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Joachim Pfeffer


ist Unternehmensberater, Autor, Berufspilot und IR-Fluglehrer. Aufgrund seiner Flugerfahrung vom Segelflugzeug bis zum Jet geht es ihm in der IR-Ausbildung nicht nur darum, flugbegeisterte Menschen auf die Prüfung zu vorzubereiten, sondern auch die reale IFR-Fliegerei mit kleinen Flugzeugen zu vermitteln. Dazu gehören die Flugplanung, der Umgang mit Eis und Gewittern und gutes Airmenship.









Vorwort


Als Fluglehrer für das Instrument Rating (IR) wird mir immer wieder die Frage gestellt, ob es nicht ein gutes Buch über die IFR-Fliegerei in Europa gibt. Ja, es gibt mehrere gute Bücher, die jedoch alle einen Umfang von 300 oder mehr Seiten haben. Meine Erfahrung ist, dass diese epische Breite berufstätigen Menschen, die nebenbei die Ausbildung zur Instrumentenflugberechtigung machen, nicht wirklich weiterhilft. Niemand nimmt sich in einem solchen Szenario die Zeit, einen dicken Schmöker zu lesen.


Im Zuge meiner Arbeit mit Menschen in der IR-Ausbildung sind Storylines und Aufzeichnungen entstanden, mit denen ich Flugschülern und frischgebackenen IFR-Piloten erkläre, wie einfach eigentlich alles ist. Ja, du hast richtig gelesen: Es ist recht einfach, denn alles beim IFR-Fliegen folgt bestimmten Mustern und Abläufen. Während meiner Ausbildung an einer Verkehrsfliegerschule habe ich das nicht erkannt, denn der Drill für den Prüfungsflug stand im Vordergrund. Erst auf den ersten Streckenflügen nach Eintrag des Instrument-Ratings erkannte ich diese Muster und versuche sie heute an Flugschüler und Neulinge unter den IFR-Piloten weiterzugeben.


Auf dieser Basis wurde irgendwann die Idee geboren, dieses Wissen in kompakter Form in eine Fibel zu packen. Diese soll fokussierter und preiswerter sein als die derzeit verfügbaren Bücher, damit es den Weg in möglichst viele aviatische Buchregale schafft. Außerdem habe ich beschlossen, die Gewinne aus dem Buchprojekt an die Stiftung Mayday zu spenden, die in Not geratene Pilotinnen und Piloten sowie deren Familien unterstützt – das reicht von der Verarbeitung kritischer Zwischenfälle bis zur finanziellen Unterstützung.


Viel Freude beim Lesen wünscht dir


Joachim, September 2024









Einleitung


Herzlich willkommen in der IFR-Fliegerei! Du wirst eine neue Art der Fliegerei erleben: einfach, sicher, flexibel. Dieses Buch soll ein echter Praxisleitfaden sein, egal ob du noch in der Ausbildung bist oder bereits die IR-Berechtigung eingetragen hast und dich langsam an die IFR-Fliegerei im echten Betrieb herantasten willst. Das Buch ist chronologisch aufgebaut: Ich habe es in vier Teile geteilt, um von der Flugplanung und -vorbereitung über den Flug bis zur Landung alles abzudecken. Im Anhang findest du weitere nützliche Informationen.


Sowohl für die Flugplanung als auch im Cockpit gibt es die unterschiedlichsten technischen Systeme. Ich habe versucht, alle Verfahren möglichst allgemeingültig darzustellen, oder – wo es sinnvoll war – das Spektrum über Fallunterscheidungen abzudecken. Für alles in diesem Buch gilt: Ich beschreibe die Verfahren so, wie sie sich für mich bewährt haben. Diese sind eng an die Standardverfahren (SOPs) in der gewerblichen Fliegerei angelehnt. Es ist also eine Fibel, und keine Bibel! Es steht dir frei, die Verfahren so anzupassen, wie sie für dich Sinn ergeben. Nach jedem Buchteil habe ich daher leere Seiten eingefügt, auf denen du notieren kannst, was für dich wichtig ist, was auf das von dir genutzte Flugzeug zutrifft und was du anders machen willst als ich.


Ich verwende die üblichen Abkürzungen und Fachbegriffe in der (IFR-)Fliegerei. Nicht immer werde ich gängige Abkürzungen im Text erläutern. Falls du dir unsicher bist, kannst du im Glossar nachschlagen. Damit du dich nicht wunderst: Ich benutze die Abkürzung FMS statt GPS, denn hier geht es nicht nur um eine reine Bestimmung von Position und Kurs, sondern um das Abfliegen ganzer Verfahren. Im Anhang findest du ebenfalls einen Satz »Flash Cards«, also Spickzettel für die wichtigsten Informationen aus diesem Buch. Bitte bedenke, dass sowohl die gesetzlichen Vorgaben als auch die Verfahren bei ATC ständigen kleinen Veränderungen unterworfen sind. Meine Aussagen beziehen sich also auf die Gültigkeit im September 2024. Wo es möglich ist, gebe ich die Quelle an, damit du auf dem Laufenden bleiben kannst.


Mein besonderer Dank gilt den lieben Menschen, die mir Feedback in puncto Fachlichkeit und Nutzbarkeit zu diesem Buchprojekt gegeben haben, insbesondere Claudia Adams, Thomas Reinhold, Tobias Schnell und Christoph Winter. Außerdem möchte ich Dolores Omann für das Lektorieren meiner Texte danken.


Wenn auch du wichtigen Input hast, etwas kritisch siehst, oder etwas anders machen würdest, schreib mir gerne unter verlag@peppair.com. Falls sich trotz der vielen Augen fachliche Fehler eingeschlichen haben, werde ich die Korrekturen auf https://peppair.com/ifr-fibel veröffentlichen. Am besten wirfst du einen Blick auf diese Seite, bevor du mit dem Buch loslegst – dort findest du auch einige nützliche Links zum Thema IFR-Fliegen.


Am Ende der Einleitung noch ein formaler Hinweis: Ich versuche so weit als möglich genderneutrale Begriffe zu verwenden. Wo dies nicht möglich war, zum Beispiel bei »Pilot:innen« habe ich mich für im Sinne der besseren Lesbarkeit für die Verwendung der männlichen Form entschieden, dies soll jedoch explizit alle Geschlechter und Identitäten einbeziehen.









Teil 1: Die Flugplanung









Airports recherchieren


Wenn du auf dir bekannten Flugplätzen operierst und das Wetter gut abschätzen kannst, ist die Flugplanung schnell erledigt. Dank moderner Softwarewerkzeuge kannst du das im Prinzip beim Einsteigen in das Flugzeug erledigen. Falls du aber dir bisher unbekannte Airports anfliegst, beginnt die Flugplanung oft mit einer entsprechenden Recherche, bei der du auch mögliche Ausweichflughäfen (Alternates) einbeziehen solltest. Die Quellen für die Recherche sind die Informationen aus der AIP (oder eines kommerziellen Kartenanbieters), die Website des Flughafens und entsprechende NOTAMs. Für subjektive Aspekte, wie die Atmosphäre am Platz, die Unkompliziertheit oder eine Kostenindikation, kannst du dich auf Pilotenportalen umsehen. Deine Flugplanungs-App verfügt eventuell auch über eine solche Funktionalität.


Versuche, folgende Informationen herauszufinden:




	Öffnungszeiten


	Spezielle Regelungen (z. B. für Schulflüge, fürs Anlassen usw.)


	Kraftstoff (welche Tankkarte, Tankstelle oder Truck?)


	Welche IFR-Verfahren stehen zur Verfügung?


	Muss ein Airport-Slot beantragt werden?


	Gibt es versteckte Gebühren oder einen Handling-Zwang?





Ein Aspekt, den du sowohl bei An- wie auch bei Abflügen berücksichtigen solltest, ist, wie die Steigleistung deines Flugzeugs zu den geforderten Steiggradienten passt. Bei Abflugverfahren (SIDs) ist oft ein minimaler Gradient vorgegeben. In diesem Fall musst du anhand von Abflugmasse und Temperatur prüfen, ob dein Flugzeug diesen Gradienten schaffen kann. Aber auch bei Anflügen kann die Steigleistung deines Flugzeugs relevant sein: Auf Flugplätzen mit Hindernissituation (z. B. Innsbruck) hängt das Minimum beim Anflug von der verfügbaren Steigleistung ab. Der Hintergrund: Je höher die Steigleistung deines Flugzeugs ist, desto tiefer kann der Missed Approach Point liegen, denn du kommst dann besser wieder aus der Hinderniskulisse heraus.


Der geforderte Steiggradient (Procedure Design Gradient, PDG) ist keine Steigrate, sondern ein Winkel und wird in Prozent oder in ft/nm angegeben. Als Faustformel kannst du annehmen, dass eine nautische Meile 6.000ft entspricht, ein Knoten Geschwindigkeit (nm/h) entspricht daher 100ft/min. Wenn du also die aus deinem Handbuch ermittelte Steigrate in ft/min durch die Groundspeed in kt teilst, erhältst du den mit deinem Flugzeug machbaren Steiggradienten (Abbildung 1).




[image: Abbildung 1: Faustformel für Steiggradient]


Abbildung 1: Faustformel für Steiggradient





Beispiel: Aus dem Handbuch ergibt sich bei aktuellem Gewicht und aktueller Temperatur eine Steigrate von 600 ft/min bei 80kt Groundspeed (Wind berücksichtigen!), dann schaffst du einen Gradienten von 600/80 Prozent, also 7,5%.


Bei der Wahl des Ausweichflughafens solltest du prüfen, welche IFR-Verfahren zur Verfügung stehen, ob es Kraftstoff gibt und inwiefern Mietfahrzeuge zur Verfügung stehen, falls du erdgebunden zu deinem eigentlichen Ziel musst. Nimm die Wahl des Alternates ernst, auch bei gutem Wetter. Es reicht ein kleines Missgeschick eines anderen Flugzeugs oder ein technisches Problem an deinem Zielflugplatz, um die Piste vorübergehend zu sperren.


Die Strecke planen


In Zeiten, in denen es jeden Tag oder jede Stunde hunderte bis tausende Regeln von Eurocontrol über gültige Optionen bei der Routenplanung gibt, ist es nicht mehr möglich, eine IFR-Flugstrecke ohne automatischen Routenplaner zu erstellen. Besagte Routenplaner entwerfen über ihre Algorithmen mögliche Routen und verproben diese in Echtzeit mit dem Rechner von Eurocontrol. Es ist also eine Kombination aus Mathematik, Erfahrung und Ausprobieren, die zu einer Route führt.


Wenn das Leistungsprofil deines Flugzeugs richtig in der Planungssoftware hinterlegt ist, generiert diese die schnellste oder die sparsamste Route und Flughöhe, je nach deiner Vorgabe. In manchen Fällen musst du aber die maximale Flughöhe begrenzen oder anheben. Das kann in folgenden Situationen der Fall sein:




	Die Null-Grad-Grenze befindet sich unterhalb deiner üblichen Reiseflughöhe und der Flug würde durch signifikante Bewölkung führen. In diesem Fall solltest du unten »im Warmen« fliegen oder, falls möglich, im negativen Temperaturbereich über den Wolken.


	Es herrscht gutes Wetter und es ist mit viel VFR-Flugverkehr zu rechnen: In dem Fall könntest Du über FL100 fliegen, um dem VFR-Verkehr aus dem Weg zu gehen. Zumindest solltest du über der Wolkenbasis operieren, um den Segelflugzeugen aus dem Weg zu gehen.





Wenn du über die Alpen willst und der Flug noch ein paar Tage in der Zukunft liegt, bietet es sich an, verschiedene Routen vorzubereiten und erst kurz vor dem Flug (bei genauerer Wetterprognose) zu entscheiden, welche Route es werden soll. Die möglichen Routenvarianten sind:




	Bei fehlender Bewölkung oder hoher Null-Grad-Grenze: direkt oben drüber.


	Bei hoher Bewölkung im negativen Temperaturbereich, aber gleichzeitig einer hohen Basis: VFR durch die Täler und den IFR-Pickup auf die andere Seite der Berge legen.


	
Bei sehr schlechtem Wetter: im positiven Temperaturbereich die Alpen westlich oder östlich umfliegen. Dies erfordert unter Umständen einen weiteren Tankstopp.


	In Österreich ist es auch möglich, unter einem IFR-Flugplan mit „Visual Separation“ nach Sicht unterhalb der lokal vorgegebenen IFR-Mindestflughöhe über die Berge zu fliegen.





Neben der eigentlichen Strecke musst du auch über eine geeignete EOBT nachdenken. Falls dein Werkzeug für die Routenplanung eine Prognose über die Verzögerungen durch ATC-Slots zur Verfügung stellt, beginnt das Pokerspiel: Sollst du das mit in die im Flugplan angegebene EOBT einplanen oder nicht? Ich persönlich handhabe es so, dass ich den Flugplan auf einen um die Hälfte der abgeschätzten maximalen Verzögerung früher gelegten Zeitpunkt lege. Kommt ein Slot, bin ich in etwa im ursprünglichen Korridor; kommt kein Slot, kann ich den Flugplan immer noch mit einem »Delay« verschieben. Das Delay hat natürlich den Nachteil, dass die spätere EOBT in einer Slot-relevanten Zeit landen kann. Ein Restrisiko bleibt also.


Beispiel: Ich möchte den Flugplan auf 0830 legen, bekomme aber eine Prognose von einer Verzögerung von bis zu 30 Minuten. Dann lege ich den Flugplan um die Hälfte der maximalen Verzögerung vor meine geplante Zeit, also in diesem Beispiel auf 0815, in der Hoffnung, dass die reale Verzögerung ca. 15 Minuten beträgt.


Noch ein paar Anmerkungen zum Thema »Ausweichflughafen« bzw. »Alternate«. Vermutlich wirst du bei jedem Flugplan einen Alternate angeben, jedoch könntest du ihn unter der folgenden Bedingung auch weglassen (NCO.OP.140): Die Vorhersage für den Zielflugplatz sagt eine Ceiling von 1.000ft über DH/MDH und 5.000m Sichtweite in folgenden Zeiträumen voraus: 1h vor erwarteter Ankunft bis 1h nach erwarteter Ankunft oder vom Start bis 1h nach erwarteter Ankunft (der kürzere Zeitraum gilt).


Wenn du einen Alternate angibst, muss dieser wiederum folgende Bedingungen erfüllen (NCO.OP.143):


Für den Zeitraum von einer Stunde vor und nach der geschätzten Ankunftszeit bzw. zwischen Start und einer Stunde nach geschätzter Ankunftszeit müssen folgende Wetterminima vorhergesagt sein:




	Für Instrumentenanflüge mit einer DH < 250ft:







	Ceiling min. 200ft über DH/MDH


	Sichtweite >1.500m







	Für Instrumentenanflüge mit einer DH von 250ft oder mehr:







	Ceiling min. 400ft über DH/MDH


	Sichtweite >3.000m







	Für Alternates ohne Instrumentenanflug:







	Ceiling min. 2000ft über MSH (IFR Miminum Safe Height)


	Sichtweite >5.000ft












Umgang mit Flugregelwechsel


Wenn du mit einem Y- oder Z-Flugplan unterwegs bist, weil einer oder beide der verwendeten Flugplätze keine IFR-Verfahren haben, musst du dir auch Gedanken über den jeweiligen Punkt des Flugregelwechsels machen. Mache dir nicht zu viel Stress, wenn die Punkte nicht genau da sind, wo du sie haben möchtest. Beim Pickup kommst du normalerweise schon früher ins IFR-System, sobald du über dem Radar-Minimum (das ist die Flughöhe, ab der dich ATC »annimmt«) bist. Das heißt, du musst nicht bis zum Pickup-Punkt fliegen, solange der Pickup-Punkt in der allgemeinen Richtung deiner Route liegt – sonst hat der entsprechende ATC-Sektor deinen Flugplan nicht vorliegen.


Zwei wichtige Karten in diesem Kontext sind für Deutschland zum einen die »Minimum Vectoring Altitude«-Karte (zu finden in der AIP ENR 6), welche die Radar-Minima enthält, sowie die Karte mit den Radar-Frequenzen für einen Flugregelwechsel VFR-IFR (»IFR Pickup«), die in der AIP unter GEN 3-10 oder über eine Internetsuchmaschine zu finden ist (Stand: September 2024).


Für ein VFR-Segment am Ende deines Fluges gilt dasselbe wie für den Pickup: ATC wird dich nicht genau an dem von dir für den Wechsel nach VFR definierten Punkt aus dem System werfen, sondern dir helfen, unter die Wolken zu kommen. Gut ist, wenn du hier schon nachgesehen hast, wie hoch das Radar-Minimum um deinen Zielfl ugplatz ist. Dann kannst du je nach aktuellen Wettermeldungen schon abschätzen, ob du es schaffen wirst »unten raus« zu kommen.
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Es gibt jedoch ein paar Ausnahmen vom eben beschriebenen Vorgehen: Falls deine Routen-Software eine Prognose für ATC-Slots zur Verfügung stellt und du erkennen kannst, dass dein Pickup-Punkt in einem ATC-Sektor liegt, der unter Flusskontrolle steht, ist es sinnvoll, den Pickup-Punkt aus dieser Zone hinauszulegen, um eine Verzögerung durch einen ATC-Slot zu vermeiden, sofern das Wetter dies zulässt (Abbildung 2).
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