SIMULATOR-TRAINING
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IFR von Wiener-Neustadt (LOAN) nach Wien-Schwechat (LOWW)

Ein kurzer Osterreich-Flug

Funknavigatorisch ist dieser Trainingsflug nicht besonders anspruchsvoll. Dennoch ist es spannend,
einen internationalen GroBflughafen anzufliegen, obwohl’s hier erst nach der Landung kompliziert wird:
- beim Rollen zum Abstellplatz Giber ein komplexes Taxiway-System

Das Flugzeug

Das Wetter

ir fliegen mit einer Pi-
per PA-28 »Archer«
aus dem LAS-Pro-

gramm, Version 4.1. Die Ma-
schine ist mit konventionellen
Funknavigationsgeréten ausge-
stattet.

Gut im Blickfeld liegen zwei
VOR-Empfinger, wovon eine
Anzeige ILS-fahig ist, eine
ADF-Peilanzeige (Automatic
Direction Finder) mit manuell
verstellbarer Kursrose (MDI /
Moving Dial Indicator) sowie
ein DME-Empfinger (Dis-
tance Measuring Equipment)
mit »Frequency-hold«-Funkti-
on. Damit bleiben beide VOR-
Empfianger fiir Navigations-
zwecke voll einsatzbereit —
eine sinnvolle Einrichtung fiir
stressfreies Navigieren.

Bei der Auswertung von
QDM/QDR-Peilungen am
MDI kann es leicht zu einer
Falschinterpretation von Pei-
lungen kommen, wenn die
Anzeigen von missweisenden
Steuerkursen und verstellbarer
Kursrose nicht identisch sind.
Die Differenz zwischen den
beiden Anzeigen wirkt sich
ndmlich dann als Peilfehler
bei der QDM/QDR-Umset-
zung aus. Also: Zuerst die Kurs-
rose am MDI nachfiihren, be-
vor man Anzeigen auswertet.

Auf noch eine Besonderheit
im LAS-Simulationsprogramm
muss hingewiesen werden:
Wer es versdumt, vor dem Um-
schalten der Tanks die Forder-
pumpe zu aktivieren - bei
Tiefdeckern ein unerlésslicher
Vorgang —, der riskiert einen
Triebwerkstillstand.
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Wir haben es mit einer ok-
kludierten Front und einem
insgesamt niedrigen Luftdruck
zu tun. Die Wolkenuntergrenze
liegt bei 700 FuB3, und der Wind
blist méBig aus Nordwest mit
fiinf bis sieben Knoten. Gute
Voraussetzungen also, wetter-
mifBig einen unproblemati-
schen VOR/DME-Approach
zur Piste 34 in Wien-Schwechat
zu fliegen.

Die Flugvorbereitung

In Wiener-Neustadt gibt es
zwar ein Nonprecision-Instru-
menten-Anflugverfahren, aber
keine Instrumenten-Abflug-
strecken (Standard Instrument
Departure Routes / SID). Die
zu fliegenden Verfahren nach
dem Start in LOAN werden
deshalb vor dem Start als indi-
viduelle ATC-Freigaben iiber
Sprechfunk mitgeteilt. Erst ab
dem SNU VOR/DME als IAF
(Initial Approach Fix) gibt
es wieder eine veroffentlichte
Verfahrensregelung, némlich
das VOR/DME-Anflugverfah-
ren zur Piste 34 in LOWW.

Nach diesen Vorgaben wer-
den wir das SNU VOR/DME
in 4000 Ful QNH auf dem Ra-
dial 094 verlassen. Bei 10 DME
SNU ist ein Sinkflug auf die
Initial Approach Altitude von
3000 FuB QNH vorgesehen.
Bei 13 DME SNU fliegen
wir dann eine Linkskurve, um
das Radial 162 des WGM
VOR/DME, von links kom-
mend, in Richtung auf die
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Weil es am Flugplatz Wiener-Neustadt keine Standard Instrument
Departures gibt, wird von dort nach einer individuellen Abflugstrecken-
Freigabe gestartet. In unserem Fall fiihrt die Route bis zum Funkfeuer

SNU VOR/DME. Dies ist zugleich das Initial Approach Fix fiir den

Anflug auf die Landebahn 34 in Wien-Schwechat und fester Bestandteil des
veroffentlichten Anflugverfahrens, der Standard Terminal Arrival Route
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Station anzuschneiden. Da wir
in dieser Position voraussicht-
lich schon auf 90 Knoten IAS
(Indicated Airspeed) reduziert
haben werden, rollen wir erst
einmal auf einen Steuerkurs
von 010 Grad aus, um das Ra-
dial 162 unter einem Winkel
von 28 Grad anzuschneiden.
Das wird deshalb erforderlich,
weil in den Verfahrenskarten
die Kurvenradien fiir Flug-
zeuge mit Anfangs-Anflugge-
schwindigkeiten von 180 bis
210 Knoten ausgelegt sind. Mit
unseren weit darunter liegen-
den Geschwindigkeiten wiir-
den wir den Anflugkurs sonst
unterschneiden.

In 2000 FuB bis
zum QOuter Marker

Mit dem Findrehen wech-
seln wir auch vom SNU DME
zum WGM DME, um bei 22
DME von WGM den Sinkflug
von 3000 auf 2000 Ful QNH
einzuleiten. Dieser Zeitpunkt
lasst sich auch mittels Radial
066 vom SNU VOR/DME
bestimmen.

In dieser Flughohe bleiben
wir bis zum Outer Marker oder
bis 19 DME WGM, um danach
den Sinkflug auf 1150 Fuf
QNH als der Minimum Des-
cent Altitude fortzusetzen.

Bei 15 DME WGM errei-
chen wir den Missed Approach
Point MAP, von dem aus das
Fehlanflugverfahren eingelei-
tet wird, falls keine Erdsicht ge-
geben ist. Das Verfahren sieht
einen Geradeaus-Steigflug auf
dem Radial 162 in Richtung

Station auf 5000 Fuf QNH
vor, wo dann in Form eines
»Teardrop-Entry« in die War-
teschleife eingeflogen und dort
auf eine erneute Anflugfreiga-
be gewartet wird.

Der Flug

Wegen fehlender SIDs fiir
Wiener-Neustadt muss eine in-
dividuelle Abflugstreckenfrei-
gabe bis zum Erreichen von
SNU VOR/DME eingeholt
werden. Ab diesem Funkfeuer
als Initial Approach Fix IAF
fiir LOWW runway 34 gilt
dann das veroffentlichte An-
flugverfahren fiir die Piste 34.

Wir werden fiir einen Gera-
deaus-Steigflug in Startrich-
tung von 275 Grad auf 4000
FuB QNH freigegeben. Mit
Durchfliegen von 2000 Fuf3
QNH geht es dann nach einer
Rechtskurve auf dem Radial
240 weiter in Richtung auf
das SNU VOR/DME. Soweit
unsere Abflugfreigabe.

FF NDB ist nicht
betriebsbereit

Nach dem Abheben be-
schleunigen wir zuerst auf 95
Knoten und gehen danach mit
unserer Piper in den Steigflug.
Am NAV 1 wurde das Radial
240 (Kurs 060 Grad) und am
NAV 2 das Radial 162 (Kurs
342 Grad) fiir den bevorste-
henden VOR/DME-Anflug zur
Piste 34 in Wien-Schwechat ge-
setzt. Da das FF NDB nicht be-
triebsbereit ist, haben wir am

to WGM VOR to 5000’ and hold.
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CHANGES: Procedure. Minimums.

IFR-Frequenzplan
Wiener-Neustadt (LOAN) Wien-Schwechat (LOWW)

Position NAV 1 NAV 2 DME ADF
SNU VOR/DME 115,50 |  VOR/DME 112,20 | FFNDB315
LOANAD WGMVOR/DME 112,20 |  VOR/DME 115,50 N BRK NDB 408
SNUVOR/OME | SNUVOR/DME115,50 |  VOR/DME 112,20 i BRK NDB 408
13,0 DME WGMVOR/DME 112,20 |  VOR/DME 115,50 FF NDB 315
SNU VOR/DME 115,50 |  VOR/DME 112,20 BRK NDB 408
LOWW D WGMVORDME 112,20 |  VOR/DME 115,50 have FF NDB 315

52 fliegermagazin 3/2001

© JEPPESEN SANDERSON, INC., 1998. ALL RIGHTS RESERVED.

Nach dem vorgegebenen Anflugverfahren in Wien-Schwechat wird
das SNU VOR/DME in 4000 FuB QNH auf dem Radial 094 verlassen.
Bei zehn Meilen DME SNU ist der Sinkflug auf die Initial Approach Altitude
von 3000 FuB QNH vorgesehen. Bei 13 Meilen DME SNU wird eine
Linkskurve geflogen, um das Radial 162 des WGM VOR/DME, von links
kommend, in Richtung auf die Station anzuschneiden. Bei 22 Meilen
DME WGM wird dann der Sinkflug von 3000 auf 2000 FuB QNH eingeleitet

ADF-Empfinger bereits das
BRK NDB eingewdhlt.

Mit Durchfliegen von 2000
FuB3 QNH leiten wir nun eine
Rechtskurve auf 030 Grad ein,
um das Radial 240 unter einem
Winkel von 30 Grad zu erflie-
gen (Abb. 1)

Kurz vor Uberfliegen des
SNU VOR/DME haben wir
unsere Reiseflughthe von 4000
FuB QNH erreicht. Sobald nun
am NAV 1 die Anzeige von TO
auf FROM springt, leiten wir
eine Linkskurve auf 090 Grad
ein. Danach fliegen wir auf




dem Radial 094 von SNU
VOR/DME weiter (Abb. 2).
Bei 10 DME SNU verlassen
wir die 4000 Fu3 QNH und be-
ginnen mit dem Sinkflug auf
die Initial Approach Altitude
von 3000 Ful QNH, nachdem
wir bereits zuvor fiir einen In-

kurs 010 Grad ein, um das
Radial 162 inbound des WGM
VOR/DME zu erfliegen. Am
NAV 2 hat die VOR-Kursnadel
bereits mit ihrer Wanderung in
Richtung Mittelstellung be-
gonnen. Die gelbe Nadel am
MDI peilt das BRK NDB,

2000 FuBB QNH. Durch die Stel-
lung der VOR-Kursnadel am
NAV 1 (Radial 066 SNU) und
ein QDM von 030 Grad zum
BRK NDB wird der 22 DME-
Wert bestitigt (Abb. 5).
Sobald wir die Position 19,0
DME (Radial 055 SNU VOR/
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Minimum Descent Altitude
MDA von 1150 FuB QNH
unterschritten werden, wenn
keine Erdsicht besteht.

Bei 15,3 DME und 1200 Fuf
QNH ist es dann geschafft:
Die Anflugbefeuerung wird
erkennbar (Abb. 7). Die Klap-

Die Flugwegaufzeichnung ist didaktisch besonders wertvoll, weil man gut
erkennen kann, wo wahrend der Ubung Fehler gemacht wurden

strumenten-Anflug  freigege-
ben worden sind. Da zu diesem
Zeitpunkt noch keine Notwen-
digkeit besteht, die Geschwin-
digkeit zu reduzieren, verrin-
gern wir lediglich unsere Trieb-
werkleistung, um bei gleich-
bleibender Fahrtmesseranzei-
ge eine Sinkrate von 600
FuB pro Minute zu erfliegen
(Abb. 3).

Bei 13 DME SNU leiten wir
eine Linkskurve auf Steuer-

wihrend die 13,2 DME sich
noch auf das SNU VOR/DME
bezichen (Abb. 4).

Es ist nun soweit, das Flug-
zeug auf den bevorstehenden
Landeanflug vorzubereiten, in-
dem wir die Geschwindigkeit
auf 95 Knoten reduzieren und
die Klappen in die erste Positi-
on fahren. Das DME empfingt
nun die Signale des WGM
VOR/DME. Bei 22 DME be-
ginnt der Sinkflug von 3000 auf

DME) passieren, setzen wir
unseren Sinkflug von 2000 Fufy
QONH auf die Minimum Des-
cent Altitude von 1150 FuB
QNH fort. Unsere DME-Posi-
tionsanzeige kénnen wir auch
tiber das OM-Signal und das
QDM von 057 Grad zum BRK
NDB(Abb. 6) iiberpriifen.
Von nun an gilt unsere be-
sondere Aufmerksamkeit der
Hohenmesser- und DME-An-
zeige. Auf keinen Fall darf die

pen konnen nun ganz in
die Landeposition ausgefahren
und die Anfluggeschwindigkeit
kann auf 70 Knoten reduziert
werden.

Die Flugwegaufzeichnung in
Abbildung 8 gibt den Flug-
verlauf vom Start in LOAN bis
zum kurzen Endanflug zur
Piste 34 von LOWW wieder -
und zeigt, wie exakt man den
Trainingskurs geflogen ist.

Hans-Ulrich Ohl/jw
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