SIMULATOR-TRAINING

Das Flugzeug

Das Flugzeug-Modul des LAS-
40-Verfahrenstrainers ist eine
Mischung  unterschiedlicher
Flugzeugmuster und dhnelt in
seinem Flugverhalten einer
Cessna C 172 RG - hat aller-
dings keinen Constant-Speed-
Propeller.

Die funknavigatorische Aus-
stattung besteht aus zwei
VHF-NAV- und einem DME-
Empfinger mit Frequency
Hold-Funktion. Das weifl man
besonders dann zu schitzen,
wenn im Nahverkehrsbereich
neben VOR und ILS auch
noch ein Stand Alone-DME zu
berticksichtigen ist.

Die KompaBrose der ADF-
Anzeige wird manuell als
MDI (Moving Dial Indicator)
bedient.
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Ein Abflug-
Anflug-Verfahren

Abflugverfahren, die direkt in ein Anflugverfahren
minden, gehdren zu den schwierigeren Procedures.
Wenn dann auch noch der Instrumenten-
Landeanflug einen hohen Schwierigkeitsgrad hat,
kann es fiir den ungeubten Piloten eng werden

Per Layout-Menii des Pro-
gramms kann man die Instru-
mente auf zwei verschiedene
Weisen am Panel anordnen.
Die erste Variante trennt die
VHF-NAV-Empfénger von
den  Fluglage-Instrumenten,
wihrend Variante zwei die
integrierte  Losung  mittels
HSI (Horizontal  Situation
Indicator) ermoglicht.

Die Programmierer von
LAS 40 sollten bei der ADF-
Anzeige ebenfalls eine solche
Doppelfunktionalitit vorsehen
und eine Wahlmoglichkeit
zwischen MDI und RMI
(Radio  Magnetic  Indicator)
schaffen. In diesem Fall wire
die KompaBrose der ADF-
Anzeige mit dem Kurskreisel
parallel geschaltet und wiirde
ein Berechnen von QDMs
und QDRs iiberfliissig ma-
chen.

Das Wetter

Bei vorherrschend stidwestli-
chen Winden zwischen 10 bis
15 Knoten haben wir eine
typische Warmsektor-Wetter-
lage mit Wolkenuntergrenzen
von 1000 bis 1500 FuB. Der
Luftdruck betrégt 1009 Hekto-
pascal.

Da die Nullgradgrenze in
8000 FuB liegt, miissen wir
nicht mit Vereisungsproble-
men rechnen, zumal die Mini-
mum Enroute Altitude (MEA)
auf der Flugstrecke zwischen
Bern WIL VOR und HOC
VOR bei 7000 FuBl QNH liegt.

Die Flugplanung

Unser Flug wird nur eine sehr
kurze Streckenphase haben.
Die 20 Nautischen Meilen
zwischen den VORs WIL und
HOC konnen als klassische
Enroute-Phase gewertet wer-
den, da sie weder einer Ab-
flugstrecke Standard Instru-
ment Departure Route (SID)
noch Anflugstrecke Standard
Terminal ~ Arrival  Roufe
(STAR) zugeordnet sind.
Allerdings ist dann das ILS-
Anflugverfahren, sofern es
iiber die Wegpunkte REFEL
und ALTIK fiihrt, um so an-
spruchsvoller. Aufgrund der
Wetterverhiltnisse missen wir

in Bern mit einem Start von
der Piste 14 rechnen. Fiir
unsere Flugzeugkategorie bie-
tet sich die Abflugroute WIL
3S an.

Die geforderten 383 Fuf3
Hohengewinn pro Nautische
Meile wiirden bei einer Ge-
schwindigkeit iiber Grund von
etwa 90 Knoten eine Steigrate
von 575 FuB3 pro Minute erfor-
derlich machen. Das Abflug-
verfahren sieht einen Gerade-
aus-Steigflug bis zu einer Ent-
fernung von 0,7 Meilen vom
IBE Platz-DME vor, gefolgt
von einer Linkskurve auf einen
Steuerkurs von 120 Grad.

Mit Durchfliegen von 2500
FuB QNH é#ndern wir unseren
Kurs mit einer Linkskurve auf
015 Grad, um das Radial 225
vom Willisau VOR/DME
(WIL) in Richtung auf die Sta-
tion anzuschneiden. Auf die-
sem Radial fliegen wir dann
zur Station. Danach geht
es weiter auf der Strecke
R 73 in Richtung Hochwald
VOR/DME (HOC). Von dort
aus beginnt dann das Anflug-
verfahren fiir den Flughafen
Basel-Mulhouse, in der An-
flugkarte gekennzeichnet als
HOC 8K. Es sieht einen Sink-
flug auf 4900 FuB QNH auf
dem Radial 285 zum Weg-
punkt REFEL vor. Navigato-
risch definiert er sich durch 20
DME vom HOC VOR/DME
auf dem Radial 285 oder als
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Kreuzungspunkt der Radiale
R 285 HOC VOR und R 270
BLM VOR (Basel).

Von dort aus wird dann mit
einer Rechtskurve das Radial
274 des BLM VOR in Rich-
tung auf die Station erflogen.
Gleichzeitig leiten wir einen
Sinkflug auf 2800 Fu QNH
ein. Bei 10,3 DME BLM gehen
wir in eine Linkskurve, um da-
nach einen Neun-DME-Kreis-
bogen zum BLM VOR/DME
in 2800 Ful QNH zu erfliegen.
Diese 2800 Fuf sind gleichzei-
tig die Ausgangsflughohe (In-
itial Approach Altitude) fiir
den Instrumenten-Landean-
flug (ILS Approach) zur Piste
16 in Basel-Mulhouse.

Es gibt unterschiedliche

Methoden, einen

Kreisbogen zu fliegen
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Mit Durchfliegen des Leit-
radials 327 des BLM VOR/
DME beginnen wir mit dem
Einkurven auf den ILS-Lande-
kurssender (Localizer, LOC).
Entsprechend dem aktuellen
QDM an der ADF-Anzeige zu
den NDBs BN oder BS wird
ein Anschneidewinkel zwischen
10 bis 30 Grad gewdahlt, um auf
den Localizer zu gelangen. Spé-
testens hier sollten alle Vor-
bereitungen fiir den bevor-
stehenden Instrumenten-Lan-
deanflug abgeschlossen sein.

Die Technik des Kreisbo-
genfliegens wird unterschied-
lich gehandhabt. Die eine
Moéglichkeit besteht darin, mit-
tels der VOR-Radiale in Zehn-
Grad-Abstdnden auch den
Steuerkurs um weitere zehn
Grad zu dndern. Man unter-
teilt so einen 360-Grad-Kreis
in 36 Teilvektoren von jeweils
zehn Grad.

Der Radius zum VOR/DME
wird tiber die DME-Abstands-
anzeige kontrolliert. Man kann
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dieses Verfahren sowohl mit
einer TO-, als auch mit einer
FROM-Anzeige fliegen.

Die zweite Methode beruht
auf der Tatsache, daf} beim ex-
akten Kreisflug um das VOR
die iiber das DME ermittelte
Fluggeschwindigkeit gleich null
ist. Nimmt also die Flugge-
schwindigkeit in der DME-
Anzeige ab, so befindet sich
das Flugzeug noch vor der
jeweiligen  Querab-Position.

Nimmt sie nach einer Nullan-
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bér gesamté Anflug ;ﬁf einen Blick: Vom HOC VOR geht’s zum REFEL-
Waypoint und von dort iiber das Radial 274 (BLM VOR) in den Kreishogen
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zeige wieder zu, mufl man den
Steuerkurs um durchschnitt-
lich weitere zehn Grad korri-
gieren. Die Grofie der Korrek-
tur hingt natiirlich auch von
den Windverhéltnissen und
der damit verbundenen Ver-
setzung ab.

Auch bei diesem Verfahren
wird zusitzlich der Kreisbo-
genradius tiber die DME-An-
zeige kontrolliert. In beiden
Fillen kommt dem sogenann-
ten Leitradial (Lead-in Radial)
eine zentrale Bedeutung zu.
Hier beginnt das Einkurven
auf das ILS, das verhindern
soll, den Landekurssender zu
iiberschiefen.

Vom HOC VOR geht’s

zum Startpunkt fiir den

Kreishogenanflug

Leichter interpretieren 1403t
sich die Situation, wenn man
mit einer TO-Anzeige am
VOR fliegt, da dann das vorge-
gebene Radial mit einer Ab-
weichung von etwa plus/minus
zehn Grad der Landekursaus-
richtung entspricht (Radial 148
mit einer TO-Anzeige bei ei-
ner Landekursrichtung von
155 Grad).

Der sich daran anschlieen-
de ILS-Anflug ist dann Routi-
ne. Bei fiinf DME BLM wird
der ILS-Gleitweg erreicht und
damit der Sinkflug eingeleitet.
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reicht. Bevor wir das Flugzeug
in den Steigflug tiberfiihren,
ziehen wir das Fahrwerk und
gegebenenfalls die Klappen
ein (Abb. @).

Vom HOC VOR geht es

zum Startpunkt

des Kreishogenanfluges

Es folgt eine Linkskurve auf
120 Grad unter gleichzeiti-
ger Reduzierung der Trieb-
werkleistung fiir die Steigflug-
phase.

Nach Durchfliegen von 2500
FuB QNH leiten wir eine
Linkskurve auf einen Steuer-
kurs von 015 Grad ein, um
das Radial 225 des WIL VOR
in Richtung auf die Station
von rechts kommend unter
einem Winkel von 30 Grad an-
zuschneiden (Abb. @ ).

Nachdem wir auf die Ge-
schwindigkeit fiir bestes Stei-
gen (V,) von 90 Knoten ge-
trimmt haben, ergibt sich eine
Steigrate von 700 Fuf3 pro Mi-
nute. Vom Radial 225 des WIL
VOR trennen uns jetzt nur
noch zwei Grad (Abb. @).
Auf diesem Radial setzen wir
unseren Steigflug auf Flug-
fliche 70 fort. Mit Durchflie-
gen von 6000 Ful QNH wech-
seln wir dann vom QNH- zum
Standard-Luftdruckwert von
1013,2 Hektopascal.

Kurz vor Erreichen des WIL
VOR sind wir auf Reiseflug-
hohe und schneiden mit ei-
nem Zehn-Grad-Steuerkurs
das Radial 331 von links kom-
mend an (Abb. @).

Weiter geht es nun in Rich-
tung HOC VOR, dem Ablauf-
punkt zum Anfangs-Anflug-
wegpunkt REFEL Initial Ap-
proach Fix (IAF). Wenn wir
das HOC VOR iiberfliegen,
folgen wir mit einer Linkskur-
ve dem Radial 285 outbound
und beginnen den Sinkflug mit
500 Fufl pro Minute auf 5000
FuB QNH Mindestsicherheits-
Flughohe (MSA) plus 100 Fuf3
(Abb. ).

Mit Verlassen der Flugfliche
70 stellen wir am Hohenmesser
das ortliche QNH ein. Der
Wegpunkt REFEL ist erreicht,
sobald das R 270 des BLM
VOR durchflogen wird. Mit ei-
ner Rechtskurve erfliegen wir



den Instrumentenanflug vor-
zubereiten (Abb. @). Das be-
deutet, die Fluggeschwindig-
keit auf 90 Knoten zu reduzie-
ren und die Klappen auf zehn
Grad auszufahren. Dabei ist
besonders darauf zu achten,
innerhalb des vorgegebenen
Hohenbandes von plus/minus
100 FuB zu bleiben. Bei 9,8

weiterhin in Deckung bleiben.
Auf diese Weise rollen wir
dann ziemlich genau auf der
Anflugmittellinie aus.

Bei fiinf DME ist der ILS-
Gleitweg erreicht. Es beginnt
nun der Endanflug. Zuerst
werden das Fahrwerk aus- und
danach die Klappen auf 20
Grad gefahren (Abb. (). Die

IFR Frequenzplan BERN -> Bas
Position NAV 1 NAV 2 DME ADF
nun das Radial 274 (BLM DME zum BLM VOR I[eiten WIL VOR FRIVOR ILS/DME IBE NDB BER
VOR) in Richtung auf die Sta- wir eine Linkskurve ein, um ADLS2E T Lt gl ar
tion (Abb. ®). Gleichzeitig den Neun-DME-Kreisbogen 3 ‘ : :
verlassen wir 5000 Fufl QNH, in 2800 Fufl QNH zu erfliegen HOC VOR FRIVOR ILS/DME IBE BER NDB
um im Sinkflug auf die An- (Abb. ©). WILVOR :
fangs-Anflughthe Initial Ap- Mit Anndherung an das Ein- s o e =
proach Altitude von 2800 Fuf3 kurv-Radial 327 Grad leiten HOC VOR BLM VOR/DME BER NDB
ONH zu wechseln. Bei 17,2 wir eine flache Rechtskurve HOG VOR NAV 2
DME vom BLM VOR ist das ~ auf Steuerkurs 125 Grad ein, b S i
Radial 274 erreicht (NAV 2). um den Landekurssender in ei- REFEL INT. R 270 HOC VOR BS NDB
- nem Winkel von 30 Grad anzu- BLM1\1/$%DME NAV2
— e Sy SChneiden (Abb @) BLM/R 285 HOC 113,20 i 376,00
Ohne grofie Korrekturen ~ Sobald die gelbe Kursnadel ALTIK INT. ILS RWY 16 BLM VOR/DME BS NDB
geht’s zur des Landekurssenders die grii- NAV 2
E“tscheidungshdhe ne Steuerkursmarke erreicht R 274, 15 DME BLM 108,50 117,45 376,00
S e hat (Abb. @), drehen wir mit ILS RWY 16 ILS RWY 16 BLM VOR/DME BS NDB
geringer Querneigung weiter, NAV 2
Wir beginnen nun, uns auf so daB beide Markierungen LESB 108:50 s 87e.00

Anfluggeschwindigkeit redu-
ziert sich durch den erhthten
Widerstand auf 70 Knoten.
Gut ausgetrimmt steuern wir
nun mit dem Seitenruder den
Kurs und mit dem Leistungs-
hebel den Gleitweg.

Wenn keine Turbulenzen
den Sinkflug stéren, erreicht
man nach dem Kreisbogenflug
ohne grofiere Korrekturen die
Entscheidungsflughthe  von
1093 FuB QNH (Abb. (B).
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