‘SIMULATOR-TRAINING

Umweg

von dem wir starten

er kiirzeste Flugweg,
um IFR von Augsburg
nach Oberpfaffen-

hofen zu kommen, wiirde nach
dem Start in siidostlicher
Richtung tiber das MAH
VOR/DME (Maisach) zum
ILS der Piste 22 von Oberpfaf-
fenhofen fiihren.

Diese Streckenfithrung gibt
es zwar, sie ist jedoch IFR-An-
fligen nach Augsburg in Ge-
genrichtung vorbehalten. Fiir
einen IFR-Schulflug ist aber
die offizielle Streckenfithrung
iiber die nordostliche Route,
also das WLD VOR/DME
(Walda), navigatorisch interes-
santer.
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IFR von Augsburg nach Oberpfaffenhofen

Ein bayerischer

IFR-Fliegen heif3t nicht immer: auf kirzester Strecke
zum Ziel. Auch diesmal muf3 ein Umweg geflogen
werden, weil auf einer ausgewiesenen Direktroute
nur der Gegenverkehr zum Platz unterwegs ist,

Das Flugzeug

Wir fliegen mit einer Piper Ar-
row aus dem PC-Verfah-
renstrainer LAS 4.0. Das mit
einem 200 PS starken Trieb-
werk ausgeriistete Flugzeug-
modul hat ein sehr stabiles ae-
rodynamisches Verhalten und
eine fir IFR-Schulungsfliige
gute  Funknavigationsausrii-
stung.

Da in der neuesten Version
iiber das externe Bedienpanel
auch Stand-by-Frequenzen ge-
setzt werden konnen, hat die-
ser Trainer weiter an Wert ge-
wonnen.

Als Funknavigationsausrii-
stung stehen neben dem COM-
1-Empfianger zwei VHF-Na-
vigations- und ein ADF-Emp-
finger sowie ein DME-Anzei-
gegerdt mit Frequenzspei-
cherung zur Verfiigung. Die
NAV-1-Anlage wird mittels ei-
nes Kreiselkompaf-gestiitzten
HSI, die Peilungen des ADF
sowie von NAV 1 oder 2 iiber
ein RMI dargestellt. Der grofe
Vorteil einer solchen Anlage
besteht in der direkten Anzei-
ge von QDMs und QDRs. Das
liastige Umrechnen von relati-
ven in mifweisende Peilungen
wihrend des Fluges wird da-
durch iiberfliissig.

Das Wetter

Bei westlichen Winden um die
zehn Knoten haben wir es mit
einer Totalbedeckung (Over-
cast) in etwa 1200 Fufl GND zu
tun. Keine Probleme also fiir
Start und Landung. Der Luft-
druck betrdgt an beiden Plat-
zen 997,0 Hektopascal. Da wir
beabsichtigen, in der Uber-
gangsflughdhe (Transition Al-
titude) von 5000 FuB nach
Oberpfaffenhofen zu fliegen,
ersparen wir uns einen zusitz-

lichen Steigflug auf Flugfléche
70 von immerhin 1500 Fu8.

Die Flugvorbereitung

Da der Waypoint ROKIL als
Initial Approach Fix (IAF) fir
Instrumenten-Landeanfliige
zur Piste 22 in Oberpfaffen-
hofen ausgewiesen ist, miissen
wir einer Abflugstrecke aus
Augsburg folgen, die zum
WLD VOR/DME fiihrt.

Der Waypoint ROKIL wird
definiert durch eine Position 3
DME R 145 WLD VOR/DME
oder 17 DME R 341 MAH
VOR/DME. !

Wir miissen also das WLD
VOR/DME auf Radial 145
verlassen, um dann bei 3 DME
WLD VOR/DME das Radial
345 vom MAH VOR/DME in
Richtung auf die Station zu er-
fliegen — exakt in einer Entfer-
nung von 17 Nautischen Mei-
len zum MAH VOR/DME.

Sobald wir eine Freigabe fiir
einen Instrumenten-Landean-
flug zur Piste 22 in EDMO er-
halten haben, leiten wir mit
Verlassen des MAH VOR/
DME einen Sinkflug auf die
Initial Approach Altitude von
4000 Fufl QNH ein.




Bei 4 DME MAH beginnen
wir mit einer flachen Rechts-
kurve in Richtung auf das ILS.
Der Anschneidekurs hingt von
den ADF-Peilungen zum OBI
NDB und den Windverhéltnis-
sen ab. Er wird in der Regel 30
Grad zum Endanflugkurs, also
etwa 190 Grad, betragen.

Grofe Aufmerksamkeit soll-
ten wir der Abflugstrecke
WLD 5 G (Standard Instru-
ment Departure Route) wid-
men, da diese eine Reihe von
Einschrankungen enthélt.

Nach dem Start ist eine
Hohenrestriktion von
3300 Fufd zu beachten

Da wire als erstes der Ab-
drehpunkt bei 2,5 DME AUG
nach rechts, innerhalb eines
Radius von 5 DME AUG.

Danach ist eine Flughohen-
restriktion von 3300 Fufl QNH
bis zu einer Position 12 DME
vom WLD VOR/DME zu be-
achten. Diese Position ent-
spricht einem QDM von 135
Grad zum AGB NDB. Danach
steht einem Steigflug in die
Reiseflughthe nichts mehr im
Wege, sofern ATC keine wei-
teren Beschrdnkungen erldft.

Der Flug

Wir starten von der Piste 25 in
Augsburg mit den Klappen in
der ersten Position. Bei einer
Fahrtmesseranzeige von 60
Knoten ist die Abhebege-
schwindigkeit erreicht. Den
anschlieBenden Steigflug fiih-
ren wir im Hinblick auf die
3300-Fu3-QNH-Beschrin-
kung mit 100 Knoten und 600
FuB Steigen pro Minute durch.
Bei 2,5 DME von AUG wird
dann eine Rechtskurve auf
030 Grad eingeleitet, um das
Radial 240 zur Station vom
WLD VOR/DME zu erfliegen
(Abb. @).

Kurz vor Erreichen des
WLD-Radials  unterbrechen
wir den Steigflug in 3300 Full
QNH. Am DME wechseln wir
um zum NAV 1, dem WLD
VOR/DME, wihrend uns an
der ADF-Anzeige das QDM
von 120 Grad signalisiert, daf3
wir 12 DME WLD VOR/DME
in Kiirze erreichen werden.
Danach kann der Steigflug auf
Reiseflughthe fortgesetzt wer-
den (Abb. ®).

Mit Uberfliegen von WLD
VOR/DME [eiten wir eine
Rechtskurve auf Steuerkurs

IFR-Frequenzplan EDMA - LEDMO

Position NAV 1 NAV 2 DME ADF
WLD VOR/DME VOR/DME MAH
EDMA RWY 25 112,80 108,40 AUG DME AGB 318
TRy 115,90
EDMO ILS RWY 22 MUN VOR/DME v OBl 429
ELLY S 110,50 112,30
WLD VOR/DME VOR/DME MAH
VOR/DME WLD 112,80 108,40 AGB 318
112,80 NAV 1
(Walda) EDMO ILS RWY 22 MUN VOR/DME OBl 429
110,50 112,30
WLD VOR/DME VOR/DME MAH
3 DME R 145 WLD 112,80 108,40 OBl 429
ROKIL NAV 2
EDMO ILS RWY 22 MUN VOR/DME AGB 318
17 DME R 341 MAH 11050 112,30
. EDMO ILS , RWY 22 VOR/DME MAH
MAH VOR/DME 110,50 108,40 0Bl 429
108,40 NAV 2
(Maisach) WLD VOR/DME MUN VOR/DME AGB 318
112,80 250
EDMO ILS , RWY 22 VOR/DME MAH
EDMO, RWY 22 110,50 108,40 OBI 429
119,55 NAV 1
Elev 1889 WLD VOR/DME MUN VOR/DME AGB 318
112,80 liL;S0
165 Grad ein, um das Radial inzwischen erreicht worden

145 vom WLD VOR/DME,
von links kommend, anzu-
schneiden.

Am NAYV 2 ist bereits das
Radial 161 vom MAH VOR/
DME (Maisach) eingewihlt
worden, um auf Radial 341 in
Richtung auf die Station zu
fliegen. Auch die Reiseflug-
hohe von 5000 FuB QNH ist

(Abb. @).

Nach etwa einer Minute
Flugzeit erreichen wir ROKIL
und setzen unseren Weiterflug
nun auf dem Radial 341 vom
MAH zur Station fort (Abb.
o).

Bereits zwei Minuten vor
Erreichen von MAH VOR/
DME erhalten wir eine Freiga-
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be fiir einen Instrumenten-
Landeanflug zur Piste 22 in
EDMO. Durch Reduzieren
der Triebwerkleistung regeln
wir eine Sinkrate von 500 FuB3
pro Minute ein. Nach Uberflie-
gen vom MAH VOR/DME
drehen wir auf Steuerkurs
100 Grad und schneiden das
Radial 109, von rechts kom-
mend, an (Abb. @).

Am ADF konnen wir ein
QDM von 200 Grad zum OBI
NDB erkennen. Am HSI wur-
de die Landebahnausrichtung
von 222 Grad mittels des OBS
(Omni Bearing Selector) einge-
wihlt und die Frequenz des
ILS am NAV-1-Empfinger
aktiviert.

Nach 4 DME vom MAH
VOR/DME ist es dann soweit:
Mit einer Rechtskurve auf 190
Grad werden wir mit einem
Anschneidewinkel von 32
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Grad auf das ILS fiir die Piste
22 treffen (Abb. ®).

Bis zum ILS miissen
erst einmal 4000 Fufd
gehalten werden

Am ADF signalisiert uns ein
QDM von 210 Grad einen
Zwolf-Grad-Vorlauf zum End-
anflugkurs. Jetzt gilt es erst
einmal, die 4000 Fu3 QNH bis
zum Erreichen des ILS-Gleit-
wegs zu halten. Am DME-
Empfinger wechseln wir nun
zum NAV 1 und, sobald die
ILS-Landekurs-Anzeigenadel
die Steuerkursmarkierung am
HSI erreicht hat, folgen wir
mit einer flachen Rechts-
kurve der CDI-Anzeige, wo-
bei CDI und Steuerkurs-
markierung in Deckung blei-
ben sollten (Abb. @).

Bei 7 DME hat die ILS-
Gleitweganzeige die Mittel-
position erreicht. Nachdem wir
Fahrwerk und Klappen ausge-
fahren haben und sich die End-
anfluggeschwindigkeit von 90
Knoten eingestellt hat, folgen
wir durch Reduzieren der
Triebwerkleistung dem ILS-
Gleitweg (Abb. @).

Hier und bei 4,5 DME haben
wir die Moglichkeit, unseren
barometrischen Hohenmesser
auf seine richtige Anzeige hin
zu iberpriifen. Unsere Deci-
sion Altitude betragt 2089 Fuf3
QNH. Falls wir in dieser Hohe
keine Erdsicht haben, miissen
wir dem Fehlanflugverfahren

folgen.
Dieses schreibt nach einem
Geradeaussteigflug ab 1,6

DME eine Linkskurve vor.
Der Steigflug nach 5000 Fuf3
QNH ist dann auf dem Radial

175 in Richtung MAH VOR/
DME durchzufithren. Dabei
miissen 3000 Fu3 QNH vor Er-
reichen des Radial 175 durch-
flogen sein.

Nach Passieren von MAH
VOR/DME fliegen wir weiter
zum Wegpunkt ROKIL. Be-
reits bei 2140 Fu3 QNH haben
wir Erdsicht und konnen den
abschlieBenden Anflug nach
Sicht durchfithren (Abb. @).

Wihrend Abbildung @ den
lateralen  Flugverlauf von
Augsburg nach Oberpfaffen-
hofen wiedergibt, werden in
Abbildung @ im oberen Teil
die Fluggeschwindigkeiten und
im unteren Bereich der Flug-
hohenverlauf dargestellt.

Wie der ILS-Anflug verlief,
zeigt Abbildung ® wobei im
oberen Teil des Bildes die An-
fluggeschwindigkeit dargestellt
wird. Hans-Ulrich Ohl/jw
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