SIMULATOR-TRAINING

Das Flugzeug

Unser Trainings-Flugzeug ist
eine Beech F 33A Bonanza des
Simulationsprogramms LAS
4.0, die mit ihren 300 PS ein
sehr komfortables Fliegen,
besonders unter erschwerten
IFR-Bedingungen,  moglich
macht.

Die mittlere Steigrate von
1000 Fuf pro Minute erlaubt
einen ziigigen Aufstieg auf un-
sere Reiseflughdhe.

Ausgeriistet ist die Maschine
mit einem  HSI, was
sich bei dem bevorstehenden
Back Course/DME-Approach
zur Piste 06 in Dortmund-
Wickede als besonders ange-
nehm  herausstellen  wird.
Dariiber hinaus haben wir

IFR von Diisseldorf nach Dortmund-Wickede

Ein Back Course
Approach

Eigentlich kdnnte man den Landeplatz in
unserem Beispiel direkt anfliegen.

Aber die Verkehrslage erlaubt es nicht, als sich
die Trainingsmaschine dem Platz n&hert.

Statt dessen muB der komplette Back
Course/DME-Approach geflogen werden

noch ein weiteres, konventio-
nelles VOR, einen ADF-Emp-
fénger, der via Kreiselkompaf3
als Radio Magnetic Indicator
(RMI) funktioniert.

Leider ist ein Aufschalten
der NAV-1- und NAV-2-Emp-
fianger nicht vorgesehen. Uber
diese Funktion lassen sich
némlich Funkstandlinien als
QODMs/QDRs zu VOR-Bo-
denstationen miihelos ermit-
teln, was besonders bei Quer-
abpeilungen wihrend der
Streckenphase sehr niitzlich
ist. Denn bestimmte Way-
points konnen entweder iiber
eine Kreuzpeilung oder iiber
ein DME (Distance Measuring
Equipment) definiert werden.

Natiirlich ist auch ein DME-
Empfinger mit Frequency-
hold-Funktion fiir NAV 1 und
NAYV 2 vorhanden. Das hilft,

on}
ch is successfully

ress the TAXI-key.

die beiden VHF-Empfénger
optimal zu nutzen, ohne daf3
man einen NAV-Empfénger
fiir eine DME-Auswertung op-
fern muB.

Wichtig bei diesem Flug-
zeug-Modul ist das Aktivieren
der Treibstoffpumpe beim
Umschalten der Tanks. Wer
das vergifit, riskiert einen
Triebwerkstillstand im Fluge.

Das Wetter

Eine Ostwetterlage mit Win-
den um 100 Grad mit 10 bis 15
Knoten hat zu einer gut ausge-
prégten Isothermie gefiihrt,
mit konstanten Temperaturen
in einem Hohenband von 3000
bis 4000 FuB3. Darunter hat sich
eine Dunstschicht mit einer
Untergrenze von 450 Fuf3
bei Sichten um 1500 Meter
ausgebildet, so daB die
Wetterbedingungen (Minima)
ausreichend sind.

Die Flugvorbereitung

Aufgrund der Windverhéltnis-
se ist in Diisseldorf mit einem
Start von der Piste 05 zu rech-
nen. Als Reiseflughohe haben
wir fiir die relativ kurze
Strecke 4000 Fuf3 vorgesehen.
Das wiirde einen Abflug iiber

die Standard Instrument De-
parture Route (SID) WRB 1Y
bedingen,  der wir allerdings
nur bis zum BAM VOR/DME
(Barmen) folgen werden.

Dort treffen wir dann auf die
Standard  Terminal Arrival
Route (STAR) BAM 1A, die
vom BAM VOR/DME direkt
zum DWI NDB (Dortmund-
Wickede) fiihrt.

Da der miBweisende Kurs
dorthin 056 Grad betrégt, wire
ein Direktanflug auf die Piste
06 in Dortmund-Wickede
denkbar, sofern es keinen zu-
satzlichen »Conflicting Traf-
fic« gibt.

Diese Moglichkeit ist vor-
erst aber nur Wunschdenken.
Doch theoretisch planen wir
diesen Verfahrensteil schon
einmal mit ein. In der Praxis
wiirde das eine Kursidnderung
nach links auf den Riickkurs
des ILS-Localizer fiir die Piste
24 bedeuten.

Unseren Endanflug auf die
Piste 06 in EDLW wiirden wir
dann direkt aus der Reiseflug-
hohe, also voraussichtlich 4000
FuB QNH, beginnen. Bei ei-
nem Anfluggleitweg von drei
Grad wiirde das zu einer
Hohenaufgabe von 300 Fuf
pro zuriickgelegter Nautischer
Meile fiihren.

Unter Berticksichtigung ei-
ner Elevation von 419 Fuf} be-
deutet das bei einer angenom-
menen Reiseflughohe von
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4000 FuB eine Hohendifferenz
von 3581 FuB3. Wir miiiten also
theoretisch bei einer Entfer-
nung von 3600:300=12 Meilen
mit unserem Endanflug begin-
nen.

Wie aus der Anflugkarte er-
sichtlich, haben wir als Prif-
marken 2500 Fu3 QNH bei 7,7
DWD DME und 1640 Fuf3
QNH bei 5,0 DWD DME. Die
Minimum Descent Altitude
(MDA) betrégt 800 Ful QNH.
Bei 1,8 DME ist dann die Posi-
tion erreicht, wo das Fehlan-
flugverfahren einzuleiten wé-
re, sofern keine Erdsicht gege-
ben ist (Missed Approach
Point, MAP).

Empfehlenswert fiir den
noch nicht so routinierten Pilo-
ten ist eine sogenannte Sink-
flugleiter (Hohenprofil-Skiz-
ze), bei der man jeder vollen
DME-Meile die entsprechen-
de QNH-Hohe zuordnet (sie-
he Abbildung auf dieser Seite).

Fillen ist die MDA von 800
FuB QNH bis zum Uberfliegen
des MAP beizubehalten. Erst
danach ist gegebenenfalls der
Missed Approach einzuleiten.

—— P

Weiter sinken unter
800 Fufd QNH nur, wenn
Erdsicht besteht

Wird wie bei diesem Anflug
die MDA von 800 Ful QNH
bereits vor dem MAP erreicht,
darf diese Flughohe nur dann
unterschritten — also ein weite-
res Sinken im Endanflug fort-
gesetzt werden —, wenn Erd-
sicht besteht. In allen anderen

Nach Uberfliegen
von DWI NDB folgt eine
Kurve nach links

‘‘‘‘‘‘‘‘‘

Wenden wir uns nun dem
veroffentlichten, konventio-
nellen Verfahrensablauf zu.
Wie aus der Einflugstrecken-
Karte (STAR - EDLW) zu er-
kennen ist, fiihrt die BAM 1A
vom BAM VOR/DME direkt
zum DWI NDB, wobei eine
Mindestflughdhe von 3000
FuB, bei einer Minimum Safe
Altitude (MSA) von 2500 Fufy
QNH, ausgewiesen ist.

Nach Uberfliegen vom DWI
NDB in 3000 FuB3 QNH behal-
ten wir unseren Steuerkurs fiir
weitere zehn Sekunden bei,
um danach eine nach links ori-
entierte Verfahrenskurve ein-
zuleiten. Danach kehren wir
mit Gegenkurs zurtick.

Wir verlassen das NDB mit
einem QDR von 231 Grad, lei-
ten einen Sinkflug auf 2500
FuB QNH ein und bereiten al-
les fiir den bevorstehenden
Anflug vor.

Bei 8,7 DME wird durch
Einleiten einer Rechtskurve
auf 030 Grad der Riickkurs des
ILS-Landekurssenders fiir ei-

Screenshots: H.-U. Ohl

Fiir noch nicht allzu erfahrene Piloten empfiehlt sich das Anfertigen einer »Sink-
flug-Leiter«. Jeder DME-Meile wird darin die entsprechende QNH-Hohe zugeordnet

nen LOC/DME-Instrumen-
tenanflug zur Piste 06 ange-
schnitten.

Hier nun beginnt die grof3e
Stunde des HSI. Indem wir den
Kurswihler-Zeiger  (Omni-
Bearing-Pointer) auf die ILS-
Steuerkursmarke von 241
Grad stellen, zeigt die
VOR/LOC-Kursnadel in der
Mitte des HSI nun jedes Ab-
driften vom  Sollkurssignal
sinngemaB richtig an.

Unsere Kursnadel im HSI
arbeitet also wie gewohnt als
Kommandoanzeige, was fiir
das Interpretieren der Funkna-
vigations-Anzeigen eine er-
hebliche Erleichterung ist.

Der Flug

Wir starten in Diisseldorf auf
der Piste 05. Nachdem wir die

Abhebegeschwindigkeit (Ro-
tation Speed Vy) erreicht ha-
ben, 16sen wir uns durch leich-
tes Ziehen von der Piste und
beschleunigen auf 80 Knoten
Indicated Airspeed (IAS).

Sobald am Hohenmesser
und Variometer der Steigflug
definitiv erkennbar ist, werden
das Fahrwerk und die Klappen
eingefahren. Der sich nun
anschlieBende Steigflug wird
mit 100 Knoten IAS bei 2600
Touren durchgefiihrt (Abb. @).

Das Einhalten der Ab-
flugstrecke iiberwachen wir
mittels HST (NAV 1) und das
des DY NDB am RMI. Am
NAYV 2 ist das Radial 099 vom
BAM VOR/DME eingewdhlt
worden, das — zusammen mit
6,5 Meilen DME vom DUS
VOR/DME - den ersten Weg-
punkt fiir das Abdrehen in
Richtung BAM VOR/DME
definiert.
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Bei einem 6,0-Meilen-DME
vom DUS VOR/DME begin-
nen wir mit einer Rechtskurve
auf das Radial 279 vom BAM
VOR/DME einzudrehen. Am
NAV 2 steht die VOR-Kursna-
del noch zwei Grad vor dem
Soll-Radial. Am Hohenmesser
erkennen wir deutlich, da} wir
die Reiseflughohe von 4000
Ful QONH erreicht haben
(Abb. ©).

Nach Uberfliegen des BAM
VOR/DME wihlen wir am
NAV 2 das Radial 056 ein und
schneiden es von rechts mit ei-
nem Steuerkurs von 040 Grad
an, Am NAV 1 wechseln wir
nun zur Localizer-Frequenz,
wobei der Kurswihlzeiger auf
241 Grad gesetzt wird. Das
DME zeigt uns nun die Entfer-
nung zum DWI NDB an.
Nattirlich ist auch am ADF der
Wechsel zum DWI NDB be-
reits vorgenommen worden
(Abb. ©).

Eine Freigabe fiir einen Di-
rektanflug erhalten wir leider
nicht, und so setzen wir unse-
ren Anflug weiter in Richtung
auf das DWI NDB fort. Da wir
noch vor Erreichen des Initial
Approach Fix (IAF) eine Frei-
gabe fir einen LOC/DME-
Anflug zur Piste 06 erhalten,
verlassen wir unsere Reiseflug-
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Nach dem Start von der 05 R &

in Diisseldorf geht es auf der SID

bis zum BAM VOR/DME. Von dort Vom BAM VOR/DME wiirde ST wvgnha

fliegen wir in maximal 4000 FuB sich normalerweise ein Direkt- @ e

/ - 3 5,
weiter zum DWI NDB anflug auf die 06 in Dortmund- /

Wickede anbieten. Wegen der
Verkehrslage mubB jetzt stattdes-
sen aber ein Back Course/
DME-Approach geflogen werden

hohe und sinken auf 3000 Fu3
ONH. Das Uberfliegen des
IAF ist sowohl am ADF als
auch am DME deutlich zu er-
kennen (Abb. @).

Nach AbschluB3 der Verfah- Dir‘tlz\{(l:':llnl;fl:g
renskurve geht es zuriick zum méglich ist, wird
DWI NDB, das wir nach Uber- der Flugplatz

fliegen auf einem QDR von zun#chst westlich
230 Grad verlassen (Abb. @). iiberflogen, dann

In 2500 FuB QNH angekom- bringen zwei 180-
men, bereiten wir uns auf den ~ Grad-Kurven die
bevorstehenden Instrumenten- Maschine im

. . Sinkflug auf den

Anflug vor, indem wir unsere
Lo Back Course des
Geschwindigkeit auf 110 Kno- Localizer

ten reduzieren und die Klap-
pen in die erste Position fah-
ren. Bei einem 8&,7-Meilen-
DWD DME leiten wir eine
Rechtskurve ein, um den Lan-
dekurssender unter einem
Winkel von 30 Grad (Steuer-
kurs 030 Grad) anzuschneiden

(Abb. ®).

Der Sinkflug beginnt
bei einem
7,7-Meilen-DWD DME

Exakt bei einem 7,7-Meilen-
DWD DME beginnen wir mit
dem Sinkflug. Da unser DME
eine Groundspeed von 99
Knoten anzeigt, berechnen wir
die erforderliche Rate of Des-
cent (ROD) nach der Faustfor-
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mel: »Geschwindigkeit tber
Grund in Knoten multipliziert
mit fiinf ergibt die Sinkrate in

Frequenzplan IFR EDDL - EDLW

‘ Ful3 pro Minute«.
| Position NAV 1 NAV 2 DME ADF
|
EDDL
i Fehlanflugverfahren N DUSHORDMES 1 EAMNOR DI NAV 1 Dyibs
| wegen niedriger Unter-
| - = LOC RWY 24
é grenze einkalkulieren R MVORUEME i BAM VOR/DME Navs DWi NDB
110,30 2 i
i i . - LOC RWY 24
. DWINDB BAM VOR/DME DWINDB
! Da die Wolkenuntergrenze Clligrsehtliche DWD DME EDLW 113,60 e 357,0
. . Tabellen erleichtern 110,30
I um die 400 Fufl pendelt, liegt bei IFR-Fliigen
i i i LOC RWY 24
, ein  Fehlanflugverfahren im das rechtzeitige o EDLW Lo NAV 1 DeInD
| Bereich des Moglichen. Des- Umschalten von 110,30 2 d

Funknavigations-
Frequenzen

halb lassen wir die Klappen
erst einmal in der ersten Positi-
on und checken noch einmal
das Fehlanflugverfahren.

Mit unserer Sinkrate liegen
wir gar nicht schlecht, denn bei

einem DWD DME von 6,5
Meilen zeigt der Hohenmesser
2000 Fu QNH an (Abb. @).

Bereits bei 900 FuB QNH
stoBen wir durch die Wolken
und konnen so den restlichen
Teil des Anflugs nach Sicht
durchfithren. Wir fahren die

Klappen in die Endstellung und
reduzieren die Geschwindigkeit
auf 80 Knoten (Abb. @).
Hitten wir in 800 Ful QNH
keine Erdsicht, wiren wir in
800 FuB bis zu einem 1,8-
Meilen-DWI DME weiter-
geflogen, um dann am MAP

das Fehlanflugverfahren ein-
zuleiten.

Das sieht einen Gerade-
aussteigflug bis zu einem
DWD DME von drei Meilen
vor. Danach wird eine Links-
kurve in Richtung auf das
DWI NDB eingeleitet und ein

Steigflug auf 3000 Ful QNH
durchgefiihrt.

Abb. @ und 0 zeigen die
graphische Aufzeichnung des

Anflugverfahrens in Dort-
mund mit dem Back Course
Approach zur Piste 06.

Hans-Ulrich Ohl/jw
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