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IFR von Lyon (LFLL) nach Dijon (LFSD)

Frei iibers Land

Der franzdsische Luftraum und seine zahlreichen Flugbeschrénkungsgebiete -
fiir VFR-Piloten oft ein Albtraum. IFR-Piloten dagegen fiihlen sich so gut wie iberhaupt nicht eingeschrénkt.
Ihre Flugwege sind weitgehend frei von Restriktionen

Das Flugzeug

Die Flugvorbereitung

ie Piper PA-28 Arrow aus
Ddem LAS-Programm hat

uns schon ofter sicher ans
Ziel gebracht. Ein 180-PS-
Triebwerk und Einziehfahr-
werk lassen respektable Reise-
fluggeschwindigkeiten zu. Die
Funknavigations-Ausriis-
tung geniigt gehobenen An-
spriichen.

Zentrales Instrument ist der
Kreiselkompass-gestiitzte HSI
(Horizontal Situation Indica-
tor) mit integrierter VOR/ILS-
Anzeige (NAV 1). Auch die
RMI-Anzeige (Radio Magne-
tic Indicator) weist gleiche Kri-
terien auf und liefert QDM
und QDR fehlerfrei und ohne
lastiges Einstellen der Kom-
passrose.

Durch die Frequency-Hold-
Funktion am DME-Empfin-
ger (Distance - Measuring
Equipment) kann man die bei-
den NAV-Empfinger uneinge-
schrinkt fiir navigatorische
Zwecke nutzen.

Das Wetter

Eine Westwetterlage sorgt
an beiden Flughéfen fiir ziem-
lich tiefe Wolkenuntergrenzen
in etwa 500 bis 600 Fuf3. Der
Wind weht schwach aus siid-
westlicher Richtung, bei einem
Luftdruck von 1013 Hektopas-

cal. Da die Wolkenmichtigkeit

hoch ist, werden wir wohl die
meiste Zeit in Wolken fliegen.
Probleme mit der Nullgrad-
Grenze gibt es nicht, sie liegt
oberhalb der Flugfliche 90.
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Anders als in Deutschland
sind in Frankreich fiir kleinere
Flughidfen nicht unbedingt
STARs (Standard Terminal Ar-
rivals) eingerichtet worden. So
auch in Dijon. Dort gibt es nur
eine ausgedehnte CTR (Con-
trol Zone) bis hinauf zur Flug-
fliche 55. Im Mittelpunkt der
Kontrollzone steht das DIJ
VOR/DME mit seiner Doppel-
funktion: Zum einen dient es
zur Streckennavigation fiir
mehrere sich kreuzende Luft-
straBen, zum anderen ist es das
IAF (Initial Approach Fix) fiir
Instrumentenanfliige auf Dijon.

Fiir unsere Flugplanung be-
notigen wir neben der SID-
Chart (Standard Instrument
Departure Route) von Lyon/
St. Exupery und der Anflug-
karte von Dijon fiir ei-
nen VOR/DME-Approach zur
Piste 18 auch die Strecken-Na-
vigationskarte (Enroute Na-
vigation Chart), da wir tber
den Waypoint BOBSI hinaus
der Streckenfiihrung A6 bis

zum DIJ VOR/DME folgen .

werden.

Nach dem Start in Lyon von
der Piste 18 fliegen wir zuerst
die SID MABES 6S oder
GERBI 6S (fiir den oberen
Luftraum) bis zum Waypoint
BOBSI ab. Wir miissen bis zur
Reiseflughdhe mit mindestens
365 FuB pro Minute steigen,
das bedeutet, dass wir bei einer
Groundspeed von etwa 85
Knoten eine Steigrate von etwa
600 FuB pro Minute einhalten
miissen.

Die Minimum Enroute Alti-
tude (MEA) fiir den Airway

A6 ist FL 60. Bei einer Transiti-
on Altitude (TA) fiir Lyon von
5000 FuBl QNH wiirden wir den
Hohenmesser umstellen, was
sich jedoch beim aktuellen
Luftdruck eriibrigt. Gleiches
gilt auch fiir den Sinkflug in Di-
jon. Da hier jedoch die

grenzung der Kontollzone von
Dijon, auf 3300 Ful QNH ge-
sunken werden. Nach Passie-
ren von DIJ VOR/DME geht
es auf Radial 004 outbound
weiter herunter auf 2900 Fuf
QNH.

Bei 10 DME folgt ei-

TA 3000 Fu QNH be-  Mit SID, ne Linkskurve, um
trigt, wiirde wir den aber dem Radial 352 inbo-
Hohenmesser erst in und DIJ VOR mit
FL 40 auf das ortliche ohne

QNH umstellen, sofern
wir einen Luftdruck
von 1013 hPa oder mehr haben.

Zu beachten ist noch die Mi-
nimum Sector Altitude (MSA)
von 3300 FuB QNH innerhalb
eines 25-Meilen-Radius um das
DIJ VOR/DME. So konnte al-
so ab einer Position querab des
DO NDB, an der siidlichen Be-

STAR

Kurs 172 zu folgen.
Der eigentliche End-
anflug beginnt bei 7
DME mit einer Sinkrate, die
von der Groundspeed abhingt
(Tabelle links unten auf der
Anflugkarte). Fir 5.0 und 3.0
DME sind die jeweiligen
Check Altitudes angegeben.
Die Minimum Descent Alti-
tude (MDA) betrégt 1140 Ful3
QNH. Spétestens

ab hier muss Erd-
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Die Area Chart von Lyon: Nach-
dem wir den Waypoint DANBO
erreicht haben, wechseln wir auf
diese Karte. Nachster Pflichtmel-
depunkt ist ALURA, von dort geht
es mit einem Kurs von 009 Grad
weiter zum DIJ VOR/DME. Die
Minimum Enroute Altitude ist
Flugflache 60

dem Fahrwerk und Klappen
eingefahren worden sind, er-
hoht sich unsere Geschwindig-
keit auf 90 Knoten IAS.

Am NAV 1 folgen wir dem
Radial 172 von LVM VOR/
DME outbound, um bei 3.8
DME - unter Beriicksichti-
gung von sechs Grad Luvwin-
kel — eine Linkskurve auf einen
Steuerkurs von 020 Grad ein-
zuleiten. Am NAV 2 haben wir
einen Kurs von 329 Grad von
TDP VOR eingewahlt,dem wir
zum Waypoint DANBO fol-
gen. Am RMI peilen wir das
LYS NDB, das fiinf Meilen siid-
lich auf der verldngerten Ab-
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Wir tiberflie-

fluggrundlinie der Piste 18
steht (Abb. 1).
Den Waypoint DANBO ha-

gen DIJ VOR/
DME und sin-
ken auf dem Radial 004 auf
2900 FuB QNH, reduzieren un-
sere Geschwindigkeit auf 90

ben wir erreicht, sobald Knoten IAS und fah-
die Course Deviation In1140 ren die Klappen in die
Indicators (CDI) von FuB die erste Stufe. Bei 10.0
NAV 1 und 2 zentriert ] DME kurven Wwir
sind und wir am RMI Runway In nach links, um den
ein QDR von 180 Grad Sicht? Endanflugkurs ~ von

ablesen. (Abb. 2). Da-

nach folgen wir dem Radial 354
von LVM VOR/DME outbo-
und in nordliche Richtung
bis zum Waypoint ALURA
(Abb. 3).

AnschlieBend

geht es auf dem

IFR-Frequenzplan Radial 189 inbound

Lyon (LFLL) —> Dijon (LFSD) DIJ VOR/DME

(NAV 2), 16.5 Mei-

Position NAV 1 NAV 2 DMVIE ADF 1en vor der Station
an LVM VOR/DME 115,05 |  TDP VOR 110,60 AV LYS NDB 405 erhalten wir die
DIJVOR/DME 113,50 | DIJ VOR/DME 113,50 DO NDB 309 Sinkflugfreigabe auf

o ALURA LVM VOR/DME 115,05 | DIJ VOR/DME 113,50 v DO NDB 309 die MSA von 3300
DIJ VOR/DME 113,50 TDP VOR 110,60 LYS NDB 405 FuB QNH. Am NAV

A/B DO NDB DIJVOR/DME 113,50 | DI VOR/DME 113,50 T DO NDB 309 2 ist nun bereits der
(16 DME DIJ) VM VOR/DME 115,05 |  TOPVOR 110,60 LYS NDB 405 Kurs 004 Grad von
. DIJ VOR/DME 113,50 | DI VOR/DME 113,50 v DO NDB 309 DIy VOR/ DME,
LVMVORMME 115,05 |  TDPVOR110,60 LYS NDB 405 dem IAF, einge-

wihlt, auf dem wir
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172 Grad zu erfliegen
(Abb. 5). Bei 7.0 DME beginnen
wir, in die MDA von 1140 FuB
QNH zu sinken.

Fine Groundspeed von 82
Knoten entspricht bei ausge-
fahrenem Fahrwerk und Klap-
pen in Position zwei einer Sink-
rate von knapp 500 Fuff pro
Minute.

Ob wir damit richtig liegen,
koénnen wir bei 5.0 und 3.0
DME vom DIJ VOR/DME
iiberpriifen. Hier muss der
Hohenmesser 2270  bezie-
hungsweise 1640 Ful QNH an-
zeigen. Bei 1.0 DME und 1190
FuB QNH haben wir die Piste
in Sicht. Die Landung — Routi-
ne, wie gehabt ... (Abb. 6).

Hans-Ulrich Ohl/mw




