Simulator-Training

ﬂ:egerPRAX/s

IFR von Oberpfaffenhofen (EDMO) nach Augsburg (EDMA)

Kurz und knackig

Richtig rund im Cockpit geht’s bei IFR-Fligen in der Abflugphase nach dem Start
und vor der Landung. Fiihrt die Abflugroute ohne Streckenteil in den Anflug, kommt erst gar
keine Langeweile auf. Wie bei unserem Kurztrip von Oberpfaffenhofen nach Augsburg

Das Flugzeug

Die Flugvorbereitung

Aus dem LAS-Programm
haben wir fiir diesen Flug eine
Piper Arrow mit 180 PS, Ver-
stellpropeller und Einziehfahr-
werk ausgewdhlt. Zwar fehlt
ein Autopilot, die sprichwortli-
che Stabilitit um alle drei Ach-
sen verspricht aber problemlo-
ses Fliegen von Hand.

Auf der Funknavigationssei-
te stehen uns neben dem kiinst-
lichen Horizont ein HSI (Hori-
zontal Siuation Indicator) mit
integrierter VOR/ILS-Anzeige
(NAV 1) eine zweite VOR-An-
zeige und ein ADF-Empfénger
(Automatic Direction Finder)
als RMI (Radio Magnetic Indi-
cator) zur Verfligung. Abge-
rundet wird das Ganze durch
einen DME-Empfinger (Di-
stance Measuring Equipment)
mit »Frequency-Hold«-Funkti-
on. Einziger Makel: Am RMI
fehlt eine zweite Nadel, die auf
VOR-Empfang geschaltet wer-
den konnte.

Das Wetter

Wir sind im Warmsektor hin-
ter einer schwach ausgebilde-
ten Warmfront unterwegs. Bei
leichten siidwestlichen Winden
und aufgelockerter Bewolkung
in 6000 FuB betrdgt der Luft-
druck 1007 Hektopascal. In
unserer vorgesehenen Reise-
flughdhe von 5000 Ful QNH
blast der Wind aus 230 Grad
mit 12 bis 15 Knoten. Die Null-
gradgrenze hat sich bei 8000
FuB angesiedelt, stellt also kein
Problem fiir den geplanten
Flug dar.
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Zwei Karten aus dem Jeppe-
sen »Airway Manual« reichen
fir diesen kurzen Flug: die
Oberpfaffenhofener SID (Stan-
dard Instrument Departure)
und die ILS-Anflugkarte fiir
die Piste 25 in Augsburg. Auf
die STAR Augsburg (Standard
Terminal Arrival Route) kon-
nen wir verzichten, da die SID
Oberpfaffenhofen am MAH
VOR/DME endet, was gleich-
zeitig als IAF (Initial Ap-
proach Fix) fiir Anfliige aus
stidlicher Richtung zum Flug-
hafen Augsburg fungiert.

Die SID MAH 2C sieht nach
dem Start in Oberpfaffenhofen
einen Geradeaussteigflug mit
einem QDR 221 vom OBI
NDB (Non Directional Bea-
con) vor. Die bei 3.0 DME von
OBI DME fillige Linkskurve
muss flach angelegt werden,
um das Radial 177 vom MAH
VOR/DME sauber zu errei-
chen. Notfalls erfliegen wir es
mit einem MH (Magnetic Hea-
ding) von 030 Grad.

Eine zusitzliche Erschwernis
stellt kurz nach dem Start auf-
grund der Hindernissituation im
Flugplatzumfeld der Anfangs-
steiggradient von 5,2 Prozent

SID Oberpfaffenhofen:
Nach dem Start fliegen
wir bis 3.0 DME 0BI
und kurven nach links,
um auf dem

Radial 177 zum
Maisach VOR zu
gelangen. Dabei
miissen mindestens
316 FuB Hohengewinn
pro Meile drin sein

oder mindestens 316 Ful3 pro
Nautische Meile bis zum Durch-
fliegen von 2200 Ful QNH dar.
Der nachfolgende Flug zum
MAH VOR/DME bietet kurze
Gelegenheit zum Verschnaufen.

Unsere geplante Reiseflug-
hohe von 5000 Fufl QNH wer-
den wir voraussichtlich bis zum
IAF MAH VOR/DME beibe-
halten, da dies gleichzeitig auch
die Mindesthohe fiir die War-

Zwei Besonderheiten teschleife (Minimum
sind beim ILS-Anflug InOber-  Holding Altitude) am
auf die »25«in Augsburg  Pfaffenhofen  Funkfeuer MAH VOR/
zu beachten: Der ILS- Musszuglg DME ist. Auf dem Weg
Gleitweg mit einem Er- gestiegen  zum ILS (Radial 333
hebungswinkel von 3,5 werden  yon MAH VOR/DME)
Grad ist relativ steil und ist der Sinkflug auf 3500
Jssst keine automatisch gefiihr-  Ful QNH vorgesehen.

ten Anfliige (Autocoupled Ap-
proaches and Landings) zu (je
nach Hindernissituation sind
ILS-Erhebungswinkel zwischen

128 DME MAH VOR/
DME markiert den Eindreh-
punkt nach links Richtung
Localizer. Beim Wegpunkt

2,8 und 3,0 Grad normal). (WP) BUREG 5.6 DME AUG
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These SIDs require a minimum climb gradient
f

0
316’ per NM (5.2%) until passing 2200".

[Gnd speed-KT | 75 | 100

750 | 200 250300 |

[316" per NM__| 395 | 527 | 790 |1053]1317{1580]
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SPEED RESTRICTION
MAX 250 KT below FL100
or as by ATC.
Not applicable within airspace C.

SID ROUTING

CLIMB INSTRUCTIOI

KPT 4C
o KPT R-065 inbound to KPT.

On 221° bearing from OBI to D7 OBI, turn RIGHT, intercept

Climb to FL70.

MAH 2C
L - MAH R-177 inbound to MAH.

On 221° bearing from OBI to D3 OBI, turn LEFT, intercept
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E[missep apch: Climb STRAIGHT AHEAD to D2.5 AUG, then turn
ZRIGHT on track 010° to intercept R-250 inbound WLD VOR
climbing to 3500 At D6.0 WLD continue climb to 4000’

Trans alt: 5000

Alt Set: hPa (INonreq) Rwy Elev: 54 hPa "Trans level: By ATC

MSA AGB NDB

Intermediate
apch after
holding

MHA 5000
FL 80 by ATC
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No autocoupled approaches and landings permitted.

3600 Nachdem wir das VOR

Maisach auf dem Radial
333 verlassen haben,
kurven wir bei einer

AUGSBURG
[ 318408,

2154’

DME-Anzeige von 12.8
nach links Richtung
Localizer

Navigation zum MAH

MIKE NDB1aF)

VOR/DME dient
(Abb. 1).
Da der CDI (Course

Deviation Indicator)
am NAV 1 noch rechts
am Anschlag ist, leiten
wir die Kurve bereits
bei einem MH von 030
Grad aus, um das Ra-
dial 177 von MAH
VOR/ DME inbound

Copyright 2002 by Jeppesen Sanderson, Inc. Reproduced with Permission of Jeppesen Sanderson, Inc. Nicht fir Navigationszwecke!
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A17407225°) . Bt
044 517 59 /2377) c:1764'249)

LOC (GS out)
moan) 21407(625")

Not authorized
South of airport

flugfreigabe verlassen
wir MAH VOR/DME

folgen wir dem ILS-Gleitweg
in Landekonfiguration. Fiir
Flugzeuge der Kategorie »A«
(Anfluggeschwindigkeit zwi-
schen 70 und 100 Knoten IAS)
ist eine Entscheidungsflughdhe
(Decision Altitude, DA) von
1740 FuB QNH oder 225 Fuf3
iiber Grund festgelegt.

Das Fehlanflugverfahren
sieht einen Geradeaussteigflug
bis 2.5 AUG DME vor, gefolgt
von einer Rechtskurve, um da-
nach mit einem Kurs von 010
Grad iiber Grund auf 3500 Fuf3
QNH zu steigen. Sobald wir
das Radial 250 von WLD
VOR/DME erreichen, kurven
wir nach rechts in Richtung
Station. Ab 6.0 DME WLD
VOR/DME steigen wir auf
4000 FuB QNH. Liegt keine er-
neute Anflugfreigabe vor, flie-
gen wir ins Holding iiber WLD
VOR/DME ein.
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Der Flug

Bevor wir mit dem Startlauf
beginnen, machen wir uns
nochmals mit der Frequenzzu-
ordnung zu den einzelnen NAV-
Anzeigen und der SID MAH
2C vertraut.

Los geht’s: Bei 80

auf dem Radial 333

(NAV 2) und sinken mit 500 Fu3
pro Minute auf 3500 Fu3 QNH.
Am NAV 1 haben wir bereits
zum ILS RWY 25 gewechselt
(Abb. 3), wihrend uns Radial
333 vom MAH VOR/DME
zum Eindrehpunkt auf das ILS
fithrt. Am ADF lesen wir ein
QDM von 300 Grad zum ABG
NDB ab. In 3500 Fu QNH

wihrend NAV 1 der

angekommen, bereiten wir un-
sere Maschine auf den bevor-
stehenden Anflug vor, indem
wir die Geschwindigkeit bei
Klappen in Position 1 auf 90
Knoten IAS reduzieren und
austrimmen.

Auf dem Radial 333 vom
MAH VOR/DME (NAV 2)
nidhern wir uns dem Locali-
zer. Das DME in der »Frequen-
cy-Hold«-Position misst die
Entfernung zum AUG DME.
Bei einem QDM von 255 Grad
zum AGB NDB kurven wir
nach links auf ein MH von 280
Grad ein, um den Localizer mit
einem Winkel von 30 Grad an-
zuschneiden (Abb. 4).

Um ein UberschieBen zu
vermeiden, warten wir mit dem

4 : | anSQEQS:::e zu erfliegen. Am ADF  Eindrehen, bis der CDI am
Sl ‘ o — b — - 4'29 —e i peilen wir bereits das  HSI die griine Steuerkursmar-
| (o5 out) T Ampe [ mo0 | %ev | ma | &0 NDB AUG (Abb. 2). kierung erreicht hat. Beim
3 D 4%%@ BUREG Kgrz danac_h ) Einkurven auf den
L G52940° - ¥ 3500 erreichen wir Der Gleitweg Localizer versuchen
P unsere Reise- inAugshurg = wir, beide Anzeigen
S flughohe von ist mit in Deckung zu halten
, 5000 Fu QNH.  35Grad  (Abb.5).

awy 251318 57 Durch den siid- relativsteil ~ Am Wegpunkt BU-
Gnd spesd e 70| 90 {100 1120 140 {160 "2s | D25 westlichen Wind REG treffen wir auf
L0C Dosc Grad 6.1% |439| 564 627 1752 | 677 |1003 i T A | betrégt der Luvwinkel den Gleitweg. Vor dem Sink-
RSN TANOTNG RWY TS W RTEY N -6 Grad. Mit einer An-  flug fahren wir noch das Fahr-

werk aus und setzen die Klap-
pen in die zweite Position. Mit
80 Knoten IAS folgen wir nun
dem ILS (Abb. 6).

Die fiir CAT A ILS-Anfliige
festgelegte DA betrdgt 1740
FuB QNH. Das entspricht
einer Entfernung von etwa
1300 Meter zum Aufsetzpunkt.
Da wir jedoch bereits in 2400
FuB QNH Erdsicht haben, ist
das kein Thema.

Hans-Ulrich Ohl/mw

Knoten IAS rotie-
ren wir, fahren das
Fahrwerk ein und

stellen Triebwerk

sowie  Trimmung
fiir einen Steigflug
mit 90 Knoten IAS
ein. Bei 3.0 DME
OBI leiten wir die
Linkskurve in Rich-
tung Radial 177
MAH VOR/DME
ein. Das ADF peilt
das NDB OBL

IFR-Frequenzplan
Oberpfatfenhofen (EDM0) —> Augshurg (EDVR)

Position NAV 1 NAV 2 DME ADF
EDMO VOR/DME MAH 108,40 | VOR/DME MAH 108,40 0B1110,50 NDB 0BI 429,0
ILS AUG RWY 25 108,50 DME AUG 115,90 NDB AGB 318,0
ILS AUG RWY 25 108,50 | VOR/DME MAH 108,40 NDB AGB 318,0

- 2 NAV 2 X

VORDMEMAH VOR/DME MAH 108,40 DME AUG 115,90 NDB 0BI 429,0
VOR/DME MAH ILS AUG RWY 25 108,50 DME AUG 115,90 NAV 2 NDB AGB 318,0
12,8 DME VOR/DME MAH 108,40 VOR/DME MAH 108,4 NDB 0Bl 429,0
EDMA ILS AUG RWY 25 108,50 DME AUG 115,90 NAV 2 NDB AGB 318,0
VOR/DME MAH 108,40 VOR/DME MAH 108,4 NDB 0BI 429,0




