IFR von Koln-Bonn nach Hahn

SIMULATOR-TRAINING

Das Flugzeug

Wir fliegen mit einer Piper
PA-28 RG Arrow, die »im
wirklichen Leben« einen Con-
stant-Speed-Propeller hat, der
aber bei diesem PC-Flugzeug-
Modul des LAS-Simulatorpro-
gramms (Version 4.0) nicht
»bedienbar« ‘ist. Also gibt es
auch keine Instrumente fiir La-
dedruck und Treibstoff-Ver-
brauchsmessung. Lobend her-
vorzuheben bei dieser neuen
LAS-Version ist wiederum die
hohe aerodynamische Stabi-
litét aller Flugzeugmodelle.
Fiir die Funknavigation gibt
es ein VORV/ILS in Form eines
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Auf Individual-
Route zum Ziel

Was machen IFR-Piloten, wenn es vom Startplatz
keine direkte Anbindung an eine IFR-Strecke gibt?
Sie »basteln« sich selbst eine und fragen die
Flugsicherung, ob diese Individual-Route beim
aktuellen Verkehr fliegbar ist. Wenn ja, steht
einem solchen Anschlu3-Flug nichts mehr im Weg

Horizontal Situation Indica-
tors (HSI), ein weiteres VOR
und ein Automatic Direction
Finder (ADF) als Radio Ma-
gnetic Indicator (RMI). Der
DME-Transponder (Distance
Measuring Equipment) 14Bt
sich tiber NAV 1 und NAYV 2
sowie {iiber eine Frequency
Hold-Funktion betreiben. Auf
einen Autopiloten wurde be-
wuflt verzichtet.

Das Wetter

Eine flache Hochdruckzone im
Westen sorgt fiir ruhiges Wet-
ter mit einer ausgeprégten In-
versionsschicht in 1000 bis

1500 Fuf iiber Grund. Darun-
ter haben wir es mit einer
flichendeckenden Dunst-/Ne-
belschicht zu tun. Die Sichten
sind leicht schwankend und be-
wegen sich im Mittel zwischen
ein und zwei Kilometer. Der
Wind kommt mit neun Knoten
aus Siidwest.

Die Flugplanung

Fiir den Flug gibt es keine di-
rekte IFR-Streckenanbindung.
Es existiert zwar eine Ab-
flugstrecke iiber das Norve-
nich VOR/DME, um an-
schlieBend iiber das Natten-
heim VOR/DME auf der
STAR NTM 1 R (Standard
Terminal Arrival Route) zum
Hahn NDB (HAN) zu gelan-
gen. In der Praxis kann das je-
doch ein Mehr von 18 Minuten
Flugzeit bedeuten.

Also holen wir uns erst ein-
mal eine Freigabe (Clearance
Request) vom Diisseldorf Area
Control Center (ACC) und fra-
gen, ob man uns eine Strecken-
freigabe fiir ein Routing Koln-
Bonn VOR/DME (KBO) iiber
den DOSEL Waypoint zum
Mendig NDB (NMN) und von
dort direkt zum HAN NDB
geben kann. Da die offizielle

Streckenfithrung jedoch be-
reits am Mendig NDB endet,
miilssen wir sowohl die
Streckenfithrung als auch
die Entfernung zwischen den
NDBs Mendig und Hahn aus
der Funknavigationskarte er-
mitteln.

Danach ergibt sich ein QDM
von 189 Grad bei einer Entfer-
nung von 24 Nautischen Mei-
len. Die Abstdnde zwischen
dem Koln-Bonn VOR/DME
und dem DOSEL Wegpunkt
sowie von DOSEL zum Men-
dig NDB betragen 14 bezie-
hungsweise 16 Nautische Mei-
len. Folglich miissen wir iiber
dem Mendig NDB eine DME-
Anzeige von 30 Meilen zum
KoéIn-Bonn VOR/DME haben.
Das ist wichtig, falls das Men-
dig NDB ausfallen sollte.

Aber zu allererst bendtigen
wir das Einverstdndnis der
Flugsicherung fiir unsere ab-
gewandelte Streckenfiithrung.
Beabsichtigte Flughohe ist die
ausgewiesene Mindestsicher-
heits-Flughohe MSA von 6000
FuB (FL 60). Die Flugsiche-
rung gibt uns griines Licht, also
konnen wir uns an die Flugvor-
bereitung machen.

Danach sieht unser Flugver-
lauf wie folgt aus: Nach dem
Start von der Piste 25 in Koln-
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Bonn (EDDK) folgen wir der
Abflugroute SIGEN 3 D bis
zum Abdrehen auf den miB-
weisenden Kurs iiber Grund
von 160 Grad.

Wir bleiben auf dieser Kurs-
linie, bis wir das Radial 165
vom VOR/DME KBO er-
reicht haben. Danach folgen
wir diesem Radial bis zum
Uberfliegen des NMN NDB
oder einer DME-Anzeige
von 30 Meilen vom KBO
VOR/DME.

]

Beide NDBs haben nur
15 Nautische Meilen
Reichweite

Der mif3weisende Kurs zwi-
schen den NDBs NMN und
HAN betrdgt 189 Grad. Das
bedeutet ein QDR vom NMN
NDB oder ein QDM zum
HAN NDB von genau diesen
189 Grad. Dabei ist zu bertick-
sichtigen, daf} beide NDBs als
Platzfunkfeuer (Locator Bea-
con) lediglich eine Reichweite
von 15 Nautischen Meilen ha-
ben. Fiir die Praxis bedeutet
das, mit einem QDR vom
NMN NDB abzufliegen, um
dann nach etwa 15 Meilen auf
das HAN NDB umzuschalten.

Da wir mit einem QDM von
189 Grad das HAN NDB kreu-
zen werden, empfiehlt es sich,
bereits kurz danach eine 80-
Grad-Verfahrenskurve (Pro-
cedure Turn) nach rechts zu
fliegen.

Wir drehen also nach rechts
auf einen Steuerkurs von rund
300 Grad, um sofort wieder mit
einer Linkskurve auf das HAN
NDB zuriickzufliegen. Dieses
verlassen wir dann mit einem
QDR von 022 Grad, leiten
den Sinkflug auf die Instru-
menten-Anfangsflughthe von
5000 FuB3 QNH ein und begin-
nen mit den Vorbereitungen
fiir den IFR-Anflug zur Piste
21.

Da wir mit unseren 1,3 X V,
noch unterhalb von 90 Knoten
IAS fliegen, gelten fiir uns die
Verfahrensregeln fiir Anfliige
nach Kategorie A (CAT A).
Fiir den ILS-Anflug fiihrt das
laut Verfahrenskarte zu einer
Entscheidungsflughohe  von
1839 FuB3 QNH oder 244 Fuf3
iiber Grund. Das sind zwar 44
FuB mehr als die fiir uns
verbindlichen 200 FufB3 iiber
Pisten-Elevation, doch diese
Entscheidungshohe hangt mit
der Hindernis-Situation im
niheren Umfeld der Lande-
bahn 21 zusammen.

Eine Alternative fiir einen

direkten Anflug zur Piste 21
ergibt sich aus dem geringen
Offnungswinkel zwischen un-
serem QDM von 189 Grad
zum HAN NDB und der Rich-
tung des Endanflugkurses von
213 Grad. Falls die Verkehrs-
lage es zuldBt, konnte man bei
17 Meilen DME HND (Platz-
DME) eine Linkskurve auf 150
Grad einleiten und das ILS un-
ter einem Winkel von etwa
60 Grad von rechts kommend
anschneiden. Danach wiirden
wir dann auf dem ILS direkt
zur Piste 21 fliegen (Straight-in
Approach). Man konnte so
sicherlich noch einmal rund
15 Minuten gutmachen.

Das Fehlanflug-Verfahren
sieht einen Geradeaus-Steig-
flug auf 5000 FuB QNH vor,
gefolgt von einer Riickkehr-
kurve nach rechts zum HAN
NDB.

Der Flug

Wir starten auf der Piste 25 in
KoIn-Bonn mit den Klappen in
der Zehn-Grad-Position. Bei
70 Knoten rotieren wir und be-
schleunigen auf 80 Knoten.
Sobald Hohenmesser und
Variometer positives Steigen

————
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anzeigen, werden Fahrwerk
und Klappen eingefahren. Fiir
den Reisesteigflug wihlen wir
100 Knoten IAS und trimmen
das Flugzeug aus. Bei zwei
Meilen DME KBO leiten wir
eine Linkskurve auf Kurs 160
Grad ein (Abb. @).
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Gut getrimmt mit
124 Knoten in
Richtung Siiden

Von nun an fliegen wir die
von uns angeforderte und frei-
gegebene Strecke. Da das
NMN NDB auBer Betrieb ist,
liest sich unsere Freigabe in
Kurzform wie folgt:

/Z straight ahead / 2 NM
DME KBO *1 track 160° / >
R 165 KBO / follow / 30 NM
DME KBO r= QDM 190°
HAN NDB ¥~FL 60.

Etwa elf Meilen stidlich von
Koéln-Bonn ndhern wir uns
dem Radial 165 des KBO
VOR und erreichen unsere
Reiseflughthe FL 60 (Abb.
o).

Gut ausgetrimmt fliegen wir
bei 2390 Touren mit 124 Kno-
ten Ground Speed in Richtung
Siiden. Bei 30 Meilen DME
KBO korrigieren wir nach
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betrdgt demnach weniger als
zehn Grad. Und in der Tat: Ab
einem Kurs von 150 Grad
beginnt die Nadel des Lande-
kurssenders am HSI einzu-
laufen.

Bei 11,3 Meilen DME HND
schneiden wir auch den Gleit-
weg an, fahren das Fahrwerk
aus und bringen die Klappen in
die Position 2. Danach wird die
Drehzahl auf 1700 Touren
zuriickgenommen und das
Flugzeug fiir einen Sinkflug
mit 350 FuB pro Minute ausge-
trimmt.

Sobald sich der weitere Flug-
verlauf stabilisiert hat, be-
stimmt das Hoéhenruder die
Fluggeschwindigkeit und der
Leistungshebel die Sinkrate
(Abb. @). Spitestens jetzt
wird das Missed Approach-

Verfahren ein letztes Mal auf
die Entscheidungs-Flughthe
von 1839 FuB hin iiberpriift. In
etwa 0,5 Meilen von der Piste
wird das HAN NDB in 1840
FuB iiberflogen (Abb. @).

Die Piste ist in Sicht und das
Instrumenten-Anflugverfah-
ren erfolgreich abgeschlossen.

Was nun folgt, ist die Stunde
der Wahrheit. Denn jetzt kann
im Wiederholungslauf das
Anflugverfahren sowohl im
Horizontal- als auch im Ver-
tikalschnitt auf den Bild-
schirm geholt und begutachtet
werden. An den Positionen
F1, F2 und F3 wurden die
Klappen gesetzt. Der Buch-
stabe G I kennzeichnet das
Ausfahren des Fahrwerks

(Abb. @und ®).
Hans-Ulrich Ohl/jw
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