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IFR von Oberpfaffenhofen (EDMO) nach Miinchen (EDDM)

Vorort-Verbindung

Die iberwiegende Zahl der Flliige zwischen Oberpfaffenhofen und Miinchen sind Werksverkehr.
Die Strecke ist ein Katzensprung, es gibt auch keine offizielle Streckenanbindung an die Minchner STARs
(Standard Terminal Arrival). Als LiickenbliBer muss der Anflug tiber den Waypoint TILGO herhalten -
was sich als ziemlich problemlos erwiesen hat

Das Flugzeug

ie TB 20 »Trinidad« lésst
D im NAV/COM-Bereich

kaum Wiinsche offen.
Ein extern gestiitzter Kreisel-
kompass fiir den HSI (Hori-
zontal Situation Indicator) und
RMI (Radio Magnetic Indica-
tor) sind in dieser Flugzeugka-
tegorie eher die Ausnahme als
die Regel.

Im HSI sind die Anzeigen
des NAV 1 (VOR/ILS) inte-
griert. Mit dem RMI ldsst sich
sowohl ein NDB (gelber Dop-
pelzeiger) wie auch ein VOR
(griner Einzelzeiger) anpei-
len, sodass QDM und QDR di-
rekt abgelesen werden konnen.

VORs kénnen nur im NAV-
1-Modus gepeilt werden. Er-
staunlicherweise kommt auch
beim Empfang von ILS-Fre-
quenzen (Instrument Landing
System) eine Peilanzeige zu-
stande. In der Praxis funktio-
niert das jedoch nicht, da ein
ILS eine »Non Homing Faci-
lity« ist.

Praktisch: Der DME-Emp-
finger (Distance Measuring
Equipment) hat eine »Fre-
quency-Hold«-Funktion und
ermdglicht so die uneinge-
schriankte navigatorische Nut-
zung von NAV 1 und 2 bei so-
genannten »DME Stand Alo-
ne«-Anlagen.

Das Wetter

Eine Stidwest-Wetterlage
mit Windstdrken um die 15
Knoten und einer aufgelocker-
ten Bewolkung bestimmen das
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Wetter. Bei einem Standard-
Luftdruck von 1013,2 Hekto-
pascal entspricht die QNH-
Flughohe der Flugfliche, der
»Transition Layer« misst damit
genau 1000 Fuf3. Die Nullgrad-
grenze liegt oberhalb FL 100
und ist somit fiir unser Flugvor-
haben kein Thema.

Die Flugvorbereitung

Oberpfaffenhofen kann man
nur iber zwei veroffentlichte
Abflugstrecken verlassen: Die
eine fithrt nach Norden und
orientiert sich am MAH VOR/
DME, die andere fiihrt nach
Stidwesten zum KPT VOR/
DME.

Es gibt jedoch Moglichkei-
ten, sich in den Strom anflie-
gender Miinchen-Maschinen
zu dringeln. Die SID MAH 2C
(Standard Instrument Depar-
ture) liegt mit einem Steiggra-
dienten von nur 243 Fuf3 pro
Seemeile leicht unter dem von
der ICAO definierten Stan-
dard.

Ein »Seiteneingang«
in die TMA Miinchen

Da ein Einflug in die TMA
Miinchen (Terminal Area)
iiber das MAH VOR/DME
nicht moglich ist, werden wir
auf dem Radial 177 bei etwa 10
DME von MAH VOR/DME
eine Rechtskurve einleiten und
iber das R 255 vom MUN
VOR/DME zum Waypoint
TILGO fliegen, der auch
gleichzeitig das Clearance Li-
mit fiir Miinchen-Anfliige aus
stidwestlicher Richtung ist.

Hitten wir hier keine Instru-
ment Approach Clearance

—
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SPEED RESTRICTION
MAX IAS 250 KT below FL 100
or as by ATC.
Not applicable within airspace C.

These SIDs require a minimum climb gradient
f

o

243" per nm (4%) until passing 2200’.
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Standard Instrument Departure Routes are also minimum noise routings.
Strict adherence within the limits of performance criteria is mandatory.

Immediately after take-off contact Munich Departure and climb to FL70.
SID ROUTING

KPT 4C On 221° bearing from OBI NDB to D7 OBI, turn RIGHT, intercept KPT R-065 inbound
[1] to KPT VORDME.
MAH 2C On 221° bearing from OBI NDB to D3 OBI, turn LEFT, intercept MAH R-177 inbound

to MAH VORDME.

© When ED(R)-141 active flights at or below FL100 expect re-routing by ATC.
(© JEPPESEN SANDERSON, INC., 1992, 2001. ALL RIGHTS RESERVED.
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CHANGES: SIDs renumbered & revised.

A

Von Miinchen weit und breit keine Spur: Die einzige Abflugroute nach Norden
ist die MAH 2C, die mit einem Bearing von 221 von 0BI NDB beginnt. Nach

3.0 DME von OBI kurven wir nach links, um das Radial 177 von MAH VOR/DME
anzuschneiden. Dem Radial folgen wir aber nicht lange, denn bei 9.2 MAH
VOR/DME lauft das Radial 255 von MUN VOR/DME ein. Das ist dann der
»inoffizielle« Teil des Fluges, und fiir den Weiterflug orientieren wir uns am
Anflugblatt fiir Miinchen
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1 Am NAV 2 wandert das Radial 255 vom MUN VOR/DME ein

6 Der Final Course ist eingedreht, gleich zuckt der CDI

Der gesamte
Flug in der
lateralen
Darstellung.
Punkt F steht
fiir Klappen,

G fiir Fahrwerk

Screenshots: H.-U. Ohl

g LR S5
7 Am OM korrekte Hihe: Der Hohenmesser zeigt 2800 Ful
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Nachdem das MAH VOR, das zur SID (Standard Instrument Departure) von Oberpfaffenhofen gehdrt, auf der STAR (Standard Terminal Arrival) von
Miinchen nicht auftaucht, muss ein Liickenfiiller her. Zum Beispiel der Wegpunkt TILGO, der gleichzeitig Clearance Limit fiir Miinchen-Anfliige aus

siidwestlicher Richtung ist

(Anflugfreigabe), miissten wir
in die TILGO-Warteschleife
einfliegen.

Von TILGO aus geht es
weiter zum MUN VOR/DME,
dem Initial Approach Fix
(IAF). Hier beginnt der Instru-
mentenanflug zur Piste 26 L
in Miinchen. Die Initial
Approach Altitude betrégt

5000 Full QNH. Die Minimum
Sector Altitude (MSA) fiir
den siidlichen Bereich — bezo-

heit von 1000 FuB in einem 25
Seemeilen-Radius um das Re-
ferenz-Funkfeuer.

Nach dem Fehlanflug ins Holding — doch meist
lassen es die Lotsen nicht so weit kommen

gen auf das MNW NDB -
betrdgt 3700 Fu3 QNH. Das
garantiert eine Hindernisfrei-

IFR-Frequenzplan
Oherpfatfenhofen (EDMO) = Miinchen (EDDIV)

Position NAV 1 NAV 2 DME ADF
EDMO NAH VOR/DME 108,40 | MUN VOR/DME 112,30 NAV 1 0BT NDB 429
119,55 IMSW ILS 261 108,30 MIL VOR/DME 117,00 MSW NDB 400
TILGO NAH VOR/DME 108,40 | MUN VOR/DME 112,30 NAV 2 MSW NDB 400
Inters. IMSW ILS 26L 108,30 MIL VOR/DME 117,00 MSE NDB 385

MUN VOR/DME IMSW ILS 26L 108,30 | MUN VOR/DME 112,30 NAV 2 MSW NDB 400
MAH VOR/DME 108,40 MIL VOR/DME 117,00 MSE NDB 385
MUN VOR/DME IMSW ILS 26L 108,30 MiL VOR/DME 117,00 NAV 2 MSW NDB 400

17,4 DME MAH VOR/DME 108,40 | MUN VOR/DME 112,30 MSE NDB 385

EDDM ILS IMSW ILS 26L 108,30 | MIL VOR/DME 117,00 DMS DME MSW NDB 400
120,50 MAH VOR/DME 108,40 | MUN VOR/DME 112,30 108,60 MSE NDB 385
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Am Waypoint NELBI bei
12 DME von DMS treffen wir
den Gleitweg des ILS fiir die
Piste 26 L. Jetzt interessiert uns
nur noch die DA (Decision
Altitude) von 1670 Fufl QNH.
Das sind 200 FuB iber der
Threshold Elevation der Piste
26 L, also 1470 FuB. Sehen wir
in der DA weder die Runway
noch die Anflugbefeuerung,
miissen wir das Fehlanflugver-
fahren einleiten.

Das beginnt mit einem Gera-
deaussteigflug auf 5000 Fuf
QNH. Bei 1.7 DME von DMS
kurven wir nach links und flie-
gen in die Warteschleife des
MUN VOR/DME ein. Doch
meistens kommt man ums
Holding »herum«, Miinchen-
Radar wiirde versuchen, die

Maschine in den Verkehrsfluss
zu integrieren und flir einen
weiteren Anflug neu zu positio-
nieren.

Der Flug

Wir stehen auf der Piste 22
in Oberpfaffenhofen. Die
COM- und NAV-Frequenzen
haben wir ein letztes Mal
iiberpriift. Bei einer Bahnlénge
von 2286 Metern sind fiir den
Startlauf keine Klappen notig.
Nach dem Rotieren trimmen
wir die TB 20 fiir 100 Knoten
Steigfluggeschwindigkeit bis in
FL 80 (Flight Level) aus.

Bei 3 DME von OBI, die wir
iiber die »Frequency Hold«-
Funktion am DME-Empfén-
ger ablesen, leiten wir eine
Linkskurve auf 027 Grad ein.
Das Radial 177 des MAH
VOR/DME schneiden wir so
mit einem Winkel von 30
Grad an.
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VOR/DME ein-

LEFT to MUN VOR climbing to 5000'.
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noch nicht: Der
Abflug geht rasch
in den Anflug
tiber. Wir folgen
Radial 255 vom
MUNVOR/DME
]| in Richtung auf
den Wegpunkt
TILGO (inbound
to the station).
Am DME-Emp-
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haben wir eine

Wir verlassen MUN VOR/DME auf dem Radial 080 und sinken gleichzeitig auf 5000 FuB
QNH. Bei 17.4 DME vom MUN VOR/DME leiten wir eine Linkskurve ein und folgen dem
Radial 312 von MDF VOR/DME bis 11.1 DME. Dort drehen wir auf den Endanflugkurs
von 262 Grad ein, bei NELBI folgen wir dem Gleitweg. Die Hohe am OM: 2800 FuB QNH

Am NAV 2 wandert langsam
das Radial 255 vom MUN
VOR/DME ein, wihrend das
ADF vorerst noch das OBI
NDB peilt (Abb. 1). Kaum ha-
ben wir das Radial 177 vom
MAH VOR/DME erreicht,

wandert auch schon das Radial
255 vom MUN VOR/DME ein.

Das DME zeigt uns eine
Entfernung von 9.2 Nautischen
Meilen zum MAH VOR/DME
an — Zeit also, nach rechts
in Richtung auf das MUN

Kontrollfreigabe
(ATC-Clearance)
fir einen ILS-
Anflug zur Piste
26 L erhalten und
bestéatigt. Wir diir-
fen also unseren Flug zum
MUN VOR/DME, dem IAF
fiir die Pisten 26 L und 08 R,
fortsetzen.

Nach dem Uberflug vom
MUN VOR/DME folgen wir
mit einer leichten Linkskurve

fliegerrrAxs

dem Radial 80 und sinken
auf 5000 FuB QNH (Abb. 4).
Bei 174 DME vom MUN
VOR/DME leiten wir eine
Linkskurve auf einen Steuer-
kurs von 322 Grad ein und
schneiden so das Radial 312
vom MDF VOR/DME mit ei-
nem Winkel von 10 Grad an
(Abb. 5).

Bis zum Punkt 11.1 DME
vom MDF VOR/DME haben
wir jetzt Luft, den ILS-Anflug
mit dem Initial Cockpit Check
vorzubereiten. Wir verlangsa-
men das Flugzeug auf 100 Kno-
ten IAS (Indicated Airspeed)
und fahren die Klappen in die
erste Position. Danach wird fiir
den Horizontalflug ausge-
trimmt.

Kaum den Abflug gemeistert,
schon beginnt der Anflug auf Miinchen

Bei 11.1 DME vom MDF
VOR/DME drehen wir nach
links auf 290 Grad ein, um den
Localizer unter einem Winkel
von knapp 30 Grad anzu-
schneiden. Die gelbe Nadel des
RMI zeigt ein QDM zum MSW
NDB von 275 Grad (Abb. 6).
Bei NELBI, 12.0 DME vom
Stand Alone DME DMS ent-
fernt, treffen wir auf den sich
von oben anndhernden Gleit-
weg.

Am OM (Outer Marker) bei
5.1 DME von DMS ist es an
der Zeit, den barometrischen
Hohenmesser zu {iberpriifen.
Hier muss er 2800 Fu QNH
angezeigen (Abh. 7). Kurz dar-
auf stofen wir durch die letz-
ten Wolken und orientieren
uns nun auch an der opti-
schen Gleitweganzeige PAPI
(Precision Approach Path
Indicator).

Die Abbildung 8 zeigt den
lateralen Flugverlauf vom
Start in EDMO bis zur Lan-
dung in EDDM. Der Buchsta-
be F (Flaps) markiert den
Punkt, an dem die Klappen
gefahren wurden, der Buchsta-
be G (Gear) den, an dem das
Fahrwerk ausgefahren wurde.

Hans-Ulrich Ohl/mw
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