SIMULATOR-TRAINING

IFR von Monchengladbach (EDLN)
nach Miinster-Osnabriick (EDDG)

Im Ruhrpott-Dschungel

unterwegs

Internationale Flughéfen leiden zunehmend
unter Kapazitatsproblemen. IFR-Schulungsflige sind
deshalb dort nicht gern gesehen. So ist es verstandlich,
wenn auf Regionalflughéfen, auf denen nach IFR
gestartet und gelandet werden kann, ausgewichen wird

Das Flugzeug

nsere Maschine des
U IFR-Verfahrenstrainer-

Programms LAS 4.1 ist
eine Ruschmeyer R90-230 RG
mit Einziehfahrwerk und Con-
stant Speed Propeller. Neben
zwei VHF-NAV-Empfingern
— wobei einer im HSI (Hori-
zontal Situation Indicator) in-
tegriert und ILS-fahig ist — gibt
es noch einen ADF-Empfén-
ger, der als RMI (Radio Ma-
gnetic Indicator) ausgelegt ist,
also zusammen mit dem HSI
durch ein Mutterkompass-Sys-
tem stabilisiert wird. Der
DME-Empfangsteil hat eine
Frequency-hold-Funktion, so-
dass beide VOR-Empfinger
auch dann zur Navigation mit
Hilfe einer Stand-alone-DME-
Anlage eingesetzt werden kon-
nen. Besonders praktisch ist
die Moglichkeit, im Com/Nav-
Bedienteil eine Stand-by-Fre-
quenz rasten zu konnen. Das
Flugverhalten der Ruschmeyer
R90-230 RG ist relativ realis-
tisch nachempfunden, aller-
dings lassen sich Triebwerkleis-
tung und Drehzahl nicht ge-
trennt einstellen.

Das Wetter

Es herrscht eine relativ sta-
bile Westwetterlage mit Win-
den um West bis Nordwest mit
15 bis 20 Knoten vor. Die Wol-
kenuntergrenze in Miinster-
Osnabriick ist mit 700 FulB
sogar ausreichend fiir einen
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Non-Precision-Approach, des-
sen MDA (Minimum Descent
Altitude) fiir die Piste 25 bei
560 FuB QNH liegt. Die Null-
gradgrenze ist oberhalb Flug-
fliche 80. Da wir den Flug je-
doch in 5000 Fu QNH durch-
filhren wollen, ist das fiir unsere
Vorbereitung bedeutungslos.

Die Flugvorbereitung

Das Ruhrgebiet gehdrt ne-
ben Frankfurt/M zu den dich-
test beflogenen Luftrdumen
Deutschlands. Das hat auch et-
was mit der Anzahl IFR-fihi-
ger Flugplétze zu tun. Entspre-
chend aufwendig sind dann
auch die An- und Abflugver-
fahren zu und von diesen Flug-
plitzen. Das trifft in besonde-
rem MaBe fiir den Regional-
flugplatz ~ Monchengladbach
zu, der in unmittelbarer Nach-
barschaft des Verkehrsflugha-
fens Diisseldorf liegt. Fiir un-
sere Flugplanung bendtigen
wir neben der Jeppesen Ab-
flugstreckenkarte SID (Stan-
dard Instrument Departure
Routes) Monchengladbach 10-
3A, die Karte fiir die An-
flugstrecken STAR (Standard
Instrument  Arrival  Routes)
zum Flughafen Miinster-Os-
nabriick 10-2 sowie die Verfah-
renskarte 11-2 fiir einen ILS-
Anflug zur Piste 25.

Als Reiseflughohe sind 5000
FuR QNH geplant. Der Initial
Approach verlduft auf dem
Radial 032 des Hamm
VOR/DME in einer anfangli-
chen Initial Approach Altitude
von 5000 Fu QNH bis zu ei-
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EXPECT low close-in obstacles near runway.
Standard Instrumeni Departure Routes are also minimum noise routings.
Strict adherence within the limits of performance criteria is mandatory.
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SPEED RESTRICTION
MAX 1AS 250 KT below FL100
or as by ATC.
Not applicable within airspace C.

SID ROUTING

CLIMB
INSTRUCTION

BOT 3N On runway track to MHD 5 DME, turn RIGHT, intercept 019> bearing
1o LMA NDB, 061¢ bearing to BOT NDB. 2000°.

Climb to

GMH 3J On runway track to MHD 3 DME, turn RIGHT, 080° track, intercept
[1] MHV R-056 (DOM R-236 inbound) to D3 DOM, turn RIGHT, intercept
DOM R-161 (GMH R-341 inbound) to GMH VORDME.

VORDME.

GMH 3N On runway track to MHD 7 DME, turn LEFT, intercept NOR R-331 in-
bound to D23 NOR, lurn LEFT, intercept GMH R-269 inbound to GMH

@ Not o be filed in flight plan.

CHANGES: SIDs renumbered & revised.

© JEPPESEN SANDERSON, INC., 1996, 1998. ALL RIGHTS RESERVED.

Die SID BOT 3N ist nicht sonderlich anspruchsvoll. Nach dem Start geht’s
in Runway-Ausrichtung bis 5 NM vom MHD DME aus, dann folgt eine
Rechtskurve. Zuerst fliegen wir mit einem QDM von 019 Grad aufs LMA
NDB zu, dann folgt ein QDM von 061 Grad aufs BOT NDB

ner Position 15 DME von die-
sem Funkfeuer.

Danach sinken wir weiter
auf die danach angewiesene
Initial Approach Altitude von
3000 Ful QNH. Die Position
20.8 DME von HMM VOR/
DME markiert den Eindreh-
punkt auf das ILS zur Piste 25.

missweisenden Steuerkurs von
310 Grad aus, bis sich am
RMI ein QDM von 260 Grad
zum MYN NDB einstellt. Da-
nach werden wir dann mit ei-
nem 30-Grad-Anschneidewin-
kel bei einen Steuerkurs von
280 Grad das Localizer-Signal
erfliegen.

Mit 100 Knoten enger kurven

Da wir jedoch aufgrund unse-
rer Fluggeschwindigkeit von
dann nur noch 100 Knoten IAS
einen sehr viel engeren Kur-
venradius haben werden, rol-
len wir erst einmal auf einem

Wenn wir bei 9.1 DME vom
MOD DME auf den ILS-
Gleitweg treffen, werden das
Fahrwerk ausgefahren und die
Klappen in die Endanflugstel-
lung gebracht. Bei 4.4 DME
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SPEED RESTRICTION
MAX IAS 250 KT below FL100

or as by ATC.

Not applicable within airspace C.

Copyright 1996 by Jeppesen Sanderson, Inc. Reproduced with Permission of Jeppesen Sanderson, Inc. Nicht fir Navigationszwecke!

CHANGES: MHA for runway 25 on OSN VOR.
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Die Standard Terminal Arrival Route fiir Miinster-Osnabriick. Nach Uberfliegen des
BOT NDB geht es auf dem Radial 238 zum HVIV VOR; es ist das Initial Approach Fix

fiir den weiteren Anflug auf Miinster-Osnabriick

IFR-Frequenzplan
Monchengladbach (EDLN) Miinster-Osnabriick (EDDG)
Position NAV 1 NAV 2 DV ADF

EDLN MHV VOR 109,80 HMM VOR/DME 115,65 MHD DME LMA NDB 311

IMOF ILS RWY 25 110,10 OSN VOR 114,30 112,50 BOT NDB 406,5

MHV VOR 109,80 HMM VOR/DME 115,65 BOT NDB 406,5

LMANDD IMOF ILS RWY 25 110,10 OSN VOR 114,30 NAVZ MYN NDB 371
IMOF ILS RWY 25 110,10/ HMM VOR/DME 115,65 MYNNDB371

SOTIHDE MHV VOR 109,80 OSN VOR 114,30 NAV2 BOT NDB 406,5

IMOF ILS RWY 25110,10| HMM VOR/DME 115,65 MOD DME MYN NDB 371

HMILVORDME MHV VOR 109,80 OSN VOR 114,30 114,05 BOT NDB 406,5
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von MOD {iberfliegen wir den
Outer Marker (OM) und das
Locator Beacon MYN. Hier
iiberpriifen wir den Hohen-
messer auf seine richtige An-
zeige (1490 FuB QNH). Bei ei-
ner Decision Altitude (DA)
von 359 FuB QNH ist ein
Fehlanflugverfahren einzulei-
ten, falls keine Erdsicht be-
steht. In diesem Fall ist ein Ge-
radeaus-Steigflug bis zu einer
Entfernung von 5.2 DME
MOD durchzufiihren, um da-
nach mit einer Linkskurve den
Steigflug auf 5000 Fu QNH
in Richtung auf das HMM
VOR/DME fortzusetzen.

Der Flug

Bevor wir den Leistungshe-
bel vor schieben, wird noch-
mals die erste Phase der Abflug-
route samt Funknavigations-
Frequenzen berpriift. Wir
erhalten die Freigabe, der SID
BOT 3N zu folgen und das
LMA NDB in 2000 Ful QNH
zu tberfliegen. Danach wer-

wir unsere Maschine und trim-
men sie fiir den Reiseflug aus.
Auf den nun folgenden 27
Nautischen Meilen bis zum
BOT NDB haben wir Zeit, uns
nochmals mit den Anflug-Ver-
fahrenskarten fiir EDDG zu
beschéftigen. Die Annédherung
an das BOT NDB lésst sich so-
wohl an der NAV-2- als auch
der DME-Anzeige gut verfol-
gen. Wihrend die VOR-Kurs-
nadel in Richtung Mittelstel-
lung wandert, signalisiert das
DME die noch verbleibenden
31 Meilen bis zum HMM
VOR/DME (Abb. 3).

Da die Distanz zwischen
dem BOT NDB und dem
HMM VOR/DME 30 Meilen
betragt, liegt bei einer 31-
DME-Anzeige das BOT NDB
eine Meile voraus.

Wir wechseln nun am NAV-
1-Empfinger vom MHV VOR
zur ILS-Frequenz fiir die Piste
25 (EDDG). Auch am ADF
rickt die MYN-NDB-Fre-
quenz von stand-by in die vor-
dere Position. Nach Uberflie-
gen des HMM VOR/DME fol-
gen wir dem Radial 032.

Mit der Anflugfreigabe runter
auf 3000 FuB

den wir den Steigflug auf 5000
FuB QNH in Richtung BOT
NDB fortsetzen.

Nach dem Abheben werden
zuerst das Fahrwerk und da-
nach die Klappen eingefahren.
Unsere Steigrate betrdgt bei
einer IAS von 120 Knoten
mehr als 500 Fu8 pro Minute,
sodass wir bei fiinf DME von
MHYV die 2000 Ful QNH er-
reichen (Abb. 1).

Nach Einleiten einer Rechts-
kurve erfliegen wir ein 019-
Grad-QDM in Richtung auf
das LMA NDB. Wenn wir die-
ses Funkfeuer iiberfliegen, lei-
ten wir eine weitere Rechts-
kurve in Richtung auf das
BOT NDB ein und beginnen
mit dem Steigflug auf 5000 Fuf3
QNH. Das QDR von LMA be-
zichungsweise das QDM zum
BOT NDB betragt dabei 061
Grad (AbD. 2).

Sobald wir die 5000 Fuf3
QNH erreichen, beschleunigen

Da wir bereits fiir einen In-
strumentenanflug freigegeben
sind, beginnen wir mit unse-
rem Sinkflug auf 3000 Fuf3
QNH, sobald wir die 15 DME
von HMM VOR/DME hinter
uns gelassen haben (Abb. 4).

Mit Erreichen von 3000 Fuf3
QNH bereiten wir unsere Ma-
schine auf den Instrumenten-
anflug vor, indem wir die Ge-
schwindigkeit auf 100 Knoten
IAS reduzieren, die Klappen
in die erste Position fahren und
die Maschine austrimmen
(Abb.5).

Bei 20.8 DME von HMM
VOR/DME leiten wir eine
Linkskurve direkt auf 280
Grad ein, um den Leitstrahl
des ILS-Locators unter einem
Winkel von 30 Grad anzu-
schneiden, da am RMI bereits
ein QDM von 260 Grad zum
MYN NDB zu erkennen ist.
Bei 9.1 DME MOD treffen wir
dann auf den ILS-Gleitweg.




n

siaeppesen MUNSTER-OSNABRUCK, GERMANY

EDDG
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CHANGES: Communications. OCA(H].
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Der ILS-Anflug auf die Piste 25: Bei 20,8 Meilen vom HMM VOR drehen wir '

ein. Outer Marker (OM) und Locator Beacon MYN stehen beeinander, also
schwenkt mit Ertdnen des akustischen Signals des OM die ADF-Nadel um

Nachdem wir das Fahrwerk
ausgefahren haben, bringen
wir die Klappen in die End-
anflugstellung und leiten den
Sinkflug aus 3000 FuB QNH
auf dem ILS-Gleitweg ein
(Abb. 6).

Mit Uberfliegen des Vorein-
flugzeichens (Outer Marker)
bei 44 DME MOD wird der
Hohenmesser auf seine Anzei-
ge hin tiberpriift. Der Fehler
dieses barometrischen Anzei-
geinstruments darf maximal
plus/minus 60 Ful Abwei-
chung nicht iiberschreiten. Kri-

terium ist die ausgewiesene
Uberflughohe von 1490 FuB
QNH.

Da wir bereits bei 500 Fuf3
QNH Erdsicht haben, konnen
wir den Anflug auf die Piste 25
problemlos fortsetzen.

Die Abbildungen 7 und 8
zeigen den Gesamtflugverlauf
sowie die Anflugphase auf
EDDG. Dabei bedeuten Griin
Horizontal- und Gelb Sinkflug,
F1 und F2 das Setzen der Klap-
pen sowie GI das Ausfahren
des Fahrwerks.

Hans-Ulrich Ohl/jw
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