkarte hinaus
ein Sinkflug-Diagramm auf
Meilenabstandsbasis zu erstel-
len. Da das DME zusammen
mit dem KSL NDB bei 42
Meilen im Endanflug steht, der
Endanflug aus 4000 Fu QNH
bereits bei sechs DME nord-
Ostlich der Station beginnt,
muB dieses Diagramm zuerst
abnehmende und nach Uber-
fliegen vom KSL NDB/DME
zunehmende Entfernungswer-
te haben, denn die DME-Ab-
standsanzeigen von einer, zwei
und drei Meilen erscheinen
gleich zweimal, einmal zur und
einmal von der DME-Station.

In dieser Situation ist die
ADF-Anzeige besonders wich-
tig. Flughohen-Fehlinterpre-
tationen konnten dann Ver-
wirrung stiften — nicht zuletzt
wegen der erforderlichen sta-
bilisierten Sinkflugrate.
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Da wir mit unserem Flug-
zeugmuster aufgrund der An-
fluggeschwindigkeit der Kate-
gorie » A« zugeordnet sind, liegt
unser Missed Approach Point
(MAP) bei drei Meilen nach
Uberfliegen des KSL NDB/
DME, also 1,2 Meilen vor Pi-
stenbeginn der 22.

Dieser frithe Zeitpunkt hat
wiederum etwas mit der schon
erwihnten Hindernissituation
zu tun, denn fast genau in Ver-
lingerung der Pisten-Mittel-
linie und in nur finf Meilen
Entfernung stehen Hindernisse
mit einer Uberhohung von bis
zu 1100 FuB zur Flugplatz-Ele-
vation. Ubrigens auch ein
Grund, weshalb ein Circle to
Land-Anflug an diesem Platz
nicht gestattet ist. Auch beim
Einleiten eines Fehlanfluges gilt
es, die geforderte Rechtskurve
zum frithestmoglichen Zeit-
punkt einzuleiten und auf gar
keinen Fall den Anflug tiber
die definierten MAP-DME-
Positionen von 2,5 beziehungs-
weise 3,0 Meilen fortzusetzen,
wenn keine Erdsicht gegeben
ist.

Dabei ist zu beriicksichtigen,
daf3 sich die Vertikalkompo-
nente nach Uberfliegen des
KSL NDB/DME von 300 Fuf3
auf 420 Fufl pro geflogener
Meile vergroBert. Dies wird er-
forderlich, um rechtzeitig in die

Owssunn
CARRE R

DME
“ppsTaoT
LIPP:
P(108.5) Pao]

N51 37.4 E008 38.4

(WRB 3X)
At PAD 3 DME
or Y
whichever is later

ausgewiesene Minimum-Sink-
flughthe (Minimum Descent
Altitude MDA) von 1160 Fu3
QONH zu gelangen. Ab dem
KSL NDB/DME wiirden sich
danach folgende Hohen erge-
ben:

» bei 1l DME = 1780 Fuf

» bei 2 DME = 1360 Fuf3

» bei 2,5 DME = 1160 Fuf3
QNH.

Der Flug

Nach dem Start stabilisieren
wir den Steigflug bei 95 Kno-
ten mit rund 700 Fuf Steigen
pro Minute. Um den Windein-
fluB zu kompensieren, wihlen
wir einen Acht-Grad-Luvwin-
kel. Den QDR-Kurs nach dem
Start von 237 Grad (Tracking
Outbound) halten wir mit Hilfe
des PAD NDB (Abb. @).

33
WRB 3w

Sechs Meilen vom PAD
DME leiten wir eine Linkskur-
ve auf 125 Grad ein. Es gilt
nun, das Radial 273 vom WRB
VOR/DME zur Station bei ei-
nem eingewéhlten Radial 093
zu erfliegen (Abb. @).

In 5000 Ful QNH angekom-
men, beschleunigen wir im
Horizontalflug auf Reiseflug-
geschwindigkeit, um danach die
Drehzahl auf 2400 Umdrehun-
gen pro Minute zuriickzuneh-
men. Danach trimmen wir das
Flugzeug aus.

Sobald wir das WRB-Radial
angeschnitten haben, schalten
wir das DME auf den NAV-2-
Empféinger und stellen danach
am ADF die Frequenz des KSL
NDB ein. Wegen der noch zu
grofen Entfernung konnen wir
nicht mit einer zuverldssigen
Peilung rechnen, und auch die
Kennung kommt nur sehr
schwach herein. Das hingt mit
der geringen Sendeleistung lo-
kaler NDB-Anlagen zusam-
men, die nur eine Reichweite
von 15 bis 20 Nautischen Mei-
len haben.

Am NAV-1-Empfénger stel-
len wir die Localizer-Frequenz
(LLZ) des Flughafens Kassel-
Calden fiir die Piste 22 ein.
Nach Uberfliegen vom WRB
VOR/DME (Abb. @) folgen
wir dem Radial 071, um bei elf
DME den Sinkflug von 5000
auf 4000 Fu QNH mit einer
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Ganz links: Sechs

Meilen nach dem
Uberflug des PAD DME
drehen wir nach links auf
Kurs 125 Grad, um das
Radial 273 des WRB VOR
anzuschneiden.

Links: der LOC/DME-
Approach auf die
Landebahn 22 des
Flughafens Kassel.
Initial Approach Fix (IAF)
ist das Warburg VOR
(WRB)

22,
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Rechtskurve auf 190

Sinkrate von 500 FuB pro Mi-
nute einzuleiten (Abb. @). Ein
Umtrimmen ist dafiir nicht er-
forderlich. Einfach die Trieb-
werkleistung so weit zuriick-
nehmen, bis sich die gewiinsch-
te Sinkrate einstellt. War das
Flugzeug sauber ausgetrimmt,
gibt es auch an der Geschwin-
digkeitsanzeige keine Verin-
derung.

In 4000 FuB QNH angekom-
men, beginnen wir mit den
Landeanflug-Vorbereitungen,
indem wir das Flugzeug — ohne
die Triebwerkleistung vorerst
zu verdndern —in den Horizon-
talflug tiberfithren. Auf diese
Weise bauen wir die iiberschiis-
sige Fahrt ab. Bei etwa 90 Kno-
ten fahren wir die Klappen in

Grad, um den Lande-

kurssender mit einem
Winkel von 30 Grad anzu-
schneiden (Abb. &). Da der
Wind bei dieser Aktion unter-
stiitzend wirkt, miissen wir auf-
passen, die Anfluggrundlinie
nicht zu {iberschieBen.

Sobald sich die Kursnadel am
NAV-1-Anzeigegerit zur Mit-
te hin bewegt, drehen wir auf
220 Grad und lassen uns durch
den Wind auf die Anflug-
grundlinie versetzen. Danach
wihlen wir einen Luvwinkel
von knapp zehn Grad, um den
WindeinfluB von rechts zu
kompensieren.

Bei sechs DME KSL begin-
nen wir mit dem Sinkflug, in-
dem wir das Fahrwerk ausfah-
ren und die Klappen in die 20-
Grad-Position bringen (Abb.

20
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Map: 3,0 DME KSL
MDA: 1160 FuB QNH

4000'ANH

42 3 252

1 NDB/DME 1
KSL

6 DME

®). Als Anfluggeschwindig-
keit wihlen wir 80 Knoten, das
ergibt eine Geschwindigkeit
iiber Grund von knapp 70
Knoten. Nach unserer Nihe-
rungsformel (GS [kt] x 5
ROD [ft/min]) entspricht das
einer Sinkrate von 350 FuB3 pro
Minute.

Mit Hilfe unseres Sinkflug-
diagramms iiberpriifen wir nun
die Flughohe Meile fiir Meile
und passen unsere Sinkflugge-
schwindigkeit entsprechend den
Tabellen-Werten an.

Nach Uberfliegen des KSL
NDB/DME iiberpriifen wir
nochmals alle wichtigen An-
zeigen und Finstellungen fiir
die bevorstehende Landung
(Abb. @). Gleichzeitig er-

hohen wir die Sinkrate um 50
Fufl pro Minute, um die MDA
von 1160 FuB QNH rechtzei-
tig, spétestens jedoch bei 2,5
DME, zu erreichen (Abb. ®).

Im Horizontalflug setzen wir
dann den Anflug bis 3,0 DME
fort, um dort die Entscheidung
zu treffen, ob wir landen oder
durchstarten.

Haben wir bei 2,5 DME Erd-
sicht, kann der Sinkflug ohne
Unterbrechung fertgesetzt und
die Landung eingeleitet wer-
den. Dieser Instrumentenan-
flug erfordert eine ganze Men-
ge Aufmerksamkeit. Es ist also
keine Schande, wenn’s beim
ersten Mal noch nicht perfekt
geklappt hat.

Hans-Ulrich Ohl/jw
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