~ fliegerrraxis

IFR von Paderborn (EDLP) nach Kassel (EDVK

Ein LOC-DME-Anflug

Bei jedem IFR-Flug gilt es, den Verfahrensablauf moglichst korrekt einzuhalten - vor allem wahrend des Ab- und
Anflugs. Denn in diesen »Stress-Phasen« kénnen Ungenauigkeiten im Navigieren und im Umgang mit der Maschine
zu einer Fehlerhaufung fiihren, durch die das Flugzeug schlimmstenfalls unkontrollierbar wird

‘Simufator-Training

{
§

Das Flugzeug

Die Flugvorbereitung

ir fliegen mit einer Pi-
per PA-28, die mit
ihrem  180-PS-Trieb-

werk und einziehbaren Fahr-
werk bereits zur gehobenen
Klasse bei den Einmotorigen
zihlt. Die NAV-Ausriistung
lasst kaum Wiinsche offen.
Zentrales Instrument ist ein
HSI (Horizontal Situation In-
dicator) in Kreiselkompass-
Ausfilhrung mit integrierter
VOR/ILS-Anzeige. Der ADF-
Indicator (Automatic Direc-
tion Finder) l4uft parallel zum
HSI und liefert dadurch eben-
falls missweisende Peilungen.
Ein zweiter VOR- und DME-
Empfinger (Distance Measu-

Mit nur zwei Kartenbldttern
aus dem Jeppesen Airways Ma-
nual lisst sich der gesamte
Flugweg darstellen. Die Ab-
flugstrecke WRB 3W beim
Start von der Piste 24 in Pader-
born endet am WRB VOR/
DME, und das ist bereits das
IAF (Initial Approach Fix) fir
einen LOC-DME-Anflug zur
Piste 22 in Kassel.

Das Abflugverfahren in Pa-
derborn weist keine Besonder-
heiten auf Da der ostliche
MSA-Sektor (Minimum Safe
Altitude) in Paderborn fiir 25
Nautische Meilen um das PAD
NDB mit 3000 Ful QNH aus-
gewiesen ist und die Initial Ap-

proach Altitude ab WRB
VOR/DME 5000 Fu} QNH
betrigt, konnten wir versu-
chen, in 5000 Fu QNH zu flie-
gen —falls es Probleme mit dem
Wetter gibt.

Der Anflug zur Piste 22 in
Kassel beginnt dann in 4000
FuB QNH auf dem Radial 071
bei 16,7 DME vom WRB
VOR/DME.

Etwas kritisch:
Der Anflug in IMC

Da wir spitestens dort mit
unserem Initial Cockpit-Check
fiir den Anflug beginnen und
danach nur noch mit 100 Kno-
ten IAS (Indicated Airspeed)
unterwegs sein werden, drehen
wir zunichst auf Steuerkurs

160 Grad. Erst wenn das ADF
ein QDM von 210 Grad zum
KSL NDB anzeigt, drehen wir
weiter auf 190 Grad, um so den
Localizer fiir die Piste 22 unter
einem Winkel von 031 Grad
anzuschneiden.

Was den Anflug in IMC ein
wenig kritisch macht, sind die
Berge in der Verldngerung die-
ser Piste. Deshalb miissen wir
bereits 1,2 Meilen vor Errei-
chen der Schwelle 22 das
Fehlanflugverfahren einleiten.

Damit Uberfliegen des MAP
(Missed Approach Point) auch
sofort eine Rechtskurve einzu-
leiten ist, empfiehlt es sich,
schon bald nach Passieren des
KSL NDB in die MDA (Mini-
mum Descent Altitude) von
1160 FuB QNH zu sinken, um

il ring Equipment) mit »Fre-

quency Hold«Funktion er-
leichtert das konventionelle
Navigieren im Funknav-Be-
reich.

NOR 1W, NOR 1X, WRB 3W, WRB 3X DME
(WRB 3X)

At PAD 3 DME

or 24
whichever is later
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In Paderborn starten wir von der Piste 24 und folgen der Abflugstrecke WRB 3W. Das Kiirzel WRB signalisiert
bereits, dass die Stecke am Warburg VOR endet. Um dort hinzugelangen, leiten wir bei 6 DME vom PAD NDB
eine Linkskurve ein, um das Radial 273 des WRB VOR/DME zu erfliegen. Unsere Reiseflughdhe ist Flight Level 60
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9 Beim Uberfliegen des Kassel NDB sind 2190 Fu QNH vorgeschrieben

Screenéhots: H.-U. Ohly

6 oben: Fluggeschwindigkeit; unten: Hhenprofil; F= Klappenstellungen
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ziiglich in die Warte-
schleife einfliegen.

Um einen weite-
ren Anflug durch-
fithren zu konnen,
bedarf es einer zu-
sdtzlichen bestdtig-
ten  Flugverkehrs-
Kontrollfreigabe.

Nur der Vollstin-
digkeit halber sei er-
wihnt, dass Luft-
fahrzeuge der Kate-
gorie C und D fiir
IFR-Anfliige einer
besonderen Erlaub-
nis durch die zustén-
dige Luftfahrtbehor-
de bediirfen.

Der Flug

Der Anflug zur Piste 22 in Kassel beginnt in 4000 FuB QNH, und zwar auf dem Radial
071 bei 16,7 DME vom WRB VOR/DME. Dabei sinken wir auf 4000 FuB QNH. Mit einer
Rechtskurve auf zunéichst 180 Grad versuchen wir, mit einem Anschneidewinkel von
41 Grad schneller auf den Endanflugkurs zu gelangen. Die Strecke vom Warburg VOR
bis zum Beginn des Anflugverfahrens haben wir in 5000 FuB QNH zuriickgelegt

Der Abflug von
Paderborn stellt kein
groBes  navigatori-
sches Problem dar.
Trotzdem macht es
Sinn, die Abflug-
strecke vor dem
Start noch einmal zu
rekapitulieren und
die Frequenz-Zuord-
nung im Einzelnen
zu verifizieren, Erst
danach beginnen wir
den Startlauf.

Mit Erreichen von
Vg bei 65 Knoten
IAS rotieren wir,
und nachdem das
Fahrwerk eingefah-
ren und die Trieb-
werkleistung fiir
den Steigflug gesetzt
sind, trimmen wir
die Maschine auf 90
Knoten IAS aus.

Unsere Aufmerk-
samkeit widmen wir
nun sowohl der ADF-
Anzeige, um das

so den MAP moglichst im Ho-
rizontalflug anzusteuern.

Falls keine Erdsicht gegeben
ist, muss bei 4,0 DME stidwest-
lich des KSL DME - oder kurz
vor Erreichen der Schwelle —
das Fehlanflugverfahren einge-
leitet werden. Das gilt jedoch
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nur fiir Flugzeuge mit einer
Anfluggeschwindigkeit von we-
niger als 130 Knoten Indicated
Airspeed. Nach Einleiten der
Rechtskurve miissen wir sofort
mit dem Steigflug auf 4000 Fu
QNH in Richtung auf das KSL
NDB beginnen und dort unver-

QDR von 237 Grad einzuhalten,
als auch den DME-Werten, um
rechtzeitig bei 6 DME vom PAD
die Linkskurve auf erst einmal
060 Grad einzuleiten. Mit die-
sem Steuerkurs erfliegen wir das
Radial 273 in Richtung auf das
WRB VOR/DME (Abb. 1).

Als Reiseflughéhe ist uns FL
60 zugewiesen worden, was bei
einem QNH von 996 Hekto-
pascal einer Flughohe von 5500
FuB QNH entspricht. Das ge-
wihrleistet einen ausreichen-
den vertikalen Sicherheitsab-
stand zu allen Hindernissen auf
der gesamten Flugstrecke; sie
liegen bei 5000 FuB3.

Nach Passieren des WRB
VOR/DME fliegen wir auf
dem Radial 071 weiter. Gleich-
zeitig erhalten wir eine Sink-
flugfreigabe auf 5000 FuB
QNH, was bei 996 Hektopascal
einer Hohendifferenz von nur
500 FuB entspricht (Abb. 2).

Nach erteilter IFR-Anflug-
freigabe zur Piste 22 setzen wir
bei 11 DME auf dem Radial
071 des WRB VOR/DME un-
seren Sinkflug auf 4000 FuB
QNH fort. In 4000 Fuf} redu-
zieren wir unsere Geschwin-
digkeit auf 100 Knoten, aktivie-
ren die Treibstoff-Zusatzpum-
pe und setzen die Klappen in
die erste Raste. Danach wird
die Maschine fiir den Horizon-
talflug ausgetrimmt.

Noch 10 Grad bis
zum Endanflugkurs

Am ADF ist das KSL NDB
gerastet. Es liefert uns spéiter
wertvolle QDMs fiir das Er-
fliegen des Localizers (Abb. 3).
Bei 16,7 DME vom WRB
VOR/DME auf Radial 071
zeigt das ADF ein QDM von
210 Grad zum KSL NDB.

Uns trennen also noch zehn
Grad vom Endanflugkurs. Hier
wechseln wir am NAV 1 zur
Localizer- und am NAV 2 zur
KSL-DME-Frequenz (Abb. 4).

Nach eingeleiteter Rechts-
kurve rollen wir erst einmal auf
Kurs 180 Grad aus, um so mit
einem 41-Grad-Anschneide-
winkel schneller auf den End-
anflugkurs zu gelangen. Diesen
Kurs behalten wir bei, bis die
Localizer-Nadel am HSI von
links nach rechts einzulaufen
beginnt.

Kurz bevor sie die Mittelstel-
lung erreicht, beginnen wir mit
dem Eindrehen. Dabei achten




wir darauf, das obere Ende der
gelben Localizer-Nadel mit der
grilnen Steuerkursanzeige am
HSI in Deckung zu halten. So
kann ein Uber- oder Unter-
schieffen der Landekursanzei-
ge vermieden werden. Danach
gilt es nur noch, den Luvwinkel
zu erfliegen. Dabei sollte be-
riicksichtigt werden, dass der
Wind mit abnehmender Flug-
hohe nach links dreht und an
Geschwindigkeit verliert.

Bei 6 DME vom KSL ist es
dann soweit. Das Fahrwerk
wird ausgefahren und die Klap-
pen in die zweite Raste gezo-

FuB pro Meile abzubauen. Das
entspriche einer Gleitweg-
fithrung von knapp drei Grad.
Dass wir damit nicht schlecht

unterhalb der Wolken und ha-
ben kurze Zeit spdter auch
die Piste in Sicht. Der Rest ist
Routine.

In 1160 FuB QNH fliegen wir bereits weit unterhalb der Wolken

gen. Bei einer Groundspeed von
65 Knoten errechnet sich eine
Sinkrate (ROD, Rate of Des-
cent) von 65 x 5 = 325 FuB pro
Minute, um im Sinkflug 300

liegen, zeigt sich sowohl bei 2
DME vom KSL (hier sind es
2790 FuB QNH) als auch
beim ADF-Needleswing (also
beim Uberfliegen des KSL

NDB), wo 2190

IFR-Frequenzplan FuB .QNHb gefor-
Paderborn (EDLP) - Kassel (EDVK) dert sind (Abb. 5).
Ab dieser Posi-
Position NAV 1 NAV 2 DME ADF tion verringern wir
WRB VOR/DME 113,70 |  WRB VOR 113,70 PAD 35 die Triebwerklsis-
TWR; 118,27 EDLP /DME 113, 70 {pap piiE 108,50 AD,354, 8
Elev. 674’ KSL LOC 108,10 KSL DME 108,90 : ellst tung unfi erhohen
- so die Sinkrate auf
WRB VOR/DME 113,70 |  WRB VOR 113,70 PAD 354 .
Z 0 NAV 1 =
£ DMEPAD KSL LOC 108,10 KSL DME 108,90 KSL 349 500 FUB Do Minu
te, bis wir die MDA
KSL LOC 108,10 WRB VOR 113,70 KSL 349 :
WRB VOR/DME 2 : NAV 2 er reichen.
WRB VOR/DME 113,70 KSL DME 108,90 PAD 354
In1160FuB QNH
TRW: 118.10 EDVK KSL LOC 108,10 KSL DME 108,90 o KSL 349 angekommen. flie-
Elev. 872" WRB VOR/DME 113,70 | WRB VOR/DME 113,70 PAD 354 & . oy .
gen wir bereits weit

und haben die Piste in Sicht

Mit Annéherung an die Piste
setzen wir die Klappen in die
Endstellung. Das verringert
unsere Anfluggeschwindigkeit
nochmals um acht Knoten, so-
dass wir den Pistenbeginn mit
65 Knoten iiberfliegen (Thresh-
hold Speed).

Dass ein Flugprofil auch oh-
ne Autopilot relativ ausgewo-
gen verlaufen kann, zeigt Abbil-
dung 6, wobei der obere Teil die
Fluggeschwindigkeit und der
untere Teil das Hohenprofil
wiedergibt. Das Zauberwort
heiBt »ausgetrimmtes Flug-
zeug«, und das moglichst fiir
den gesamten Flugverlauf.

Hans-Ulrich Ohl/jw
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Im Flugverkehr kommt es auf jedes Wort an.
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neue, ausgeglichene Horwahrnehmung im
Cockpit —Sennheiser’s Sound of Silence.

v?f'.;"
erauschkompensation
j macht lhre Kommunikation auch in
. lauten Flugzeugen und Helikoptern
: @*ﬁé A Verl
_ sicher. Aktive NoiseGard"-Headsets

Testen Sie Sennheiser’s Sound of Silence jetzt.

Die neuen Profi-Headsets
schiitzen Sie vor Uberlastung

/i SENNHEISER

Larmschutz
estem Komfort

Sennheiser Vertrieb GmbH

Karl-Wiechert-Allee 76a, 30625 Hannover

Telefon +49(511) 5 42 67- 0, Telefax +49(511) 542 67-67
www.sennheiser.com, e-mail: aviation@sennheiser.com




