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IFR von Ziirich nach Bern

Durch die

vor allem ein Flugzeug mit guten Steigflug-

| eigenschaften. Die untere Leistungsgrenze,

um auf der sicheren Seite zu sein, sind
mindestens 800 bis 1000 Fuf® Steigen
pro Minute, und das sollte die Maschine
hinauf bis Flugflache 100 schaffen

: Schweizer Alpen

{Wer in den Bergen IFR fliegen will, braucht

Frequenzplan IFR von LSZH nach LSZB
Position NAV 1 NAV 2 DME| ADF
[SzH | KLO WL
rwv 16 | vorome 116,40 | vorpme 116,90 | NAV T | SHU 356,50
VOR/DME | IBE WIL
wiL | ILs rwy 14110,10 | vormpme 116,90 | NAV 1 | BER 366,50
BER | IBE wiL
noe | is rwy 14110,10 | vorome 116,90 | NAV 1 | SHU 3565
SHU | IBE WL
noB | is Rwy 14110,70 | voromE 116,90 | NAV T | MUR312,0
LSzB | IBE WL
rwvv 14 | ILs rwy 14110,10 | vorpme 116,90 | NAV1 | MUR312,0

Das Flugzeug

Wir haben ein Flugzeug mit
230 PS und Einziehfahrwerk
gewdihlt. Es fehlt zwar ein Ver-
stellpropeller, fiir hohe Steig-
leistung sorgt jedoch ein Pro-
peller mit geringer Steigung.
Die Instrumentierung unseres

LAS-Verfahrenstrainers  be-
steht aus einem VOR/ILS-, ei-
nem VOR-, einem ADF- und
einem DME-Empfinger. Zwei
Darstellungsvarianten stehen
zur Verfiigung.

Wie bei den meisten IFR-
ausgeriisteten  Einmotorigen
haben die NAV-Empfénger
fiir VOR/ILS und VOR eigene
Anzeigegerite.

In der komfortableren Aus-
fithrung ist das VOR/ILS
(NAV 1) mit der Kursanzeige
zu einem HSI (Horizontal Si-
tuation Indicator) zusammen-
gefaBlt. Bequem ist auch die
Frequency Hold-Funktion am
DME. Auf diese Weise lassen
sich die Stand Alone-DME-
Anlagen auf Flughifen einstel-
len, ohne dafiir einen der bei-

den VHF-Navigationsempfén-
ger (NAV 1 und NAV 2)
blockieren zu miissen.

Schade, daB bei der ADF-
Anzeige keine Wahlmoglich-
keit zwischen RMI (Radio
Magnetic Indicator) und MDI
(Moving Dial Indicator) be-
steht. Hier haben es die Pro-
grammierer bei der MDI-Vari-
ante bewenden lassen.
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Das Wetter

Es ist Frihling. Auffri-
schende Winde mit stolzen 35
Knoten aus 130 Grad erzeugen
leichte bis mittlere Turbulen-
zen, unterstiitzt durch die Ge-
birgslandschaft.

Berge und Téler stéren nun
einmal die laminare Strémung
der Luft nachhaltig. Schon aus
diesem Grund sollte auf zu-
sdtzliche Kraftreserven bei
Fliigen in Alpennédhe nicht ver-
zichtet werden.

Hinzu kommt bei unserem
Flug noch ein relativ niedriger
Luftdruck von 997 Hektopas-
cal, der bei einem spéiteren
Wechsel auf die Standard-
einstellung von 1013,2 Hekto-
pascal eine Hohendifferenz
von immerhin 480 Fuf} ausma-
chen wird. Wahrend des Steig-
flugs im positiven, beim Sink-
flug jedoch im negativen Sinn.
Wer da nicht aufpaft, lduft Ge-
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fahr, wihrend der Anflugpha-

se alle entscheidenden Hohen

zu unterschreiten:

b die Sektoren-Mindestflug-
hohe (MSA, Minimum
Sector Altitude),

D was sicherlich noch viel
gefdhrlicher ist, die
Minimum-Sinkflughdhe
(MDA, Minimum Descent
Altitude) bei Nicht-
prézisions-Anfliigen

b oder die Entscheidungs-
hohe (DA, Decision
Altitude) bei
Prézisions-Anfligen.

Da es in kleineren Flugzeu-
gen in der Regel keinen Radio-
Hohenmesser gibt und die letz-
te Phase eines Instrumenten-
anflugs sich erfahrungsgemaf
durch hohe Arbeitsbelastung
auszeichnet, kann es hier sehr
schnell zu einer geféhrlichen
Situation kommen.

Fiir unseren Flug sind die
Wetterparameter jedoch giin-
stig. Bei einer Sicht von 3,5
Nautischen Meilen ist der

Himmel an beiden Flughifen
nur zur Hilfte bedeckt. Als
Reiseflughohe wihlen  wir
Flight Level 70.

Die Flugplanung

Wir werden in Ziirich-
Kloten von der Piste 16 starten
und tiber die Abflugroute SID
WIL 6V (SID, Standard Instru-
ment Departure Route) zum
WIL VOR/DME fliegen. Von
dort aus folgen wir der Ein-
flugstrecke STAR WIL 1M
(STAR, Standard Terminal
Arrival Route) zum Flughafen
Bern-Belp, wo wir iiber den
Einflugpunkt MEGIM einen
ILS-Landeanflug zur Piste 14
durchfiihren werden.

Alternativ sollten wir auch
auf die mogliche Einflug-
strecke vom WIL VOR/DME
zum BERNDB vorbereitet
sein. Der Grund: Zehn Meilen
nordlich des Flughafens Bern

miissen wir mit Fallschirm-

springern aus FL 90 rechnen.
Dies wird uns rechtzeitig,
noch vor Erreichen des WIL
VOR/DME, mitgeteilt. Auch
ist nicht ganz auszuschlieBen,
daf} wir am BER NDB fiir kur-
ze Zeit in die Warteschleife
einfliegen miissen.

Dies alles muf3 natiirlich in
der Flugzeit-/Treibstoffkalku-
lation berticksichtigt werden.
Das BER NDB wiirden wir
dann mit einem QDM von 327
Grad in Richtung auf das SHU
NDB verlassen und von dort
aus mit unserem ILS-Anflug
zur Piste 14 beginnen. Das wie-
derum heifit; Wir fliegen von
diesem NDB mit einem QDR
von 352 Grad bis zu einem IBE
DME von elf Meilen, um dann
mit einer Linkskurve das ILS
fiir die Piste 14 von links kom-
mend in 4000 beziehungsweise
5000 Fuf} anzuschneiden.

Aufgrund unseres Flugzeug-
typs (Kategorie A [1,3 mal Vgq
kleiner als 91 Knoten]) und der




besonderen Flugplatzverhalt-
nisse von Bern-Belp liegt unse-
re Entscheidungshohe bei 1970
FuB und damit 102 Fuf3 hoher,
als normalerweise iiblich.
Auch das Fehlanflugverfah-
ren macht aufgrund der Hin-
dernissituation einen Steig-
Gradienten von mindestens 7,5
Prozent erforderlich. Das be-
deutet bei einer Ground Speed
von 100 Knoten eine Steigrate
von 760 Fuf3 und bei 120 Kno-
ten dann bereits 911 Fuf
pro Minute. Solche Leistungen
sind bei Abfliigen von gebirgs-
nahen Flugplétzen unerldBlich.

Der Flug

Wir starten auf der Piste 16
mit der zusitzlichen Aufforde-
rung, unsere Rechtskurve auf
270 Grad erst nach Durchflie-
gen von 3000 Fuf einzuleiten.

Bei einer Anfangssteigrate
von knapp tiber 1000 FuB3 pro
Minute bei Vy von 80 Knoten
stellt das kein besonderes Pro-
blem dar (Abb. @).

Sobald wir 5000 Ful QNH
durchfliegen, stellen wir unse-
ren Hohenmesser auf 1013,2

Im Mapping-Modus
ist der gesamte

Flug graphisch
festgehalten. Hier
kann man auf Anhieb
erkennen, wo Kurs-
und Héhenfehler
gemacht

worden sind

Nach gegliickter
Landung »gratuliert«
das Simulations-
programm

The approach Is successfully
IHETH .

28|70 1and, prass the TAXI-key. |
For niszad aporoach, press

any other

Hektopascal, was einen Ho-
hengewinn von knapp 500 Fuf3
bedeutet. Verglichen mit der
ONH-Flughohe fliegen wir in
Wirklichkeit um diesen Wert

tiefer iiber NN, als der Hohen-

messer  anzeigt. Aufgrund
dieser Luftdruckkonstellation
liegt die Ubergangs-Flugfliche
(Transition Level) bereits bei
FL 70. Das ist wichtig fiir das
spitere Umstellen des Hohen-
messers auf den QNH-Wert
vor Beginn der Anflugphase.

Inzwischen hat die Kursna-
del am NAV 2 die Mittelstel-
lung erreicht. Es ist also an der

Zeit, mit einer Linkskurve auf
das Radial 054 (R 234) vom
WIL VOR/DME einzudrehen
(Abb.®).

Was vor dem Abflug bereits
angekiindigt wurde, tritt nun
ein: Wir erhalten eine Kon-
trollanweisung, nach Passieren
vom WIL VOR/DME dem
Radial 225 zum BER NDB in
Flugfldche 70 zu folgen.

Am ADF wechseln wir
nach dem Uberfliegen des
WIL VOR/DME am ADF-
Empfinger die Frequenz von
SHU zum BERNDB. Da
uns der DME-Teil des WIL

:

Replay

Profile

Scale +

Scale —

Clear Data
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Sobald der DME-Abstand

weniger als eins betrégt, leiten
wir eine Rechtskurve ein und
wechseln am ADF-Empfanger
vom BER zum SHU NDB
(Abb. @),

Wihrend wir ein stehendes

QDM von 327 Grad zum SHU

rechts fiir ein QDR von 352
Grad (Abb. @).

Sobald wir die Anfangs-An-
flughthe (Initial Approach
Altitude) von 5000 FuB QNH
erreicht haben, reduzieren wir
unsere Geschwindigkeit auf
100 Knoten, fahren die Klap-
pen in die Zehn-Grad-Position
und bereiten das Flugzeug
auf den bevorstehenden ILS-
Anflug vor.

Elf Meilen vom IBE
ILS/'DME leiten wir eine
Linkskurve auf Steuerkurs 170
Grad ein, um den Landekurs-

nen entsprechenden Luvwin-
kel. Am ADF-Empfénger
wechseln wir vom SHU zum
MUR/NDB.

Da wir inzwischen auch eine
Freigabe fiir einen ILS-Anflug
erhalten haben, konnten wir
nach Passieren von neun Mei-
len DME IBE den Sinkflug auf
4000 Ful QNH fortsetzen. Wir
bleiben jedoch in 5000 Fuf3, um
aus dieser Hohe mit dem End-
anflug zu beginnen. Bei 8,5
DME IBE beginnt der Gleit-
weg einzuwandern (Abb. @).

VOR/DME keine Signale lie-
fert, wiahlen wir das ILS/DME
von Bern in die Frequency
Hold-Position und erhalten
nun alle weiteren Abstandsan-
gaben bezogen auf das Flug-
platz-DME von Bern-Belp
(Abb. ©).

Sinkflug auf dem ILS-Gleit-
weg (Abb. ©). Bei 3 DME im
Endanflug tberpriifen wir
letztmalig unsere Hohenmes-
seranzeige, die hier laut An-
flugkarte 2943 Ful QNH be-
tragen mu3 (Abb. @).

Zwei Instrumente werden
nun vorrangig beobachtet. Es
sind dies der Hohenmesser,
der uns das Erreichen der Ent-
scheidungs-Anflughohe (DA,
Decision Altitude) von 1970
FuB QNH anzeigt und die
DME-Anzeige, die uns bei
einer  Nautischen  Meile

NDB erfliegen,

gleichzeitig einen Sinkflug auf
5000 Fu3 QNH ein. Nachdem
wir das SHU NDB iiberflogen
haben, korrigieren wir nach

leiten wir

sender des ILS fiir die Piste 14,
von links kommend anzu-
schneiden (Abb. ®). Danach
folgen wir dem Landekurssen-
der-Signal und erfliegen ei-

Sobald wir den Gleitweg er-
reicht haben, werden zuerst
das Fahrwerk und danach die
Klappen in die 20-Grad-Positi-
on ausgefahren. Mit 90 Knoten

beginnen wir nun mit dem nalisiert,

(1 DME) das Erreichen der
Position fiir das Einleiten des
Fehlanflugverfahrens (MAP,
Missed Approach Point) sig-
sofern

jetzt  der

JEPRESEN

14 JUN 96

ZURICH Departure (R) 125.95 zuricH Acrival ) 118.0 |

ZURICH, SWITZERLAND

ZURICH

TRANS LEVEL: BY ATC
TRANS ALT: 5000'

MSA
KLO VOR

N

NOT TO SCALE

|®1 Noise monitoring point |

SPEED RESTRICTION
MAX IAS 250 KT.

Speed limit below FL100:

© Botween 2200 and 0700 LT, if 3500 is not
reached at D4 KLO advise ATC, continue on
335° lrack (use ILS 16 for track guidance) to
D9 KLO (ZUE R-270) before starting turn.

@ If in IMC turn LEFT (MAX [AS 210 KT) at
2400’ or KLO 2.5 DME, whichever is earlier.
Earliest turning point KLO 1.1 DME.

mance is mandatory.

WIL 6S: 365' per nm (6%) up to 3300'.
WIL 6V: 395" per nm (6.5%) up to 3000°.

SIDs are also minimum noise routings. Strict
adherence within the limits of aircraft perfor-

These SIDs require minimum climb gradients of
WIL 7A, 6N: 365' per nm (6%) up to 3500°'.
WIL 6E, 6H: 365' per nm (6%) up to 2500,
WIL 6W: 395’ per nm (6.5%) up to 3000'.
Climb to 3500’ prior to level acceleration.

At or above
7000’

Turn at D4 KLO
or 3500
whichever is later
1LS DME.

is later

N47 23.8
%% E008 20.5

D
_U 6..4 ELQ Complete
N47 27.8 E008 33.1 MAXIAS turn within
190 2 nm south

of RWY 10

WILLISAU

DEPARTURES
(RWYS 32, 10, 34, 16, 28)

Gnd speed-Kts| 75 | 100 | 150 | 200 | 250 | 300
365’ per nm 456|608 )|911)1215/1519|1823|
395’ per nm 494 | 658 | 987 |1317|1646|1975

RWY 16 - VISUAL CONDITIONS FOR TAKE-OFF
Ceiling 1500 - VIS 5000m

After airborne contact Zurich Departure (WIL 7A, 6E, 6H, 6S, 6V, 6W)
or Zurich Arrival (WIL 6N) when instructed.

SID RWY ROUTING ALTITUDE
WIL 7A 32 Climb straight ahead to KLO 2 DME, turn RIGHT, Cross WIL VOR-
(1] 335°track (use ILS 18 for track guidance), at D4 DME at or above
KLO or 3500',whichever is later, turn LEFT (MAX 7000’
1AS 210 KT), 270°track, intercept TRA R-193, in-
tercept WIL R-054 inbound to WIL VORDME.
Initlal climb clearance 5000'.
WIL 6E 10 Climb straight ahead to D2 KLO (TRA R-155) or Cross KLO R-360
2500, whichever is later, turn LEFT (MAX IAS 210 at or above 4000’
KT),intercept WIL R-054 inbound to WIL VORDME. WIL VORDME at
Initial cllmb clearance FL80. . or above 7000,
WIL 6H Climb straight ahead to D2 KLO (TRA R-155) turn Cross WIL VOR-
(FOR PROPELLER RIGHT within 2 nm south of runway 10, 270° track, DME at or above
AIRCRAFT ONLY) intercept WIL R-054 inbound to WIL VORDME. 7000°.
Initial climb clearance FL80.

SID RWY ROUTING ALTITUDE
WIL 6N 34 On 335° track (use ILS 16 for track guidance) Cross WIL VOR-
[1] to D4 KLO or 3500', whichever is later, turn LEFT DME at or above
(MAX IAS 210 KT), 270° track, intercept TRA R-193, 7000°'.
intercept WIL R-054 inbound to WIL VORDME.
Initial climb clearance 5000'.
WIL 6S 16 Climb straight ahead, if in VMC @turn left (MAX IAS Cross KLO R-
210 KT) as soon as possible, but not before KLO 360 al or above
1.1 DME, maintain visual ground contact up lo 2800, 4000', WIL
intercept WIL R-054 inbound to WIL VORDME. VORDME at
Initial climb ciearance FL80. or above 7000’ |
WIL 6V Climb straight ahead, at KLO 1.1 DME turn RIGHT Cross WIL
(FOR PROPELLER AIR-| (MAX IAS 190 KT), maintain visual ground contact up VORDME at
CRAFT IN VISUAL to 2800', 270° track, intercept WIL R-054 inbound or above
CONDITIONS ONLY) to WIL VORDME. Inltial climb clearance FLBO. 7000°.

WIL 6W 28 Climb straight ahead to D2.5 KLO (TRA R-172), turn
LEFT, intercept WIL R-054 inbound to WIL VORDME.

Initial climb clearance FL80.

CHANGES: SIDs renumbered & revised.

© JEPPESEN SANDERSON, INC., 1992, 1996. ALL RIGHTS RESERVED.

Gestartet wird in Ziirich-Kloten auf der Piste 16. Danach folgen wir der Standard Instrument Departure Route (SID) WIL 6V bis zum WIL VOR/DME. Dort
entscheidet sich, auf welcher Arrival Route der Flughafen Bern-Belp angeflogen wird: entweder iiber die Infersections Lardo, Megim oder das Bern NDB
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JEPPESEN
»atis 125.12

13 DEC 96 (10-2;5)
I

BERN, SWITZERLAND
BELP

TRANS LEVEL: BY ATC
TRANS ALT: 5000°

© CAT C: Turn LEFT
@ CAT A & B: Turn LEFT
© LARDO rdo ¥
D22.7 Wit Py 1% 2 fogim i
M7 057
© MEGIM E007 2
D23.3 WiL AA \’
N7 0.6 2

SCHUPBERG
356.5 SHU

€007 212 &
12

ILS DME
110,118

WILLISAU ONE MIKE (WIL 1M)

ARRIVAL
(RWY 14)

6700’

P

9571° 0_; @;/waoo'

N

NOT TO SCALE

ROUTING

At WIL VORDME intercept WIL R-257 to Lardo Int (CAT C aircraft) or Megim Int (CAT A & B
aircraft), turn LEFT, 187° track to intercept IBE Localizer runway 14.

Die Standard Terminal Arrival Route (STAR) WIL 1M vom Willisau
VOR aus iiber den Einflugpunkt MEGIM zur Runway 14 von Bern-Belp

Anflug nicht nach Sicht been-
det werden kann.

Ein besonderer Hinweis auf
der Jeppesen-ILS-Anflugkarte
sollte sehr ernstgenommen
werden: Wegen der Hindernis-
situation darf auf keinen Fall
unterhalb der optischen Gleit-
weganzeige (PAPIL, Precision
Approach Path Indicator) ge-
flogen werden. Das betrifft al-

Ein Anflug (blaue Markierung), der nicht auf dem Anflugblatt von Bern steht:
Nach Uberfliegen des BER NDB nehmen wir nach einer Rechtskurve Kurs auf
das SHU NDB, um von dort iiber das IBE ILS/DME den Gleitweg anzuschneiden

lerdings nur den realen Flug-
betrieb, denn unser Anflug
geht mit Erreichen der Ent-
scheidungs-Anflughthe zu En-
de (Abb. ).

Das sehr aufwendige Fehl-
anflugverfahren konnen wir
aufgrund der vorherrschenden
Wetterverhéltnisse zum Gliick
ausschlieflen.

Hans-Ulrich Ohl/jw

JS

=5 NM

Tin

Alt Set: hPa Trans level: By ATC MSA
ﬂ.{sz Elev: 60 hPa__ Trans alt: 5000'(3332” } ISl‘fU NDB Api. Elev 1673’

3
(e
{
|
)
et
o
//
1650 .20 5000 S o 3471 +
4 WARNING: Do not undershoot
DIl ~357° Ds/fllg{-' PAPI slope due to obnsmcles
15000 18 % g 5000 after DA(H)/MDA(H).
1 (3352°) OCA(H) RWY 14

13w 97 (1.1 BERN, SWITZERLAND

a5ac ILS DME RWY14

4/155 MISSED APCH CLIMB GRADIENT MIM 7.5%.
FOR MINIMUMS BASED ON CLIMB GRADI-
ENT OF MIM 5.0% & 2.5% SEE 16-1A.

toc 110.1 IBE

JEPPESEN
wans 125,12
*BERN Arrival 127,32
wpeRN Tower 121,02 119.7

2208' (5500

1LS DME reads zero g) /
at rwy 14 threshold,

ND11.018¢

ILS A: 1970°(302°)

9. 4"~
4000 " G‘s)%.?swfz B: 19907(322”)
2352,) = 1 11275°) C: 2010'(342°)
@ET0 bz 1 SIT D1.01s¢
08y ATC { b7.0 —M TCH 33'
| 16 08 1 15 25 | 20 [Ny RWY 141668’

missep APPROACH: Climb STRAIGHT AHEAD to D1.2 IBE (ABEAM BER NDB),
then turn LEFT (MAX IAS 160 KT) and Froceed via MUR NDB on LOC front
beam outbound to join BIRKI holding climbing to cross BIRKI at 400072332’),

STRAIGHT-IN LANDING RWY 14
LOC (GS out)

e CIRCLE-TO-LAND
Missed Apch climb gradient mim 7.5%
A:19707%302')c:201073427)
At 519907322
FULL [ ALS out

Refer 10 charts
19-1, 19-2 and 19-3

NOT AVAILABLE FOR CLiMB] |

GRA MIM 7.5%.
FOR MINIMUMS BASED ON |
CLIMB GRADIENT OF MIM |__J
NOT APPLICABLE 5% & 2.5% SEE 16-1A.

GENERAL CONDITIONS: a)Aircraft must be able to maintain the Missed Apch climb gradient required up
1o 3600" according actt flight manual performance data, b) for Straight-In training apch DA(H)/MDA(H)

1500m

olo]=]>

PANS OPS 3

Gnd speed-Kts 70 | 90 ] 100 [ 120 | 140 160 |2800° (1132').
Gs 4.00° [ 503 | 646 | 718 | 862 |1005[1149
MAP a1 D1.0 IBE

CHANGES: Circling procedure.
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