flieger Praxis: Simulator-Training

IFR von Grenoble (LFLS) nach Lyon (LFLL)

Qual der Wahl

Der Flughafen Lyon-St. Exupery hat im Siiden gleich vier Initial Approach Fixes firr das ILS 36 R/L.

Drei von ihnen werden je nach Verkehrssituation zugewiesen.

Bei unserer Vorbereitung miissen wir deshalb gleich mehrere Moglichkeiten durchplanen

Das Flugzeug

Wir begeben uns heute mit
einer PA-28 Arrow aus dem
LAS-Programm auf die Strecke.
Sie ist mit Einziehfahrwerk
und Verstellpropeller ausgerii-
stet. Mit ihrem 200 PS starken
Lycoming schafft sie eine Rei-
segeschwindigkeit von bis zu
140 Knoten TAS (True Air-
speed).

Neben dem kiinstlichen Ho-
rizont ist die Arrow mit einem
HSI (Horizontal Situation Indi-
cator), einer integrierter VOR/
ILS-Anzeige (NAV1) sowie ei-
nem zweiten VOR-Empfénger

(NAV2) und ein RMI (Radio
Magnetic Indicator) fiir den
NDB-Empfang ausgeriistet.
Die »Frequency-Hold«-Funk-
tion des DME-Empfingers
(Distance Measuring Equip-
ment) ermdglicht es uns, bei-
de VOR-Empfinger uneinge-
schrinkt zu nutzen. Fin Auto-
pilot ist nicht in der Ausriis-
tungsliste.

Das Wetter

Ein schwacher Mistral weht
aus nordlicher Richtung mit 15
bis 20 Knoten. Die Sichten sind
gut, allerdings liegt die Wol-

kenuntergrenze in
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Die Flugvorbereitung

Da wir wihrend der Planung
nicht wissen, ob wir einen An-
flug zur Piste 36 R/L direkt
iibers WS NDB erhalten oder
ob man uns den Umweg iiber
TDPVOR fliegen ldsst, miissen
wir zwangsldufig beide Mog-
lichkeiten vorbereiten. Aus-
schlieBen konnen wir die Rou-
te iiber den Wegpunkt ARB-
ON, da wir in Grenoble erst
dann eine Freigabe zum Start
erhalten, wenn keine verkehrs-
bedingten Verzégerungen auf-
treten.

Bei einem direkten Anflug
iiber das WS NDB wiirden wir
einer nicht veroffentlichten
Abflugstrecke mit individuel-
ler Flugverkehrsfreigabe fol-
gen. Die sieht einen Steigflug in
Richtung WS NDB auf 3000
FuB QNH vor. Sobald

ken wir auf 3000 Ful QONH,
die Anschneide-Flughohe (In-
terception Altitude) fiir den
ILS-Landekurssender zur Piste
36 R/L.

Wichtig beim Abflug in Gre-
noble ist der geforderte Steig-
fluggradient von sechs Prozent
oder 365 FuB pro Nautischer
Meile. Diese Vorgabe gilt fiir
beide Abflugverfahren.

Auf der ILS-Anflugkarte
stehen auch Hohenangaben fiir
Anfliige ohne Gleitwegfiih-
rung. Hier betrdgt die Mini-
mum Descent Altitude (MDA)
1250 FuR QNH, gut 200 hoher
als die DA (Decision Altitude)
von 1021 FuB QNH (oder 200
FuB iiber Grund) bei voll funk-
tionsfahigem ILS.

Wie das Fehlanflugverfahren
aussieht, hingt davon ab, ob
das LVM VOR/DME (alte Be-
zeichnung LSA) funktioniert.

Falls nicht, steigen wir

wir das WS NDB er- DerMissed gerade aus auf 3000 Fuf
reicht haben, folgt eine f\pproach QNH, kurven nach links
Rechtskurve, um da- hangtdavon in Richtung VNE VOR
nach mit einem ILS-An- ~ ab, 0D L‘_’M und klettern weiter auf
flug zu den Pisten 36 R~ funktioniert 4000 Fug QNH.

oder 36 L zu beginnen. Doch bei der Abgabe

Anders beim Abflug iiber
das TDP VOR. Hier wire die
Abflugroute ONZON 6H bis
zum FErreichen der Radiale
169/170 vom LVM VOR/DME
verbindlich. Mit einer Rechts-
kurve folgen wir dem ILS fiir
eine der beiden Pisten 36 R
oder L.

Da die Minimum Safe Altitu-
de (MSA) fiir den Nordostsek-
tor von Grenoble beziehungs-
weise dem Siidostsektor von
Lyon 4000 Fu QNH betrigt,
richten wir uns zunichst auf
diese Flughthe bis zum Kreu-
zen des Radials 154 vom LVM
VOR/DME ein. Danach sin-

des Flugplans erfahren wir vom
Ausfall des LVM VOR/DME.
Wir miissen also jetzt Grenoble
iiber die Abflugstrecke ONZ-
ON 6H verlassen, bis zum VNE
VOR fliegen und von dort den
ILS-Anflug zu den Pisten 36 R
oder L beginnen.

Unsere Reiseflughohe be-
triagt nun 5000 Ful QNH. Das
VNE VOR verlassen wir auf
dem Radial 127 und sinken auf
3000 FuB QNH. Bei einem
QDM von 027 Grad zum LYS
NDB geht’s mit einen misswei-
senden Steuerkurs (MH) von
041 Grad links herum, um bei
etwa elf Seemeilen vor der Pis-
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Screenshots: H.-U. Ohl

9 Der Heading Bug steht auf 041 Grad, dem ILS-Anschneidewinkel 6 Der CDI am NAVA lauft ein, gleich heiBt’s: »Localizer captured!«
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Bei einem DME von 6.9 NM  wir dem Radial 101 zum VNE Keines kommt fiir ocan e phga P B
. § . a e 07 1439') 3000’
folgen wir dem Gleitweg. VOR. Am ADF wechseln wir uns in Frage ¢ Zg?ﬂg;), P20uy CH ] 3000
3 DI1.0
nun zum LYS NDB, am NAV1  ufarund der R R e
. . g 36 8217 'rcu% 14601639 |
Der Flug empfangen wir bereits das ILS  yerkehrssituation oy o0 f==to L0 25 124 s
0 = 3 . u nd spoad. K13 76 | 9 A VAT E
fir die Piste 36 R von Lyon  beginnen wir un- R P pd e pr e
Nach dem Start auf der Piste  (LFLL). Sobald sich am RMI  seren Anflug zum T AT S ——— S
. . . 1. LOC (GS out.
27 steigen lassen wir Grenoble  ein QDM von 360 Grad zum IS 36 R vom VNE B i |
mit einer Steigrate von 750 Fu  LYS NDB einstellt und die XOR :usfi da:l at‘;f ia = ST M‘ o ] EE
pro Minute unter uns. Vor uns ~ Kursnadel am NAVI mittig afsn: AFna:sg esvie BIZ|  wassom o | oo | s o
liegt das WS NDB, bis wir 1500  eingelaufen ist, kreuzen wir . g o wa r4oom_| e z000m_|205] 1720" 490 _ssoom
. sen ist (rechts) R o e 1 e A NSNS
FuB QNH durchflogen haben den Anflugsektor zu den Pisten
und das Steuerhorn nach links 36 R und L (Abb. 3).
drehen, in Richtung auf das EG Nachdem wir das VNE VOR  wir den Anschneidepunkt fir — Gleitweg. Ob wir dem exakt
NDB. Das QDM am RMI: 060 iiberflogen haben, halten wir fiir ~ den Endanflugkurs, dem wirim-  folgen,kontrollieren wir beid.5
9 '3

DME und 2.0 DME, wo wir am
Hohenmesser jeweils 2260 und

die  VOR-Kursnadel —Nachdem Rechtskurve den vorge- Grad zum LYS NDB an, und 1460 Fu3 QNH ablesen — passt!
steht in der Mittelstel- Uberflugvon wihlten Kurs von 307 auch die Landekursanzeige am Die DA von 1021 Ful QNH
lung, wir haben das Ra-  VNEVOR ~ Grad zum VNEVOR zu  NAV1 beginnt mit ihrer Wande- ist kein Thema mehr, als wir bei
dial 194 vomTDPVOR  bereiten wir  erfliegen. Jetzt noch Gas  rung nach links. Wie am NAV2, 1350 Fu QNH aus den Wol-

erreicht. Hier beginnt den Anflug vor raus und auf 3000 Fuf3

auch die Kursanzeige-

nadel am RMI auszuwandern
und kiindigt den Uberflug des
EG NDB an. Mit einer Links-
kurve folgen wir nun dem Ra-

QNH sinken (Abb. 4).
Danach bereiten wir uns auf
den Anflug vor: Speed auf 90
KIAS reduzieren, Klappen in
Position eins und Flugzeug aus-

bei dem die VOR-Kursnadel fiir
das Raial 101 vom VNE VOR
fast in der Mitte steht (Abb. 6).

Jetzt nichts wie links rum,
den Localizer entlang. Bei 6.9
DME senken wir die Flugzeug-

ken kommen. Jetzt noch ein
Blick auf die optische Gleit-
weganzeige Precision Approach
Path Indicator (PAPI), die letz-
te Hilfe vor dem sicheren Auf-
setzen auf der Bahn 36 R.

dial 194 vom TDP VOR in trimmen. Das VNE VOR lassen nase und folgen zudem dem Voila!  Hans-Ulrich Ohl/mw
Richtung auf die Station. In wir auf dem Radial
5000 FuB QNH angekommen, 127 hinter uns. Das IFR-Frequenzplan
beschleunigen wir auf unsere QDM von 027 Grad
Reisefluggeschwindigkeit von zum LYS NDB ist Grenobie (LFLS) Iyon (LAL)
125 Knoten Indicated Airspeed  unser »Wegweiser« Position NAV1 NAV2 DME ADF
(KIAS) (Abb. 1). fiir eine Linkskurve p— T
. ; : > VOR 110,60 VNE VOR 108,20 EG NDB 397

Auch am NA"V2 tut sich was, ~auf ein Magnetic LFLS LSNILS36R 111,50 | LUMVORDNE115.05 | rmea HoLD |  LYS NDB 405
denn langsam lauft die Kursna- Heading von 041 ’

. : et TDP VOR 110,60 VNEVOR 108,20 | ILSDME3GR |  LYSNDB405
del ein. Dort haben wir den Grad,um mit diesem TDP VOR LSNILS36R 111,50 | LVMVORDME115,05 | peito0 ) [ ws DB 23t
Kurs 281 zum VNE VOR vor-  Steuerkurs das ILS TS —— l:; SM';(;;R ry—
gewihlt. Sobalq wir also das fiir Fhe Piste 36 R zu VNE VOR TOPVORTI0.60 | LUM VOR/ME 115,05 st WS NDB 291
TDP VOR erreicht haben, be-  erfliegen (Abb. 5).
findet sich auch die Kursnadel Mit dem vorge- LFLL LSNILS 358 111,50 ENRAGED ) 14 0 LY NDB 403

. X : oL TOPVORTI0.60 | LVMVORDME15,05 | poeo'iiop | WS NDB291
am NAV2 in Mittelstellung wihlten Radial 101 Anflug iber das IAF UNE VOR '
(Abb. 2). am NAV?2 markieren

56 fliegermagazin 9/2004

L

T

Camirinht DON0 s




