‘Simulator-Training.

IFR von Diisseldorf (EDDL) nach KdIn-Bonn (EDDK)

Kurz, aber ROCh hinauf

Start- und Zielflughafen liegen zwar dicht beeinander, dennoch miissen wir auf Flight Level 60 steigen,
weil wir sonst in die An- und Abflugverfahren nahe gelegener IFR-Flugplétze geraten kdnnten

er Disseldorfer Luft-
D raum gehort neben

Frankfurt/Main zu den
dichtest beflogenen deutschen
Luftrdumen. Grund: eine Kon-
zentration von IFR-Flugplit-
zen auf relativ engem Raum.
Da die einzelnen Verfahren
moglichst konfliktfrei sein sol-
len, haben wir es mit sehr eng
vermaschten SIDs (Standard
Instrument Departures) und
STARs (Standard Terminal
Arrival Routes) zu tun. Diese
konnen teilweise nur mit ent-
sprechender ~Radar-Uberwa-
chung sicher beflogen werden.

Das Flugzeug

Da wir fiir den relativ kurzen
Flug bis auf Flugflache 60 stei-
gen miissen, haben wir uns fiir
eine Beech Bonanza aus dem
LAS-Programm (4.1) entschie-
den. Bei 100 Knoten IAS stei-
gen wir mit dieser Maschine
noch locker mit 1000 Ful3 pro
Minute.

Die Cockpit-Instrumentie-
rung weist kaum Schwéchen
auf. Dass man bei diesem Flug-
zeugmodul beim Triebwerk-
management auf eine Propel-
ler-Drehzahl- und Gemischre-
gelung verzichten muss, ist
zwar schade, stort aber die
eigentliche  IFR-Verfahrens-
schulung kaum.

Umso erfreulicher ist die
Funk-Nav-Ausstattung. Neben
einem HSI mit integrierter
VOR/ILS-Darstellung  (NAV
1) gibt es noch eine zweite
VOR-Anzeige (NAV 2), einen
ADF-Empfinger als RMI
sowie eine separate DME-An-
zeige mit Frequency-Hold-
Funktion. An allen Funk- und
Nav-Geriten besteht die MOg-
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DUSSELDORF, GERMANY
DUSSELDORF

TRANS LEVEL: BY ATC
TRANS ALT: 5000

NORVENICH SEVEN TANGO (NOR 7T)
NORVENICH TWO UNIFORM (NOR 2U)
NORVENICH THREE YANKEE (NOR 3Y)

NORVENICH EIGHT ZULU (NOR 8Z)

DEPARTURES
(RWYS 23L/R, O5L/R)
FOR FLIGHTS REQUESTING FL9O OR BELOW

WA FLIGHTS REQUESTING FL100 OR ABOVE

SHALL FILE VIA LMA SIDS & AWY Y 283/MODRU INT
(NOR 7T, NOR 2U) OR VIA MODRU INT (NOR 3Y, NOR 8Z)
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Standard Instrument Departure Roules are
also minimum noise roulings. Strict adhe-
rence within the limits of performance cri-

teria is mandatory request.

If unable to comply advise Delivery on start-up

Immediately after take-off contact Dusseldorf Radar and climb to 5000'.

ROUTING

4 DL)S turn RIGHT, intercept BAM R-279 inbound to D2
BAM, turn RIGHT, intercepl BAM R-165 to D6 BAM, turn RIGHT, intercept
NOR R-043 inbound to NOR VORTAC.

CHANGES: SID availability; procedures transf; chart reindexed.  (© JEPPESEN SANDERSON, INC., 1991, 2001. ALL RIGHTS RESERVED.
L

AuBergewohnliche Abflugbedingungen: Beim Abflug ist eine Steigrate
von 425 FuB pro Nautische Meile gefordert. Ein spezieller Infokasten
auf dieser SID listet penibel die Kombinationen von unterschiedlicher

Groundspeed zu den entprechenden Steigraten in FuB pro Minute

auf

lichkeit, eine Stand-by-Fre- Das Wetter

quenz einzuwéhlen, was -

wenn es richtig zur Sache geht
— eine willkommene Arbeits-
entlastung ist. Ein gut durch-
dachter Frequenzplan unter-
stiitzt den IFR-Flug dann
noch zusétzlich.

Uns erwartet eine Westwet-
terlage mit Wolkenuntergren-
zen um 300 FuB, verursacht
durch eine Warmfront bei Win-
den aus Siidwest mit fiinf bis

zehn Knoten. Der Luftdruck
hilt sich knapp oberhalb von
1013 Hektopascal, was uns sehr
entgegenkommt, da wir sonst
bis auf FL 70 steigen miissten.

Dle Flugvorbereltung

Drei Jeppesen-Kartenbldtter
aus dem Airway Manual ent-
halten alle Informationen fiir
unseren Flug.

Beachtenswert ist beim Ab-
flug die geforderte Steigrate
von 425 FuBl pro Nautische
Meile, was bei einer Geschwin-
digkeit iiber Grund von 100
Knoten immerhin 709 Fuf3 pro
Minute bedeutet. Das gilt je-
doch nur bis zum Durchflie-
gen von 3000 Fufl QNH - we-
gen der Verfahrensabgrenzung
zum Regionalflughafen Mon-
chengladbach.

Auf der SID NOR 7T bezie-
hungsweise NOR 2U geht es
mit einem Geradeaus-Steigflug
in Richtung DY NDB. Bei 4,5
DME vom DUS VOR/DME
fliegen wir nach einer Links-
kurve weiter auf dem Radial
355 des NOR VOR/DME auf
die Station zu.

Da der Transit vom NOR
VOR/DME zum KBO VOR/
DME in einer Mindestflug-
hohe von 6000 Ful QNH geflo-
gen werden muss, bedeutet das
fiir uns Flight Level 60.

Da wir die Absicht haben,
den Standard-ILS-Anflug der
Piste 25 voll abzufliegen, also
keine Radarfiihrung in An-
spruch nehmen wollen, werden
wir ab dem NOR VOR/DME
dem Radial 267 des KBO
VOR/DME inbound folgen.
Weil das KBO VOR/DME
gleichzeitig das IAF (Initial
Approach Fix) fiir das Instru-




7 Der gesamte Flugverlauf vom Start bis zur Landung

& £ ; p el | S e

6 Genau iiber der Anflugbefeuerung in 560 FuB QNH

Screenshots: H.-U. Ohl

8 oben: die Fluggeschwindigkeiten; unten: das Hohenprofil
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Aus Larmschutzgriinden geht es bei diesem kurzen Flug auf der Transitstrecke
NOR VOR — KBO VOR auf Flightlevel 60. Fallt auf diesem Teilstiick der Funk aus,
muss ein Standard-Approach-Verfahren zum KBO VOR geflogen werden

BRIEFING STRIP **

EDDK siseppesen COLOGNE-BONN, GERMANY
COLOGNE-BONN 23 FEB 0) ILS Rwy 25
ATIS DUSSELDORF Arrival (R) COLOGNE-BONN Tower (R) Ground
11215 119.02 121.05 124.97 121.72

oc inal G: s ’
K A,flﬂ Crs ol DAH) Apt elev 302
109.1 245°  |16207(13487) | prerae, rwy 2727

missep apcH: Climb STRAIGHT AHEAD to 1500, then turn LEFT to
LV Lctr climbing to 3000", from LV Letr proceed to COL VOR
climbing to 5000°.

MSA KBO VOR

Al1 Set: hPa (IN on reqg) Rwy Elev: 10 hPa Trans level: By ATC

Trans alt: 5000'(4728’)

- 5055

LACFT: See ATC State pages.
T

T
© 2700' within 20 NM

COLOGNE-BON
3005 LW
D4.6 KBO

1214’
.

] @)
1 (Dangorous
\ "

industrial plant)
e et o o

SNM 5

1in=

e e e /
COLOGNE-BON!
b 327 LV
] R 5
L so.as o710 07:20 07:30 71900
- LOC | KsODME | 3.0 | 4.0 | 50k | 6.0 70 . ] 8.0
(GS out)[ALTITUDE(HAT)| 1090° (am)l T410°(1738')| 1720'(14487)| 2040'(17687) 2360°(20887)| 2680'(2408)
KBO 10.0ks0
ogalt) ﬁﬁv(ﬁz} VOR 0745 caTAaB LOM D10.0450 540-
a; 454'1182") 083%m CAT C&D D4.6 KBO 5 iy (2728°)
C: 464'(192°) G5 162071348) o1
D: 474'(202") >
LACFT: 494'(222°) |
GS oul 1000°(728°) TCH D9.0 kso
52 I
RwY 25272’ N 4.4 |
T 0.5
Gnd speed-Kis 70 90 | 100|120 | 140 | 160 HIALS ¥
fis65 B:00760 377 | 484 | 538 | 646 | 753 | 86 12001180005
LOC Doscent Gradiont 5.3% 3 ! PAPIE + <'] to 397
MAF 51 4 L !
STRAIGHT-IN LANDING RWY 25
JiRy1] LOC (GS out)
Atk ABC 4'72 (200°)
! 4747202 MuA/wlOOO’{HB)
FULL ALS out MM out ALS out
A
il H 1500m
18| RVR 550m B 1500m
c RVR 1000m :‘\%’L
2000m ||
D RVR 600m 1800m

PANS OPS 4

W0 LACFT: DA(H) 494'(222') FULL; RVR 600m. B Flight/ground visibility.

CHANGES: Chart reindexed. Note, Minimums.

(© JEPPESEN SANDERSON, INC., 2001. ALL RIGHTS RESERVED.

Flugzeuge der Kategorie »B«, die mit weniger als 130 Knoten anfliegen,

folgen nach Uberfliegen des KBO VOR dem Radial 074 bis 10 Meilen

DME und drehen danach links in Richtung Localizer der Landebahn 25
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ment Approach Procedere zur
Piste 25 ist, benutzen wir
zunichst die Kolner STAR-
Verfahrenskarte 10-2. Danach
entnehmen wir der ILS-An-
flugkarte (Approach Chart 11-
2 fiir die Landebaghn 25) die
Details fiir das Anflugproze-
dere.

Bis zum Uberfliegen des
KBO VOR/DME ist FL 60 ein-
zuhalten. Danach miissen bis
zum Eindrehpunkt bei 10,0
DME vom KBO VOR/DME
rund 3000 Fu} abgebaut wer-
den, um auf die Initial Ap-
proach Altitude von 3000 FuB3
QNH zu gelangen.

Flugzeuge der Kategorie »B«
mit einer Anfluggeschwindig-
keit von weniger als 130 Kno-
ten IAS folgen nach dem Uber-
fliegen des KBO VOR/DME
dem Radial 074 bis 10,0 DME
und drehen danach nach links
in Richtung Localizer der Piste
25. Auf diesem Streckenab-
schnitt werden alle Vorberei-
tungen fiir das Anflugverfah-
ren (Initial Cockpit Check)
durchgefiihrt.

Erdsicht bei 472 FuB

Auf dem Localizer ange-
kommen miissen wir die Gleit-
pfad-Anzeige besonders be-
achten, da mit dem Anschnei-
den das Fahrwerk aus- und die
Klappen in die Endanflugposi-
tion gefahren werden miissen.
AuBerdem muss der Anflug
mit 1,3 Vgq fortgesetzt werden.

Spétestens bei 472 Full QNH
muss Erdsicht gegeben sein,
andernfalls ist das Missed Ap-
proach Procedure einzuleiten.
Dieses sieht einen Geradeaus-
steigflug auf 1500 FuBl QNH
vor, gefolgt von einer Links-
kurve in Richtung LV NDB
und dem Fortsetzen des Steig-
flugs auf 3000 Ful QNH. Da-
nach wird weiter in Richtung
auf das COL VOR/DME geflo-
gen. Der Einflug in die dortige
Warteschleife sieht ein Tear-
drop Pattern vor, und zwar mit
einem Inbound Course von 299
Grad auf dem Radial 119 des
COL VOR/DME.

Der Flug

Bevor wir mit dem Startlauf
beginnen, machen wir uns
nochmals mit der Frequenz-
zuordnung zu den einzelnen
NAV-Anzeigen und der ent-
sprechenden SID vertraut.

Bei 70 Knoten IAS ist Vi
erreicht. Durch leichten Ho-
henruderausschlag 16st sich un-
sere Maschine von der Piste.
Nach Einfahren des Fahrwerks
beschleunigen wir auf 100 Kno-
ten IAS als beste Steigflug-
geschwindigkeit (Vy) bei einer
Variometer-Anzeige von 1000
FuB pro Minute.

Bei 45 DME vom DUS
VOR/DME und nach Uber-
fliegen des DY NDB leiten wir
eine Linkskurve ein, um das
Radial 355 des NOR VOR/
DME inbound zu erfliegen
(Abb. 1). Am HSI ist das
Radial des NOR VOR/DME
schon fast eingelaufen. NAV 2
definiert die spitere Transit-
strecke vom NOR- zum KBO
VOR/DME, wihrend das ADF
das Uberfliegen des DY NDB

anzeigt.

Auf dem Weg zum NOR
VOR/DME durchfliegen wir
die Transition Altitude von
5000 FuB QNH und stellen fiir
den Weiterflug den Standard-
luftdruck 1013,2 Hektopascal
ein. In Flugfliche 60 ange-
kommen, beschleunigen wir
auf Reisegeschwindigkeit und
trimmen die Maschine aus.

Kurz vor Erreichen des NOR
VOR/DME ist am NAV 2 der
CDI vom KBO VOR/DME
(Radial 267 inbound) bereits
eingewandert. Zeit also, um mit
einer Linkskurve den Flug in
Richtung KBO VOR/DME
fortzusetzen. Das ADF peilt
das LW NDB. Am DME-Emp-
finger wechseln wir nun vom
NAV 1 zum NAV 2 (Abb. 2).

Nachdem wir fiir einen IFR-
Anflug zur Piste 25 freigegeben
worden sind, bereiten wir uns
auf den bevorstehenden Sink-
flug aus Flugfliche 60 auf die
Initial Approach Altitude von
3000 Ful QNH vor.
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Mit Uberfliegen des KBO
VOR/DME reduzieren wir die
Triebwerkleistung und leiten
den Sinkflug mit 500 FuB pro

Klappen in die erste Position
und schalten die elektrische
Zusatzpumpe ein. Am HSI ist
die ILS-Frequenz fiir die Piste

Beginnt der CDI am HSI sei-
ne Wanderung von rechts zur
Mitte, so warten wir, bis er an
die obere griine Lingsachsen-

tor Beacon LV. Hier miissen
wir die barometrische Hohen-
messeranzeige mit dem Wert
auf dem ILS-Kartenblatt ver-

Minute auf 3000 Ful QNH ein 25 gerastet. markierung des HSI st68t,und  gleichen (Abb. 5), um zu verhin-
(Abb. 3). Bei 10 DME vom KBO kurven danach langsam weiter, ~dern, dass wir bei Annaherung
Bei 7 DME vom KBO VOR/DME wird eine Links- sodass der obere Teil des an die Decision Altitude mit ei-

VOR/DME haben wir die 3000
Fu3 QNH erreicht und iiber-
fiihren unsere Beech in den
Horizontalflug. Dabei bauen
wir die Fluggeschwindigkeit
auf 110 Knoten ab, fahren die

kurve eingeleitet, um das ILS
zu erfliegen (Abb. 4). Mit ei-
nem Anschneidewinkel von 30
Grad (Magnetic Heading 275
Grad) fliegen wir nun in Rich-
tung Localizer.

gelben CDI mit der griinen
Léngsachsenmarkierung Kon-
takt behilt. Auf diese Weise
rollen wir dann exakt auf dem
Localizer aus. Bei 9 DME vom
KBO VOR/DME ist auch die

Gleitweganzeige einge-

ner moglicherweise falschen
Hohenmesseranzeige fliegen.
Noch vor Erreichen unserer
Decision Altitude von 472 FuB
QNH haben wir die Wolken-
decke durchstoBen und sind in
560 Ful QNH iiber der Anflug-

IFR-Frequenzplan laufen. befeuerung (Abb. 6).
Diisseldorf (EDDL) = Koin (EDDK) Nachdem wir das Abbildung 7 zeigt den Flug-
Fahrwerk ausgefahren verlauf vom Start in EDDL
Position NAV 1 NAV 2 DME ADF haben und sich die IAS  bis zur Landung in EDDK,
EDDL DUS VOR/DME 115,15 | KBOVORMME12,%5 | . | ovwoszss | | auf 90 Knoten YCITin= wéihregd A.bbl_ldun.g'S im obe-
Elevation 178 Fu | NORVOR/DME 116,20 | COLVOR/DME 108,80 LW NDB 300 gert hat, leiten wir den  ren Teil die jeweiligen Flug-
B NOR VOR/DME 116,20 | KBOVORDME 1125 | .~ | ovwos oas | Sinkflug ein und folgen geschwindigkeiten und im un-
IKOW ILS RWY 25109,10| COL VOR/DME 108,80 LW NDB 300 nun den beiden ILS- teren Teil das Flugverlaufs-
Signalen. Hohenprofil ~ dokumentiert.
IKOW ILS RWY 25 109,10 KBO VOR/DME 112,15 LW NDB 300 ' !

NORIVOR/DMES 1 o VoRme 116 260 | coLvoRpmET a0 | "2 LV NDB 327 Bei 46 DME vom Dabei bedeuten G T Gear up,
b0k oW rw oo e T e 300 KBO VOR/DME iber- G | Ge.al.r down, F 1 heif3it

Elevation 272 Fuf LV NDB 327 fliegen wir den Outer »Flaps Position 1«.
; Marker und das Loca- Hans-Ulrich Ohl/jw

Call for more information about JeppView FliteDeck,

+49 6102 5070 (Eastern Hemisphere)
+6l 3 9706 0022 (Australasia)

1-800-621-5377 or 303-799-9090
(Western Hemisphere)

Or visit us on the internet at WWW.jepp€esen.com

JeppView  FliteDeck s
compatible with a variety
of the
cockpit computers. If you

latest portable

Sameydreams,
better approach.

want a better approach,
contact us today.

JeppView FliteDeck is a better approach. It puts state-of-the-art
digital Jeppesen charts for airports worldwide right at your

ELECTRONIC FLIGHT BAG

*Note: Not all charts in JeppView FliteDeck presently support
the GPS moving map capability. The geo-referencing of the
remaining charts will be added in phases. Please see
www.jeppesen.com/onlinepubs/fdgeoref.phtml for more information.

fingertips. Right in your cockpit. Right now.

JeppView FliteDeck was specially designed to meet the demands

of the flight environment. Its cockpit-optimized interface

FLITE GUIDE display courtesy of Fujitsu Personal Systems, Inc. and Advanced Data

makes accessing JeppesenTerminal charts incredibly quick and Research, Inc. TCL graphics technology copyright © 2001 Marinvent Corporation.
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€asy. And with GPS moving map capability on approach and air-
port charts, JeppView FliteDeck provides you with a new level

SVJERPPESEN.

of IFR situational awareness.* Making Every Mission Possible




