SIMULATOR-TRAINING

flleger PRAXIS

IFR von Ziirich (LSZH) nach St. Gallen (LSZR)

Durch »echtes« IFR-Wetter

In Ziirich haben sich die Larmschiitzer so richtig ausgetobt. Sind beim Start 5000 Meter Sicht und
eine Wolkenuntergrenze von 1500 FuB nicht erfiillt, miissen bei der Abflugstrecke »ZUE 3S« 352 FuB pro
Nautische Meile erklommen werden - da geht’s dann gleich hinein in IMC

Das Flugzeug

ach der Modellpflege

von Socata ist die TB 20

Trinidad mit ihren 200
BHP (Break Horse Power) ein
richtiger Flitzer geworden.

Auch die funknavigatorische
Ausriistung 1dsst kaum Wiin-
sche offen. Bis auf ein IFR-
taugliches GPSist alles vorhan-
den. Neben einer HSI-Darstel-
lung (Horizontal Situation
Indicator) mit integrierter
VOR/ILS-Anzeige (NAV 1)
sowie einem weiteren VOR-
Empfinger gibt es noch einen
RMI (Radio Magnetic Indica-
tor) mit der Moglichkeit direk-
ter QDM/QDR-Peilungen, so-
wohl von NDBs (gelber Dop-
pelzeiger) als auch von VORs
(griiner Einfachzeiger).

Sehr praktisch ist der DME-
Empfianger (Distance Measu-
ring Equipment) mit Frequen-
cy-Hold-Funktion: Bei einem
Stand-alone-DME ist man
nicht gezwungen, einen NAV-
Empfinger fiir die Entfer-
nungs-Darstellung zu »opfern«.

Gewohnungsbediirftig sind
die Tank- und Triebwerkiiber-
wachungs-Anzeigen. Diese viel
zu diinnen Zeiger ahnt man
mehr, als dass man sie sieht.
Das gilt auch fiir die Stellungs-
anzeige der Klappen.
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©332° track (Rwy 32) or 335° track (Rwy 34).

© Between 2200 and 0700 LT, if 3500° is not
reached at KLO 4 DME advise ATC, 336° track

turn RIGHT Lo ZUE VORDME (ZUE 3A, 3N)

SIDs are also minimum noise routings.
Strict adherence within the limits of
performance crlteria is mandatory.
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CHANGES: SIDs cenumbered; SO 2UE 2 & chart reindexed.
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Das Wetter

Trotz Ostwetterlage sind die
Wetterverhiltnisse IMC (In-
strument Meteorological Con-
dition) mit einer Wolkenunter-
grenze von nur 400 FuB3, Wind
um 120 Grad mit 10 bis 15 Kno-
ten sowie einem Luftdruck von
nur 993 Hektopascal.
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AuBergewdhnlich umfangreich ist das SID-Blatt von Ziirich. Neben mehreren Abflugstrecken fiir drei Start-
bahnen und unterschiedliche Flugzeugkategorien gibt es ausfiihrliche Hinweise fiir Idrmarmes Fliegen nach
dem Start (siehe links Mitte »SIDs are also minimum noise routings«. Fiir uns gilt die Abflugstrecke ZUE 3S

In St. Gallen gehen die Wol-
ken sogar bis auf 250 Fuf3
herunter. Also richtig scharfe
IFR-Bedingungen. Zum Gliick
macht uns die Null-Grad-
Grenze oberhalb von Flug-
fliche 100 keinen Arger. Un-
terwegs kann es allerdings
regnen.

Die Flugvorbereitung

Wer von Ziirich aus fliegen
will, dem ist ein intensives
Studium der verschiedenen
Abflugstrecken dringend emp-
fohlen. Diese ausfiihrlichen
Angaben sind fiir eine solide
Flugvorbereitung unerlésslich.

Da wir von der Piste 16
starten werden und danach
in Richtung Zirich East
VOR/DME fliegen miissen,
gilt fur uns die SID ZUE 3S
(Standard Instrument Depar-
ture). Bei IMC-Wetterlagen
haben wir auch den Hinweis 3
zu beachten. Danach ist die er-
forderliche Linkskurve erst
nach Durchfliegen von 2400
FuB QNH oder bei 2,4 DME
vom KLO VOR/DME einzu-
leiten - je nachdem, was frither
erreicht wird.

Obwohl das ZUE VOR/
DME in FL 60 oder dariiber
iiberflogen werden soll, wollen
wir versuchen, eine Freigabe
fiir unseren Flug nach St. Gal-

len in 6000 Fu3 QNH zu erhal-
ten, da wir sonst aufgrund des
QNH von 993 Hektopascal
auf FL 70 steigen miissten.

Nach Passieren des ZUE
VOR/DME stofien wir auf die
STAR ZUE 1H nach St. Gal-
len. Bei 13 DME vom ZUE
VOR/DME schneiden wir be-
reits das Localizer-Signal des
ILS fiir die Piste 10 von St. Gal-
len an.

Wenn es die Verkehrslage er-
laubt, ist von dieser Position
aus ein Straight-in-Approach
moglich. Da unsere Maschine
der Flugzeugkategorie » A« zu-
geordnet ist (Range of Final
Approach Speed 70 to 100
Knots), haben wir eine DA
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9 pie Gleitweganzeige am HSI bestitigt: Wir sind um 90 FuB zu hoch 6 Der Flug grafisch: oben die IAS in Knoten und unten das Hohenprofil
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CAUTION
Unknown glider activity 1o be expected
northeast and east of Zurich TMA.

Procedures approved for RNP 5§ OPS, with-]
out specific Terminal Cerlification, except
Sitor Int holding pattern below 6000'.
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track 310° to LAGOS, turn LEFT proceed via ARBON to intercept
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Vorsicht im Endanflug: Wegen Hindernissen PAPI-Pfad nicht unterfliegen
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STAR ROUTING 5
KPT 1H Intercept KPT R-249 to Arbon Int, 278° track to Sitor Int. z
LAGOS 1H ERwll -
ZUE 1H Intercept ZUE R-105 to ZR6BS, 098° track, intercept IAL ILS Localizer to r:Fv
Sitor Int. E 2
,I&E'%ERNRHEIN 29 ssE’:E::EEﬁElAi'S\:D APCH c§1.rrm GA‘?"E;{'S ngf\HZEVEbAq(DJ (D ecision Altitude) von 1552
GRAD MIM 6.0% A, B&C x ¥
[ TURICH Arrival ¥5T GALLEN Tower FuB QNH, miissen also einen
s 119.92 : 118.65 119 Missed Approach einleiten,
a . . IS .
g | na Ro?fw Apt Elev 1306 wenn in dieser Flughdhe keine
g 108.75 098°  |2630%1324)| mienes rwy 1306’ Erdsicht gegeben sind.
Elmissep APCH: Climb STRAIGHT AHEAD. At D0.5 TAL passed the station,
Bl but not below 1600° furn LEFT (MAX IAS 160 KT, bank angle 25°) onto Das  Fehlanflugverfahren

sieht einen Geradeaus-Steig-
flug auf 5000 Fu QNH vor.
Mit Durchfliegen von 1600 Fuf3
QNH ist eine Linkskurve auf
missweisend 310 Grad einzu-
leiten. Am Waypoint LAGOS
(3 DME vom IAL ILS/DME)
ist eine weitere Linkskurve fil-
lig, und zwar auf missweisend
248 Grad zum Waypoint
ARBON (7 DME vom IAL
ILS/DME).

Am Waypoint SITOR (9
DME auf dem Localizer-Sig-
nal) befindet sich dann der
Entry Point fiir das Wartever-
fahren in einer Mindestflug-
hohe von 5000 FuB QNH.
Auf diese Weise ist es moglich,
direkt aus der Warteschleife
heraus mit einem erneuten
Instrumentenanflug zur Piste
10 zu beginnen.

Einen ‘Hinweis auf der An-
flugkarte sollte man besonders
beachten: Da im kurzen End-
anflug nach Durchfliegen der
Entscheidungshéhe (DA) Hin-
dernisse im Anflugsektor ste-
hen, kommt der optischen
Gleitwegfiihrung PAPI (Preci-
sion Approach Path Indicator)
eine besondere Bedeutung zu.

Der AnschluB an die Standard Ter-
minal Arrival Route von St. Gallen
ist einfach zu finden: Die SID ZUE
1H beginnt am ZUE VOR/DME, an
dem die Ziiricher SID ZUE 3S endet

Der Flug

Bevor wir den Leistungshe-
bel nach vorn schieben, miissen
wir die Abflugroute nochmals
verifizieren und dabei auch die
erforderliche Zuordnung von
Frequenzen und Funknaviga-
tiosanzeigen priifen. Auf bei-
den VOR-Anzeigen wird die
Streckenfiihrung zum ZUE
VOR/DME dargestellt, und
zwar als missweisender Kurs
von 054 Grad, definiert durch
das Radial 054 des KLO
DME/VOR und das Radial 234
des ZUE VOR/DME. Um die
Linkskurve auf 015 Grad recht-
zeitig einzuleiten, nutzen wir
die DME-Anzeige des KLO
VOR/DME. Danach geht eslos.

Mit eingefahrenen Klappen
und eingeschalteter elekiri-
scher Treibstoffpumpe rotieren
wir bei 75 Knoten IAS. Nach
Einfahren des Fahrwerks trim-
men wir das Flugzeug fiir einen
Steigflug mit 100 Knoten 1AS
aus. Bei einer Steigrate von
1000 FuB pro Minute fliegen
wir in Startrichung dem 24
DME KLO VOR/DME entge-
gen. Die Drehzahl haben wir
nach Durchfliegen der Sicher-
heitshohe auf 2450 Touren re-
duziert. Bereits bei 2.2 DME
passieren wir die 2400 Fuf
QNH und leiten eine Linkskur-
ve auf 015 Grad ein, um das
QDM von 054 Grad zum
ZUE VOR/DME zu erfliegen
(Abb. 1).

Wihrend wir die 4000 Fu
QNH durchfliegen, ndhern wir
uns den Radialen bei einer
1,7- DME-Anzeige des KLO
VOR/DME (Abb. 2). Schon kur-
ze Zeit spiter fliegen wir auf
Radial 234 inbound zum ZUE
VOR/DME.

Wenn wir die Transition Alti-
tude von 5000 FuBl QNH
durchfliegen, wechseln ~wir




am DME zum NAV 1 (ZUE
VOR/DME) und stellen den
Hohenmesser von QNH 993,0
auf 1013,2 Hektopascal um.
Am DME beobachten wir die
abnehmenden Entfernungsan-
zeigen zum ZUE VOR/DME.

Kurz vor Erreichen dieser
NAV-Anlage wechseln wir am
NAV 2 zur ILS-Frequenz der
Piste 10 von St. Gallen. Wenn
die Anzeige am HSI von TO

auf FROM umspringt, leiten
wir eine Rechtskurve auf 115
Grad ein, um das Radial 105
vom ZUE VOR/DME zu er-
fliegen (Abb. 3).

Nachdem wir die Freigabe
fiir einen Straight-in Approach
erhalten haben, beginnen wir
bei 13 DME vom ZUE VOR/
DME mit dem Sinkflug auf
5000 Fu3 QNH. Mit Verlassen
der Flugfliche 70 stellen wir

am Hohenmesser den aktuel-
len QNH-Wert 993 Hektopas-
cal von St. Gallen ein (Abb. 4).

Wir folgen weiterhin dem
Radial 105, um so den Locali-
zer zur Piste 10 zu erfliegen.
Gleichzeitig wechseln wir am
NAV 1 zur ILS-Frequenz. Die
dann angezeigten 17 DME be-
ziehen sich auf die Entfernung
zum Beginn der Piste 10.

Bis zum Erreichen des ILS-
Gleitpfads in 5000

Ful QNH bei 8,6

fleger FruS

sich auch der Widerstand, was
die Fahrtmesseranzeige trotz
eingeleitetem Sinkflug auf 87
Knoten zuriickgehen lésst. Bei
einer Ground- speed von 80
Knoten und
einem Gleitwegwinkel von vier
Grad sind wir bei einer Sinkra-
te von 550 FuB3 pro Minute
relativ gut positioniert.

Bei einer 7,0-DME-Anzeige
iberpriifen wir nochmals die
Hohenmesseranzeige. Mit 4420
FuB sind wir um 90 Fuf§ zu
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S IFR-Frequenzplan DME bleiben uns hoch,was auch durch die Gleit-
Ziirich (LSZH) - St. Gallen (LSZR) noch 8,4 Meilen,um weganzeige am HSI bestitigt
die 1400 FuB abzu- wird (Abb. 5).
Pasition NAV 1 NAV 2 DME ADF bauen und den In- Da wir bereits bei 1650 Fuf3
LSZH ZUE VOR/DME 110,05 | KLO VOR/DME 114,85 TR TS itial COCkpit-CheCk aus den Wolken komrnen, le-
Elevation 1390 Fub | JAL ILS RWY 10 108,75 | IALILS RWY 10 108,75 durchzufiihren. gen wir die noch verbleibende
Mit 95 Knoten Meile mit Sicht auf die Piste 10
ZUE VOR/DME 110,05 | IAL ILS RWY 10 108,75
ZUEVORDME |y S WY 10 108,75 | KLOVORDME1ag5 | i IAS und Klappen zuriick.
T IALILS RWY 10 108,75 | 1AL ILS WY 10 10875 | o0 e al}f 15 Grad treffen Abb!ldung 6 zeigt im oberen
ZUE VOR/DME ZUEVORDME10,05 | KLOVOR/DME 114,85 wir bei 8,6 DME Teil die IAS in Knoten und un-
R IALILS RWY 10 108,75 | IALILS AWY 10 108,75 | oo BT auf den Gleitpfad. ten das geﬂpgene Hohenprofil
Elevation 1306 Fub [ ZUEVOR/DME 110,05 | KLDVOR/DME 114,85 Mit Ausfahren des vom Start bis zur Landung,
Fahrwerks erhoht Hans-Ulrich Ohl/jw
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