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IFR von Schwabisch Hall (EDTY) nach Stuttgart (EDDS)

Nach dem Start steil hinauf

Schwabisch Hall hat Larmprobleme mit seinem Flugplatzumfeld. Deshalb miissen nach dem Start
401 FuB pro Nautische Meile (normalerweise nur 300 FuB) erflogen werden. Bei 100 Knoten tber Grund
entspricht das einer Steigrate von 668 FuB pro Minute

Das Flugzeug

ir machen unseren
Trainingsflug mit ei-
ner Piper PA-28 des

Fahsig-Flugsimulators. Ausge-
riistet ist die Maschine mit zwei
VORs, wovon NAV 1 ILS-fahig
ist; dariiber hinaus gibt
es einen DME-Empfanger mit
der Aufschaltmoglichkeit auf
NAV 1 oder 2 sowie einer »Fre-
quency-Hold«-Funktion. Das
ADF ist als MDI-Anzeige
(Moving Dial Indicator) ausge-
legt, muss also jeweils auf den
missweisenden Steuerkurs von

Hand nachgestellt werden, um
die entsprechenden QDM/QDR-
Peilungen zu erhalten.

Hier kommt es bei den meis-
ten Flugschiilern anfangs noch
zu Fehlinterpretationen, wenn
es wihrend der Anflugphase
darum geht, Peilungen fiir ein
gezieltes Eindrehen auf das
ILS richtig einzuschétzen.

Noch etwas mehr an rdum-
lichem Vorstellungsvermogen
verlangt ein NDB/DME-An-
flug, nachdem das Funkfeuer in
der Endanflugphase iiberflo-
gen worden ist und der ab-
schlieBende Anflug mit QDR-
Peilungen durchgefiihrt wird.

Beim Fahsig-Simulator muss
— wie bei der echten Piper —
beim Umschalten der Tanks
vorher die elektrische Zusatz-
pumpe eingeschaltet werden.
Wird dies versdumt, kann es zu
plotzlichem Triebwerkausfall
kommen.

Luftdruck um 1000 Hektopas-
cal. Stuttgart meldet eine Wol-
kenuntergrenze von 450 Fuf.
Die Nullgradgrenze bei FL 80
hat keinen Einfluss auf unsere
Flugplanung, weil wir den Flug
in 5000 Fu3 QNH durchfiihren
wollen.

Das Wetter

Die Flugvorbereitung

Tiefe Wolken und niedriger
Luftdruck kennzeichnen das
Wettergeschehen. Bei mittle-
ren westlichen Winden mit
etwa 15 Knoten pendelt der

Abgesehen von einem ziem-
lich groBen Steiggradienten
wihrend der Abflugphase gibt
es keine navigatorischen Prob-
leme im ersten Teil des Abflugs.
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This SID requires a minimum climb gradient of
401’ per nm (6.6%) up to 3300°.
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Standard Instrument Departure Routes are also
minimum noise routings. Strict adherence within
the limits of performance criteria is mandatory.
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Immediately after take-off contact Stuttgart Radar.
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ROUTING

CLIMB INSTRUCTION

DKB 1X| 26
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On 263° bearing from SWH NDB to 1700', turn RIGHT,
intercept DKB R-275 inbound to DKB VORTAC.

DKB 2Y

..........

On 263° bearing from SWH NDB to 4000, turn LEFT to

DKB VORTAC.

N48 54.8 E009 20.4

3538 SIHOY 1TV "9661'Y661 “*ONI 'NOSYIANYS NIS3ddar @
Do,

VINY:

DKB VORTAC.

LBU VORDME

On 083° bearing via SWH NDB to 4000, turn RIGHT to

On 083° bearing via SWH NDB to 4000, turn RIGHT to
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Bei dem IFR-Flug von Schwibisch Hall nach Stuttgart kommt man mit nur zwei Jeppesen-Karten zurecht: die SID von EDTY und die STAR von
EDDS. Der Abflug fiihrt iiber die LBU 2Y mit einem 263-Grad-QDR vom SWH NDB zunéchst auf 4000 FuB QNH. Danach geht es in
5000 FuB weiter bis zum LBU VOR/DME, dies ist das Initial Approach Fix — wir finden es auch auf der STAR - fiir den IFR-Anflug in Stuttgart
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4 1n 4000 FuB gehen wir nach einer Rechtskurve auf Kurs 200 Grad
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6 per Flugverlauf ab dem IAF; F1 und F2 zeigen die Klappenstellung
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Screenshots: H.-U. Ohl
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Das Initial Approach Fix verlassen wir auf dem Radial 141 und leiten den Sinkflug
auf 4000 FuB ein. Bei einem 10.1 DME vom LBU VOR/DME drehen wir in Richtung
auf den Localizer zur Piste 25. Den Hinweis »Power Plant« unmittelbar »unter«
dem Gleitweg sollte man ernst nehmen: Dahinter verbirgt sich ein Kraftwerk,
dessen AusstoB zu ungewollten Hohenénderungen im Landeanflug fiihren kann

geht dann in Rich-
tung auf das LBU
VOR/DME.  Auf
welchem Radial wir
dann fliegen, hingt
von der Steigleis-
tung des Flugzeugs
ab. Nihert man sich
4000 FuB QNH,
dreht man einfach
den CDI (Course
Deviation Indica-
tor) bei einer TO-
Anzeige in die Mit-
telstellung und er-
hédlt so eine miss-
weisende Standlinie
zu dem entspre-
chenden Funkfeuer.

Fiir Anfliige von
Norden ist in Stutt-
gart das LBU VOR/
DME das IAF (In-
itial Approach Fix),
also das Funkfeuer,
von dem aus Instru-
mentenanfliige
ihren Ausgang neh-
men. Wir verlassen
es auf dem Radial
141 und leiten den
Sinkflug aus 5000
FuBl QNH ein, der
ab 5.0 DME vom
LBU VOR/DME
auf 4000 FuB QNH
fortgesetzt wird.

Bei einem 10.1
DME vom LBU
VOR/DME  oder
QDM von 237 Grad
zum SG NDB dre-
hen wir in Richtung
auf den Localizer
des ILS zur Piste 25.
Wie steil oder wie
flach diese Kurve zu
fliegen ist, hdngt von
der eigenen Flugge-
schwindigkeit iiber

Grund ab.

Da wir wihrend
dieser Anflugphase

Erst ab dem LBU VOR/DME
beginnt das Trainingspro-
gramm etwas anspruchsvoller
zu werden.

Dieser Flug ldsst sich mit nur
zwei Kartenbléttern aus dem
Jeppesen Airways Manual pla-
nen. Der Abflug aus Schwi-
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bisch Hall fiihrt iiber die SID
LBU 2Y (Standard Instrument
Departure).

Mit einem 263-Grad-QDR
vom SWH NDB beginnt der
erste Teil bis zum Durchfliegen
von 4000 Fuf3 QNH. Der weite-
re Steigflug auf Reiseflughdhe

mit 90 Knoten IAS fliegen wer-
den, ist es ratsam, einen ent-
sprechenden Anschneidewin-
kel zu wihlen, da sonst die
Gefahr des Unterschneidens
besteht.

Auf dem ILS angekommen,
kann uns nur noch ein Kraft-

werk bei etwa sechs Meilen im
Anflugsektor Probleme berei-
ten. Durch seinen nicht uner-
heblichen warmen Ausstof3 hat
es schon so manchen Flieger
tiber den ILS-Gleitweg geho-
ben.

Danach interessiert uns nur
noch die DA (Decision Altitu-
de). Sie liegt bei 1381 FuB
QNH und damit genau 200.FuB
iber Grund. Wenn bei dieser
Hoéhenmesseranzeige  keine
Erdsicht besteht, ist das Durch-
startverfahren (Missed Ap-
proach Procedure) einzuleiten.
Das sieht einen Geradeaus-
steigflug auf 5000 Fu3 QNH in
Richtung auf das SY NDB
vor. Danach geht es mit einer
Linkskurve zum TGO VOR/
DME in das Holding.

Beachten sollte man auch die
MSAs (Minimum Sector Alti-
tudes), die sich im Falle Stutt-
garts auf das TGO VOR/DME
beziehen. Fiir den 3900-FuB-
QNH-Sektor gilt er nur fiir
zehn Meilen von der Bezugs-
navigationsanlage TGO VOR/
DME.

Der Flug

Ein Abflug ldsst sich immer
nur dann fehlerfrei durch-
fiihren, wenn vor dem Start der
»Prior Take-off Check« vorge-
nommen worden ist. Neben
nochmaliger Uberpriifung der
Abflugstrecke (SID) beinhal-
tet der Check auch die Zuord-
nung der Funknavigations-
empfinger sowie deren Grund-
einstellung.

Nach dem Start beschleuni-
gen wir zuerst auf V,, um da-
nach mit einer Steigrate von
700 Fuf3 pro Minute dem Verti-
kalprofil zu gentigen. Sobald
wir 4000 FuB QNH durchflie-
gen, leiten wir eine Linkskurve
ein und ermitteln das Radial
zum LBU VOR/DME am NAV
2 zusammen mit der DME-In-
formation (Abb. 1). Das ADF
peilt das SWH NDB.

In 5000 FuB QNH angekom-
men beschleunigen wir auf




Reisefluggeschwindigkeit, re-
duzieren die Triebwerkleistung
und trimmen unser Flugzeug
fiir den Horizontalflug aus. In
dieser Konfiguration néhern
wir uns dem LBU VOR/DME.

Da wir bereits fiir einen In-
strumentenanflug zur Piste 25
in Stuttgart freigegeben wor-
den sind, leiten wir nach Uber-

ein, um das Radial 141 out-
bound zu erfliegen. Das
ADF peilt nun das SG NDB,
wihrend am NAV 1 die Fre-
quenz des ILS fiir die Piste 25
gerastet ist (Abb. 2).

Bei 5.0 DME vom LBU
VOR/DME leiten wir den
Sinkflug auf 4000 FuB QNH
ein. Das ADF zeigt ein QDM
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In 4000 Fu3 QNH angekom-
men, bereiten wir das Flugzeug
auf den Instrumentenanflug
vor, indem wir die Geschwin-
digkeit auf 90 Knoten IAS re-
duzieren und die Klappen in
die erste Position ausfahren.

Bei 10.1 DME vom LBU
VOR/DME oder einem QDM
von 237 Grad zum SU NDB

fliegen des LBU VOR/DME von 205 Grad zum SU NDB erfliegen wir - nach einer
eine Linkskurve auf 130 Grad (Abb. 3). Rechtskurve auf Steuerkurs
200 Grad - den
Localizer des ILS
IFB'FI‘EIIIIBIIZI]'NI unter einem An-
Schwabisch Hall (EDTY) - Stuttgart (EDDS) schneidewinkel von

054 Grad (Abb. 4).
Position NAV 1 NAV 2 DME ADF Am NAV 2 wech-
wy ISTNILS 25 109,90 | LBUVORDME109.20 | 0 SWH 482 seln wir nun zum
TGO VORDME 112,50 |  SGD DME 115,45 G 306 Platz-DME SGD,
ISTNILS 25109,00 | LBU VOR/DME 109,20 56 306 wihrend NAV 1 die
VORDME o1 TGO VOR/DME 112,50 |  SGDDME 115,45 s SWH 482 ILS-Signale emp-

ISTN ILS 25 109,90 SGD DME 115,45 SG 306 fangt.

JLE.AWY 25 TGO VOR/DME 112,50 | LBUVOR/DME 108,20 A2 SWH 482 Sobald wir auf
Yios ISTNILS25109,90 |  SGD DME 115,45 e 5G 306 den ILS-GIe{tweg
TGO VOR/DME 112,50 | LBUVOR/DME 109,20 SWH 482 treffen, reduzieren
wir die Triebwerk-

leistung fiir eine Anflugge-
schwindigkeit von 80 Knoten
IAS - die Klappen werden auf
20 Grad ausgefahren — und lei-
ten den Sinkflug ein.

Am Outer Marker iiberprii-
fen wir unseren Hohenmesser,
der jetzt 2430 Fu QNH anzei-
gen sollte. Bestitigt wird un-
sere Position an dieser Stelle
auch durch eine 4.6-DME-An-
zeige und den Needle-Swing
am ADF (Abb. 5).

Nun heifit es, sich ganz auf
die Decision Altitude von 1381
FuB QONH zu konzentrieren.
Bei 1410 Ful QNH kommt die
Anflugbefeuerung der Piste 25
in Sicht. Der Rest ist Routine.
Mit den Klappen in End-
stellung iiberfliegen wir mit
65 Knoten IAS (Threshold
Speed) den Bahnbeginn.

Abbildung 6 zeigt den Flug-
verlauf, wobei F1 und F2 die
jeweilige Position der Klappen
zeigt. Hans-Ulrich Ohl/jw
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Coupon bitte einsenden an: fliegermagazin-Leserservice,
JessenstraBe 1, D-22767 Hamburg
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