IFR von Braunschweig nach Hannover

SIMULATOR-TRAINING

Durch tiefe
Stratusbewodlkung

Ost-Wetterlagen gehen in unseren Breiten in der
Regel mit Hochdruckeinflu und meist angeneh-
mem Wetter einher. Fir die Flugsicherung sind sie
jedoch oft mit aufwendigeren Arbeitsablaufen ver-
bunden, da die IFR-Verfahren vorwiegend an IMC-
bedingten West-Wetterlagen orientiert sind. Aus-
nahmen von dieser Regel sind flache winterliche

Hochdruckgebiete mit tiefer Stratusbewdlkung

Das Flugzeug

Fiir unseren Flug von Braun-
schweig, Piste 08, nach Hanno-
ver mit einem ILS-Anflug zur
Piste 09 »fliegen« wir mit dem
LAS-40 Verfahrenstrainer mit
einer 200-PS-Einmot.

Ausgertistet ist unsere Ma-
schine mit einem HSI mit
integrierter VOR/ILS-Anzeige
und einem zweiten VOR-
Empfénger. Der DME-Emp-
finger hat eine zusitzliche Fre-
quency-Hold-Funktion,  was
sich besonders wihrend der
IFR-An- und Abflugphase als
sehr hilfreich erweist.

Das ADF ist als MDI (Mo-
ving Dial Indicator) ausgelegt,

so daf} man ihn, richtig nachge-
fiihrt, auch fiir miBweisende
Peilungen verwenden kann.
Das erleichtert besonders bei
Instrumenten-Anfliigen die In-
terpretation der Peilungen
beim Anschneiden des ILS.

Wihrend der Streckenphase
begniigt man sich dann meist
mit dem Auswerten von relati-
ven Seitenpeilungen. Auf-
grund der Simulator-Konzepti-
on lassen sich jedoch die
jeweiligen Funk-Nav-Anlagen
immer nur einzeln anwéhlen.

Eine Standby-Funktion, mit
der sich bestimmte Frequen-
zen vorwihlen lassen, ist nicht
vorhanden. Um so wichtiger ist
deshalb ein sorgfiltig erstellter
Frequenzplan.

Das Wetter

In der winterlichen Hoch-
druckwetterlage hat sich bei
schwachem Ostwind eine tiefe
Stratuswolkendecke in 200 bis
300 FuB ausgebildet. Erst
oberhalb von 2000 Fuf sorgt
eine gut ausgeprdgte Inversi-
onsschicht fiir eine deutliche
Obergrenze mit strahlend
blauem Himmel dariiber. Fiir
einen IFR-Schulungsflug fast
ideale Bedingungen.

Lediglich  widhrend des
Durchstof3ens der Hochnebel-
decke kann es zu einem leich-
ten Rauheisansatz am Flug-
zeug kommen, da die Tempe-
raturen  hier Dbereits im
Minusbereich liegen. Verga-
sermotoren kann da schon
mal durch Vereisung die Luft
ausgehen. Eine Vergaserluft-
Temperaturanzeige ist in sol-
chen Situationen ein wichtiges
Kontrollinstrument, um einer
Vereisung vorzubeugen.

Die Flugplanung

Bei Fliigen, die aus der Abflug-
phase direkt in die Anflugpha-
se miinden, braucht man iiber-
sichtliches Kartenmaterial, um
einen nahtlosen Ubergang zu
finden.

Also legen wir die Braun-
schweiger Karte mit den Ab-
flugstrecken fiir die Piste 08
(SID - Standard Instrument
Departure Routes) neben die
Einflugstreckenkarte (STAR -
Standard Instrument Arrival
Routes) fiir die Piste 09 von
Hannover. Daraus ergibt sich
dann der IFR-Flugstrecken-
verlauf.

Wir fliegen also auf der SID
BKD 2 U bis zum Celle NDB,
um von da aus der STAR UL-
SEN 2 R zum Nienburg VOR
zu folgen. Alles weitere ergibt
sich dann aus der ILS-Anflug-
karte fiir die Piste 09L in Han-
nover.

Aufgrund der Wetterver-
héltnisse an den Flughédfen
Braunschweig und Hannover
miissen wir wissen, wohin die
Reise gehen soll, falls Hanno-
ver wegen einer Wetterver-
schlechterung nicht anfliegbar
ist. Braunschweig fallt aus, da
es flir die Piste 08 nur ein
NDB/DME-Anflugverfahren
mit einer Minimum-Sinkflug-
hohe von 640 Ful (MDA - Mi-
nimum Descent Altitude) gibt.
Das wiren also bei einer
Schwellenhohe von 273 Fuf3
immerhin 367 FuB8 iber
Grund.

Bei den schwachen 6stlichen
Winden koénnte man auch- ei-
nen ILS-Anflug zur Piste 26 in




Erwigung ziehen. Die Bahn-
linge mit 1560 Metern wiirde
das im Prinzip zulassen. Wir
entschlieBen uns jedoch, im
Falle einer Wetterverschlech-
terung in Hannover nach Bre-
men auszuweichen. Dort hét-
ten wir es mit einer Wolkenun-
tergrenze von 500 Fuf} iber
Grund zu tun - nach Auswer-
ten der Wettervorhersage mit
einem insgesamt positiven
Trend.

Das Startgewicht wird in die-
sem Zusammenhang nicht zum
Problem, zumal wir mit vier
Stunden Treibstoff in den
Tanks unter dem maximalen
Abfluggewicht bleiben.

Der Flug

Wir stehen auf der Piste 08 in
Braunschweig. Nach Uberprii-
fen der Funknavigations-Ein-
stellungen machen wir uns
nochmal mit dem Abflugver-
fahren vertraut.

Bei einem Wind aus 080
Grad mit zehn Knoten miissen
wir nach dem Abheben nicht
mit Luvwinkel-Korrektur flie-
gen. Nach dem Start steigen
wir mit einer Drehzahl von
2600 Touren und, nachdem
auch das Fahrwerk eingefah-
ren worden ist, mit einer Vy
von 95 Knoten.

o . So sieht der
Bei einer Stelgrgte von gesamte
knapp 900 Fuf3 pro Minute be- Flug von

wegen wir uns in Richtung auf
das NDB BRU (Abb. @). Als

Braunschweig
nach Hannover

Reiseflughéhe sind uns 4000 im Map-
Fuf} zugewiesen worden. Am Modus aus
ADF wird uns der Uberflug
des NDB BRU angezeigt
(Abb. ®).
Von links kommend
wird der Soll-Steuerkurs
angeschnitten
Mit einer flachen Linkskur-
ve setzen wir den Steigflug auf
4000 Ful QNH fort und wech-
seln am ADF zum CEL NDB.
Es gilt nun, ein stehendes Zoom-Ein-
QDM von 307 Grad zu diesem stellungen
NDB zu erfliegen. Aufgrund machen
der momentanen QDM-Pei- den Flugver-
lung von 318 Grad, bei einem lauf deutlicher;
miBweisenden Steuerkurs von fliegerische
320 Grad, fliegen wir leicht »Unsauberkei-
links von unserer Kurslinie. ten« werden
Wir steuern also diese 320 S0 besser
Grad, um den Sollkurs unter HEkammtrar
einem Winkel von 13 Grad an-
zuschneiden (Abb. ©).
Bei einer DME-Anzeige von
29 Nautischen Meilen vom
HLZ VOR/DME iiberfliegen
wir das CEL NDB in 4000 Fuf3
QNH. Am NAYV 2 steht die
VOR-Kursnadel noch zwei
Grad rechts vom Soll-Radial
Die Profil-
Darstellung des
Map-Modus
zeigt, wie sauber
(oder unsauber)
der Gleitweg
bis zum
Die Minimum- Aufsetzen
Sinkflughéhe geflogen
ist erreicht. worden ist
Besteht in dieser
Situation keine
Erdsicht, muf das
Fehlanflugverfahren
eingeleitet werden
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‘
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Standard Instrument Departure Roules are also minimum noise routings.
Strict adherence within the limits of performance criteria is mandatory.
Immedlately after take-off contact Hannover Radar.
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CLIMB
INSTRUCTION

© BATEL 2G 26

On runway track to D12 HLZ, turn RIGHT, intercept
DLE R-067 1o Batel Int.

Climb to
4000'.

© BATEL 2U 08

To BRU NDB, turn LEFT, intercept HLZ R-250 inbound

to HLZ VORDME, turn LEFT, intercept HLZ R-054 to
Batel Int.

BKD 2G 26 On runway track to D12 HLZ, turn RIGHT, intercept
324° bearing towards CEL NDB, at D27 HLZ turn
RIGHT, intercept BKD R-243 inbound via Dirbo Int to
BKD VORDME.

BKD 2U 08 On 084° bearing via BRU NDB 10 D7 HLZ, turn LEFT,

intercept 307° bearing towards CEL NDB, at D27 HLZ

turn RIGHT, intercept BKD R-243 inbound via Dirbo
int to BKD VORDME

© Only for flights to EDDB, EDDI, EDDT.

CHANGES: See other side.
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Vom Celle NDB
geht es dann
iiber die STAR
ULSEN 2 R zum
Nienburg VOR,
dem letzten
Funkfeuer vor
dem Anflug auf
Hannover
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des NIE VOR. Wir behalten
also erst einmal den Steuer-
kurs von 305 Grad bei, bis wir
auf dem Radial 093 in Rich-
tung auf das NIE VOR sind
(Abb. @).

Am ADF wechseln wir nun
zum »Hannover Locator Bea-
con«, dem HW NDB. Sobald
wir eine Querabposition zu
diesem Funkfeuer erreicht ha-
ben, sind wir fiir einen Sinkflug
in die Anfangsanflughohe
(IAA Initial Approach Alti-
tude) von 3000 Ful QNH frei-
gegeben. Durch Reduzieren

kann man die jeweilige Entfer-
nung zum NIE VOR relativ
gut iiber die DME-Anzeige
auswerten.

Wie man Fahrt abbaut,

ohne am Gashebel
»zu spielen«

i g

Sobald die 3000 Fu QNH
erreicht sind, wird die Maschi-
ne in den Horizontalflug iiber-
fithrt, ohne jedoch die Trieb-
werkleistung zu erhohen. Auf

der Triebwerkleistung von diese Weise kann die Ge-
2500 auf 2200 Touren stellt schwindigkeit abgebaut wer-
sich  bei gleichbleibender den, da fiir das anschlieBende

Fahrtmesseranzeige (IAS - In-
dicated Air Speed) eine Sinkra-
te von 500 Fu3 pro Minute ein
(ADbD. ®).

Bis zum NIE VOR bleiben
uns nur noch wenige Meilen.
Bereits nach dem Uberfliegen
des CEL NDB haben wir vom
HLZ VOR/DME zum Flug-
platz-DME HAD gewechselt.
Da die Entfernung zwischen
dem DME und dem NIE VOR
mit 15 Meilen bekannt ist,

Fahren der Klappen in die
Zehn-Grad-Position die Fahrt-
messernadel im weilen Be-
reich stehen muB. Wenn am
NAYV 2 dann die Anzeige von
TO auf FROM wechselt, flie-
gen wir gerade tiber das NIE
VOR (Abb. ®).

Wir leiten nun eine Links-
kurve auf Kurs 170 Grad ein,
um das Radial 187, von rechts
kommend, unter einem Win-
kel von 17 Grad »outbound«




anzuschneiden. Bei einem
QDM von 110 Grad zum HW
NDB leiten wir eine weitere
Linkskurve auf 120 Grad ein,
um so den ILS-Localizer unter
einem 28-Grad-Winkel anzu-
schneiden. Am ADF ist das
augenblickliche QDM von 105
Grad zum HW NDB gut zu er-
kennen (Abb. @).
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Am Outer Marker wird
die barometrische Hohe
uiberpriift

Sobald die Kursnadel des
Localizer am HSI einzuwan-
dern beginnt, drehen wir etwas
nach, um den Anschneidewin-
kel moglichst spitz werden zu
lassen. Auch die Glide Slope-
Anzeige, rechts und links
auBen am HSI, hat ihre
Normalposition fast erreicht
(Abb. ®).

Mit Einleiten des Sinkfluges
werden zuerst das Fahrwerk
und danach die Klappen in die

Ein sorgfiltig
erstellter
Frequenzplan
erleichtert das
rechizeitige
Umschalten an
den Funk-
navigations-
Geriten.

Er tragt dazu
bei, daB

ein IFR-Flug
mdglichst
streBfrei
ablauft

IFR-Frequenzplan EDVE = EDVV

Position NAV 1 NAV 2 DME ADF
A/D EDVE ';f/ﬁ‘gg NIE VOR VOR/DME HLZ BRU NDB
RWY 08 Toaso 116,50 117,30 427
LS ByG NIE VOR VOR/DME HLZ CEL NDB
SRy iYg=e 116,50 117,30 311
108,50 : ;
ILS IHNE
NIE VOR DME HAD HW NDB
CEL NDB RWY 09L
e 116,50 113,95 358
ILS IHNE
NIE VOR DME HAD HW NDB
NIE VOR RWY 09L
e 116,50 113,95 358
A/D EDVV ]Flz_v?/\lfHO'\SlaEL NIE VOR DME HAD HW NDB
RWY 09L P b 116,50 113,95 358

entsprechende Position ausge-
fahren. Der OM (OQuter Mar-
ker) ist die letzte Moglichkeit,
die barometrische Hohenan-
zeige zu {iberpriifen. Laut An-
flugkarte soll die angezeigte
Flughohe hier 1460 Ful QNH
betragen.

Unser Hohenmesser zeigt
jedoch 1540 Fuf3 an. Das sind
80 FuB3 zuviel, die wir dann zu
der Entscheiddungs-Flughohe
von 367 Full QNH hinzuzihlen
miissen (Abb. @).

Bei einer Hohenmesser-An-
zeige von 447 Ful QNH (DA

367 ft + 80 ft = 447 ft) wire
dann unsere Entscheidungs-
Flughhe (DA) bereits er-
reicht. Haben wir ab diesem
Zeitpunkt keine Erdsicht, muf3
das Fehlanflugverfahren ein-
geleitet werden (Abb. ).
Hans-Ulrich Ohl/jw
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PPRL-A
Osterreich

Systemvoraussetzungen: PC ab 486DX100 besser Pentium

mit Win 95; 8MB Festplatte, SVGA

PPL.,

Der meistverkaufte
PPL-Trainer unter
Windows auf
CD-ROM

Zur effizienten und zeitsparenden
Priifungsvorbereitung oder fiir aktive
Piloten, die ihr theoretisches und
praktisches Wissen auffrischen mochten.
Alle Fragenkataloge werden stindig
aktualisiert. Jetzt mit Druckfunktion,
vordefinierten Kapiteln, allen notwendigen
Grafiken, ,echter Testsimulation’ und
vielen Auswertemoglichkeiten.

Die Version PPL-A Trainer *98 enthilt
zusitzlich auch die Lerninhalte (Texte,
Grafiken, Fotos, Medien) fiir fundiertes
Hintergrundwissen.

PPL-A 2.0 (Motor)

(2 PPL-B 2.0 (Motor-Segler)

® PPL-C 2.0 (Segelflug)

PPL-D 2.0 (Ballon)

(&) UL 2.0 (Ultra Leicht)

® PPL-E 2.0 (Helikopter)

@ CVER 2.0 (Contr. Sichtflug)
PPL-A 2.0 fiir Osterreich

® AZF/BZF 2.0 (Funk)

PPL-A '98 (mit Lemninhalt)
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BestellCoupon

Bitte schicken Sie mir die angekreuzte CD-ROM

© PPL-A 2.0 (Motor) DM 159,95
@ PPL-B 2.0 (Motor-Segler) DM 159,95
® PPL-C 2.0 (Segelflug) DM 159,95
@ PPL-D 2.0 (Ballon) DM 159,95
(3 UL 2.0 (Ultra Leicht) DM 159,95
® PPL-E 2.0 (Helikopter) DM 159,95
(D CVFR 2.0 (Contr. Sichtflug) DM 199,95
® PPL-A 2.0 fiir Osterreich DM 159,95
(® AZF/BZF 2.0 (Funk) DM 99,95
(@ PPL-A ’98 (mit Lerninhalten) DM 179,95

Versandkosten: DM 10,—; Ausland DM 15—

Der Gesamtbetrag einschlieBlich
Versandkosten betrigt: DM

Meine Bestellung zahle ich [ ] per Scheck
Ausland nur gegen Vorkasse. ] per Rechnung

Name/Vorname

Strae/Hausnummer

PLZ/Ort

Datum/Unterschrift

Coupon bitte einsenden an: fliegermagazin-Leserservice

Nebendahlstrae 16, D-22041 Hamburg
oder per Fax: 040/34 72 57 33




