SIMULATOR-TRAINING

IFR von Salzburg nach Linz

Kurz unterwegs
in Osterreich

Die IFR-Trainingsstrecke ist zwar kurz, der
Landeanflug in Linz dafiir aber alles andere als
»normal«. Zundchst wird ndmlich die Landebahn
in Gegenrichtung Uberflogen - und ebenfalls in
Gegenrichtung ein Stlick weit das ILS —, danach
wird in einer Verfahrenskurve auf das ILS in

Landerichtung zurtickgekurvt — ein ziemlich
ungewohnliches Verfahren

Da$ Flugzeug

Unsere Maschine ist eine PA-
28 Arrow mit 200 PS und Ein-
ziehfahrwerk aus dem Simulati-
ons-Programm LAS 4.0. Funk-
navigatorisch ist sie ausge-
riistet mit einem VOR/ILS-
Empfénger, und zwar als
HSI (Horizontal Situation In-
dicator), einem zusitzlichen
VOR, einem ADF und einem
DME-Empfinger mit Fre-
quency-Hold-Funktion. Dies
weiB  man immer dann zu

schdtzen, wenn es um ein
Stand-alone-DME geht und
zur Navigation beide VOR-
Empfénger benotigt werden.

Aufpassen muBl man in
diesem Simulationsprogramm
beim Umschalten zwischen
den beiden Treibstofftanks.
Wenn man dabei vergifit, die
elektrische Forderpumpe zu
aktivieren, bleibt das Trieb-
werk stehen. Das entspricht
zwar nicht vollig der Realitit,
zwingt aber den Schiiler, sich
auf bestimmte Verfahrensab-
ldufe zu konzentrieren.

Das Wetter

Das Umfeld ist ein wenig
herbstlich. Da wir am friithen
Morgen starten, liegt eine satte
Dunstschicht mit Sichtweiten
um die zwei Kilometer iiber
dem nordwestlichen Oster-
reich. Eine Inversionsschicht
in 3500 FuB begrenzt das
Ganze nach oben. Dariiber
blauer Himmel mit Wind aus
230 Grad und fiinf Knoten. Ab
3500 FuB haben wir also VMC,
nur beim Rauf und Runter rei-
chen die Flugsichten nicht aus.

Die Flugvorbereitung

Da es am Flughafen Salzburg
eine Abflugroute gibt, die bis
zum LNZ VOR/DME fiihrt
(SID LNZ 2 S), haben wir
keine Entscheidungsprobleme.
Als Reiseflughthe fiir diesen
relativ kurzen Hopser planen
wir 5000 FuB QNH, obwohl
die Flugfliche 60 fiir diese
Streckenfiihrung auf der Ab-
flugkarte (SID LOWS) vorge-
schrieben ist.
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Auf der Streckenkarte fiir
den unteren Luftraum (Eu-
rope, Low Altitude Enroute
Chart # 9) sind fiir die ATS-
Streckenfithrungen B6 und
R 23 als Minimum Enroute
Altitude jedoch 5000 FuB
QNH moglich. Warten wir also
die Freigabe ab, denn auch die
Flugfliche 60 wire als Reise-
flughohe fiir diesen Flugzeug-
typ kein Problem.

Nach dem Start von der
Piste 34 schreibt die SID LNZ
2S einen Geradeaus-Steigflug
in Richtung auf das SBG
VOR/DME (R 160 inbound)
vor. Die Rechtskurve darf
frithestens bei 12 DME vom
SBG VOR/DME eingeleitet
werden, jedoch erst nachdem
eine Hohe von 2200 Fu QNH
durchflogen wurde. Danach ist
ein QDR von 040 Grad zZum
SINDB zu erfliegen.

Nach 16 Nautischen Meilen
kreuzen wir das Radial 090
vom SBG VOR/DME und
treffen auf das Radial 247 vom
LNZ VOR/DME, dem wir
in Richtung auf die Station
folgen. Das LNZ VOR/DME
verlassen wir auf dem Radial




086, um am LNZ NDB in
die Warteschleife einzufliegen
oder, sofern eine ATC-Freiga-
be fir einen Instrumenten-
Anflug erteilt wurde, dieses
Funkfeuer mit einem QDR
von 070 Grad zu verlassen.

Die Initial Approach Alti-
tude fiir einen ILS-Anflug zur
Piste 27 von Linz betragt 4000
Fu3 QNH. Diese Hohe darf je-
weils erst dann eingenommen
werden, wenn eine Anflugfrei-
gabe erteilt worden ist. Die
Minimum Sector Altitude ist
jedoch immer so lange einzu-
halten, bis das Initial Approach
Fix erreicht worden ist.

e =]

Es gilt die
Verfahrenskurve fiir
»CAT A + B«Flugzeuge

Fiir den eigentlichen Instru-
menten-Anflug verwenden wir
die Jeppesen-Instrument-Ap-
proach-Chart 11-1 (ILS RWY
26 LOWL). Danach wird die
Verfahrenskurve fiir »\CAT A
+ B«-Flugzeuge (Vso x 1,3 klei-
ner als 91 Knoten bzw. 91 bis
120 Knoten IAS) nach drei Mi-

nuten eingeleitet. Dabei darf
jedoch ein DME-Radius von
zehn Meilen vom OEL DME
nicht tiberschritten werden.
Mit Einleiten der rechten
Verfahrenskurve wird der Sink-
flug auf 3500 Fu8 QNH fortge-
setzt, um danach bei 8,0 DME
OEL auf den ILS-Gleitweg
zu treffen. Obwohl auf der An-
flugkarte eine Decision Altitude
von 1115 FuB QNH, also 152
FuB tiber Grund, ausgewiesen
ist, schreiben die deutschen
IFR-Berechtigungen fiir AL-
Piloten allgemein 200 Fuf tiber
Grund als Decision Height vor.
Wir mifiten also unseren
ILS-Anflug in 963 + 200 = 1163
FuB QNH abbrechen, sofern
keine FErdsicht gegeben ist.
Das Fehlanflugverfahren sieht
einen Geradeaus-Steigflug auf
3000 FuB QNH vor. Danach
wird eine Rechtskurve zuriick
zum LNZ VOR/DME geflo-
gen, mit anschlieBendem Ein-
flug in die dortige Warteschlei-
fe. Sofern keine weitere ATC-
Freigabe fiir einen erneuten
Instrumenten-Anflug  erteilt
wird, heif3t es erst einmal: War-
teschleifenfliegen

Der Flug

Nachdem alle Systemkompo-
nenten liberpriift worden sind,
beginnen wir den Startlauf.
Bei 70 Knoten IAS rotieren
wir durch leichtes Ziehen am
Hohenruder.

Sobald wir die Sicherheits-
hshe von 300 bis 400 FuB tiber
Grund durchflogen haben,
werden Fahrwerk und Klap-
pen eingefahren (Abb. @),
die Triebwerkleistung auf
2500 Touren reduziert und das
Flugzeug fiir den Steigflug aus-
getrimmt.

Bereits kurz nach dem Start
werden wir aufgefordert, die
Rechtskurve fiir einen QDR-
Abflug von 040 Grad direkt
nach Uberfliegen des SI NDB
einzuleiten (Abb. @).

Mit 100 Knoten IAS setzen
wir den Steigflug auf 5000 Fuf3
QNH fort. Kurz vor Erreichen
unserer Reiseflughohe ist be-
reits das Radial 247 vom
LNZ VOR/DME eingelaufen
(NAYV 2), und auch das Radial
091 vom SBG VOR/DME
zeigt fast die Mittelstellung am

HSI (Abb. ). Hier schalten
wir am NAV 1 auf das ILS von
Linz, am ADF auf das LNZ
NDB und am DME auf den
NAV-2-Empfénger.

Nachdem wir das LNZ
VOR/DME erreicht haben,
erfliegen wir mit einer Rechts-
kurve das Radial 086 vom
LNZ VOR/DME in Richtung
auf das LNZ NDB (Abb. @),

Bei 9,8 DME OEL
treffen wir auf den
Localizer der Piste 27

Gleichzeitig beginnen wir
auf 4000 Ful QNH zu sinken,
um entsprechend der erteilten
Freigabe mit dem Instrumen-
ten-Anflug zu beginnen. Nach
Passieren des LNZ NDB er-
fliegen wir nach einer Links-
kurve ein QDR von 070 Grad,
um spitestens bei 9,0 DME
OEL mit einer Rechtskurve
zum Localizer-Signal zuriick-
zukehren (Abb. @).

Die Landevorbereitungen
sind abgeschlossen. Die Ma-
schine ist nun fiir 100 Knoten

9/99 fliegermagazin 51




* v
T
[5i0] Das LNZ
JEPPESEN smarss (111 LINZ, AUSTRIA
JERPRESEN  2sFEa % SALZBURG, AUSTRIA en 12812 4 unz| VOR/DME
SALZBURG *UNZRsdar(APP) 129,62 ILS R 1 i
- * wy 27| verlassen wir
TRANS LEVEL: BY ATC
TRANS ALT. 4000° l LIMRA TWO SIERRA (LIMRA 25) sunztoms 118.8 toc  109.3 OEL auf R 86 und
LIMRA TWO VICTOR (LIMRA 2V) T TR EATE — | fliegen am
LINZ TWO SIERRA (INZ 25)  [Priss wz ] | By Clow 334Pe itons alt: 4900 (36379 —dph oy o7e| flieg :
LINZ TWO VICTOR (LNZ 2V) e ssioivoz N ror e N e o amwe || LNZNDBin
DEPARTURES s die Warte-
X R o ( wse| Schieife ein.
~yz Iy 2
NOT TO SCALE = sm.zaum;-—' g |l Nach einer
113.8 $BG 48 7N 2] 2
N4 00.2 E012 53.6 bt ﬁtqﬁ‘?‘ loek \Ierfahrt_a_ns-
7y . Y kurve (fiir
Y — X
LIMRA 28, 2V LIMRA »CAT A+B«-
47 57.0
o 759 » || Flugzeuge)
Lm;Azgs ] 2664 l:)z;g%); wird der Sink-
i SALZBURG 3 ~ flug ein-
""" ABEAM ST LCTR 3 geleitet; bei
At;é(;u’ve E 8,0 DME OEL
7 “Le treffen wir
2 s D48 OEL TS
: e D9.0 INZ VOR auf den ILS-
. | ,
| | {: Gleitweg
; ol | HANG-, PARA- N
SBG 12 DME PE I AND GLIDER AREA E -
- but 2'1;!’1 S?Iow 4 &; i g
- E 4 Z 1410 1420 1430
If SBG DME » 2 d f ;
! avaslllatle)m y 2 105 OME reuds zer0 ol rwy 27 tovchdown paint.  LOM Besm i
& : ocam Rz BISORIS,  CNsra0dom 4000 .. o
1 . "
Nach dem Start : 4 AL TR oy 2Min
von der 34 in {M, 5 1138 (1331 Gbgfzgf'leg) 65 250(1537) 3 Y
] G5 out 1320' (357) N 266 © Bose tum:
saIZburg schrelbl T(r(erf‘e S:.I1Ds ‘ur's' als'o q\inim‘u‘m no,lse routings. Strict adherenca Eﬁﬂl thresh 53 N 500: OE%I?.S 2::::";.“;2 Min
die SID LNZ zs wi n 1] I{"IMSRZ 28v.rc{:‘z ge( 'ormance is mandalcry. RWY 27 963: 10 } “537) 3.2 : CATARLB: 3Min
! . visual climb-out: APT. 978
| einen Geradeaus- Misimum (lianL visioiity R T P idt —’ missep approack: Climb to 3000°(2037°), then turn RIGHT to VOR and hold
H H 2 or as by ATC.
CATC&D: 3.7km
| R' hlStelgﬂ;lg in Do not enter the hang-, para- and glider area Gaisberg. STRMGH\‘ IN LANDING Rw‘lfgs ) CIRCLE-TO-LAND
ichiung aur aas SID__|RWY TAKE-OFF ALTITUDE ot
SBG VOR gME LIMRA 2S| 34 Climb straight ahead with maximum rate, at SBG uw1163'{200) moson 1320/ (3579
! / vor. LNZ 28 12 DME, but not below 2200’ turn RIGHT (if SBG FULL_[TDZ or CLoui] ALS ot T & OME oyl AlS out_| 'y
. . DME not available turn RIGHT at SI Letr). w  loo] 15507729 1600m
’ I Die zu fliegende |[twrazv| 16 | Turn LerT ViSUALLY. 350° track. Cross Abeam SI Lotr at wr720m 1500m T
Rechtsk ird LNZ 2V or above 2800°. 1200m | 75 800m|  wor vaom has| 1640'662) 1600m
= rourina o T e
i fruneStens ;.;Ml;c lnlerce%{ 240" bearing from SI Lclr, intercept | Climb to FL8O. 1200m m’;ggg’“ 205 1242y 400m
i . z airway to Limra Int. Cross D13 SBG at or above 5000'. o 100 0
hel 12 DME Vum LNZ Intercept 040° bearing from SI Lctr to D38 Climb to FL60. § nsossoor o W L@L—'&‘
SBG VOR/DME 28, VG LNz (WnRIGHT. intel cep! LNZA:247. in- Cross D13 SBG at or above 5000". 5100 Dusco Godon 52 484|538 646 |753 |861
- .Imn WM or D0.7 OELILS]
e"‘]geleitet CHANGES: Char! toindaxod. (©) JEPPESEN SANDERSON, INC., 1992, 1999. ALL RIGHTS RESERVED. elavation, R 0109, @ JEPPESEN INC., 1985, 1995, ALL RIGHTS RESERVED.

bei Klappenstellung 1 ausge-
trimmt. Bei 9,0 DME OEL lei-
ten wir dann die Rechtskurve

ein und setzen den Sinkflug auf Bei 9,8 DME OEL treffen
3500 FuB3 QNH fort. Das ADF wir auf den Localizer fir die
zeigt hier ein QDM von 263 Piste 27. Nach weiteren 1,8
Grad, wihrend an der NAV-2- Meilen hat dann auch die
Anzeige eine Ablage von Gleitweganzeige die Mittelstel-

sieben Grad zum Radial 086 lung erreicht (Abb. @), und
| vom LNZ VOR/DME deutlich damit beginnt der Endanflug.

macht, daB wir uns noch nord-
lich der Anfluggrundlinie be-
finden (Abb. ®).

IFR-Frequenzplan
Salzburg (LOWS) = Linz (LOWL)
Position - NAV 1 NAV 2 DME NDB
LOWS 118,10  |SBG VOR/DME 113,80{ LNZ VOR/DME 116,60 S SINDB 410
ELEV 1411 #t OEL ILS LOWL 109,30 SBG VOR/DME 113,80 LNZ NDB 327
e SBG VOR/DME 113,80| LNZ VOR/DME 116,60 = | SINDB410
OEL ILS LOWL 109,30 SBG VOR/DME 113,80 | LNznDB327 |
R247 LS':;%‘&%“/DME SBG VOR/DME 113,80| LNZ VOR/DME 116,60 D
: R091 SBG VOR/OME | OEL ILS LOWL 109,30 SBG VOR/DME 113,80
; OEL ILS LOWL 109,30 | LNZ VOR/DME 116,60
) LNZVOR/DME 155 VOR/DME 113,80| SBG VOR/DME 113,80 Lo
i LOWS 119,80 |OEL ILS LOWL 109,30 LNZ VOR/DME 116,60 s
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Bei 4,6 DME OEL iiberflie-
gen wir den Outer Marker
in der vorgeschriebenen Hohe
von 2500 Fu3 QNH. Am ADF
hat die Kursnadel ihre Wande-
rung um 180 Grad begonnen,
und auch an der NAV-2-An-
zeige signalisiert die Mittelstel-
lung der VOR-Nadel, daf} wir

uns auf der Anfluggrundlinie
befinden (Abb. ©).

Wir ndhern uns nun der
Decision Altitude von 1163 Ful3

Wie ein solches Anflugver-
fahren in der Drauf- und Sei-
tenansicht ausschaut, zeigen
die beiden Profildarstellungen
der Flugwegaufzeichnung. In
der Seitenansicht sind in der
oberen Hilfte die Flugge-
schwindigkeiten und unten
der Flugverlauf auf dem ILS-
Gleitweg bis zum Erreichen

der Decision Altitude darge-
stellt.

QNH, eine Hohe, die auf kei-
nen Fall unterschritten werden
darf, wenn bis dahin noch kei-
ne Erdsicht besteht. Bei 1260
FuB QNH, kurz vor dem Mid-

Die Wiederholung zeigt,
wie gut oder schlecht
man geflogen ist

dle Marker, kommt die Piste in
Sicht (Abb. @).

Ab dieser Position folgen wir
dem optischen Signal der PAPI-
Anzeige (Precision Approach
Path  Indicator), fahren die
Klappen in die Endstellung
und reduzieren die Endanflug-
geschwindigkeit auf 75 Knoten
fiir die bevorstehende Landung.

Immer wieder spannend
und aufschlufreich fiir den
Trainierenden ist der Wieder-
holungslauf der gesamten ge-
flogenen Strecke. Abbildung
(0, @Mund @ zeigen den Flug-
verlauf in zwei Darstellungs-
mafstdben und den Approach

in einer Profil-Ansicht.

Hans-Ulrich Ohl/jw




