
Seminar
15. Oktober 2011

IFR-Flugplanung und Wetter



Ablauf 15. Oktober
• Ab 10.30 Uhr: Kaffee, GetrŠnke und Brštchen im 

Konferenzraum

• 11.00 Uhr: BegrŸ§ung und Vorstellung der 
Teilnehmer

• 11.15 Uhr: Anforderungen an die Flugvorbereitung:
NOTAMS, Wetter, Routing

• 12:00 Uhr: Der CFMU-Flugplan Ð!Datenßuss, 
Fehlerstadien, Flugplanfolgemeldungen und das 
Route Availability Document, PraxisŸbung IFPUV

• 13:00 Uhr: Mittagspause

• 14:00 Uhr: Online-Tools fŸr Routen-Erstellung und 
Flugplanaufgabe mit PraxisŸbung

• 15:30 Uhr:  Die Tricks: 

• Off-Airway-Routing

• PlŠne, die in der Luft beginnen oder beenden 
(keine Z oder Y!)

• Optimierte Wahl von Pickup und Clearance 
Limit

• Verhandlungsstrategieen in der Luft

• 16:00 Uhr: Kaffepause

• 16:15 Uhr bis 18.00 Uhr:  IFR-Wetter: 
Strukturierte Go/Nogo-Entscheidungen bei Eis, 
X-Wind und TS.



BegrŸ§ung und Vorstellung 
der Teilnehmer

[Audio Clip EDFE Pickup]



Anforderungen an die 
Flugvorbereitung (1)

• Wetter:

• Deutscher Wetterdienst: www.ßugwetter.de
(1 Jahr: " 119,- weltweit) 

• Wetter-Jetzt: www.wetter-jetzt.de 
(1 Jahr: " 66,- Deutschland; " 110 Europa)

• NOAA: www.aviationweather.gov 
(weltweit, kostenlos jedoch nur Grobdaten)



Anforderungen an die 
Flugvorbereitung (2)

• NOTAMs:

• Deutsche Flugsicherung: http://ais.dfs.de
→ NOTAM-BrieÞng

• Eurocontrol EAD: http://www.ead.eurocontrol.int
†ber Flight Information Bulletin, PIB
→ Enter Applications / Generate PIB

• AIS per Fax oder Telefon



Anforderungen an die 
Flugvorbereitung (3)
• Das Routing: Welche Regeln und Festlegungen gibt es?

• NfL I-70/08 vom 13.3.2008!

• €nderungen? Siehe 
Sachvezeichnis NfL:
Keine fŸr die GA
wesentlichen.

• EUROCONTROL SpeciÞcation for the Initial Flight Plan 1.0 
vom 15.7.2007 (praktisch kaum zu gebrauchen) 

Bekanntmachung von Einzelheiten über Arten, Inhalt, Form, Abgabe,
Annahme, Aufhebung und Änderung von Flugplänen . . . . . . . . . . I-70/08
Erste Änderung . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . I-85/08
Zweite Änderung . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . I-217/08
Dritte Änderung . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . I-228/08
Vierte Änderung . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . I-108/09
         Änderung . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . I-131/09



Anforderungen an die 
Flugvorbereitung (4)

• Korrekte Formate, AusrŸstungs-Gruppen und Kodierungen 
holt man sich am besten aus der NfL I-70/08. Beispiele:

• EET/TOBAK0010 bedeutet 
[FIX][Zeit in Stunden zweistellug und Minuten zweistellig]

• DOF/091009 [Jahr][Monat][Tag]

• N0170F140 [KTAS vierstellig][Level dreistellig]



CFMU, IFPS, IFPUV
• CFMU = Central Flow Management Unit

Die gesamte von Eurocontrol zum 
Airspace-Management aufgebotene 
Infrastruktur

• IFPS = (Integrated oder Initial) Flight Plan Processing System

• IFPUV ist das IFPS Validation System zum Testen von FlugplŠnen

• Der CFMU-Nutzer (z.B. OPS-BŸro, Flugplandienstleister), kann mit CFMU nur Ÿber 
Textnachrichten interagieren. Diese werden via SITA oder AFTN Ÿbermittelt. 

• Nachrichten enthalten annotierte Parameter wie z.B. -TITLE und -MSGTYP die mittels 
Trennzeichen (-) unterteilt sind. Beispiel: Der OPS-Agent tippt am SITA Terminal ein:

CNL-N7311Y-EDFE1000-EGPC

IFPS Antwortet: 

-TITLE ACK -MSGTYP ICNL -FILTIM 180640 -ORIGINDT 0907180640 -FAC 
ZNSMTXH -IFPLID AA72832417 -MSGTXT (CNL-N7311Y-EDFE1000-EGPC)



CFMU-Flugplan: Datenßuss standard
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FILING TIME
AUFGABEZEIT

ORIGINATOR
AUFGEBER

ADDRESS(ES)
ANSCHRIFT(EN)

AIRCRAFT IDENTIFICATION
LFZ.-KENNUNG

FLIGHT RULES
FLUGREGELN

TYPE OF FLIGHT
ART DES FLUGES

NUMBER
ANZAHL

TYPE OF AIRCRAFT
MUSTER D. LFZ.

WAKE TURBULENCE CATEGORY
WIRBELSCHLEPPENKATEGORIE

EQUIPMENT
AUSRÜSTUNG

DEPARTURE AERODROME
STARTFLUGPLATZ

TIME
ZEIT

SPEED
GESCHWINDIGKEIT

LEVEL
REISEFLUGHÖHE

ROUTE
ROUTE

DESTINATION AERODROME
ZIELFLUGPLATZ

ALTERNATE AERODROME
AUSWEICHFLUGPLATZ

2ND ALTERNATE AERODROME
2. AUSWEICHFLUGPLATZ

TOTAL EET
VORAUSS. GESAMTFLUGDAUER

HR          MIN

SUPPLEMENTARY INFORMATION - ERGÄNZENDE ANGABEN
ENDURCANCE
HÖCHSTFLUGDAUER
       HR          MIN

PERSONS ON BOARD
PERS. AN BORD

SURVIVAL EQUIPMENT
RETTUNGSAUSRÜSTUNG

EMERGENCY RADIO
NOTFUNKFREQUENZ

DINGHIES/SCHLAUCHBOOTE

AIRCRAFT COLOUR AND MARKINGS
FARBE UND MARKIERUNG D. LFZ.

REMARKS
BEMERKUNGEN

PILOT-IN-COMMAND
VERANTWORTLICHER LFZ,-FÜHRER

REMARKS NOT FOR TRANSMISSION
BEMERKUNGEN NICHT ZU ÜBERMITTELN

FILES BY
NAME DES FLUGPLANAUFGEBERS

SIGNATURE AIS
UNTERSCHRIFT FB

POLAR              DESERT         MARITIME           JUNGLE
        JACKETS
SCHWIMMWESTEN     LIGHT            FLUORES               UHF                  VHF

UHF                   VHF                    ELT

NUMBER
ANZAHL

CAPACITY
TRAGFÄHIGKEIT

COLOUR
FARBECOVER

7 8

9 10

13

15

16

18

19

EN/DE

FLIGHTPLAN

FLUGPLAN

OTHER INFORMATION
ANDERE ANGABEN

Zusätzliche Angaben sofern erforderlich / Additional remarks if applicable

AIS CFMU
IFPS

Pilot plant...

FPL-Messages via AFTN oder SITA

- FPL-Message,
- Flugplan- 
  Formular
- telefonischer 
  Flugplan

- FPL-Messages
- Delay
- Cancellation
- €nderung

Reject 
oder 

Aknowledge

ATC:
Tower,
Clnc,
Gnd,
Radar

BestŠtigte FluglŠne (ACK)
Slots (CTOT) 

Ready-Messages, Delay, Cancellation 

Ò...Request
 - Clearance,
 - Pickup,
 - Startup...Ó

?
Pilot ßiegt...



CFMU-Flugplan: Datenßuss einfach

CFMU
IFPS

Pilot plant...

FPL-Messages

Reject, Aknowledge, Slots

ATC:
Tower,
Clnc,
Gnd,
Radar

BestŠtigte FluglŠne (ACK)
Slots (CTOT) 

Ò...Request
 - Clearance,
 - Pickup,
 - Startup...Ó

!
Pilot ßiegt...



Wieso AIS bei der FPL-Ausgabe?

• In Deutschland: Z- und Y-PlŠne werden Ÿber CFMU hinaus 
DFS-intern auch im VFR-Teil beobachtet (z.B. fŸr SAR). 
DafŸr werden zusŠtzlich Messages generiert und an ATC-
Dienststellen weiterversand.

• AIS ÒrepariertÓ oft (aber eben nicht immer) FlugplŠne, die 
von CFMU abgelehnt wurden

• Rohe FPL-Messages sind ziemlich kryptisch!



FPL-Messages
(FPL 

-N7311Y 

-YG 

-01PA30/L 

-SRY/S 

-LDZD1600 

-N0175F140 SID ULPIN P81 CRE P11 ROTAR L615   

 INBUT /N0175F150 N503 VIC L12 ALESE 

 /N0175F160 L12 BZO /N0175F190 L12 UNIMI 

 /N0175F200 T102 NIGEB /N0175F140 P66 KPT L856 

 ROMIR N851 LBU Z11 TAGIK /N0175F120 Z11  

 KETEG /N0175F110 Z11 EBATU /N0175F060 Z41 

 OLKAS /VFR DCT 

-EDFE0259 EDFH 

-RMK/PHONE00491633597233

-E/0500 P/001 R/VE D/00000C A/WHITE C/BRILL 

-DOF/090921)



(FPL -N7311Y -YG -01PA30/L -SRY/S -LDZD1600 
-N0175F140 SID ULPIN P81 CRE P11 ROTAR L615 
INBUT /N0175F150 N503 VIC L12 ALESE 
/N0175F160 L12 BZO /N0175F190 L12 UNIMI 
/N0175F200 T102 NIGEB /N0175F140 P66 KPT 
L856 ROMIR N851 LBU Z11 TAGIK /N0175F120 Z11 
KETEG /N0175F110 Z11 EBATU /N0175F060 Z41  
OLKAS /VFR DCT -EDFE0259 EDFH 
-RMK/PHONE00491633597233 -E/0500 P/001 R/VE 
D/00000C A/WHITE C/BRILL -DOF/090921)

Rohe FPL-Message:



IFPS-Antworten (1)

• ACK (Aknowledge): Jubel!! Alles in Ordnung. Die Flugplan-
Message ist jetzt Òim SystemÓ und OK.

• Die ACK-Message enthŠlt immer nochmals den gesamten 
Flugplan. Beispiel:
-TITLE ACK -MSGTYP IFPL -FILTIM 211450 -ORIGINDT 0909211450 -IFPLID BB86411182 -
MSGTXT (FPL -N7311Y -YG -01PA30/L -SRY/S -LDZD1600 -N0175F140 SID ULPIN P81 CRE 
P11 ROTAR L615 INBUT /N0175F150 N503 VIC L12 ALESE  /N0175F160 L12 BZO /N0175F190 
L12 UNIMI /N0175F200 T102 NIGEB /N0175F140 P66 KPT L856 ROMIR N851 LBU Z11 
TAGIK /N0175F120 Z11 KETEG /N0175F110 Z11 EBATU /N0175F060 Z41 OLKAS /VFR DCT -
EDFE0259 EDFH -RMK/PHONE00491633597233-E/0500 P/001 R/VE D/00000C A/WHITE C/
BRILL -DOF/090921)



IFPS-Antworten (2)

• REJ = Reject 
Flugplan-Message ist von CFMU nicht akzeptiert worden.

• Oh Pest! HŠuÞgste GrŸnde:

• UngŸltiges Routing (RAD-Verletzung, CDR-Verletzung, 
SID- oder STAR-Limit Ÿberschritten)

• Andere Parameter: Abßug in der Vergangenheit, 
Endurance/Time-Enroute-Fehler, etc.

• Es liegt schon ein Flugplan fŸr Kennzeichen und EBOT vor



IFPS-Antworten (3)

• MAN = Manual

• Flugplan wird manuell bearbeitet.

• Das kann dauern und es gibt keine Hotline!

• Am besten canceln und neu aufgeben.



IFPS-Antworten (4)

• Slot-Message. Kann jederzeit nach der ACK-Message erfolgen.

• Bei der Slot-Message wird dem Flug eine CTOT (Calculated 
Takeoff Time) zugewiesen, die der Pilot mit -5 / +10 Minuten 
einhalten muss.

• GrŸnde sind: Departure, Arrival oder Enroute.

• Einen neuen Flugplan aufzugeben hilft hier meist wenig. 
Departure- oder Arrival-Slots lassen sich eventuell mit VFR-
Teilen umgehen, Enroute-Slots hingegen nur selten (Level-
Change oder Re-Routing).



Flugplan-Folgemeldungen (1)

• Cancel. Flugplan wird vom Nutzer gestrichen:

• Beispiel: ÒCNL-N7311Y-LDPL1600-EDFEÓ

• Antwort ist ebenfalls eine ACK-Message, bestŠtigt wird 
jedoch -MSGTYP ICNL:

-TITLE ACK -MSGTYP ICNL -FILTIM 211444 -ORIGINDT 0909211444 -IFPLID BB86409553 -
MSGTXT (CNL-N7311Y-LDPL1600-EDFE)



Flugplan-Folgemeldungen (2)

• Delay:  Abßugzeit wird verlegt

• Ready-Message: Flug ist fertig vom Startup. CFMU wird 
aufgefordert trotz Slot eine sofortige Offblock-Zeit zu 
ermšglichen (klappt meistens nicht!)



Route Availability Document RAD
• Umfasst Ÿber 550 Seiten (eng beschrieben!)

• Download PDF Ÿber https://www.cfmu.eurocontrol.int  

• Erscheint etwa monatlich

• EnthŠlt BeschrŠnkungen aller Art wer/wann/wozu welchen 
Airway nutzen darf

• Beispiel:

Bedeutet Airway Z850 zwischen LOHRE UND ARPEG ist nur 
fŸr FlŸge nach EDDG, EDDL, EDLE, EDLM, EDLN, EDLV, 
EHBD und EHEH verfŸgbar.



PraxisŸbung: EDFE Ð EHGG (1)

• Erstellung und Validierung eines IFR-Plans mit Karte und IFPUV.

• Wir wollen nach Groningen (EHGG) um dort unsere neue 
Cirrus abzuholen!

• Beginnen wir mit der Karte ...



PraxisŸbung: EDFE Ð EHGG (2)

• Pickup in Charlie VOR (CHA) gemŠ§ Egelsbacher 
ÒHausverfahrenÓ (nicht ofÞziell) aber vom Flugplatz auf seiner 
Homepage so empfohlen:

• http://www.egelsbach-airport.com/piloteninfo_z_ßugplan.de.html

CHA/N....F.... IFR DCT MTR DCT GISEM  B505 ARPEG



PraxisŸbung: EDFE Ð EHGG (3)
• Jetzt arbeiten wir uns langsam mit Karte und IFPUV auf das Ziel vor 

• Um nicht gleich das ganze Routing wissen zu mŸssen beenden wir den 
Z-Plan vorerst mit einem /VFR

• Besonderheiten:

• IFPUV benštigt auch bei Z-PlŠnen einen Initial Level

• Hat man Fortschritte gemacht, den rohen Flugplan unbedingt in 
einer Textdatei speichern, da IFPUV den Nutzer gene mit Òsession-
expiredÓ ausloggt



PraxisŸbung: EDFE Ð EHGG (4)
• Vorschlag:  ... ARPEG Z850 HMM /VFR und weiter L602 nach RKN

• In RKN entweder VFR weiterßiegen oder auf die STAR REKKEN 1G

• Ergebnis: CHA/N0170F120 IFR DCT MTR DCT GISEM  B505 ARPEG 
Z850 HMM L602 RKN

• Fertig!



Das war zu leicht!



PraxisŸbung: EDFE Ð EBOS (1)
• Departure: RID/N....F.... IFR DCT DONAB Y180 SOBRA

• 1. Versuch: RID/N0170F120 IFR DCT DONAB  Y180 BITBU /VFR

• 2. Versuch: RID/N0170F120 IFR DCT DONAB  Y180 DIK M624 GILOM /VFR
... oh, oh ...

• Wie wŠrÕs mit Level 150?
... oh, oh ...

• Nachschlagen im RAD:  Konfuzius sagt: ÒY/UY180, NUDRI - DIK, Not available for 
trafÞc Via GESLO/RITAX, To avoid unusual ßight planningÓ

• CDR: ÒConditional Route AvailavilityÓ ist ein gŠnzlich neues Set von BeschrŠnkungen 
neben dem RAD. CDR1 und CDR2 sind oftmals als BeschrŠnkungen fŸr bestimmte 
Wochentage angelegt (z.B. Mo-Fr, und Sa-So). 



PraxisŸbung: EDFE Ð EBOS (2)
• Die Belgier wollen uns also deÞnitiv nicht via DIK und M624 (an einem Wochentag).

• Also via Olno VOR (LNO):

• RID/N0170F120 IFR DCT DONAB Y180 BITBU Y181 GOPAS R7 LNO /VFR

• Weiter: ... LNO L607 GILOM M624 NIK /VFR

• und ... LNO L607 GILOM M624 NIK L610 DENUT /VFR
... oh, oh ...

• Konfuzius sagt zu EBEG1002A: ÒL610, NIK - BULAM, Only available for trafÞc 
Dest. EGHH/HI/KK With RFL Below FL215Ó

• Also L179 nach COA und dann die SID.  Wir betrachten unser Werk: 
RID/N0170F120 IFR DCT DONAB Y180 BITBU Y 181 GOPAS R7 LNO L607 
GILOM M624 NIK L179 COA 



Mittagspause bis 14.00 Uhr!



Online-Tools fŸr die 
Flugplanerstellung

• Aufgaben:

• Routen-Erstellung und -Validierung

• FlugplŠne aufgeben und IFPS-Antworten empfangen

• VerknŸpfung mit Wetter und NOTAMs



HomebrieÞng

• Kostenpßichtiger Service von AustroControl und Skyguide

• Ca. " 1,90 pro Flugplan, mindestens jedoch " 36 pro Jahr

• Funktionsumfang Šhnlich wie EuroFPL, jedoch ohne Validierung, dafŸr aber mit 
allen NOTAMs und Helpdesk

• https://www.homebrieÞng.com 



AIS der Deutschen Flugsicherung

• Flugplanaufgabe und NOTAM-BrieÞng, jedoch keine Validierung

• http://ais.dfs.de/ 

• Kostenlos

• Start, oder erster Start (bei UmlŠufen) muss in Deutschland erfolgen

• HTML-Interface hat einige Fehler



MT Blitzplan

• Auto-Routing

• Flugplanaufgabe direkt in CFMU

• Manuelle €nderung des Routings

• Weitere Services: EAD-Anßugkarten, Wetter, NOTAMS (eingeschrŠnkt), W&B 
etc. (EU-OPS konforme Flugforbereitung)



RocketRoute

• Auto-Routing

• Flugplanaufgabe direkt in CFMU

• VFR-FlugplŠne vor nationale AIS-Stellen!

• Manuelle €nderung des Routings

• Weitere Services: EAD-Anßugkarten, Wetter (eingeschrŠnkt), NOTAMS 
(eingeschrŠnkt), W&B etc.



Die Tricks:
• Was wenn kein Airway zur VerfŸgung steht?

• PlŠne, die in der Luft beginnen/enden

• Pickup-Punkte wŠhlen

• Verhandlungsstrategieen



Routen ohne Airway (1)
• Darf man das?  JA!

• Voraussetzungen:

• FIR-Limit fŸr DCT-Segmente ist grš§er 0 NM (steht im RAD)!

• Eventuell Restriction gegen DCT-FIR-Border-Crossing beachten (da gibtÕs aber 
einen Workaround!)

• Leg ist nicht deckungsgleich mit Airway



Routen ohne Airway (2)
• Einfachste Mšglichkeit: Von veršffentlichtem Fix zu Fix: 

Beispiel Notation:  ... WSR DCT NDO DCT GOLEN DCT DHE ...



Routen ohne Airway (3)
• Wenn auch kein Fix zur VerfŸgung steht kann man sich Fixes selber konstruieren.

• Das ist nichts esoterisches, Ÿber dem Nordatlantik z.B. ist das gar nicht anders 
mšglich.

• Zwei Wege Fixes selber zu bauen:

• Koordinaten: N5340E00830

• Radial/Distanz von NDB oder VOR: WSR327040

East 8 Grad 30 Minuten

Nord 53 Grad 40 Minuten

Fix: Weser VOR

Radial: 327 Grad

Distanz: 40 NM



Routen ohne Airway (4)
• Beispiel: Straubing (EDMS) Ð!Donaueschingen (EDTD)

• Grosskreis: 165 NM

• Airway (ungeprŸft): 185 NM

• PrŸfung egibt zwei wesentliche Probleme:

• -ERROR PROF204: RS: TRAFFIC VIA LANDU MAXAL IS ON FORBIDDEN 
ROUTE REF:[ED2175A] T105 LEKMI ANKER

• Grund: T105 LEKMI - ANKER Only available for trafÞc Dest. EDMMFIR

• -ERROR PROF204: RS: TRAFFIC VIA LUPOL Z714 LEBSO IS ON 
FORBIDDEN ROUTE REF:[ED2723A] LUPOL Z714 LEBSO

• Grund: Z714 LUPOL - LEBSO Only available for trafÞc 
1. Dep. EDJA, ETHL 
2. Dest. EDTM



Routen ohne Airway (5)
• Ergebnis: Mit T105 und Z714 ausgeschlossen muss hier massiv repariert werden...

• Wir beginnen nach der SID in MAMOR mit: 
MAMOR DCT NIMDI DCT WLD

• DCT LUP ist jetzt nicht mšglich (zu lang):
-ERROR ROUTE165: THE DCT SEGMENT WLD..LUP (53 NM) IS TOO LONG        FOR 
ED:000:245. MAXIMUM IS 40 NM [ED1A]

• Jetzt gehen uns die Wegpunkte aus, also selber bauen! Wir ßiegen also von Walda VOR 
aus das 232er-Radial outbound und notieren:

... DCT WLD232040 DCT LUP

• Route: MAMOR DCT NIMDI DCT WLD DCT WLD232040 DCT LUP DCT MINGA 
DCT EMKIL

• Macht ÒNO ERRORSÓ und nur 173 NM!

• Geht nur, solange TRA-ALLGAU 1 und 2 durchquert werden kann!



Routen ohne Airway (6)
• Beispiel: Einmal quer Ÿber die Nordsee: 525 NM fast ganz ohne Airway!

• EDDH Ð EGPF:

• 1. Deutsche FIR verlassen. FŸr den FIR-†bergang auf einem DCT-Leg brauchen wir einen 
Workaround. Wir konstruieren daher genau auf der Grenze einen Wegpunkt:
LBE L619 DHE DCT DHE315040 DCT N5500E00630

• 2. Durch die DŠnische FIR mit veršffentlichten Wegpunkten: 
... DCT DETOP DCT ADIKU

• 3. †ber die Nordsee auf dem 100er-Radial von PTH VOR in 50 NM Schritten inbound:
... DCT PTH100250 DCT PTH100200 DCT PTH100150 DCT PTH100100

• 4. Abbiegen in Richtung Destination: 
... DCT MADAD DCT EDN090010 DCT GOW

• Ergebnis: LBE L619 DHE DCT DHE315040 DCT N5500E00630 DCT DETOP DCT ADIKU 
DCT PTH100250 DCT PTH100200 DCT PTH100150 DCT PTH100100 DCT MADAD 
DCT EDN090010 DCT GOW 

• NO ERRORS! Aber: Achtung Danger-Areas über der Nordsee



Routen ohne Airway (7)
• Besonderheiten:

• Internet Flugplan Tool der DFS akzeptiert keine Koordinaten oder Rad/Dist-
Wegpunkte, obwohl die Koordinatenschreibweise in der NFL I 70/08 
ausdrŸcklich festgelegt ist.
Abhilfe: Flugplan telefonisch oder per Fax aufgeben

• DCT-Strecken fŸhren oft durch den unkontrollierten Luftraum

• Hier muss der Pilot ggf. vor dem Wieder-Einßug in den kontrollieren Luftraum 
eine entsprechende ATC-Clearance neu einholen
(wird aber meist vom Information Service miterledigt)



IFR-Funk im unkontrollierten 
Luftraum (1)

• [Clip Enroute Copenhagen]



IFR-Funk im unkontrollierten 
Luftraum (2)

• [Clip Departure EGPC]



IFR-Funk im unkontrollierten 
Luftraum (3)

• [Clip TrafÞc Service EGPC]



PlŠne die in der Luft beginnen
• Die DFS behauptet, FlugplŠne mit VFR-Teil mŸssten Ÿber den deutschen AIS laufen, 

da die entsprechenden Benachrichtigungen fŸr den VFR-Teil sonst nicht 
weitergeleitet werden kšnnen (strittig).

Abhilfe: Anstatt normalem Y-Flugplan, Destination ZZZZ eingeben und in der RMK-
Sektion speziÞzieren. Dann endet der Flugplan in der Luft und hat keinen von der 
DFS zu beaufsichtigen VFR-Teil mehr!

• Beispiel:
FPL 
-N7311Y 
-YG 
-1PA30/L 
-SRY/S 
-LDZD1600 
-N0175F140 SID ULPIN P81 CRE P11 ROTAR L615 INBUT /N0175F150 N503 VIC L12 ALESE /N0175F160 L12 
BZO /N0175F190 L12 UNIMI /N0175F200 T102 NIGEB /N0175F140 P66 KPT L856 ROMIR N851 LBU Z11 
TAGIK /N0175F120 Z11 KETEG /N0175F110 Z11 EBATU /N0175F060 Z41 OLKAS /VFR DCT 
-ZZZZ0259 EDFH 
-RMK/PHONE00491633597233 DEST/EDFE 
-E/0500 P/001 R/VE D/00000C A/WHITE C/BRILL 
-DOF/090921



Wahl von Pickup und 
Clearance-Limit
• Wenn der Startort nahe an einer FIR-Grenze liegt, mšglichst den Pickup in die FIR 

legen, in der dann auch weitergeßogen wird. 

• Beispiel: Start in EDKV 
mit Flug in Richtung COA.

• Pickup mit der belgischen
ATC, z.B. im MATUG
oder LAREP



Verhandlungsstrategien in der Luft
• Machen Sie immer einen konkreten Vorschlag fŸr einen Direct. 

UnspeziÞziert zu fragen ÒRequest ShortcutÓ bedeutet, dass der Lotse kreativ 
werden muss und dazu ist nicht immer Zeit

• †berlegen Sie, welcher Direct fŸr den Lotsen schnell zu organisieren ist: Am besten 
ein Punkt am anderen Ende seines Sektors oder seiner FIR

• Directs, die Ÿber Sektorengrenzen oder gar FIR-Grenzen hinausgehen, bedeuten 
einen erhšhten Koordinationsaufwand

• Wenn kein Direct freigegeben wird: †berlegen Sie bei Wetter-Deviations ob diese 
nicht genausogut in eine taktisch gŸnstige Richtung vollzogen werden kšnnen.
Wenn die Deviation beendet ist sieht die Lage vielleicht anders aus.

• Fragen Sie am besten kurz nach einem Frequenzwechsel nach AbkŸrzungen



Kaffeepause



IFR-Wetter
• True or not: ÒWas interessiert uns das Wetter Ð!Fliegen mŸssen wir sowieso!Ó

• EinschrŠnkungen bei Soft-IFR

• Eis

• CBs (embedded)

• Nebel oder Sub-Minima an der Destination



Strukturiertes GO/NOGO (1)
• Wo liegt die Erschwernis?

• Kšnnen wir die Erschwernis/Gefahr erkennen und ihr ausweichen

• CBs?

• Visuell?

• Stormscope?

• Radar?

• Eis? 

• Eisansatz ist natŸrlich erkennbar Ð aber dann?



Strukturiertes GO/NOGO (2)
• PlŠne B-Z bei Vereisungsgefahr:

• Nach unten?

• Freezing-Level Ÿber MEA, MORCA

• Nach oben?

• Steigleistung und Ceiling ausreichend unter Vereisungsbedingungen?

• Nach VMC?

• Bewšlkungsgrad und ATC-Umgebung

• Planvorrat sollte mindestens bis C gehen!


