VORWORT

Der vorliegende Lehrgang "IFR Radionavigation" wird im Rahmen der Pilotenausbildung an
der Schweizerischen Luftverkehrsschule SWISSAIR AG. verwendet,
Verfahren und Vorschriften basieren auf folgenden Unterlagen:

ICAO DOC 8168-0OPS/611

Procedures for Air Navigation Services (New PANS-OPS)
AIRCRAFT OPERATIONS

Volume [, Flight Procedures

Third Edition 1986 und Amendments 1-6

ICAO DOC 8168-0OPS/611

Procedures for Air Navigation Services (New PANS-OPS)
AIRCRAFT OPERATIONS

Volume il, Construction of Visual and instrument Flight Procedures
Third Edition 1986 und Amendments 1-6

SWISSAIR Pilots Handbook - PIH
Jeppesen Airway Manual
instruction Guide PA-34-220T Seneca i}

Instruction Guide Flight Trainer

Piloten der aligemeinen Luftfahrt (General Aviation) halten sich an die entsprechenden
ICAO-Vorschriften, welche jeweils separat aufgeflihrt sind.

Anderungen und Neuerungen werden 'intern laufend beriicksichtigt. Ein Revisionsdienst fur
externe Piloten ist nicht vorgesehen.

Zur Beachtung:

Der Schreibstil in diesem Lehrgang entspricht dem eingebiirgerten Fachjargon innerhalb der
SLS und der Swissair-Fiotte. Deutsche und englische Sprache (wie auch Gross- und Klein-
schrift) werden dementsprechend in freier Form kombiniert. Auf germanistische Feinheiten

wurde bewusst verzichtet.

im weiteren sei darauf hingewiesen, dass die im Lehrgang ganz oder ausschnittsweise
dargesteliten Karten durch die laufenden Revisionen Uberholt sein kénnen und deshalb ie-
diglich als "rein reprasentative Musterbeispiele" fir die theoretische Ausbildung betrachtet

werden dirfen!




INHALTSVERZEICHNIS

u.A—A—XH.\..A_L._\..A.A—L—X—-&
-—

NNoparRRBOL
Babhbi

-

2.1,
2.1.1.
21.2.
2.2.
2.3.

3.1
3.2
3.2.1.
3.3
3.3.1.
3.3.2.
3.3.3.
3.3.4.
3.3.5.
3.4.
3.5.
3.6.
3.7.
3.8.
3.8.1.
3.9.
3.9.1.
3.9.2.
3.9.3.
3.9.4.
3.10.

3.10.1.
3.10.2.

3.11.

3.11.1.

3.12.

Grundlagen der Orientierung (Basic Orientation)
Windrose

Kompass-Rose

Zusammenhdénge zwischen Wind- und Kompassrose
Berechnung des Gegenkurses

Addition und Subtraktion von 90°

Addition und Subtraktion von 45°

Standlinie

QDR

QDR-Rose

QDM

QDM-Rose

ADF Anzeige-Instrumente
Relative Bearing Indicator - RB
Bestimmung des act QDM
Bestimmung des act QDR
Moving Dial Indicator - MDi
Radio Magnetic Indicator - RMI

ADF-Navigationsverfahren

Homing (Zielflug) zum NDB auf QDM
Interception auf QDM

3-Punkte Regel

45°-Interception auf QDM

Grenzwerte der 45°-Interception

Ré&umlicher Ablauf der 45°-Interception

Erste Kurve auf das Interception-HDG
Begriffserklarungen: Vor-, Auf- und Nach-Anzeige
Ablauf der 45°-Interception auf dem ADF
90°/45°-Interception auf QDM

Eindrehen auf QDM

Korrekturen auf QDM

Uberflug der Station

QDR-interception

Korrekturen auf QDR

Reversal Procedures(Umkehrmanéver)
Aircraft Categories (Flugzeugkategorien)
Querlage/Drehgeschwindigkeit (Rate of Turn)
Protected Area (geschutzter Luftraum)

Bezeichnung der Flugphasen wahrend Reversal Procedures

45°-Procedure Turn auf QDR

Position Check und Ablaufkontrolle wihrend dem inbound-Turn

45°-Procedure Turn Uber der Station
80°/260°-Procedure Turn auf QDR
80°/260°-Procedure Turn Uber der Station
Base Turn

SEITE

11
11
12
12
13
13
14
14
14
14
15
15

17
17
18
20
21
22

23
24
25
25
25
26
28
20
31

32
33
35
36
38
38
40
42
42
43
43
43
45
45
49
55
56
58




INHALTSVERZEICHNIS (FORTSETZUNG) SEITE

3.12.1. Zusammenhang zwischen t outbound und Winkel a 58
Anhang zu Abschnitt 3.9. Reversal Procedures 64
Anhang zu den Abschnitten 3.2. Interception auf QDM und 3.9. 65
Reversal Procedures
3.13. Racetrack Pattern 66
3.13.1. Einflugverfahren in das Racetrack Pattern (Entry Procedures) 67
3.13.2. Einflugverfahren aus dem Sektor 3: Direct Entry 68
3.13.3. Einflugverfahren aus dem Sektor 2: Offset Entry im 1 Minute 71
Racetrack Pattern
3.13.4. Offset Entry im 2- und 3 Minuten Racetrack Pattern 72
3.13.5. Einflugverfahren aus dem Sektor 1: Parailel Entry 73
3.13.86. Abeam/Time-Check 75
3.14. Holding Procedures (Warteverfahren) 81
3.14.1. Holding Pattern 81
3.14.2. Einflugverfahren in das Holding Pattern (Entry Procedures) 82
3.14.3. Maximalgeschwindigkeiten flr Einflugverfahren und Holding Pattern 83
3.14.4. Minimalflughthe im Holding Pattern 86
3.15. Windkorrekturen 87
3.15.1. Bestimmung der Windkomponenten 87
3.152. Beurteilung des Windeinflusses auf dem RM| 88
3.15.3. Bestimmung des Windcorrection Angle (WCA) 89
3.15.4. Windkorrekturen bei 45°- und 90°/45°-Interceptions auf QDM 92
3.15.5. QDM- und QDR-Korrekturen bei Windeinfluss 94
3.156. QDR-Interceptions bei Windeinfluss 96
3.15.7. Windkorrekturen im 45°-Procedure Turn 97
3.15.7.1. Windkorrekturen auf Leg A 97
3.15.7.2. Zeitkorrekturen auf Leg A 97
3.15.7.3. Windkorrekturen auf Leg B 97
3.15.7.4. Zeitkorrektur auf Leg B 97
3.15.7.5. Ablaufkontrolle wahrend dem Inbound-Turn 98
3.15.8. Windkorrekturen im 80°/260°-Procedure Turn 100
3.16.8.1. Wind-/Zeitkorrekturen auf Leg A 100
3.15.8.2. Windkorrektur auf 80° off HDG 100
3.16.8.3. Zeitkorrektur auf 80° off HDG 100
3.15.8.4. Ablaufkontrolie wahrend dem Inbound-Turn 100
3.15.9. Windkorrekiuren im Base Turn 101
3.156.8.1. Windkorrekturen auf Leg A 101
3.1568.2. Zeitkorrekturen auf Leg A i 101
3.15.9.3. Ablaufkontrolle wahrend dem inbound-Turn 101
3.15.10. Windkorrekturen im Racetrack Pattern 102
3.15.10.1. Windkorrekturen im 1 Minute Racetrack Pattern und Direct 102
Entry Procedure
3.15.10.2. Zeitkorrekturen auf Leg A 103
3.15.10.3.  Ablaufkontrolle wahrend dem inbound-Turn 103
3.15.10.4. Offset Entry Procedure 104
3.15.10.5. Parafiel Entry Procedure 104
3.16.10.6. Windkorrekturen im 2- und 3 Minuten Racetrack Pattern und 106

Direct Entry Procedure



INHALTSVERZEICHNIS (FORTSETZUNG) SEITE

3.15.10.7. Outbound-Time (Abeam bis Gate 2- und 3 Minuten Racetrack Pattern 105

3.15.10.8.  Ablaufkontrolle wahrend dem Inbound-Turn 105
3.15.10.9. Offset Entry im 2- und 3 Minuten Racetrack Pattern 106
3.15.10.10.  Parallel Entry Procedure im 2- und 3 Minuten Racetrack Pattern 106
3.15.11. Windkorrekturen im Holding Pattern 106
3.16. Approach Procedures 107
3.16.1. Approach Segments and associated Fixes 107
3.16.2. tnstrument Approach Areas 108
3.16.3. Arrival Segment (STARS/INBD) 109
3.16.4. Initial Approach Segment 112
3.16.5. Intermediate Approach Segment 113
3.18.6. Final Approach Segment ' 113
3.16.7. Missed Approach 116
3.17. NDB Approach Procedures 117
3.17.1. NDB Approach RWY 09 East Midlands, U.K. (Beispiel) 118
3.17.2. Approach Briefing 118
3.17.3. Grundsétze fir die Beurteilung des Rate of Descent - ROD 120
bei Non-Precision Approaches
3.17.4. Offen 120
3.17.5. Approach Path Deviation on instrument Final Approach (Auszug aus: 120
SR FOM, Cockpit Procedures Approach/ICAO Definition identisch)
3.17.6. Outer Marker Check 120
4, Navigation mit VOR 123
4.1, Allgemeines 123
4.2. Begriffsbestimmungen 123
4.3, VHF NAV-Empfanger und Instrumentierung 125
4.4 Vorwort zur Beschreibung der Verfahren 125
4.5, Erste Orientierung (Basic Orientation) 126
4.6. 45°-Interception auf Radial 127
47. 90°/45°-interception auf Radial 128
4.8. Korrekturen auf Radial 130
4.9. Uberflug der VOR-Station 131
4.10. TO/FROM-Line 131
4.11. Interception auf Radial 133
4.12. Korrekturen auf Radial 133
4.13. Reversal Procedures 134
4.13.1. 45°- und 80°/260°-Procedure Turn auf Radial 134
413.1.1. Ablaufkontrolle wahrend dem Inbound-Turn 135
4.13.2. 45°-Procedure Turn Uber der Station 136
4.13.3. 80°/260°-Procedure Turn Uber der Station 137
4.13.3.1. Ablaufkontrolle wahrend dem Inbound-Turn beim 45°- und 137
80°/260°-Procedure Turn
4.13.4. 1 Minute Base Turn 137
4.134.1. Abtaufkontrolle wahrend dem Inbound-Turn 137
4.13.5. 2- und 3 Minuten Base Turn 137
4,13.5.1. Ablaufkontrolle wahrend dem Inbound-Turn 138

414, Racetrack Pattern 139



INHALTSVERZEICHNIS (FORTSETZUNG)

4.14.1.
4.14.1.1.
4.14.2.

4.14.21.
4.14.3.

4.14.3.1.
4.14.4.
4.15.
4.15.1.
4.15.2,
4.15.3.

4.16.
4.16.1.
4.16.2.

4.17.
4.18.
4.18.1.
4.18.2.
4.18.3.
4.19.
4.19.1.

5.

5.1.
5.2.
5.3

6.
6.1.
6.2.
6.3.
6.3.1.
6.3.2.
6.3.3.
6.3.4.
6.3.5.
6.4.
6.4.1.
6.42.
6.4.3.
6.4.4.
6.4.5.
6.5.
6.6.
6.6.1.

Einflugverfahren aus dem Sektor 3: Direct Entry
Ablaufkontrolie wahrend dem Inbound-Turn
Einflugverfahren aus dem Sektor 2: Offset Entry im

1 Minute Racetrack Pattern

Ablaufkontrolle wahrend dem Inbound-Turn
Einflugverfahren aus dem Sektor 2: Offset Entry im

2- und 3 Minuten Racetrack Pattern

Ablaufkontrolle wahrend dem Inbound-Turn
Einflugverfahren aus dem Sektor 1: Parallel Entry
Holding Pattern tiber der VOR-Station

Hoiding Pattern auf VOR-Intersection
VOR/DME-Holding Pattern ‘
Bestimmung von Meldepunkten, Turning-Points mit zweli
VOR-Stationen oder einer VOR/DME-Station

DME-Arc

Definition und Anwendung

Ausfihrung (nur RDI/RMI-Procedure)

Windkorrekturen wahrend dem DME-Arc
Windkorrekturen (VOR-Procedures allgemein)

VOR Approach Procedures

VOR Approach RWY 31L Trapani, italy (Step Descent)
Rate of Descent on Final

Approach Path Deviation on instrument Final Approach
VOR/DME-Approach (Continuous Approach)
Approach Path Deviation on instrument Final Approach

Markers
Aligemeines
Airway-Markers
ILS-Markers

ILS-Navigation
Allgemeines

Radio Direction Indicator
Localizer-Interception

Reversal Procedures und Racetrack Pattern auf dem Localizer

Korrekturen auf dem Localizer
Windkorrekturen auf dem Localizer
l.ocalizer-Limitationen

Ausfall des Localizer-Senders
Glidepath-Interception
Gleitweg-Interception von oben
Korrekturen auf dem Gleitweg
Windkorrekturen auf dem Gleitweg
Gleitweg-Limitationen

Ausfall des Gleitweg-Senders/Localizer - LLZ Approach
Durchstart bei [L.S-Approaches
Funktion der ILS-Marker
Outer-Marker

SEITE

139
139
140

140
141

141
142
143
143
145
145

148
148
148
149
151
152
152
153
153
166
156

159
169
159
159

163
163
163
164
164
164
166
166
166
167
167
167
168
168
168
168
169
169




INHALTSVERZEICHNIS (FORTSETZUNG)

6.6.2
6.6.3.
6.7.

86.7.1.
6.7.2.
6.8.

6.8.1.
6.8.2.

7.1.
7.2.
7.3.
7.4.
7.5.
7.6.
7.7.
7.71.
7.8.

8.1.
8.2.
8.3.
8.4.

10.
10.1.
10.2.
10.3.
10.3.1.
10.3.2.
10.4.
10.5.

11.

11.1.
11.2.
11.3.
11.4.
11.5.
11.6.

12,

Ausfall des Outer-Markers

Middle- und inner-Marker

ILS-Anflugverfahren

Beispiel eines ILS-Approach auf RWY 26 Stuttgart, Germany
Approach Briefing (zu ILS-Approach RWY 26 Stuttgart)
lLocalizer Back Course Approach Procedure

Localizer Back Course Approach auf RWY 27R, West Palm Beach, Fla.

Approach-Briefing zu Localizer Back Course Approach
27R, West Palm Beach, Fla.

VDF-Procedures

Allgemeines

Peilungen

VDF-Phraseologie

Erste Orientierung

interceptions auf QDM und QDR

Reversal Procedures

Bow-Tie Holding Pattern

Ablaufkontrolle wéhrend dem Inbound-Turn
VDF Approach Procedures

Standard instrument Departures - SiD

Grundsatze flr den Einsatz der Navigationsempfanger
Hinweise zur Navigation

Ablauf des Departure Procedure
Navigationsausristung

Standard Terminal Arrival Routes - STAR
Routes Inbound - Routes INBD

Radarfihrung und Anflugverfahren

Aligemeines

Grundsétze und Verantwortlichkeiten bei Radarfihrung
SRE-Approach

SRE-Phraseoclogie und Anweisungen

Operationelle Hinweise

GCA (Ground Controlled Approach}

Beispiel eines PAR-Approach

ATC Transponder Operation

Funktionsschaiter

IDENT (Identifikation)

Zusétzliche Bemerkungen zur Anzeigelampe

Code-Selection/ Code-Selectors

Codes flur bestimmte Einsatzgebiete oder spezielie Vorkommnisse
Transponder-Ausfall (Transponder-Failture)

Abbreviations

169
169
169
169
170
172
172
173

175
175
175
175
175
176
176
176
176
176

179
178
179
180
181

188

187
187
187
187
187
190
191
192

193
193
195
195
195
196
197

199




AUFGABENSAMMLUNG

Kapitel 1 16A-0
Kapitel 2 22A-D
Kapitel 3 118A-Z 119-119N
Kapitet 4 156A-K
Kapitel 5 160A-D
Kapitel 6 172A-1
Kapitet 7 176A-D
Kapitel 8 182A-F
Kapitel 9 184A
Kapitel 10 190 -190C
Kapitel 11 197 -197C
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1. GRUNDLAGEN DER ORIENTIERUNG (BASIC ORIENTATION)

Vorwort:
Im Zusammenhang mit Radionavigation muss sich der Pilot aufgrund gegebener Navigationsin-

formationen schnell und sicher im Raum orientieren kénnen. Dies bedingt eine systematische
Schulung des Vorstellungsvermogens, eine gewisse geistige Beweglichkeit und eine gute Ko-
ordinationsbegabung. Die nachfolgenden Ausfiinrungen zeigen auf, wie dieses Ziel von der
Basis her schrittweise angesteuert werden kann.

1.1. WINDROSE

Die grobe Richtungsbestimmung und Orientierung mit Hilfe der Windrose wurde von der Schiff-
fahrt tUbernommen, welche die 360°-Rose allerdings recht genau, d.h. in 32 Sektoren von je

11.25° einteiit.
in der Luftfahrt begnigt man sich aus praktischen Erwagungen seit jeher mit 16 Sektoren von

je 22.5°, wobei diese mathematisch exakte Teilung in der Praxis selbstversténdiich mit der noti-
) gen Toferanz gehandhabt wird.

Der Aufbau der im Bild 1 dargesteliten Windrose ist nach folgendem Prinzip geregelt:
- krste Unterteilung in 4 Haupt-Himmelsrichtungen, also N, E, S, W.
- Zweite Unterteilung in 4 Hauptzwischenrichtungen, namlich: NE, SE, SW, NW.

- Nochmalige Unterteilung in 8 Zwischenrichtungen, namlich: NNE, ENE, ESE, SSE, SSW,
WSW, WNW, NNW.

Bei der Bezeichnung der Zwischenrichtungen ergeben sich oft unnétige Komplikationen. Man
merke sich deshalb, dass zuerst immer die nachstliegende Haupt-Himmelsrichtung und an-
schliessend die anliegende Hauptzwischenrichtung genannt wird.

Bild 1 Gegenlberstellung von Wind- und
Kompassrose

Zusammenfassung der Merkmale:
- Das Zentrum der Windrose kann uiber einem beliebigen Bezugspunkt liegen. (VOR, NDB,
Flugplatz, Ortschaft, etc.)
._ - Einteilung in 16 Himmelsrichtungen mit einem Sektorenwinkel von 22.5°,




1.2. KOMPASS-ROSE

Zur prézisen Kursbestimmung wird die mit einer 360°-Einteilung versehene Kompassrose be-

notigt. Die Kurswerte 0°, resp. 360° beziehen sich auf magnetisch Nord.
Die Skala des im Bild 2 dargesteliten Compass-Indicators |asst erkennen, dass die Beschriftung
aus Griinden der Ubersichtlichkeit in abgekirzter Form vorgenommen wird, d.h. 030° = 3, 120°

=12, 300° = 30, usw.

Dessen ungeachtet merke man sich jedoch, dass die Kurswerte stets als dreistellige Zahlen
angegeben werden.

/

Bild 2 Compass — Indicator

Zusammenfassung der Merkmale:

- 360°-Skala
- 0°, resp. 360° nach magnetisch Nord ausgerichtet.

- Werte im Uhrzeigersinn zunehmend.,
- Das Zentrum der Kompass-Rose kann analog der Wind-Rose (ber einem beliebigen

Bezugspunkt liegen (VOR, NDB, Flugplatz, Ortschaft, etc.).

1.3. ZUSAMMENHANGE ZWISCHEN WIND-UND KOMPASS-ROSE

Wie aus den nachfolgenden Ausfuhrungen noch deutlich hervorgehen wird, ist es wichtig, dass
einer bestimmten Himmelsrichtung sofort ein korrespondierender Kompasskurs zugeordnet

werden kann und umgekehrt.
Um bei der Bearbeitung der Aufgabensammlung und bei der praktischen Arbeit zu den gege-
benen, resp. erwarteten Lésungen zu kommen, missen folgende Punkie beachiet werden:

Gegeben: Himmelsrichtung

- Ist eine Haupthimmeisrichtung oder eine Hauptzwischenrichtung gegeben, so ist der zugehd-
rige Kompasskurs eindeutig definiert.
Beispiel: N = 360°, SE = 135°, etc.




. - lé.t eine der 8 Zwischenrichtungen gegeben, so ist jeweils derjenige Kompasskurs anzuge-
‘ben, der 20° neben der néchstliegenden Haupthimmelsrichtung (360°, 090°, 180°, 270°) steht.
Beispiel: WNW = 290°, ESE = 110°, etc.

b. Gegeben: Kompasskurs

- Entspricht der Kompasskurs einer Haupt- oder Hauptzwischenrichtung, so ist die zugeho-

rige Himmelsrichtung eindeutig definiert.
Beispiel: 090° = E, 225° = W, etc.

Anmerkung: . ‘
- Liegt der gegebene Kompasskurs weniger als 10° von einer Hauptrichtung, so wird die

korrespondierende Haupthimmelsrichtung angegeben.
Beispiel: 279° =W, 173° = §, etc.

- Liegt der gegebene Kompasskurs jedoch 10° und mehr von einer Hauptrichtung entfernt,
) so wird bereits die entsprechende Zwischenrichtung angegeben, obwohi dies (bei genauer
Einhaltung der Sektoreneinteilung) bei 10° Abweichung noch nicht zutreffen wiirde.
Beispiel: 350° = NNW, 010° = NNE, etc.

Von den vorstehenden Regelungen abgesehen, soll die Sektoreneinteilung in der Praxis grund-
satzlich immer tolerant gehandhabt werden.

1.4. BERECHNUNG DES GEGENKURSES

Die rasche und zuverlassige Berechnung des Gegenkurses ist in verschiedenen Situationen
erforderlich, so z.B. dann, wenn der korrespondierende QDR-Wert eines gegebenen QDM oder
umgekehrt bestimmt werden muss.

Da das Rechnen mit + 180° nicht ganz unproblematisch ist, empfiehit sich folgende Methode:

a. Liegt der momentane Kompasskurs zwischen 0°(360°) und 199°, so rechne man:

+ 200 - 20
Beispiel: 140 + 200 - 20 = 320°
) 175 + 200 - 20 = 355°
198 + 200 - 20 = 378, resp. 018°, etc.

b. Liegt der momentane Kompasskurs zwischen 200° und 360°, so rechne man:
- 200+ 20
Beispiel: 333 - 200+ 20 = 1563°
248 - 200 + 20 = 068°, etc.

1.4.1. ADDITION UND SUBTRAKTION VON 90°

Im Zusammenhang mit der 90°-Interception auf QDM (vergieiche Abschnitt 3.4.) mussen Addi-

tion und Subtraktion von 90° beherrscht werden.
Liegt der verlangte Standlinienwert zwischen 100° und 360°, so kann wie folgt gerechnet wer-

den;
+ 100 - 10 oder - 100 + 10
Beispiel: 347 - 90 = 347 - 100 + 10 = 257°

318 +90 = 318 + 100 - 10 = 048°
Liegt der verlangte Standlinienwert unter 100°, so empfiehlt sich das schrittweise Rechnen.
Beispiel: 068 - 80 = 068 ~ 68 = 360. Restanz 22°. 360 - 22 = 338°




1.4.2. ADDITION UND SUBTRAKTION VON 45°

Im Zusammenhang mit der 45°-Interception auf QDM (vergieiche Abschnitt 3.3.) missen Addi-
tion und Subtraktion von 45° zuverlassig ausgefiihrt werden kénnen. Leider kann fur diesen Fall
kein optimaler Tip fur zweckmaéssiges Rechnen gegeben werden.

1.5. STANDLINIE (Ground Track)

Unter dem Begriff Standlinie versteht man im Zusammenhang mit der "klassischen Radionavi-
gation” eine Linie tber Grund, welche bezogen auf magnetisch Nord unter einem bestimmten
Winke! radial von einer Radionavigationshilfe wegfihrt (vergl. Bild 3) oder in umgekehrter
Richtung zu derselben hinflhrt (vergleiche Bild 3a).

MW "

|

. )

! f
G‘)\V Standlinie 020 {Ground Track) é\ Standlinie 270 {Ground Track}
b

— S -«
D

Bild 3 Abfiugstandlinie Bild 3a Anflugstandlinie

1.6. QDR

Der Begriff QDR wird im Zusammenhang mit dem radialen Wegflug von einer Ra-
dionavigationshilfe (NDB) gebraucht und deshalb auch als magnetische Rickenpeilung be-
zeichnet. (ICAO-Definition: "The magnetic bearing from the station"), siehe Bild 4a.

Ein verlangtes QDR kann (kein Seitenwindeinfluss vorausgesetzt) nur gehalten werden, wenn
Kompasskurs und Standlinienwert Ubereinstimmen.

1.6.1. QDR-ROSE

Im Gegensatz zur Wind- und Kompassrose, die sich auf einen beliebigen Bezugspunkt fixieren
lassen, basiert die nachfolgend dargestelite QDR-Rose immer auf einer Navigationshilfe (VOR,
NDB, VDF). Ansonst stimmt ihr Aufbau mit demjenigen der Kompassrose véllig Uberein.

iﬁ,
QDR 090
© >

Bild 4 QDR - Rose




Zusammenfassung der Merkmale:

- 360°-Einteilung

- 360° nach magnetisch Nord (MN) ausgerichtet

- QDR-Werte im Uhrzeigersinn zunehmend

- Das Zentrum der QDR-Rose liegt stets (iber einer Radionavigationshilfe,

1.7. QDM

Der Begriff QDM wird im Zusammenhang mit dem Anflug zu einer Radionavigationshilfe (NDB)
gebraucht und bezeichnet den magnetischen Peilwert zur Station.
{ICAO-Definition: "The magnetic heading to steer to reach the station"), siehe Bild 5a.

Ein veriangtes QDM kann (kein Seitenwindeinfiuss vorausgesetzt) nur gehalten werden, wenn
Kompasskurs und Standlinienwert Ubereinstimmen.

1.7.1. QDM-ROSE

Bei der QDM-Rose sind alle Werte um 180° verschoben. Dieses auffillige Merkmal erklart sich
wie foigt:

Befindet sich ein Flugzeug genau im Osten (QDM 270) der Navigationshilfe, so muss folglich
der gleiche Kompasskurs, also 270° gesteuert werden, um die Station auf dieser Standlinie zu

erreichen,
Befindet sich ein Flugzeug genau im Westen (QDM 090) der Navigationshilfe, so muss sinn-
gemass ein Kompasskurs von 090° geflogen werden, um die Station zu erreichen, usw.

W
1180 > MN

\ QbmM 270
<

o o Bild 5 QDM - Rose
360
Zusammenfassung der Merkmale:

- 360°-Einteilung

-~ nach magnetisch Nord ausgerichtet

- QDM-Werte nehmen im Uhrzeigersinn zu

- Das Zentrum der QDM-Rose liegt stets ber einer Radionavigationshilfe.

Wichtig:

In allen nachfolgenden Ausflhrungen wird die bis anhin verwendete Bezeichnung
"Kompasskurs”, worunter stets das "Magnetic Heading - MH" zu verstehen ist, durch die in der
Fachsprache gebrauchlichere Kurzform "Heading", abgekiirzt "HDG" ersetzt.



Notizen




Die fehtenden Angaben sind gemass der in den Abschnitten 1

. hang.

AUFGABENSAMMLUNG

KAPITEL1

Die nachstehend zusammengestellten Aufgaben d|enen der Schulung des Vorstellungsvermo-
gens und der raumlichen Orientierung.

7. festgehaltenen Be-
stlmmungen und den mit einem * bezeichneten. Musterlosungen zu erganzen :

Die voiistand:gen und der mathematisch exakten Sektorenelntealun'“bas;erenden Losungen
sind jeweils auf der folgenden Seite zu finden. '
Abweichende Losungen (angrenzender Sektor), wie sie sich bel toleranter Beantwortung ge-

mass den Instruktionen im Lehrgang in Grenzfalien zwangslauf“ g ergeben werden ebenfalls als

nchtlg betrachtet

Zur Beachtung: '
Numerrerung Aufgabensammiung und Lehrgang stehen in ke;

‘ thematischen Zusammen-
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;RQSe (Losungen)
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13 QDM-Rose  (Losungen)
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1.4 QDR/HDG - Orientierung

act Pos
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/HDG - Orientierung

(Losungen)
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1.5 QDM/HDG - Crientierung

act P:OS .
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Orientierung - (LSsungen)
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_'S.‘u'btr'ahi.eren von Winkelwerten

L add / subtract
30° 45° 90° 180°
- + - + - +f-
330 045 315 090 270

180




reh._Lz.nd ‘Subtrahieren von Winkelwerten

(L.6sungen)

add / subtract

- 30° 45° 90° - 180°
+ - + - + - +/-
030 330 | 045 315 090 270 180
210 150 225 135 270 090 360
120 060 136 045 180 360 270
, 300 240 315 225 360 180 090
100 | 130 070. 145 | © 055 190 010 280
S| 300 330 270 345 | 285 | 030 210 120
o eo 190 130 206 | 115 250 070 340
Y | 20 | 320 260 | 335 | 245 020 200 110
| 030 060 360 075 | 345 | 120 300 210
240 270 210 | 285 | 195 330 150 060
S350 | 020 320 |, 035 | 305 "080 260 170
130 160 100 | 175 | ‘085 | 220 | 040 | ~310
170 200 140 | 215 | 125 | 260 | 080 | 350

255 195 270 - | - 180 315 | 135 | 045
075 015" | 090 | 360 135 315 225
295 235 310 |- 220 | 355 .| 175 | 085
185 125 | ,200 | 110 245 065 335
015 315 030 | 300 075 255 165
095 035 110 020 155 335 245
265 205 280 190 325 145 055
052 352 067 337 112 292 202
003 303 018 288 063 243 153
107 | 047 122 032 167 347 257
216 156 231 141 276 096 006
248 188 263 173 308 128 038
154 094 169 079 214 034 304
022 322 037 - 307 082 262 | 172
066 006 081 351 126 306 216

| 359 299 014 284 059 239 149
. 222 162 237 147 282 102 012




2. ADF ANZEIGE-INSTRUMENTE

2.1. RELATIVE BEARING INDIKATOR - RBI
Der Relative Bearing Indicator ist das alteste und konstruktiv einfachste Anzeige-Instrument.

8.

@NDB Null-Marke
{Lubberiine)

aivel > g

éz'\\w‘\““e\ S

pore- 2

o

g

e

Flugzeug-

45 -Marke

ADF-Nadel
20 “Marke

— 360 °-Skala

Bild 6 Relative Bearing Indicator - RBI

Die 360°-Skala ist starr eingebaut, wobei 0°, resp. 360° in der "Zwdlfuhr-Position" steht. Kippt
man das Instrument in Gedanken um 90° nach vorn, so ist erkennbar, dass es parallel zur
Flugzeuglangsachse ausgerichtet ist. Beiderseits der als Lubber Line bezeichneten Null-Marke

sind normalerweise sogenannte 45°- und 90°-Marken angebracht.

Die Nadelspitze zeigt, unabhéngig davon, ob sich das Flugzeug im Geradeaus- oder Kurven-
flug befindet, stets wie ein Wegweiser zum Standort des eingestellten NDB.

Anmerkung: (siehe Bild 6)
tn der Fachsprache und in den nachfolgenden Ausfiihrungen als Relative Bearing - RB be-

zeichnet,




Das aktuelle QDM/QDR kann alierdings nicht direkt abgelesen werden, da lediglich der relative
(Peil-) Winkel zwischen Flugzeuglangsachse und der Richtung zum NDB angezeigt wird. Die
Berechnungsmethoden flr QDM und QDR werden in den nachfolgenden Abschnitten 2.1.1. u.
2.1.2. dargelegt.

2.1.1. BESTIMMUNG DES ACT QDM

Zur Bestimmung des act QDM muissen zwei Werte bekannt sein, namlich das act HDG_ und dgs
Relative Bearing - RB zwischen Lubberline und Nadelspitze und wie folgt miteinander in Bezie-
hung gebracht werden:

| act QDM = act HDG + RB (Nadelspitze) |

- Die Ablesung des act HDG ist selbsterkigrend.
- Das Relative Bearing wird wie folgt abgelesen:

Rechte Instrumentenhdlfte : + Sekior
Linke Instrumentenhalfte : - Sektor

Bild 6a

Zwecks Vereinfachung der Rechenoperationen, wird die instrumentenskala durch eine gedach-
te Vertikale in zwei Halften mit bestimmten mathematischen Vorzeichen aufgeteilt: (vergleiche
nachstehende Beispiele 6b und 8c¢).

Bild 6¢
act HDG 030° + RB 80 = act QDM 110° act HDG 250° - RB 80 = act QDM 190°

Die Ablesung des Relative Bearings (max. 180°) erfolgt immer in dem Sektor, in welchem die
Nadelspitze steht.




Aktuelle Situation im Raum

Aktuelle Situation im Cockpit

act HDG 060

Beispiel 1. %
@]
(@]
Z
-
%\

act HDG 060
RB + 100
act QDM = 160
)
Beispiel 2. act HDG 250 2
=
aQ
<
3]
0

act HDG 250

RB - 60
act QDM = 190




2.1.2. BESTIMMUNG DES ACT QDR

Die Bestimmung des act QDR mit Hilfe des RBI kann analog der QDM-Bestimmung durchge-
fiihrt werden. Da die Differenz zwischen QDM- und QDR-Wert 180° betragt, besteht der einzige
Unterschied darin, dass das Relative Bearing am Nadelende abgelesen werden muss. Daraus

folgt:

[ act QDR = act HDG + RB (Nadelende) |

Aktuelle Situation im Cockpit Aktuelle Situation im Raum

Beispiel 1; act HDG 130

i1

FPRELE
S P
a0 Ao gL

act HDG 130
RB + 30
act QDR = 160

Beispiel 2; act HDG 240

act HDG 240
RB - 20
act QDR = 220




2.2. MOVING DIAL INDICATOR - MDI

Der Moving Dial Indicator entspricht in seinem grundsatzlichen Aufbau dem Rela.tive Bearing
Indicator. Im Gegensatz zu demselben kann die 360°-Skala jedoch mit Hilfe des mit "HDG" be-
zeichneten Drehknopfes beliebig verstellt werden.

act HDG 320

_act QDM 020

v
T
N

i ‘
/ Iy, »
o %,

o 3

o,
- N\
77 TR
act QDR 200 A

{ 360 -Skala mit Drehknopf verstellbar
Bild 7 Moving Dial Indicator - MDI

Wird unter der Lubber Line das act HDG eingestellt, so kann an der Nadelspitze direkt das act
QDM und am Nadelende das act QDR abgelesen werden.

Da bei diesem Vorgehen jegliche Rechenoperation entfallt, macht der Moving Dial Indicator bet
oberflachlicher Betrachtung den Eindruck eines perfekten Instrumentes. Die in der Tat augen-
falligen Vorteile bedingen in der Praxis allerdings ein sehr konsequentes Einhalten des einge-
stellten Kurses, resp. eine Neueinstellung nach jeder, auch noch so kleinen Kursénderung.




2.3. RADIO MAGNETIC INDICATOR - RMI

Der Radic Magnetic Indicator ist eine zwangsldufige Weiterentwicklung der vorgéngig be-
schriebenen ADF-Anzeigeinstrumente. Die 360°-Skala wird durch ein Kompass-System auto-
matisch nachgefihrt. Das QDM kann jederzeit an der Nadelspitze, das QDR am Nadelende
abgelesen werden. Am Instrumentengehéduse angebrachte 45°- und 90°-Marken eribrigen
gewisse Rechenoperationen und erleichtern die interpretation der ADF-Anzeige.

HDG 070
QDR 070

¢ QDM 120

W
N

N %, b

N

QDR 3C0

QDM 250

Bild 8 Radio Magnetic Indicator - RMI

Die verbreitetste Version des ADF-RMI enthilt zwei Anzeigenadeln, wobei die schmale Nadei
(Single Pointer) mit dem ADF-Empfanger 1 und die breite Nadel (Double Pointer) mit dem ADF-
Empféanger 2 verbunden ist.

Beim VOR-RMI (der sinngemass dem ADF-RM! interpretierbar ist) bestehen normalerweise
analoge Verhaltnisse, indem die schmale Nadel mit dem VHF/NAV-Empfanger 1 und die breite
Nadel mit dem VHF/NAV-Empfanger 2 verbunden ist.

Andere Varianten gestatten ein wahlweises Umschalten von ADF- und VOR-Information auf
den Single, resp. Double Pointer.

Anmerkung:

Grundlegende Orientierungsprobleme lassen sich mit keinem der beschriebenen instrumenten-
typen l0sen. Deshalb muss der rdumlichen Orientierung, wie sie im nachfolgenden Kapitel 3,
ADF-Navigation, ausfuhrlich beschrieben wird, grosste Bedeutung beigemessen werden,




AUFGABENSAMMLUNG

KAPITEL 2

fDie nachstehend zusammengesteliten Aufgaben sind basierend auf den Ausfiihrungen und
Bestimmungen in den Abschnitten 2.-2.3. zu bearbeiten.
- . Die'Losungen sind auf der folgenden Seite zu finden.

Zur Beachtung:
Nummerierung Aufgabensammlung und Lehrgang stehen in keinem thematischen Zusammen-

hang.




ative Bearing Indicator - RBI ist/wird die 360°-Skala

inem Drehknopf verstellbar
starr girigebaut (360° unter der Lubberline)
irch ein Kompass System automatisch nachgefihrt

: Beim Navigieren mit dem RBI muss das act QDM gemass folgender Regel bestimmt

erden: '
©act QDM = : (Nade! ..., )

| Belm Navigieren mit dem RBI muss das act QDR gemass folgender Regel bestimmt

- werden: -
. act QDR = (Nadel .......ccocceevveirinnnenns )

b d’ 24 Beim Navigieren mit dem MDI ist das Einstellen des act HDG unter die Lubberline
auf folgende Phasen zu beschranken: .

a.
b

2.5, Auf dem RMI kénnen jederzeit die drei folgenden Ablesungen vorgenommen werden:




24.

2.5.

act HDG + RB (Nadelspitze)

" act HDG  RB (Nadelende)

a. auf die erste Orientierung, d.h. auf die Bestimmung des act QDM oder act QDR
b. auf das Einstellen des 45°- oder 90°- interception HDG bei QDM-Interceptions
a. act HDG

b. act QDM
c. act QDR




3. ADF-NAVIGATIONSVERFAHREN

Vorwort:

Wihrend der Basisausbildung erfolgt die raumliche Orientierung vorteilhafterweise auf dem
zentral im Blickfeld gelegenen kinstlichen Horizont, auf welchem man sich sowohl die momen-
tane Lage (Standlinie und Flugrichtung) gegentiber der Station als auch die verlangte Standlinie
und den groben Verlauf einer interception (vergl. Abschnitt 3.2. und folgende) vorstellen kann.
Dies hat im weiteren den Vorteil, dass Lageabweichungen des Flugzeugs rasch realisiert wer-

den.

Bild 8a Raumliche Orientierung auf dem kinstlichen Horizont

Wirq im Rahmen des Ausbildungsprogrammes mit Anflugkarten, etc. gearbeitet, so erfolgt die
Projektion nicht eingezeichneter Standlinien selbstverstandlich auf die entsprechende Navigati-
onsunterlage.



3.1. HOMING (ZIELFLUG) ZUM NDB AUF QDM

Das Homing zu einem NDB ist das einfachste und im Zusammenhang mit dem ADF ein speziell
wihrend der Ausbildung (Airport Training) haufig praktiziertes Verfahren.

Ablauf:

@ Das Flugzeug wird aus der Ausgangslage mit
einer Links- oder Rechtskurve auf dem kidr-
zesten Weg in Richtung Station eingedreht. Das
Aufrichten aus der Kurve erfoigt synchron mit
dem Einlauf der ADF-Nadelspitze unter die
Lubber Line, unter welcher nun das bis zur Sta-
tion zu haltende QDM abgelesen werden kann.

Allfatlige Korrekturen werden gemass den im
Abschnitt 3.6. festgehaltenen Instruktionen
ausgefihrt.

Bild 9 Homing (Zielflug) zum NDB




3.2. INTERCEPTION AUF QDM

Vorwort:

Beziglich der Interceptionsmethoden haben sich aus einer grossen Zahl von Mdéglichkeiten
zwei Verfahren besonders bewéhrt. Diese werden in den nachfolgenden Abschnitten 3.3. und

3.4. eingehend behandelt.

3.2.1. 3 - PUNKTE REGEL

Im Sinne eines zweckméssigen und systematischen Vorgehens soll die Orientierung bei QDM-
interceptions mit Hilfe der 6-Punkte Regel durchgefuhrt werden, welche sich wie folgt prasen-

tiert:

1. Wo binich ?
Bestimmung der geographischen Lage der aktuellen Standlinie und der Flugrichtung

(Himmelsrichtung).

2. Wo wiltich hin ?
Bestimmung der geographischen Lage der verlangten Standlinie.

3. Wie komme ich da hin ?
Berechnung der Winkeldifferenz und Bestimmung der Interceptionsmethode.
Bestimmung der Interceptionsrichtung (General Direction - GD) und Berechnung des
Interception-HDG's,
Bestimmung ersten Kurve auf das inteception-HDG.

Anmerkung:
Die Angabe der General Direction - GD ist normalerweise auf die 4 Haupthimmeisrichtungen

und die 4 Hauptzwischenrichtungen (NE, SE, etc.) zu beschranken.
3.3. 45°-INTERCEPTION AUF QDM

Die Bezeichnung dieser Interceptionsmethode deutet darauf hin, dass das verlangte QDM unter
einem Winke! von 45° angeflogen wird.

@ - req QDM 270

Bild 10 Prinzipdarstellung der 45°- Interception

Das 45° Int-HDG wird wie folgt bestimmt; int-HDG = req QDM + 45°



Nachfolgend sehen Sie die Darstellung der 45° Interception (heller Raster), zwischen 30° und
70° wird eine 90°/45° Interception angewandt (dunkier Raster).

Homing

10°

} max
/+' 3
AN i
cotte® v

-— req QDM 270

cal ca ¥

3.3.1. GRENZWERTE DER 45°-INTERCEPTION

Das Verfahren beschrénkt sich auf eine Winkeldifferenz von maximal 30° zwischen der mo-
mentanen und der verlangten Standiinie.

Fliegt das Flugzeug ausserhalb des mit Raster hervorgehobenen 30°-Sektors, so kann diese
Methode nicht angewendet werden, da die verlangte Standlinie entweder zu nahe bei der Stati-
on erreicht wird (vergleiche Bild 11, Position 1), die Station direkt angeflogen wird (vergleiche
Position 2) oder das QDM Uberhaupt nicht angeflogen werden kann, wie dies aus dem Extrem-
fall Position 3 hervorgeht.

Die minimale Winkeldifferenz, bei der eine 45°-interception noch ausgefuhrt werden soll, ist di-
stanzabhéngig. Ausserhalb der flexibel zu handhabenden Zeitlimite von 3 Minuten ist sie mit
10°, innerhalb mit 15° * festgelegt. Bei Einhaltung dieser Minimalwerte kénnen briske Flugma-
ndver vermieden werden,

Befindet sich das Flugzeug néher als 15° beziehungsweise 10° am requested QDM wird eine
Korrektur ausgefiihrt (siehe Abschnitt 3.6).

* Vergleiche Abschnitt 3.6., Bild 21: Maximalwerte bei QDM-Korrekturen.




Bild 11 Grenzwerte der 45°- Interception

<— req QDM 270

cad

catl



3.3.2. RAUMLICHER ABLAUF DER 45°-INTERCEPTION

Die nachfoigenden Beispiele 1 und 2 zeigen den rein raumlichen Ablauf einer 45°-Interception.
Die zugehorigen instrumenten-Anzeigen sind deshalb bewusst weggelassen worden.

§
[®)
o
§ Beispiel 1.
& act QDM 140
© act HDG 020
Y req QDM 110
Z,
T
%
-~
\&

Bild 12 45°-Interception auf QDM - raumlicher Ablauf,

Die 3-Punkte Regel flhrt zu folgender Lésung:

1. act QDM 140, NW (of the station)
HDG NNE

2. req QDM 110, WNW (of the station)

3. Difference of angle 30° = 45°-Interception
Int-HDG 155

First turn left




Beispiel 2:

act QDM 330
act HDG 060
reg QDM 350

Bild 13 45°-Interception auf QDM - raumlicher Ablauf.

Sinngemass vorgéngigem Beispiel 1 sieht die Lésung wie folgt aus: -

1. act QDM 330, SE (of the station)
HDG ENE

2. req QDM 350, SSE {of the station)

3. Difference of angle 20° = 45°-Interception
int-HDG 306
First turn right

3.3.3. ERSTE KURVE AUF DAS INTERCEPTION-HDG

Die erste Kurve auf das Int-HDG ist grundsétziich immer so auszufiihren, dass die verlangte
Standiinie in einer moglichst grossen Distanz von der Station erreicht wird.

Die nachfolgenden Beispiele zeigen drei praktische Ausgangssituationen und die jeweilige Lo~
sung.




®
3 o
§ 6
Vs
v /@
©
Beispiel 1 Beispiel 2 Beispiel 3

Bild 14 Erste Kurve auf das Int-HDG.

Die Beispiele 1 und 2 gestatten eindeutige Entschilisse und geben zu keinem weiteren Kom-
mentar Anlass. wdhrend das Beispiel 3 insofern einen Grenzfall darstelit als die Interception
auch mit einer Rechtskurve eingeleitet werden kénnte. Der Distanzgewinn wére jedoch, ge-

messen an der bedeutend langeren Flugzeit gering.

Schlussfolgerung: .
Der Entscheid, ob die erste Kurve nach links oder nach rechts auszufthren ist, soll aufgrund ei-

ner "rein optischen Beurteilung" der Ausgangsiage gefallt werden. Im Zweifelsfall muss zusétz-
lich noch die Distanz von der Station in die Uberlegungen miteinbezogen werden.

Empfehlung:
Differenz act HDG =» 45° Int-HDG < 50° : Direktes Eindrehen auf 45° int-HDG.




3.3.4. BEGRIFFSERKLARUNGEN: VOR-, AUF- UND NACH- ANZEIGE

Wahrend einer 45°-Interception werden die ADF-Anzeigen in Relation zum verlangten QDM
gebracht, wie aus dem Bild 15 hervorgeht, werden drei Anzeigebereiche gebildet, namilich:

Vor-Anzeige: (vergleiche Position 1)

Die ADF-Nadelspitze steht zwischen der Lubberline und dem verlangten QDM (QDM 270}. Die
Nadelspitze steht im Moment 20° vor dem verlangten QDM. Sinngeméss befindet sich das
Flugzeug zu diesem Zeitpunkt auch 20° vor der verlangten Standlinie QDM 270.

Auf-Anzeige: {vergleiche Position 2)
Die Nadelspitze steht auf dem verlangten QDM. Sinngeméss befindet sich das Flugzeug in die-
sem Moment auf der verlangten Standlinie QDM 270. Hier beﬂndet sich auch eine Instrumen-

tenmarkierung (45° Marke).

Nach-Anzeige: (vergleiche Position 3)
Die Nadelspitze steht zwischen dem verlangten QDM und der 90°-Marke, im Moment 20° nach
dem verlangten QDM. Sinngemaéss befindet sich auch das Flugzeug bereits 20° nach der ver-

langten Standlinie.

act HDG 360

Siehe Anmerkung
auf der folgenden
Seite



3 3 5. ABLAUF DER 45°-INTERCEPTION AUF DEM ADF

Aufgrund der vorbereitenden Ausfithrungen in den Abschnitten 3.2.-3.3.4., sind die beiden
nachfolgenden Beispiele selbsterklarend.

Beispiel 1:
act QDM 150

act HDG 330
req QDM 120

Bild 16 Ablauf der 45°-Interception auf dem ADF.

Losung:

1. act QDM 150, NNW (of the station)
HDG NNW

2. req QDM 120, WNW (of the station)

3. Difference of angle 30° = 45°-Interception
Int-HDG 165

First turn left




act HDG 360

N

Bild 17 Ablauf der 45°-interception auf dem ADF.

Lésung:

1. act QDM 210, NNE
HBG N

2. regq QDM 240, ENE

3. Difference of angie 30° = 45°-Interception
Int-HDG 195
First turn right

3.4. 90°/45°-INTERCEPTION AUF QDM

Der Unterschied zur 45°-Interception besteht darin, dass die verlangte Standlinie anfanglich mit
einem Angriffswinkel von 90° angefiogen wird. Sobald sich das Flugzeug 20° vor der verlangten
Standlinie (= 20° vor dem verlangten QDM) befindet, erfoigt die Abflachung auf die bereits be-
kannte 45°~interception.

Dieses Interceptionsverfahren ist dann anzuwenden, wenn die Winkeldifferenz zwischen der
momentanen und der verlangten Standlinie mindestens 30° jedoch nicht mehr als 70° betrégt.
Die im Abschnitt 3.2.1. aufgefithrte 3-Punkte Regel wird durch Punkt 4 erganzt (20° before —
45° Int-HDG ...°).



Beispiel 1:

act QDM 210
act HDG 060
req QDM 260

Bild 18 Ablauf der 90°/45°-Interception auf dem ADF.

Lésung:

1)

2.
3
4

act QDM

HDG

req QDM

Difference of angle
int-HDG

First turn

20° before - 45° Int-HDG

210, NNE (of the station)

ENE

260, E (of the station)

50° =
170
right
215

80°/45°-Interception




Beispiel 2:
\\ /
&\ act QDM 060

> 4 ]
o 3\ . act HDG 240
) ODM e req QDM 110
107 5.

Bild 19 Ablauf der 80°/45°-Interception auf dem ADF.

LL&sung:
1. act QDM 060, WSW (of the station)
HDG Sw
2. req QDM 110, WNW (of the station)
3 Difference of angle 50° = g0°/45°-interception
Int-HDG , 020
First turn right

4. 20° before —45° Int-HDG 065

3.5. EINDREHEN AUF QDM

Der Moment des Eindrehens auf das verlangte QDM ist von der Distanz zur Station, von der
Grundgeschwindigkeit des Flugzeugs, vom Angriffswinkel und von der Querlage (Bank angle)
abhangig.

Da sich die Distanz zur Station in vielen Fallen nur ungenau bestimmen ldsst, muss der Ein-
drehpunkt auf die Standlinie aufgrund der Ablaufgeschwindigkeit der ADF-Nade!l abgeschétzt
werden. Logischerweise ist dieselbe in Stationsnadhe gross und wird mit zunehmender Entfer-
nung immer kleiner.



Die im nachstehenden Bild 20 festgehaltenen Ausgangssituationen flr die Eindrel'lpunkte ‘1~3
basieren auf einer konstanten Geschwindigkeit, einem Interceptionswinket von 45° und einer

Querlage von 25°.

__,ru_a——r-—-—'-‘-‘

“-roq QDM 270

ca 3

Bild 20 Eindrehen auf QDM.

Wie aus Bild 20 hervorgeht, sollte in einer Entfernung von rund 1 Minute ca. 5° vor, bei etwa 2
Minuten ca. 3° vor und bei ungefahr 3 Minuten ca. 2° vor dem verlangten QDM mit dem Ein-
drehen begonnen werden.

Es sei hier jedoch nochmals ausdricklich betont, dass die vorliegenden Beispiele rein informa-
tiven Charakter haben und der Eindrehpunkt in der Praxis aufgrund der visuell zu erfassenden
Ablaufgeschwindigkeit der ADF-Nadel bestimmt werden muss.

3.6. KORREKTUREN AUF QDM

Nach dem Eindrehen auf das der verlangten Standlinie entsprechende HDG, muss die ADF-
Nadelspitze auf dem verlangten QDM stehen.

Zeigt sie eine bestimmte Abweichung nach links oder rechts an, so fliegt das Flugzeug um den- .
selben Betrag parallel versetzt zur verlangten Standiinie.

Die notwendige Korrektur ist distanzabhéngig. Bei einer Entfernung von mehr als 3 Minuten von

der Station wird die Abweichung verdreifacht, innerhalb dieser tolerant zu handhabenden Zeit-

limite verdoppelt. In beiden Fallen darf der maximale Korrekturbetrag 30° nicht Gberschreiten.

o

ca. 3
. 7\ -
W hd
2x deviation 3x deviation
max. 30° max. 30°

Bild 21 Korrekturen auf QDM.

Das entsprechende Correction-Heading wird wie folgt bestimmt:
Corr-HDG = req QDM x Correction




Beispiel 1: Lésung:
act QDM 095, act HDG 080 req QDM = 5° right
req QDM 090, Correction = (3x5) 15°
Flugzeit zur Station ca. 5 Minuten. Corr-HDG = 105
—_— act HDG 090 3
Corr Hg%th_ﬁ_ﬁ—ﬁ i
1 G755 —f - —2¢1QDM 085
Areq abm 090 @

Die Korrekturrichtung istdurch
' die Abweichung der Nadel-
spitze gegeniber dem req.
QDM gegeben.
Demzufoige, wenn die Nadel-
spitze rechts vom req. QDM
steht, wird die Korrektur auch
nach rechts ausgefiihrt.

Bild 22 Korrektur auf QDM 'cg
\\ S
Z
-
P
1 o O\
Beispiel 2: 9':; \
[w]

act QDM 157, act HDG 160 o
req QDM 160 >
Flugzeit zur Station ca. 2 Minuten ©

’ Lésung:

req QDM = 3° left
Correction = (2x3) 6°
Corr-HDG = 154

Bild 23 Korrektur auf QDM




3.7. UBERFLUG DER STATION

Die Annsherung an die Station wird dadurch angezeigt, dass die ADF-Nadel unruhig hin und
her zu wandern beginnt. Eine bereits eingeleitete Korrektur muss unverziglich abgebrochen
und das Flugzeug auf das der verlangten Standlinie entsprechende Heading zuriickgedreht
werden. Beim Uberflug der Station dreht die Nadel um 180°.

.'“' ——""'J\———-.A:':_#-’
eq@OMO%0 == — * —
._—l+ e . ."'
— ¥ actHDG 090 " " IRichtig (HDG 090)

-
------

Cone of silence
Bild 24 Abbruch einer QDM-Korrektur Ober der Station.

3.8. QDR-INTERCEPTION

Wird nach dem Uberflug der Station auf einem QDR weitergeflogen, welches nicht dem vor-
géngigen QDM-Wert entspricht, so wird dasselbe nach folgender Regel direkt interceptiert:

1. Der Interceptionswinkel soll 1/3 der Standliniendifferenz {(act QDM - req QDR) betragen,
maximal 30°. Das Resultat ist auf die nachsten 5 oder 10° auf- oder abzurunden.
Int-HDG = req QDR % Int-Angle.

2. Beim Uberflug der Station wird die Stoppuhr gestartet (Time Check - TC) und auf dem kiir-
zesten Weg auf das berechnete Int-HDG gedreht.

Beispiel:
act QDM 120
act HDG 120
req QDR 0860
4
o>
s
(52 3
Q,
L4y

TC Bild 25 QDR-Interception




Aufgrund der vorgangig aufgefiihrten Regel ergeben sich folgende Uberlegungen:

1. Standliniendifferenz 60°

60
2. Interception-Angle 3 = 20°
3. Int-HDG = 040/ left turn

TC ’
® *<ﬁ act ODM 270
— Beispiel 2. Losung:

) & 1. Standliniendifferenz 75°

°\z act QDM 270 75

* o act HDG 270 2. Interception-Angle 3 = 25°

req QDR 195 3. Int-HDG = 170/ left turn
2*

Bild 26 QDR-Interception.

Anmerkung:

Bei kieineren Standliniendifferenzen d.h. bis 15° empfiehlt es sich, beim Uberflug der Station
unverzlglich auf das der Standlinie entsprechende HDG einzudrehen und die "Stabilisation” der
ADF-Anzeige abzuwarten. Eine allfallig notwendige QDR-Korrektur ist nach dem im Abschnitt

3.8.1. festgelegten Verfahren auszufiihren.



3. 8. 1. KORREKTUREN AUF QDR

Die QDR-Korrekturen werden grundsétzlich gleich geflogen, wie diejenigen auf QDM, d.h., in-
nerhalb 3 Minuten von der Station wird mit dem doppeiten Betrag der Abweichung korrigiert,
maximal 30°.

Befindet sich das Flugzeug ausserhalb 3 Minuten von der Station, so wird mit dem dreifachen
Betrag der Abweichung korrigiert. Auch in diesem Fall solite die Korrektur maximal 30° nicht

Uberschreiten. |
ca. 3'
3x deviation 2x deviation
max. 30° max. 30°

Bild 27 Korrekturen auf QDR.
Das entsprechende Correction-HDG wird wie folgt bestimmt:

Corr-HDG = reqg QDR + Correction

Der Korrekturbetrag entspricht der Abweichung des req. QDR gegenulber dem act. QCR.

Beispiel 1;

act QDR 285, act HDG 290
req QDR 290
Flugzeit von der Station 2 Minuten

g
7 Qg 5o 3 req QDR = 5° right
Correction = (2x5) = 10°
= 300

~— #' 2 Corr-HDG

Corr- HDG 300

Bild 28 Korrektur auf QDR




Beispiel 2:

act QDR 156, act HDG 160

req QDR 160
Flugzeit von der Station 4 Minuten

Lésung:

req QDR = 4° right
Correction = (3x4) 12°
Corr-HDG = 172

Bild 29 Korrektur auf QDR

2



3.9. REVERSAL PROCEDURES (UMKEHRMANOVER)

Die Umkehrmanéver sind Verfahren, mit deren Hilfe das Flugzeug auf einen vorbestimmten !q—
bound-Track (normalerweise identisch mit dem Intermediate- und Final Approach Track) aufli-
niert und der notwendige Héhenabbau durchgefiihrt wird.

Die publizierten Verfahren haben verbindlichen Charakter und dirfen deshalb nicht durch ein
"bequemeres” und/oder im Ablauf speditiver erscheinendes Verfahren ersetzt werden. Aus-
nahmebestimmungen sind am Schluss der Abschnitte 3.10.1. und 3.11. festgehalten.

3.9.1. AIRCRAFT CATEGORIES (FLUGZEUGKATEGORIEN)

Die nachstehende Tabelle gibt Auskunft dartiber, innerhalb welchem Geschwindigkeitsbereich
(KT/IAS) wahrend den verschiedenen Anflugphasen (Initial Approach, inklusive Reversal- und
Racetrack Procedures, etc.) und wahrend einem Durchstartverfahren mit einem bestimmten

Flugzeugtyp operiert werden muss.

Die Einteilung der Flugzeuge in finf Kategorien A bis E erfolgen aufgrund der Geschwindigkeit
Uber Threshold (1.3 Vg) in der Landekonfiguration bei maximalem Landegewicht gemaéss Flug-
zeugzertifikation.

Range of Range of MAX
Aircraft Speeds for In- Final Ap- SPEEDS MAX SPEEDS FOR
Category Vat itial Approach proach FOR Visual Missed Approach
Speeds Maneuvering | Intermediate Final
{Circling

A < 91 90/150 (110%) 70/100 100 100 110
B 91/120 | 1207180 (140%) 85/130 135 130 150
C 1211140 160/240 115/160 180 160 240
D 141/165 185/250 130/185 205 185 265
E 166/210 185/250 155/230 240 230 275

Vat - Speed at threshold based on 1.3 times stall speed in the landing configuration at maximum certifi-

cated landing mass.
* - Maximum speed for reversal and racetrack procedures.
Category E contains only certain Military Aircraft and is not included on Jeppesen Approach Charts.

Bild 30 Aircraft Categories and Manoeuvring Speed Limits.

- Fliegt ein Fiugzeug den "Visual Part" eines "IMC Approach followed by Circling” mit einer
uber dem vorgeschriebenen Maximalwert liegenden Geschwindigkeit, so muss (um die
"Obstacle Clearance" innerhalb der entsprechend grosseren "Visual Manoeuvring Area” zu
gewahrleisten) das "Circle-to-land" Minimum der nachsthéheren Kategorie angewendet wer-
den.




Beispiele:

- Piper PA-28 Cadet / Piper PA-34-220T Seneca lll - Aircraft Category A
- Piper PA-42 Cheyenne . Aircraft Category B
- Airbus A320 /311 - Aircraft Category C
- MD-11/ Boeing 747 : Aircraft Category D
- Gewisse Militar-Flugzeuge . Aircraft Category E

3.9.2. QUERLAGE/DREHGESCHWINDIGKEIT (RATE OF TURN)

Die ICAO-Verfahren basieren im weiteren darauf, dass alle Kurven mit einer Querlage von 25°,
resp. mit einer Drehgeschwindigkeit von 3° pro Sekunde (Rate one turn) geflogen werden, je
nach dem, was die kleinere Querlage {(Bank Angle) ergibt.

Faustregel flr die Bestimmung der Querlage:
TAS
10 +7

Auf dem Flight Trainer der Swissair Aviation School, betragt die Querlage in Angleichung an
Airline Operation 25°, resp. maximal 30°.

3.9.3. PROTECTED AREA (GESCHUTZTER LUFTRAUM)

Samtliche Reversal Procedures incl. Missed Approach Verfahren finden in sogenannten Pro-
tected Areas statt. Als protected Area wird der Luftraum, in dem das Flugzeug gegen den (b-
rigen Verkehr sowie topographische und kiinstliche Hindernisse abgesichert ist, bezeichnet.
Um innerhalb der Protected Area zu bleiben missen folgende Bedingungen erflillt sein:

Einhaltung der Maximalgeschwindigkeit gemass Tabelle im Bild 30,

navigatorisch (Tracking/Timing) exakte Ausflihrung des vorgeschriebenen Verfahrens unter
Berlicksichtigung der Bestimmungen bezliglich Querlage,

angemessene Ber(icksichtigung des Windeinflusses (siehe Abschnitt 3.15) und

Einhaltung der vorgeschriebenen Minimalflughdhe(n).

¥

1

3.9.4. BEZEICHNUNG DER FLUGPHASEN WAMREND REVERSAL PROCEDURES

Die auf der folgenden Seite aufgefiihrten Darstellungen geben eine Ubersicht Gber die von
ICAO und Praxis gepragten Bezeichnungen flr die verschiedenen Flugphasen wéahrend den

Reversal Procedures.



< inbound-Turn

Outbound-Leg A
Nav. Aid OIS

J - QDR/Radial/Course/
0 ~® outb. Track

O

S

<~ Final Int-HDG

< QDM/Radial/Course/inb. Track

v
Inbound-Leg

80°/260°-Procedure Turn: “geometrische und navigatorische” Bezeichnungen.

Gjte
80° off HDG—

D

Outbound-lLeg A < Inbound-Turn
Nav. Aid A .
|7, ODR/Radial/Course 80 e Final IN-HDG
@ outb. Track

<+— (QDM/Radial/Course/inb. Track

—

g
inhound-Leg

Base Turn: "geometrische und navigatorische” Bezeichnungen.

<~ Inbound-Turn

~— Final Int-HDG

-4 QDM/Radial/Course/inb. Track

* Break-off Angle

~
inbound-Leg

Bild 31a,b,c Bezeichnungen der Flugphasen wéhrend Reversal Procedures.




3.10. 45°- PROCEDURE TURN AUF QDR

Der Anflug zur Navigationshilfe erfolgt auf einer Standlinie, welche im Normaifall nicht mehr als
+ 30° vom QDR outbound (im nachstehenden Beispie!l Bild 32 090°) abweicht.

Gjte {Position-Check)

- TC A Leg A TC B
~ j J

30° ™ . ® QDR 090 {outb. Track)—»

30° . t... (siehe IAL) < QDM 270 (inb. Track)
~ -~ NDB

Bild 32 45°- Procedure Turn auf QDR.

Beim Uberflug der Station wird die Stoppuhr gestartet (TC), das vorgeschriebene QDR out-
bound (Leg A) geméss den im Abschnitt 3.8. festgelegten Regein wenn nétig interceptiert und
wahrend der auf der IAL vorgeschriebenen Zeit t gehalten.

Anmerkung 1:
Muss das QDR interceptiert werden, so ist die daraus resuitierende Flugwegverldngerung
durch eine angemessene Zeitkorrektur (Richtwert 10-15 Sekunden) zu korrigieren.

Anmerkung 2:

Anstelle einer Zeitangabe kann fur Leg A eine DME-Distanzangabe, eine diesen Punkt bestim-
mende Standlinie einer seitlich versetzt liegenden Navigationshiife oder eine Distanzlimite an-
gegeben sein, innerhalb welcher das gesamte Verfahren abgewickelt werden muss.
(Vergleiche angewandte Beispiele im Bild 36,38 u. 39.)

Beim Einleiten der 45°-Kurve auf das bezeichnete Outbound-HDG (Leg B), im vorliegenden
Beispiel 045°, ist die Stoppuhr erneut von Null aus zu starten. Die Wegflugzeit (Outbound-Time)
fr Flugzeuge der Kategorie A und B betragt 1 Minute, fir Flugzeuge der Kategorie C und D

1 Minute 15 Sekunden.

3.10.1. POSITION CHECK UND ABLAUFKONTROLLE WAHREND DEM INBOUND-TURN

Vorwort:

Im Anschluss an Leg B sieht das ICAO-Verfahren eine 180°-Kurve auf Gegenkurs (im Beispiel
Bild 32 225°) und somit eine Final-interception von 45° auf den Inbound-Track vor.

Fir die Flight Director und Autopifot Systeme der Verkehrsflugzeuge liegt der optimale An-
griffswinkel jedoch bei 30°.

Im Sinne einer Angleichung der Verfahren wird das Final Int-HDG wahrend Leg B dementspre-
chend wie folgt bestimmt: Inbound-Track + 30°. Im Beispie! Bild 32 ergabe dies somit 240°.

(Fortsetzung auf nachster Seitel)



POSITION-CHECK (AM GATE)

Kurz vor Ablauf der Wegflugzeit (approaching Gate) wird ein Position-Check ausgefihrt. Dabei
ist wie folgt vorzugehen:

1. Act QDM abiesen
2. Intermediate int-HDG bestimmen (act QDM + 20°)

Die Begrindung fur dieses Vorgehen folgt im Anschiuss an die nachstehenden Beispiele 1
und 2.

Die Rechenoperation bei der Bestimmung des int-HDG's kann durch bildliche Interpretation des
RMI umgangen werden, indem nach folgender Regel vorgegangen wird:

Inbound-Turn left:  Int-HDG 20° links vom act QDM ablesen. (*)

Inbound-Turn right: Int-HDG 20° rechts vom act QDM ablesen. (*)

(") Blickrichtung vom Instrumentenrand zur Nadelspitze.

Damit die Meldung beim Position-Check méglichst kurz gehalten werden kann, wird der Begriff
“Intermediate Int-HDG" nur noch in der Kurzform, d.h. als "HDG" bezeichnet.

Beispiel 1: Vergleiche Bild 33, Flugzeugposition 3

Meldung: “Time elapsed
QDM 130 (gerundet)
HDG 150
Turning inbound"

Beispiel 2: Vergleiche Bild 34, Flugzeugposition 3

"Time elapsed
QDM 380

HDG 340
Turning inbound”

Wahrend dem Inbound-Turn sind (vorzugsweise jeweils nach 10° Standlinienanderung und auf
"Zehner- oder Funfer" QDM-Werten) weitere QDM-Checks auszufthren und die entsprechen-

den (Int-) HDG's festzulegen.

Mit diesem Vorgehen wird ein der jeweiligen Flugzeugposition angepasster Interceptionswinkel
auf den Inbound-Track festgelegt und dadurch ein verfrihtes Eindrehen auf das Inbound-HDG
ohne gleichzeitiges Erreichen des Inbound-Tracks verhindert. Zusatzlich ist das bereits be-
stimmte Final Int-HDG zu melden.

AUSROLLEN AUF INT-HDG'S

Wird wahrend dem Inbound-Turn festgestellt, dass die Differenz zwischen act HDG und act
QDM kleiner wird als 20°, so muss auf dem letzten vorbestimmten int-HDG ausgerollt werden.
Anschliessend ist wie folgt vorzugehen:

- act HDG halten, bis die Nadelspitze eine Differenz von 30° zum act HDG zeigt,
- dann HDG um 10° andern, usw.




Sobald bei diesem schrittweisen Eindrehen das Final Int-HDG erreicht wird, ist dasselbe bis

zum Eindrehpunkt zu haiten.
Das Eindrehen auf das Inbound-HDG ist in Abhiéngigkeit der Annaherungsgeschwindigkeit ca
2-5° vor Erreichen des Inbound-Tracks einzuleiten.

UBERSCHIESSEN DES INBOUND-TRACKS

Wird der Inbound-Track trotz zeitgerechter Anpassung der Querlage (max. 30°%) (berflogen
(Overshoot), so ist kurz vor dem Erreichen des Inbound-HDG's die Abweichung zum req In-
bound-Track zu bestimmen und verzugslos eine doppelte, max. 30° betragende Korrektur aus-
zufihren. Formulierungsbeispiel: "Overshoot ...... °-Corr-HDG ...

Anmerkung: Die ab Bild 33 wéhrend Inbound-Turns gezeigten Flugzeugpositionen sind nicht
auf die vorstehend beschriebene Ablaufkontrolle abgestimmt |

Beispiel 1:

Final
Int-Hdg 140



Beispiel 2:

Bild 34 45°-Procedure Trurn auf QDR.




3.10.2. 45°- PROCEDURE TURN UBER DER STATION

Wird der Procedure Turn direkt im Anschluss an den Uberflug der Station eingeleitet, so ist das
mit dem Procedure Turn Outbound-HDG korrespondierende QDR geméss den im Abschnitt
3.8. festgehaltenen Instruktionen zu interceptieren und die Outbound-Time situationsgerecht zu

korrigieren.
Der restliche Ablauf ist mit den Ausfihrungen in den Abschnitten 3.10. u. 3.10.1. identisch.

(Vergleiche angewandtes Beispiel im Bild 37.)

Beispiel:

1

Bild 34a 45°-Procedure Turn (ber der Station.

Schlussbemerkung:

Gemass ICAO DOC 8168-OPS/611, Volume |, Second Edition 1982 kann (sofern nicht aus-
driickiich untersagt) anstelle eines 45°- Procedure Turns auch der im Abschnitt 3.11. beschrie-

bene 80°/260°- Procedure Turn gefiogen werden.
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Bild 35 45°-Procedure Turn, angewandtes Beispiel: Zeitlimitierter Outbound Leg A
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| 5° 74945}
OCL 955'(900') w 24457
J) |
55 0 B.2
missen approacH: Climb to 3000° (2945°) on track 345°, then turn LEFT, return to
NDB at 7000’ (6945') and hold,
STRAIGHT-IN LANDING RWY 34 CIRCLE-TO- LAND
upa P60 (905) to RWY 16 only
MDA
A 2000m A
B 2400m B 1510 (1455 3200m
c 2800m [o
o 3200m g 151071455 3600m
Gnd spesd-Kis 70 190 {100 120 1140 {160
NDE to MAP_ B.2 | 7:02] 5:48 | 4:55 | 4;06 13:31 | 3:05
CHANGES YORDME ident, © JEPFESEY SANDERSON, THC. T35, 1907.
10 NM abgewickelt werden.

Bild 36 45°-Procedure Turn, angewandtes Beispiel: Das gesamte Verfahren muss innerhalb




JEPPESEN

23 un 95 (11-2)

DINARD, FRANCE

ans 124.57
BREST Comrol 1285.5 PLEURTUIT-ST MALO
DINARD Apgroach/Radar 120,15
DINARD Tower .1 VOR ILS Rwy 35
1 ?oll:ai rhirn;:izg;?ting rllat"ﬂ;?:};!;ig $btain altimater
1t trol. T ! tive,
;EIo;gge;r%D::spumi}i:I:riurro'he fmiilmy c': tﬁ:;‘:radi:rm 1 ;?'e:e MSA toc ‘09 '7 DR
it t 1 it-
o si:g detaila of wach mangeuere via the avellabie local DIN VOR Apt. Elev 217
~ |_fregquency. T Z T
. -10
AL Eati FPe Trans Tovel: By ATC MSA 2000° WITHIN 17NM OF YORZ LF(R1-10 |
Rwy Elev: 7 hPa Trans alt: 3000'72803") W
T El -
4840 FAERY “
1
|
s MHA 2000 & vl A758°
e MAX 5000 ¢
MAX 1AS 220KT
ol
%
o
- @
=
4
T
¥ 4830 :
Q_
7 — Iis
- 355° 109.7 DR )
7 ////////’é
_M(R)-IAG%
6220, %”a 0210 DJ2.0 DIN & 0200 21-50
n
1 VOR MM oM "
OCA{H) RWY 35 20007 §-175 felrb e i 130’...° (230%3,
ILS A: 370'(:73° P o
B 382'?;85'£ (1803°) \§ GS 1450°(1253 }_4_/ 335
C: 390'(193° \ 5 1450
D: 40172047 gl {1258}
GS out 5271330}
RWY 35 197 !TCH 50
) 0.5 X
missep AppRoAcH: Climb STRAIGHT AHEAD to 15007/ 7303°), then turn LEFY .
&MAX IAS 220 KT} and return to VOR climbing to 2000(7803°).
o ot turn before passing MAP. Climb fo 1500°( 1305 ) prior 1o leve! acceleration. -
STTAIGHT-IN LANDING RWY 35 CIRCLE-TO-LANDEX
iLs LOC (GS out) B .
A47 12507 . s With locat With BREST Control
DA(H) (250°) woare) 530 1333 ey Altimeter setting | Altimeter setting
FULL ALS put ALS out | | K"._.MDA(H;_CEth-st__MDAJH)__csgﬂ-g/s,
A 10| 6307433} {¢him | 730'1533")1400m|
18] 2o0mm | (5170051536 | 8001603 ) 2300
m £00°- , 470"
€] 1200m B 1200m vis 1600m  |180| B10%613 5500, | 9007703°) 5500,
RVR 1500m foy g g e 4307 P
b vis 1800mH 20519 V01713 ) 300m | 9401743°) 330
L f:ué;meo;'_ms 70 180, 1100 1120 | 140 | 760 {ggsT.1N apch authorized with local altimeter setting only,
o 5.00° e 377 1484 1538 646 (753 (861 |EAOM & MM must be operative. +France auth.
g LOC Desc Grad 5.2% K3+ CAT AE 800m, CAT C 950m, CAT D 1050m. K+ CAT A
Z|OM 1o MAP 4.4 |5:46]2:56(2:58 [2:12[1:53 [1:59 |800m, CAT B 900m, CAT C 1100m, E+1400m. B Circling
Loajer MAP at VOR height based on rwy 35 thresh elev of lW‘.NIGHT: NA.

CHANGES: QCA{H). Minimums. {) JEPFESEN SANDERSON, INC., 1995. ALL RIGHTS RESERVED.

Bild 37 45°-Procedure Turn, angewandtes Beispiel: Verfahren direkt (iber der Station geflogen.




JEPPESEN 28 JaN 90 {11-3) FIEEERSS ED|NBURGH, UK
« ans 132,07 = EDINBURGH
EDINBURGH Approach (R} 121,72 ILS RWY 25
EDINBURGH Towsr 1 18.7 £108.9 ITH
*Growd 121,75 toc #IUS.F Hh
Alt Set: hPa Trans level: By ATC MSa .
Ry Elevi 4 b Trans slt: 6000°(5900") _ Ajrport Apt, Elev 135
® 194
i 58"
787 A
Alternative racetrack procedure: (y 040"
Extend outhound leg of holding
S.,. descending to 2100'(2000°) by
2.5 Min for CAT A & B and
2 Min for CAT C & D then turn
LEFT to intercept LOC |
TS 5
5600 / .
) )
:.:E - /K
n bo -~
n ‘ »
£ | 91024 | 5/5\9 ‘1-3“'
- \.‘—;’I
°---
N 807
- ) 1 .
] — o618
B 1152" :
_-55.50 Y ' .1900 E
.30 0854 mag 0310 0200
L2l
T Procedure restricted to max IAS 185 KT except circling € Arrival not below MSA. Descend in holding if required.
maneuver CAT D, Let
cir Start

OCA(H) RWY 25 )
LS A:260'(160') 0(% o%% O6s°n CAT A8 B

B: 270°(170) I — 2100° 214 Min

C. 280°(180°) TCH displ G5 105019507 (2000°) CATC & D:

D1 300 (200°)  throsh 52° > ! Vs Min
G5 out 560° (460} TAERT ™ intercept
1§ uncategorized ) \'M"““““"‘“ ](95509 {QC e

RwY 25 100 - .
) APT.135' 0 2.8 TO DISPLACED THRESHOLD
J wissep approacH: Climb STRAIGHT AHEAD to 1600°(1500'), then climbing turn
RIGHT and return to EDN Letr at 300072900,
STRAIGHT. IN LANDING RWY 25 CIRCLE. TO. LAND
ILS LOC(GS out)
i , North of rwy 07/25
oagry 3007 200) moarry D607 460) e

FULL T {TOZ or CL o] ALS out ALS oyt K!x.........MBA(HI MIALH}

A 100| 7407505) 1900m| 7401505") 1900m

B o 7] 1100m 135 | 8407057 2800m1 0407905°) 2800m|

[Jave 550m | wva720m | ya00m #va 1 500m -

C fvis 800m | wvis 800m ws 1600m |80 |9407805) 3700m{l 440f130513700m
wlD IEI 1200m 205 [1 240f1 105 J600m[2 0401 9057.4600m)
g Gr;oGspeed-Krs 70 1 90 | 100 | 120 1 140 | 160_] 1 UX auth RVR 600m.

LS GS 3.007 or H UK auth RVR 900m,

B e O ¢ 2| 377|484 | 538 | 646 | 753 | 861 B Uk ot RVR 1100m.
v wmar 2.8 1324 1:5211:41 1124 (112 [1:03
CHANGES: MM withdrawn. MAP. (© JEPPESEN SANDERSON. INC., 1989, 1994. ALY RIGHTS RESERVED.

Bild 38 4§°~Procedure Turn, angewandtes Beispiel: Qutbound Leg A iimitiert durch Outbound
Time (in Abhangigkeit der ACFT CAT).




15

840
3
1126’ 1152
o ?‘“"%
E'-SS'IU D15 é o
1273 s
#: 61
e
iy, 1317 .
pirad | 1365', 2, 3
- Z i %% 449 -~
s - )
L) 7 oy ¥, S Lep)-27
32 g
i g ¥ 1207 s
7 2258,
M
3 |
1364°
L3-8 .
o

5

Scate

LC{D)-33 g 13 n4 35

JEPRESEN 24 1un g3 (16.2) IETKEEE LARNACA, CYPRUS
LARNACA INT'L

NDB Rwy 22

NOB 267 LCA ==

w

MEA Class MH '

ICA NDB Apt. Elev B
Ll

LARNACA Approach - Soe first epch chert for freq.

LARNACA Tower 119.4 121.2

267 LCA

NOTE: Prooedure based on 150 KTTAS. Sonmeler MILLIBARS
LCANDS -
TRANS LEVEL BY ATC 500’ 023°DKA NDB
TRANS ALT BOOD'(7994')  (32047) 0442
OCL RWY 22
73T (727')
RwY 226’
APT. B’ ] i3

missep arrroacH: Turn LEFT onto 185° climbing to 20007, then turn RIGHT to return
to LCA NDB climbing to 3600°,

STRAIGHT-IN LANDING RWY 22 CIRCIE - 1O -LAND
Southeast of sirport
voa 740" (734°)
una;n
A A
o 1600m B TAQ (737) 1600m
c 3200m C 780 (772 3600m
[+ 3600m 1} 110011092/ 4800m
Gno spead-Kis 701 90 | 100|120 ] 140 | 150 ]
023 DKA
o MAP 4.5 [ 3:5113:00]2:42]2:15]1:56 | 1:4¢

CHANGES: Minimurns, Airspace restriclion,

b
© 190 XAEUTN LANDHEON, ..
AL RGHTS BRAHVED

Bild 39 45°-Procedure Turn, angewandtes Beispiel: Outbound Leg A limitiert durch die Stand-
linie einer seitlich versetzt positionierten Navigationshilfe (QDM 023/DKA).




3 11. 80°/260°- PROCEDURE TURN AUF QDR :
Anflug zur Station und Wegflug auf Leg A (wéhrend welchem bereits das Final Int-HDG zu be-
stimmen ist), erfolgen analog den im Abschnitt 3.10. festgehaltenen Bestimmungen.

Anmerkung:
Der Gate-Check wird beim Passieren des

"parallel opposite HDG's" (im Beispiel 090)

ausgeflhrt.
: Gjte
f 1
2/
o
0
0)
) . TC Leg A - .
~ \J 80
Xgo\\ ® QDR 090 t... {s. IAL) |
30° (outh. Track) ' «— QDM 270 (inb. Track)
Y " NDB
Bild 40 80°/260°-Procedure Turn auf QDR.

Unmittelbar nach Beendigung der 80°-Kurve (im Beispiel auf HDG 010) wird der Inbound-Turn

eingeleitet und (cbwohl die Kurve ohne Windeinfluss theoretisch direkt auf dem In-
bound-Track endet) die Ablaufkontrolie gemass bereits bekannten Kriterien durchgeflhrt.

Gteb\

% Beispiel 1:
(et
2

XN\




Beispiel 2

Bild 42 80°/260°-Procedure Turn auf QDR.

3.11.1. 80°/260°- PROCEDURE TURN UBER DER STATION

Bei dieser Ausfihrungsvariante erfolgt das Ausdrehen auf das "80°-0FF HDG" unmittelbar nach
dem Uberflug der Station. Der restliche Ablauf entspricht den Ausfihrungen im Abschnitt 3.11.
(Vergleiche angewandtes Beispie! im Bild 43.)

Schlussbemerkung:

Geméss ICAC DOC 8168-OPS/611, Volume |, Second Edition 1982 kann (sofern nicht aus-
driicklich untersagt) anstelle eines 80°/260°- Procedure Turns auch der im Abschnitt 3.10. be-

schriebene 45°- Procedure Turn gefiogen werden .




JEPPESEN

UUBUANA Approach iy 118.75
SLJUBLIANA Yower 118,0

15 APR 84
ERTEY S (161

LJUBLJANA, SLOVENIA

LIUBLIANA
NDB Letr Rwy 31
i 296 MG

Adt Set: hPa Trans level: By ATC MSA ,
o Rwy Elev:43 hPs Frans alt: 9000°(7809"} - DOL VOR Apt, Elev 1273
- “t .6553' o Y y
5407
L - @ 4708
Srréarjetna : “p 3061
OF8 o . L]
2119 ¢ 1440 : 3084 Jaoy 4951
r MKRWEST .
el A/ . ——
— -
L
¥
/ N
I
1. 3136
i [ 2
v
M
DR.P N 2536’
L $
o DOLSKO
@ - £112.7 DOL
3 2192
oy
i ,
£ jpasor 02648
<.
22044
4500
“"1/!-20 -4 2024
v A
KAM NDB
® 4600
309 | (3409
OCA (H) RwY 21
1788 (597°) ~
Rwy 31 1197’ 6.4
APL 1273 i 4.2 0.6

misseD APPROACH: Climb STRAIGHT AHEAD, at MKR WEST turn LEFT, intercept and
follow R-285 inbound DOL VOR climbing to 460073409’} and hold.

STRAIGHT-iIN LANDING RWY 31

MDA[H; 1 790'{599’)

CIRCLE-TO-LAND

Northess! of airport | ryp niGHT

not authorized. i
e

_i 1200m rvk 1500m 100 ]790{.5M visual contact
B vis 1600m 135 (1970 16971 1600m] with the lights on
; top of Smarjetna

c 1600m 2400m 180261011 33714800m Gort and on
" r top of the chureh
D 2400m 2800m 205127 10'(143714800m) on final approach,

Gnd spasd-Kis 70 ] U0 [ 00120 ] 1401 160

4

o

2| Doscort Gradient 5.2%) 369| 474| 527] 6321 738 ; B4J
el MGlcirtomaP AT | 3:96]7:48]2:3112:06:1:4B 1 1:35

CHANGES: Minirnums.

geflogen.

(© JEPPESEN SANDERSON, INC., 1982, 1994, ALL RIGHTS RESERVED.

Bild 43 80°/260°-Procedure Turn, angewandtes Beispiel: Verfahren direkt {iber der Station




3.12. BASE TURN

Der Anflug zur Station erfolgt auf einer Standlinie, welche im Normalfall nicht mehr als + 30°
vom vorgeschriebenen QDR-Wert des Outbound-Legs abweicht.

Bild 44 Base Turn.

Beim Uberflug der Station wird die Stoppuhr gestartet, das vorgeschriebene QDR Leg A wenn
nétig interceptiert und wahrend der gemass 1AL vorgesehenen Zeit t gehalten (siehe Anmer-
kung 1). Zusétziich ist wahrend dieser Phase das Final int-HDG zu bestimmen.

Anmerkung 1:
Muss das QDR interceptiert werden, so ist die daraus resultierende Flugwegverlangerung zum
Gate durch eine angemessene Zeitkorrektur (Richtwert: 10-15 Sekunden) zu kompensieren.

Anmerkung 2:

Anstelie einer Zeitangabe kann auch eine DME-Distanzangabe (= Eindrehpunkt) oder eine die-
sen Punkt bestimmende Standlinie einer seitlich versetzt liegenden Navigationshilfe oder eine
Distanzlimite angegeben sein, innerhalb welcher das gesamte Verfahren abgewickelt werden

muss.
inbound-Turn und Ablaufkontrolle erfolgen nach bekannten Kriterien.
3.12.1. ZUSAMMENHANG ZWISCHEN T OUTBOUND UND WINKEL O

Fir Base Turns, welche mit einer TAS von 170 Kt oder weniger geflogen werden, stehen der
Winkel und die Outbound-Time t gemass ICAQ DOC 8168 wie folgt miteinander in Beziehung:

Faktor 36 Faktor 36
o= t outb ; t outb = o
Daraus folgt: (theoretische Werte) 1 Minute Base Turn : o = 36°

2 Minute Base Turn ; o = 18°
3 Minute Base Turn : o = 12°

Anmerkung: Die aus den vorstehenden Winkeln resultierenden Standlinienwerte werden in der
Praxis hie und da gerundet.




. Bei einer TAS von 170 Kt endet der mit 3°/Sek. (d.h. mit einer Querlage von rund 25°) gefloge-
ne inbound-Turn praktisch direkt auf dem Inbound-Track, wahrend sich bei tieferen Geschwin-
digkeiten (so z.B. mit Vp clean 115 Kt) bei Einhaitung der Standard Querlage von 25° eine
mehr oder weniger ausgepragte Final-Interceptionsphase ergibt.

Aus den vorliegenden Griinden kénnen QDR/Radial outbound und/oder die Outbound-Time t
fur die verschiedenen Flugzeugkategorien unterschiedlich festgelegt sein.
{Vergleiche Jeppesen Approach Charts Bremen, Germany.)

Beispiel 1:
Gate
Y4
I
2

Leg A
“-— QPR 336 / 1'10"

“— Int-HDG 350 (gerundet)

Bild 45 1 Minute Base Turn




Beispiel 2

Bild 46 2 Minute Base Turn




JERPESEN

———

2 JuN95 (13-4

FARC Approach

11%9.4

FARQ Tower 1 l B . 2

FARD, PORTUGAL
FARC

VOR Rwy 11
vor 112.8 VFA

Alt Set: hPa Trans fevel: By ATC '
ol Rwy Elev: | bPn Trans aii: 4000° (3976°) Apt. Elev 24
[ ] -
37-10 los8" 1053
745' ! 1135 a7’
. L7 . v .
1087° 1345
[ ] L}
=4
{1AF}
= FARD
1170 1128 VFA

- 37.00
= 108° ~
uz‘s * Hazrard 3
b Baacon
£ 163" "
\-—'
o_
i 6810 08-00 had
« VOR
Start [ &® “’Q'Tq 3000’
turn at 2976"
CAT A & B: 1200’ { /
cf‘r?;.nw (1176") OCA{H) RWY 11
2 Min : 420°(396°)

’ | rwyir 247

MisseD APPROACH: Climb STRAIGHT AHEAD to 3000'(2976°). When passing
1800/ 1776°) turn RIGHT to VFA holding. Contact Faro APP.

STRAIGHT-IN L ANDING RWY 11 CIRCLE-TQ-LAND
mpay 4207 (3967 . South of rwy 11/2% |North of rwy 11/29
K'I...._4&60AFH} MDAH]
A we| 4407 416')1600m .
- 556°)1600)
B RVR 1500m 135| 52071496 ) 1600m 580 ) m
— vIs 1600m
¢ 180{ 620 /596") 2400m |8 10 (786 }3600m
"y
@0 2000m 205| 7201698 )3600m |8 10 /785 )4000m
[+]
£
z
X war ot vor

CHANGES: Circling minimums.

Bild 47 Base Turn, angewandtes Beispiel: In Abhangigkeit der ACFT CAT zeitlimitierter

Outbound-Leg.

(© JEPPESEN SANDERSON, INC., 1995. ALL RIGHTS RESERVED.



JEPRESEN s (62 BREMEN, GERMANY

*ATIS ] ]7.45 : BREMEN
BREMEN Radar {Approach) 125.65
BREMEN Tower 118.5 118.57 NDB DME RWY 09
Ground 121,75 npg  276.5 BW
Alt Set: hPa (IN onreq)  Trans level: By ATC MSA -
| Apt Eley: 0 hPa Trans alt: 5600° /4987 BMN VOR Apt. Elov 13
- T T T ‘
-+ 5330 -
%, Lemwerder
Q 15
o] 597’
é BREME
346.3 BMN
Dd.é
e [
-
}
\"h- -’
=
z .
wy
)
&
Z, f
3 (é)w?
B _'”%Mfﬁmmm-zcz
= 43’03;50 08!40 08;50 WI-OG
i BMN DME 8.0 7.0 6.0 4.0 3.0 2.0
ALTIUDE (HAT) | 2500°(24877) | 220072187 ) | 1880718677 | 1250712377 | G1078977 | 600(387)
‘ﬂ_
D105 e
3000" ! cArass —260° YOR, .,
— #® CATC&D —=250° (2987°)
{2987") | \0
890
D9' 5 OCA{K) RWY 09
i 450' 1437 .
l r
1 i RWY 09 13
Arr. 13’
MISSED APPROACH: Climb STRAIGHT AHEAD to BMN NDB (D4.6), then turn
RIGHT to BMN VOR climbing to 3000'(2987°).
STRAIGHT-IN LANDING RWY 09 CIRCEE-TO-LAND
Neot authorized North
MDA[H] 450’ (437°) of airport
ALY out w: MDALH)
A | RVR 1500m 100 5901577 1600m
8 | 1260m Vs 1600m 135 6400627 1600m
¢ 2000m te0 T40%7277) 3200m
oo 2000m 2400m 208 740727 3600m
-9
O Gnd speed Kts 70 | 90 | 100 | 120 | 140 | 160
Z | Doscont Gradivnr 5.2% | 369 | 474 [ 527 [ 632 | 738 | 843
i MArar 51D
CHANGES: Printing sequence. @ JEPPESEN SANDERSON, INC., 199D, 1993. AL RIGKTS RESERVED.

Bild 48 Base Turn, angewandtes Beispiel: Outbound-Leg limitiert durch DME-Distanz.




i KOKSIIDE, BELGIUM

JEPPESEN 2aJunos (13-
KOKSIJDE
s xOKSUDE Appreach R) 122.5G VOR RWY 29
sgoKsUOE Tower 122,10 “vor 114.5 KOK
Far UHE see MIL 101 listing e bm— O
Alt Set: hPa or IN Trans lovel: By ATC MSA
4 TOZ Elev: 1 hPa Trans alt: 4500°144807 KOK VOR Apt Eiev 20°
- T T Z T RS
// . % \\\\\\\
i, EB(D)-7C -~ | B
Y, EB(D)-78 | &
%f’/’//// S
% % \\\\\ htend
% | \\\\\\\ O
s %A{D)—?A S
B Pty S 4
8110 EB{TRA)-09 %’f\%\\\\
m\\\\\ ASYPR
pom— K OXSY = e
L1145 KOK o
e e e =
- \\\\\\\\\\\\\\\\\\\
. // )
z
[ // v
K
£ // ~ \S O
-1 Dunkerque- . ;
! // Ghyvelde ]
i / &1 -
- // A /’; 7 %
l-sroy % 7 % :
! // % # EB(R)}-25 %,
CAUTION: UNCONTROLLED CIVIL S %, ”
—j/ TRAFFIC AT DUNKERQUE-GHY VELDE. 3 ’f/,é\,},\x\\\\\\\ Yy, RO
Y UstexmemecauToNwiHNCTR. Y Y RN gy
| 3 %’% 571 ERRAMIO B, v
J £B (R)~24 } 7 % %, S22y
. | 02-30 naf 7 %@ 0.8 % 4308
YOR
MAXIMUM .

Toze 20°

b 140° '
4500 -
(4480) MA;‘ESB{?RY Remain within .
. 300%7 114807 8.0

\M__,/

f

ApT, 20"

missep ApproacH: Climb STRAIGHT AHEAD to altitude as directed, then turn
LEFT to intercept R-153 outbound VOR.

STRAIGHT-IN TANDING RWY 29 CIRCLE. TG - LAND
mparn 58075607
Max
A CENG-YISIUTY ’9((1] frorumncs MO AL H ) CEIL-VIS
4
: —— . - 1700

o] 600" 1700m T30 580" 5601 600 m

C 600" 2400m 140]  &20" 1007 500°-2400m
o L 600" 2800m 165F 710" w00 400 3600m
o
’:.‘: CIVIL: Ceiling not required.
E MAP ot YOR

CHANGES: Minimums.

Bild 49 Base Turn, angewandtes Beispiel: Das gesamte Verfahren muss innerhalb 8 NM

abgewickelt werden.

{© JEPPESEN SANDERSON. [NC., 1986 . 19%4. ALL RIGHTS RESERVED.



ANHANG ZU ABSCHNITT 3.9. REVERSAL PROCEDURES

Betrifft: Jeppesen Approach Charts und angewandtes Beispiel Melbourne Regional, Florida.

"NO PT"

Die auf gewissen Jeppesen Approach Charts aufgefiihrte Bezeichnung "No PT" ist wie folgt zu
interpretieren:

Nach dem Uberflug des mit Hinweispfeil markierten Fix muss das Flugzeug auf dem kurzesten
Weg auf den Final Approach Track eingefadelt werden. Abweichende Verfahren dirfen nur mit
ausdricklicher (eher selten erteilter) Genehmigung der ATC geflogen werden.

Anmerkung: Die Vorschrift "nach dem Uberflug des markierten Fix" ist, wie nachstehendes Bei-
spiel deutlich veranschaulicht, flexibel zu handhaben.

Beispiel:

Uberflug von Vero Beach Mun, Florida nach Melbourne Regional auf R-323 in Richtung In-
tersection "DEARY" (IAF).
VHF NAV-Setting fir die Line-up Phase:

VHF NAV | : IL.S RWY 9R, Inbound-Track 020
VHF NAV Il : Vero Beach VOR/DME 117.3 VRB

Vorgehen:

Bei der Anndherung an die Intersection "DEARY" ist die Localizer-Anzeige intensiv zu Uberwa-
chen. Sobald die Bar einzulaufen beginnt ("Localizer moving"), ist das Flugzeug mit einer
Rechtskurve auf die Centetline einzudrehen.

Der von der Geschwindigkeit und der Windsituation abhangige Overshoot auf die Nordseite, ist
durch eine situationsgerecht dosierte Interception (max. 30°) auszublgeln.

Bild 4%a Ausschnitt aus Approach Chart 11-1, ILS RWY 9R, Meibourne, Fla.




ANHANG ZU DEN ABSCHNITTEN 3.2. INTERCEPTION AUF QDM UND 3.9. REVERSAL
PROCEDURES

Betrifft: QDM-interception bei Winkeldifferenz >70°.

Voraussetzung fir das Analysieren der verschiedenen Lésungswege ist die Kenntnis der im
Abschnitt 3.9. behandelten Reversal Procedures. Die Einordnung dieses Themas erfoigt des-
halb erst an dieser Stelie.

Betragt die Winkeldifferenz zwischen der aktuellen und der verlangten Standlinie mehr als 70°,
so kann keines der vorgéngig beschriecbenen QDM-Interceptionsverfahren angewendet werden.
Wie aus Bild 49b hervorgeht, wird aus der Ausgangslage ein Homing zur Station eingeleitet
oder eine interception auf dasjenige QDM ausgefihrt, welches dem nach der Station zu flie-
genden QDR-Wert entspricht. Nach dem Uberflug der Station wird das verlangte QDM mit Hilfe
eines Procedure Turns oder eines Base Turns angeflogen. Das zu wahlende Verfahren ist ab-
hangig von der Flugzeit, welche auf dem verlangten QDM geflogen werden muss. Die sich
bietenden Méglichkeiten sind flexibel zu handhaben.

Bild 49b QDM-Interception bei Winkeldifferenz >70°.




3.13 RACETRACK PATTERN

Das 1-, 2- oder 3 Minuten Racetrack Pattern ist ein weiteres Verfahren, mit dessen Hilfe das
Flugzeug auf den vorgeschriebenen Inbound-Track {(normalerweise identisch mit dem Interme-
diate- und Final Approach-Track) aufliniert und der notwendige Héhenabbau durchgefihrt wird.
Es wird stets dort publiziert, wo der Anflug zur Navigationshiife aus operationellen Griinden aus
verschiedenen Richtungen (omnidirectional) erfolgen muss. '

Outbound-Leg HDG —p
e

—
abeam/TC 1'\rate ZTate 3'Gate

- D O O

Out- In-
bound- bound-
Tum —N\G NDB/VOR A Tumn
- <  QDM/Radial/HDG/inb. Course .
"
inbound-Leg

Bifd 50 1-, 2- und 3 Minuten Racetrack Pattern.

In Anlehnung an die im ICAO Document 8168-OPS/611, Aircraft Operations fir die Bezeich-
nung von Holding Pattern gebrauchte Terminologie, unterscheidet man zwei Varianten, namlich
das:

- right hand Racetrack Pattern, bei welchem das Flugzeug nach dem Uberflug der Navigati-
onshilfe mit einer 180°-Rechtskurve auf Gegenkurs zum vorgeschriebenen Inbound-Track ge-
dreht wird und das

- left hand Racetrack Pattern, bei welchem nach dem Uberflug der Navigationshilfe eine 180°-
Linkskurve auf Gegenkurs zum Inbound-Track geflogen wird.

Der Gegenkurs wird entsprechend der Angabe auf der Anflugkarte, normalerweise fiir 1, 2 oder
3 Minuten (siehe Anmerkung 1 und 2) gehalten und das Flugzeug anschliessend mit einer
Rechts-, resp. Linkskurve auf den vorgeschriebenen Inbound-Track eingedreht.

Anmerkung 1.
Muss ein 1 Minute Racetrack Pattern und das zugehérige Entry Procedure Uber 14000 Ft/QNH,

resp. FL 140 geflogen werden (was eine eher seltene Ausnahme sein dlrfte), so betrigt die je-
weilige Outbound-Time 1 Minute 30 Sekunden.

Aushahmen: Siehe SR Route Manual, Jeppesen Airway Manual oder AIP.

Die Zeitveriangerung von 30 Sekunden ist durch die Ausweitung des "Cone of Silence" Giber der

Station bedingt.

Anmerkung 2:
Anstelle einer Zeitangabe kann auch eine DME-Distanzangabe (= Eindrehpunkt) oder eine die-

sen Punkt bestimmende Standlinie einer seitlich versetzt liegenden Navigationshilfe angegeben
sein. (Siehe Bild 62 und 63.)
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3.13.1 EINFLUGVERFAHREN IN DAS RACETRACK PATTERN (ENTRY PROCEDURES)

Der Einflug in ein Racetrack Pattern erfolgt, von geringfigigen Abweichungen abgesehen,
analog den im bereits zitierten ICAQ DOC 8168 aufgefihrten Bestimmungen fur den Einflug in -
ein Holding Pattern.

Um zu gewdhrleisten, dass das Flugzeug unabhéngig von der Anflugrichtung zur Station stets
innerhalb der "Protected Area" (siche Abschnitt 3.13.7.) operiert, werden drei Einflugsektoren

wie foigt gebildet:

270

Bild 51 Einflugsektoren im "right- und left hand" Racetrack Pattern.
Der Einflugsektor 3 (180°) wird durch eine Trennlinie gebildet, die vom Inbound-Track aus um
70° auf die Racetrack-Side verlegt wird. Drehpunkt dieser Trennlinie ist die Navigationshilfe.




Die Einflugsektoren 2 und 1 (70° und 110°) werden durch die Trennlinie des Sektors 3 und
durch den Uber die Navigationshilfe hinaus verlangerten inbound-Track gebildet.

Wie die beiden Darstellungen im Bild 51 zeigen, wird diese Methode der Sektoreneinteilung far
"right- und left hand" Racetrack Pattern angewendet.

Anmerkung 1.
Um die Sektoren nach deutlicher hervorzuheben, werden sie "Swissair Aviation School-intern”

mit folgenden Farben gekennzeichnet:

Sektor 3 : weiss
Sektor 2 : arin
Sektor 1 : rot

Anmerkung 2:
Die Sektorentrennlinien weisen eine Toleranz (Zone of flexibility) von + 5° auf. Innerhalb diesem
Bereich kann das flr die jeweilige Situation gunstigere Einflugverfahren gewahlt werden.

3.13.2 EINFLUGVERFAHREN AUS DEM SEKTOR 3 : DIRECT ENTRY

Beim Direct Entry wird nach dem Uberflug der Station grundsatzlich direkt auf das Outbound-
HDG gedreht.

abeam/TC

Gjte
N HDG 090 —»1' ' o

L —

}

O]

<— QDM 270

Bild 52 Racetrack Pattern: Direct Entry.

Qutbound-Time

Die Stoppuhr wird dann gestartet, wenn sich das. Flugzeug querab (abeam) der Station befindet
oder nach dem Ausrolien auf das Outbound-HDG, je nach dem, was spater eintrifft. (Detaillierte
Angaben siehe Abschnitt 3.13.6.)




Spezialfdlle beim Direct Entry

Spezialfille ergeben sich dann, wenn das Flugzeug nahe der Sektorentrennlinie zur Statipn
fliegt. Bei den beiden nachfolgend dargesteliten Beispielen handelt es sich um Extremsituatio-
nen, von weichen sich die Lésungen der Ubrigen Falie unschwer ableiten lasst.

Fall 1:
Nahert sich das Flugzeug von der Racetrack-Side und nahe der 70°-Sektorentrennlinie, so er-

gibt sich nach dem Uberflug der Station ein Overshoot des Inbound-Tracks. Da alle Bestrebun-
gen dahin laufen missen, das Gate unter allen Umstanden moglichst genau anzufliegen, muss
derselbe durch eine angemessene Korrektur des Outbound-HDG's kompensiert werden. Der
Korrekturbetrag soll in Abhéngigkeit der Ausgangslage 5° oder 10° betragen.

- QDM 270

Overshoo&_
|
o \

Bild 863 Racetrack Pattern: Direct Entry, Spez.-Fall 1.

Fall 2:
Fliegt das Flugzeug den inbound-Track unter einem Winkel in der Gréssenordnung von 90° an,

so ist beim Uberflug der Station die Stoppuhr zu starten und der momentane Kurs fir 15 Se-
kunden zu halten, bevor die Kurve auf das Outbound-HDG eingeleitet wird. (Siehe Anmerkung
nach Bild 54 1)

Wiahrend dem Turn wird die Stoppuhr wieder auf Null zurtickgestellt und nach dem Ausrollen
auf das Outbound-HDG wieder gestartet. Die verbleibende Wegflugzeit zum Gate betragt in
diesem Fall 45 Sekunden.
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Bild 54 Racetrack Pattern:
Direct Entry, Spez.-Fall 2.

Anmerkung zur Zeit t:

Da die Drehgeschwindigkeit (rate of turn) bei konstanter Querlage (25°) von der Geschwindig-
keit abhangt, ist die Zeit t eine Variable.

Beispiele:

V (TAS) rate of turn t Vollkreis r=t

250 Kt 120°%/min 180 Sekunden 28 Sekunden

150 Kt 210°/min 103 Sekunden 16 Sekunden

120 Kt 260°/min 83 Sekunden 13 Sekunden = (gerundet 15 Sekunden
110 Kt 280°/min 77 Sekunden 12 Sekunden Vergleiche Bild 54)

Aus praktischen Erwagungen wird die Zeit t fir den Fall 2 einheitlich auf 15 Sekunden festge-
legt.

Bei abweichenden Anflugrichtungen (siehe Beispiel im Bild 54a) ist sie der jeweiligen Situation
gebuhrend (Schétzung) anzupassen, ebenso die verbleibende Wegflugzeit auf dem Outbound-
l.eg zum Gate.



Gate

HDG 090-# 50" +:J) .

«— QDM 270

Bild 54a Racetrack Pattern: Direct Entry, Spez.-Fall 2a.

3.13.3 EINFLUGVERFAHREN AUS DEM SEKTOR 2: OFFSET ENTRY IM 1 MINUTE
RACETRACK PATTERN

Beim Uberflug der Station wird die Stoppuhr gestartet und das zum Gate fuhrende QDR (im
Fachjargon als 30° Offset Track" bezeichnet) wenn nétig interceptiert. Die Flugzeit zum Gate
betragt in Abhangigkeit der Flughshe 1 Minute, resp. 1 Minute 30 Sekunden. (Siehe Anmer-
kung auf nachster Seite).

Bild 55 1 Minute Racetrack Pattern: Offset Entry.
Overshoots des Inbound-Tracks sind wegen des gegentiber dem 1 Minute Base Turn um 6°
kieineren Offsets in gewissen Fallen unvermeidlich, durch die Protected Area aber abgedeckt.
Allféallige Korrekturen sind geméss Beschreibung im Abschnitt 3.10.1. (letzter Absatz) auszufiih-
ren.




Anmerkung:

Muss das QDR interceptiert werden, so ist die daraus resultierende Flugwegverlangerung zum
Gate durch eine angemessene Zeitkorrektur (Richtwert: 10-15 Sekunden) zu kompensieren.
3.13.4 OFFSET ENTRY IM 2- UND 3-MINUTEN RACETRACK PATTERN

Nach dem Uberflug der Station wird zuerst das Gate des 1 Minute Racetrack Pattern ange-
steuert. An diesem Punkt wird das Flugzeug auf Gegenkurs zum Inbound-Track gedreht und
die verbleibende Wegflugzeit abgeflogen.

abeam 1'Gate/TC 2'Gate

\ - xo \\}ZJ\DG 090-» 1" *‘]3 N

1!

-

/4 N -« QDM 270

Bild 56 2- und 3-Minuten Racetrack Pattern: Offset Entry.

Anmerkung:

Erfolgt das Offset Entry auf einer Flughdhe Uber 14000 FY/QNH, resp. FL 140, so wird nach
Ablauf der "Basiswegflugzeit" von 1 Minute 30 Sekunden auf Gegenkurs zum inbound-Track
gedreht und die verbleibende Wegflugzeit abgeflogen.




3.13.5 EINFLUGVERFAHREN AUS DEM SEKTOR 1: PARALLEL ENTRY

Beim Uberflug der Station wird das Flugzeug auf dem kirzesten Weg auf Gegenkurs zum In-
bound-Track gedreht, dann die Stoppuhr gestartet und der in Abhéngigkeit der Flughéhe 1,
resp. 1 Minute 30 Sekunden von der Station entfernte (auf der Hohe des Gates liegende) Ein-
drehpunkt angesteuert.

Auf dem Gegenkurs ist die von der Anflugrichtung zur Station abhangige Restflugzeit
(Schatzung) zum Eindrehpunkt abzufliegen. Siehe Beispiele im Bild 57 und 57a.

Die anschliessende Eindrehkurve in Richtung Racetrack-Side kann

a. mit einer Interception des inbound-Tracks oder
b. mit einem Homing zur Station

abgeschlossen werden.

a. Interception des Inbound-Tracks

Die Interception des Inbound-Tracks drangt sich immer dann auf, wenn die Anflugbewilligung
bereits vorliegt und das Flugzeug demzufolge bereits vor dem Uberflug der Station auf dem In-
bound-Track + 5° stabilisiert sein muss.

Vorgehen:

Bezogen auf das nachstehende Beispiel 1 wird das Fiugzeug in einer Linkskurve solange ein-
gedreht, bis die ADF-Nadel 20° rechts der Lubberline steht (Homing - 20°). Das resultierende

Int-HDG betragt ca. 225°.

b. Homing zur Station (gestrichelter Flugweg)

Ein Homing zur Station empfiehit sich immer dann, wenn die Anflugbewilligung noch nicht erteilt
wurde oder die Bereitstellung des Flugzeugs fur den Final Approach noch nicht abgeschlossen
ist.

Beispiel 1:

abeam Gate

HDG 090 50"

Eindrehpunkt
{siehe Anmerkung auf Seite 75)

Bild 57 1-, 2- und 3 Minuten Racetrack Pattern: Paralie! Entry.




Beispief 2:

Gate

< QDM 180 '

- QDM 270

®

l\ HDG 090 ™ 45" r

e Eindrehpunkt

(siehe Anmerkung)

Bild 57a 1-, 2- und 3 Minuten Racetrack Pattern: Paralle! Entry.

Anmerkung:
Die Wegflugzeit auf dem "parallel Outbound-HDG" zum Eindrehpunkt betrégt (unabhéngig da-

von, ob es sich um ein 1, 2 oder 3 Minuten Racetrack Pattern handelt) stets 45"-50".




3.13.6. ABEAM / TIME-CHECK

Wie im Abschnitt 3.13.2. bereits kurz erwahnt, wird die Stoppuhr gestartet, wenn sich das Fiug-
zeug guerab der Station befindet oder nach dem Ausrolien auf das Outbound-HDG, je nach
dem, was spater eintrifft.

Fliegt das Flugzeug auf dem Outbound-Leg mit dem Gegenkurs des verlangten inbound-
Tracks, so Uberfliegt es die Abeam-Position folglich genau in dem Moment, bei dem die ADF-
Nadel 90° querab bezlglich dem req. inbound Track steht.

QbM 180

b C
abeam/TC Gate

Outb HDG 090 -—» o

—rgq QDM 270

Bild 58 Abeam-Check: Auf-Anzeige.

ObM 180
abeam/TC
/TC 1'Gate 2'Gate 3'Gate

<-req QDM 270

Bild 59 Abeam-Check: wenn passing QDM 180° (HDG 080°).

Anmerkung:
Bei alten RBI-Instrumenten ist die “Abeam’-Position unter der festen 90°-Marke {no Wind). Bei

Abweic;hungen des outbound HDG's sprechen wir folglich von einer “Vor" oder “Nach” Anzeige.
Vergleiche Bild 58 “Auf-Anzeige”, 59 “Nach-Anzeige”, 58a “Vor-Anzeige”,



QDM 180
abeam/TC

1'Gate 2'Gate 3'Gate

'HDG 005, J J J
*QKMQ SN0 RELTITTXy

HDG 090+

= (@) <— req QDM 270

Bild 59a Abeam-Check: wenn passing QDM 180° (HDG 095°).

Anmerkung: ]
im 2- und 3-Minuten Racetrack Pattern ist die jeweilige Korrektur beim Uberflug des "1 Minute

Gate" abzubrechen und das Flugzeug auf Gegenkurs zum Inbound-Track zu drehen.

Damit das Flugzeug wahrend der Ausfihrung eines Entry-Procedures, resp. Racetrack Pattern
gegen den Ubrigen Verkehr sowie topographische und kinstliche Hindernisse abgesichert ist,
gelten die Punkte gemass Protected Area 3.9.1
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Bild 60 1 Minute Racetrack Pattern, angewandtes Beispiel.
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Bild 61 1 Minute Holding Pattern, resp. 1,5 bis 2,5 Minute Racetrack Pattern, angewandtes
Beispiel.
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Bild 62 Racetrack Pattern, angewandtes Beispiel: Outbound-Leg limitiert durch DME-
Distanz.
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Bild 63 Racetrack Pattern, angewandtes Beispiel: Outbound-Leg limitiert durch DME- .
Distanz (D 13.5 CAS TAC), resp. Standlinie einer seitlich versetzt liegenden Navi-

gationshilfe (R 298 TOP).




3.14 HOLDING PROCEDURES (WARTEVERFAHREN)

3.14.1 HOLDING PATTERN

Das Holding Pattern ist ein durch die ICAQO festgelegtes Flugmandver, wahrend dessen Ausfih-
rung sich das Flugzeug in Erwartung weiterer Instruktionen der zusténdigen Flugverkehrsiei-
tung innerhalb eines genau definierten Luftraumes (Holding Area) bewegt.

Holding Pattern kénnen auf der Strecke (Enroute Holdings), in der Terminal Area (TMA) auf der
Anflugschneise und auf Departure Routes geflogen werden. lhre jeweilige Auslegung ist auf
den entsprechenden Navigationsunteriagen festgelegt.

Holdings kénnen sowoh! im Horizontal- oder Sinkflug als auch im Steigflug (GVA SID) ausge-
fihrt werden.

Das Holding Pattern ist bezliglich Geometrie und Einflugverfahren mit dem 1 Minute Racetrack

Pattern identisch.

Terminologie, vorgeschriebene Wegflugzeiten (Outbound-Time), Maximalgeschwindigkeit. und
Berechnungsparameter fur die Protected Area sind jedoch unterschiedlich und werden in den
nachfolgenden Abschnitten soweit operationell von Bedeutung, hervorgehoben.

Gemass ICAO DOC 8168 OPS/611 Aircraft Operations, werden zwel Varianten unterschieden,
namlich das

- Standard Holding Pattern, bei welchem das Fiugzeug nach Uberflug der Navigationshilfe
mit einer 180°- Rechtskurve auf Gegenkurs zum vorgeschriebenen Inbound-Track gedreht
wird {und deshaib in der Praxis meist auch als "right hand Holding Pattern” bezeichnet
wird) und das

- Non Standard Holding Pattern, bei welchem das Flugzeug nach dem Uberflug der Navi-
gationshiife mit einer 180°- Linkskurve auf Gegenkurs zum Inbound-Track gedreht wird und
deshalb in der Praxis sinngemass als "left hand Holding Pattern" bezeichnet wird.

Anschiiessend wird mit einer Rechts-, resp. Linkskurve auf den vorgeschriebenen Inbound-

Track eingedreht. (Querlage/Drehgeschwindigkeit: siehe Abschnitt 3.9.2.)

Im Gegensatz zum Racetrack Pattern wird (sofern nicht ausdriickiich eine abweichende Weg-
flugzeit vorgeschrieben ist) lediglich zwischen zwei, héhenabhéngigen Wegflugzeiten
(Outbound-Time) unterschieden, namlich:

at and below 14000 Ft/QNH, resp. FL 140 : 1 Minute
above 14000 F/QNH, resp. FL 140 : 1 Minute 30 Sec.

Die Zeitverlangerung von 30 Sekunden ist auch hier durch die Ausweitung des "Cone of si-
lence" Uber der Station bedingt.



Outbound-Leg HDG —»

L

el ™~ \
abeam/TC 1'Gate 1'30"Gate

\ J J
> o

Holding-Side
Outbound- Inbound-
Tumn ——~ @ Turn
. — - inb.ODM\/i/nb.Track/HDG : .
Holding-Fix inbound-Leg

Non-Holding-Side

Bild 64 Standard (right hand) Holding Pattern

3.14.2 EINFLUGVERFAHREN IN DAS HOLDING PATTERN (ENTRY PROCEDURES)

Der Einflug in ein Holding Pattern erfoigt analog den im Abschnitt 3.13.1. festgelegten Grund-
satzen.
Demzufolge kdnnen auch die in den Abschnitten:

3.13.2. Einflugverfahren aus dem Sektor 3 : Direct Entry,

3.13.3. Einflugverfahren aus dem Sektor 2 : Offset Entry im 1 Minute Racetrack Pattern,
3.13.5. Einflugverfahren aus dem Sektor 1 : Parallel Entry (siehe Anmerkung) und
3.13.6. Abeam-Check/Time-Check

aufgeflhrten Ausfihrungsbestimmungen vorbehaltlos Gbernommen werden.

Anmerkung:

Im Zusammenhang mit einem "Parallel Entry" in ein Holding Pattern besteht die Freiheit, den
Inbound-Turn auf die Holding-Side aufgrund der aktuellen Situation mit einem Homing zur Na-
vigationshilfe oder mit einer Interception auf den Inbound-Track abzuschliessen.




3.14.3. MAXIMALGESCHWINDIGKEITEN FUR EINFLUGVERFAHREN UND HOLDING
PATTERN

Die zur Zeit der Drucklegung (Januar 96) giiltigen Maximalgeschwindigkeiten fiir Einflugverfah-
ren und Holding Pattern sind in den nachstehenden Tabellen i-IV zusammengefasst. Weiche
Tabelle in einem bestimmten Land zur Anwendung kommt, kann der Section "Air Traffic Con-
trol" des Jeppesen Airway Manuals entnommen werden.

Beispiel:

JERRESEN AIR TRAFFIC CONTROL 1specas  SWITZERLAND-1

RULES AND PROCEDURES

GENERAL
In general, the ar traffic rules and procadures in force and the organization of the air affic services
ara in conforthity with ICAQ Standamds, Recommended Praclices and Procadures.

FLIGHT PROCEDURES

HQLDING
Helding procadures comply with Table 1, published on AIR TRAFFIC CONTROL Pages senes 200.

Anmerkung: Holdings darfen nicht mit Racetrack {Letdown) Patterns verwechselt werden, da
letztere gemaéss den Kriterien fur das "Initial Approach Segment” eines Instrumentenanflugver-
fahrens berechnet werden. Die entsprechenden Geschwindigkeiten sind in der Section
"Introduction” des Jeppesen Airway Manuals zu finden.

Table |

(Gemass ICAO DOC 8168 VOL I, 3rd. Edition, Aircraft Operations, effective 20 Nov 1986).

Laveistn Mormai Turbulence
conditions conditions
425 km/hid 520 kin/hid
up to 4250m inclusive {230 kt) {280 k1)
14000 ft 315 km/hiy 315 km/hia
170 %) {170 kt}
above 4250m to 6100m ingtusive 445 km/his [
14000 ft to 20000 ft (260 kty T 280 k1)
abave 5100m to 10350m inciusive 480 km/his whichever is
20000 1t to 34000 ft (265 kt) lesst
above 10350m 0.83 Mach 0.83 Mach
34000 t

{1} The levals tabulatac rapresent aititudes or corresponding flight ieveis depending
on the altimeter setting in use.

(2) When the holiding procedure is followed by tha initial segment of an instrument

approach procedure promulgated at a higher speed than 425 km/h {230 ki), the

holding should alsc be promuigated at this higher speed wherever passizle.

The speed of 520 km/h (280 k1) (0.8 Mach) reserved forturbulence conditions shail

be used tor holding only after prior clearance with ATC, uniess the relevant

publications indicate that the holding ares can accommodate aircraft flying at

these high holding speeds,

(8) For heldings limited to CAT A and B aircraft only,

(5) Wherever possible, 520 km/h {280 k1) should be used for holging procedures
associated with airway route strugtures,

{This tabie 15 also publishad unasr paragraph 5.2, Speecs,
Rate of Tum. Timing. Distance and Limitrg Ragial)

(3

Attention is drawn to the tact that mast hoiding patterns presantly published have besn

’ caiculated in accordance with the criteria specified in the now cbsolete ICAC Doc 8168
YOLU I, 2nd Edition. Most hoidings are calculated for lowsr spesds or other attitudes as
shown in the following tabies.

Bild 65 Maximalgeschwindigkeiten fur Einflugverfahren und Holding Pattern, Tabelle .




Table i

(Gemass ICAQ DOC 8168 VOL i, 2nd Edition-Aircraft Operations 1982)

Jet aircraft
Leveis Propeiier? |  Normal Turbuilence
aircraft | conditions | conditions
up to 1850m inclusive 315 km/h | 380 km/h
6000 ft (170 kt) (210 kt) 520 km/h
above 1850m to 4250m inclusive 315km/h | 405 km/h | (2BC kt) or
000 ft to 14000 ft (170kty | (220kty | 9.8 Mach
whichever
above 4250m © -1 325 km/h | 445km/h | is lesst®
14000 ft {175 kt) {240 kt)

(1) The levels tabulated above represent aititudes or corresponding flight levels
depending upon the altimeter setting in use. ‘

{2) Certain types of propeller aircraft may need to hold at higher speeds.

(3) Thespeedof520km/h (280kt) (0.8 Mach) reserved forturbulence conditions shall
be used for holding oniy after prior clearance with ATC, unless the relevant

publications indicate that the hoiding area can accommodate aircraft flying at
these high holding speeds.

App_licable to most of the presentiy published holdings.
Helding speeds per old ICAQ Doc 81838 VOL Il, 2nd Edition,
CAUTION

Holdings caiculated in accordange with the old criteria should not be fown at higher holding
’ speeds as the lateral limits of the hoiding area are larger when the holding speed is higher. The

cbstacie clearance or separation may not be guaranteed when these heldings are fiown at the
new higher holding speeds.

Bild 65a Maximalgeschwindigkeiten fir Einflugverfahren und Holding pattern, Tabelle Ii.
Table lll (US FAA reguiations)

Propelier

Levels Aircraft Jet

(Inciuding Aircraft
Turto Prop)

up to 4250m inciusive 325 km/h 425 km/Mh

14000 # (175 k1) {230 k)
above 4250m 325 knvh 480 xm/h

14000 & {175 k) (265 ki)

if any increase in airspeed is necessary due ‘o turbulence, icing. etc., or it unable to accomglish any
pan of the holding procedures advise ATC immediately.

NOTE: Airspace protection for turbuience air is based on a maximum of 280 kt or Mach
0.8, whichever is lower. Considerable impact on traffic flow will result when turbulent air
helding pattems are used; thus, pilot discretion will insure thefr use is limited to bona fide
conditions or requirements.

NOTE: Civil aircralt holding at military or joint civi¥military use airports should expect to
operate at a maximum holding pattern airspeed of 230 knots.

Bild 65b Maximalgeschwindigkeiten fir Einflugverfahren und Holding Pattern, Tabelle Il




Table IV (French Reguiations)

Lavelst Normal Turbulence
- i - J .. conditions conditions_. .
405 km/h 520 km/h
up to 4250m inclusive (220 kt) (280 Kkt)
14000 315 km/h@ 315 km/h
(170 kt) (170 kt)
above 4250m to 7300m inclusive 445 km/h 520 km/h (280 kt)
14000 ft to 24000 ft {240 kt) or 0.8 Mach
above 7300m to 10350m inclusive 480 km/h whichever is
24000 ft to 34000 #t (265 kt) iess
above 10350m 0.83 Mach 0.83 Mach

4 f
f'\ 34000 ft

depending upon the altimeter setting in use.
(2} For holdings limited to CAT A and B aircraft

oniy.

(1) The levels tabulated above represent altitudes or corresponding flight leveis

Bild 65¢c Maximalgeschwindigkeiten fir Einflugverfahren und Holding Pattern, Tabelle IV




3.14.4 MINIMALFLUGHOHE IM HOLDING PATTERN

Die in den Holding Pattern angegebenen Hohen sind stets Minimalfiughdhen. Die Minimum
Holding P_\lltitude gewahrieistet einen Hindernisabstand (Obstacle Clearance) von mindestens
1000 Ft. Uber gebirgigem Terrain ist dieser Wert auf 2000 Ft erhéht, um Effekte wie Turbulenz,
Abwinde, oder andere meteorologische Phénomen welche den Héhenmesser beeinflussen, zu

kompensieren. ‘

JERPPESEN tonoves (11-2) HOF GERMANY
’
HOF
*HOF Towsr 118.9 (Within 25 NM up 16 4000° AAL) o 5000 AF;‘; c LOC DME Rwy 09
toc 110.7 IHOE
Alt Set: hPa {IN on reg) Trans {evel: By ATC MSA '
A Rwy Elev: 70 hea Trans ali: 5000° (3642°) HOF NDB Apt. Eley 1958
o 2587 € MSA applicable within
Germany only.
LOC DME reads zero at
rwy 09 displaced threshold. of .
& .
© 3.0 3800 8 (1AF) .
HOF
e y 484 HOF
e Dé.0 il NPTy i
50-20 Joc ouE HOD.DME o] 2 03.5 HOD DME
@a7° 110.7 IHOE == Di1.0 Overflying
e eres e e '+ Bt cit
DME ident is HOD \ HOD DME ?s prt::hic!;ired
2609' -
087 2z - )
/
w | So \—
7 087°
MHA 3800

TMAX FL 80
MAXIAS 170 KT K

s D41.0 ool
2
2 R B Lor
£ 114.9:= R-005 BAY VOR
(1]
<o | &
S ‘ 2713
o] [ ]
k- s0.10 4
", {IAF] ‘
] SINBA e
- i
&
-~ 1\:10 'I'I;lﬂ 'I\!-SO 1?'-00
HOD 1OC BME 5.0 5.0 4.0 3.0 7.0 .
ALTITUDE /HAT: 3800'(1842°) 3500 (1542°) 3200'[i242°) 2900° (942"} 2600" (642! )

- 245° NDB
D7.0 HOD DME E:‘; 2 as = 230°  D3.3 HOD DME

D1.0 Hoo pme
i QCA{H] RWY 09

i 24B0° (522°)
|

P‘l/'— 1
2.3 i 1.0 y Rwvog 1958

3800 "
(1842 1 ~087°
Dé6.0 HoD pME
! 3000
I 9.9 (1042')

missep approacH: Climb STRAIGHT AHEAD to 28007842°j, then turn RIGHT
and continue climb to HOF NDB to 38007 71842°).

Bild 66
Holding Pattern HOF: Minimum Holding Altitude 3800 FYQNH max. Holding Altitude FL. 80. Die

Geschwindigkeitsbeschrankung auf max. 1AS 170 Kt gilt unabhangig davon, ob mit Propeller-
oder Jetflugzeug geflogen. ‘




3.15 WINDKORREKTUREN

Vorwort:

Die Beurteilung des Windeinflusses auf Flugweg und Flugzeit ist ein zentrales Thema, welches
den Piloten vom Start bis zur Landung in irgendeiner Form beschaftigt. Auf Flugplatzen kénnen
Windrichtung und Starke recht genau gemessen werden, sodass in deren naheren Umgebung
Planung u. aktueller Flugverlauf im wesentlichen Ubereinstimmen. Mit zunehmender Héhe ma-
chen sich jedoch oft verschiedene, vom Boden aus nicht immer voraussehbare Einflisse be-
merkbar, die eine laufende Anpassung an die effektive Windsituation erfordern.

Die in den Abschnitten 3.15.3.-3.15.11. festgehaltenen Uberlegungen basieren auf stationédren
Verhéltnissen und der Annahme, dass Windrichtung und Starke gemass Wettermeldung stim-
men. Mit zunehmender Erfahrung sollten Anpassungen an sich &ndernde Verhiltnisse un-
schwer durchflhrbar sein.

3.15.1 BESTIMMUNG DER WINDKOMPONENTEN

Sind Richtung und Starke des Windes bekannt, so kann sein Einfluss auf einen gegebenen
Flugweg durch die Bildung des Krafteparallelogrammes analysiert werden. Wie aus der
Grundiagentheorie bereits bekannt ist, erfoigt die Zerlegung in die die Groundspeed (GS) be-
stimmende Gegen-, resp. Ruckenwindkomponente und in die den Windcorrection Angle (WCA)
bestimmende Seitenwindkomponente.

Um rasch und praxisgerecht vorgehen zu kénnen, bedient man sich der "Drittel-Methode", bei
welcher der 180°-Sektor links, resp. rechts der verlangten Standiinie gemass Bild 67 in sechs
30°-Sektoren mit den entsprechenden Komponentenanteilen aufgeteilt wird.

G = Gegenwindkomponente (Headwind Component)
R = Rickenwindkomponenie (Tailwind Component)
Q = Querwindkomponente  (Crosswind Compenent)

Beispiel 1:

req QDM 360

Wind 020/30 Kt

Beurteilung:

Querwindkomponente = 1/3 =10 Kt
Gegenwindkomponente = 3/3 = 30 Kt

Beispiel 2:

req QDM 360

Wind 140/30 Kt
Beurteilung:
Querwindkomponente
Rickenwindkomponente

req QDM / QDR

2/3 = 20 Kt
2/3 = 20 Kt

Bild 67 Bestimmung der Windkomponenten.




3.15.2 BEURTEILUNG DES WINDEINFLUSSES AUF DEM RMI

Befindet sich das Flugzeug auf dem der Standlinie entsprechenden HDG, so kénnen Windwin-
kel und resultierende Komponenten bildlich erfasst werden.

Beispiel 1:

Bild 68
Beurteilung des Windeinfiusses auf dem RML.
act HDG 240, Wind 290/30 Kt.

Nebenstehende Darstellung und RMi zeigen deutlich,
dass der Wind von vorne rechts kommt, der Windwin-
kel 50° betragt und somit eine Gegen- u. Seitenwind-
komponente von je 2/3, also 20 Kt zu beriicksichtigen
ist. '

Beispiel 2:

act HDG

Bild 69
Beurteilung des Windeinflusses auf dem RMI.
act HDG 120, Wind 010/24 Kt.

Diese Situation zeigt, dass der Wind von links und leicht
von hinten kommt, der Windwinkel 70° betragt und somit
eine Seitenwindkomponente von 3/3, d.h. 24 Kt und eine
Ruckenwindkomponente von 1/3, d.h. 8 Kt zu bericksich-
tigen ist.




3.15.3 BESTIMMUNG DES WINDCORRECTION ANGLE (WCA)

Unter der Voraussetzung, dass Windrichtung und Windstarke bekannt sind, kann der WCA mit
Hilfe einer einfachen Faustregel wie folgt bestimmt werden:

WCA: Seitenwindkomponente
2

Bei einer TAS von 115 Kt £ 10 Kt sind die mit vorstehender Faustregel bestimmten WCA mit
den Jeppesen CR Computer-Resultaten praktisch identisch. Fliegt das Flugzeug schneller oder
langsamer, so ist der mit vorstehender Faustregel bestimmte WCA angemessen ab-, resp. auf-

zurunden.
Richtwerte fur die Praxis: (Piper Seneca)

V Gruise IAS 150 Kt : WCA -~ 30°% (*) * |AS und TAS sind aus praktischen
Va0 IAS 90 Kt: WCA + 30°% (*) Erwagungen gleichgesetzt.

©

Beispiel 1.

req QDM 310

Wind 230/30 Kt

IAS 115 Kt
WCAMWInd-HDG = 7

f
Windwinkel 80°!

>

Bild 70 Bestimmung des Windcorrection Angle.

Loésung:

Windwinkel = 80° = drittes Drittel.

Die Seitenwindkomponente betrégt folglich 3/3, also 30 Kt.
30

WCA = 2 =15°; Wind-HDG 295




Beispiel 2:
Windwinkel 20°
req QDM 160
Wind 320/35 Kt
IAS 140 Kt
WCA/Wind-HDG = ?

Bild 71 Bestimmung des Windcorrection Angle.
Lésung:

Windwinkel = 20° = erstes Drittel.

Die Seitenwindkomponente betrégt somit 1/3 von 35 Kt = 12 Kt (gerundet)
12

WCA = 2 =6°, abgerundet 5° ; Wind-HDG 165




Beispie! 3:

req QDR 080

Wind 030/25 Kt

IAS 85 Kt
WCA/Wind-HDG = 7

Bild 72 Bestimmung des Windcorrection Angle.

L.osung:

Windwinkel = 50° = zweites Drittel.
Die Seitenwindkomponente betragt somit 2/3 von 25 Kt = 16 Kt (gerundet)

16
WCA = 2 =8° aufgerundet 10° ; Wind-HDG 070

Die auf- oder abgerundeten Zahlen sind teilweise problematisch:
Der gelbte Pilot interpoliert die Werte die er in der Néhe der Drittelsgrenzen berechnet.
Aufgabe: Reqg. QDM 270°, Wind 300/30 WCA entweder 5° oder 10°

Losung: 7° - 8° WCA, massgebend sind aber immer die tatséchlichen Windverhaltnisse,
demzufolge werden diese Zahlen flexibel gehandhabt und wenn nétig korrigiert.



3.15.4 WINDKORREKTUREN BEI 45°- UND 90°/45°- INTERCEPTIONS AUF QDM

Damit der Flugweg Uber Grund durch den Wind méglichst wenig beeinflusst wird, muss _bei
Querwindeinfluss sowoh! das 90°- als auch das 45°- Interception HDG angemessen korrigiert

werden. Die Korrekturen kénnen situationsgerecht auf die nachsten 5° oder 10° auf- oder abge-
rundet werden,

Beispiel 1: Wind 070/35
IAS 130 Kt

+ == wm Flugweg ohne Windkorrektur
v {-lugweg mit Windkorrektur

req QDM 090 —»"w N\ ‘ ﬂﬁg@g&ﬁ

Bild 73 Windkorrekturen bei QDM-interceptions.



Beispiel 2: Wind 250/35
IAS 115Kt

= === Flugweg ohne Windkorrektur
e {ugweg mit Windkorrektur

req QDM 080 —»=

N\

Bild 74 Windkorrektur bei QDM-interceptions.

Anmerkung:

Man beachte, dass der verlangte Standlinienwert bei windkorrigierten int-HDG's nicht mehr
unter der entsprechenden 90°-, resp. 45°-Marke steht.




3.15.5 QDM- UND QDR-KORREKTUREN BEI WINDEINFLUSS

Bei Windeinfluss basieren alle Korrekturen auf dem fur das req QDM/QDR bestimmten Wind-
HDG.

Beispiel 1:

req QDM 090
Flugzeug ca. 2 Minuten vor der Station, 1AS 115 Kt

Wind 050/30 Kt, WCA 10°, Wind-HDG 080
act QDM 085

L.ésung:

req QDM 5° left
Correction (2x5) 10°
Corr-HDG (080-10) = 070

69 080
req QDM 090 —» QQW * W@«*/ @

080
W_HDG e 3
ma— ‘% aCt QDM 085 ""—“" 2

Bild 75 QDM-Korrektur bei Windeinfiuss.




Beispiel 2:

reqqg QDR 157

Flugzeug ca. 2 Min. von der Station, IAS 85 Kt.
Wind 200/25 Kt, WCA 10°, Wind-HDG 167
act QDR 154

Lésung:

req QDR 3° right
Correction (2x3) 6°
Corr-HDG (167+6) = 173

1

W-HDG 167ﬁ\
*’2

o
£
Pl %‘\

Bild 76 QDR-Korrektur bei Windeinfluss.

Anmerkung:

Ergeben sich immer wieder Abweichungen vom verlangten QDM/QDR, so muss selbst-
verstindlich ein neues Wind-HDG festgelegt werden, auf welchem alle weiteren Korrek-
turen basieren.




3.156.6 QDR-INTERCEPTIONS BE! WINDEINFLUSS
Bei der Bestimmung des Interception-HDG's ist wie folgt vorzugehen:

1. WCA auf dem req QDR berechnen und resultierendes Wind-HDG bestimmen.
2. Interception-HDG = Wind-HDG £ Interception-Angle.

Das Resultat ist auf die nachsten 5° oder 10° auf- oder abzurunden.
Beispiel:

act QDM 270

Wind 280/40 Kt

[AS 115 Kt
req QDR 220

U.[j\ W-HD
x-Q_ZZJM +4“"act QDM 270

1

Losung:

1. WCA auf dem req QDR 20°, Wind-HDG 240
2. interception-HDG = 240-15.= 225

Bild 77 QDR-Interception bei Windeinfluss.




3.15.7. WINDKORREKTUREN IM 45°- PROCEDURE TURN

3.15.7.1. WINDKORREKTUREN AUF LEG A

Nach dem Uberflug der Station wird das fiir Leg A vorgeschriebene QDR gemass den im Ap-
schnitt 3.15.6., Windkorrekturen bei QDR-Interceptions erlduterten Grundsatzen wenn notig
interceptiert und gehaiten.

3.15.7.2. ZEITKORREKTUREN AUF LEG A
Die "No-Wind Outbound-Time" muss wie foigt korrigiert werden:

Pro 1 Kt Headwindkomponente : + 1 Sekunde
Pro 1 Kt Tailwindkomponente : - ¥z Sekunde

Der resultierende Korrekurbetrag gilt fir die Zeitspanne von 1 Minute. Abweichende Wegflug-
zeiten sind proportional zu korrigieren,

Muss das QDR interceptiert werden, so ist die daraus resultierende Flugwegverlangerung
durch eine angemessene Zeitkorrektur (Richtwert 10-15") zu kompensieren.

Anmerkung:
Basis fur die Bestimmung des Windwinkels ist das Wind-HDG !

Beispiel. (Headwindkomponente)

Leg A: QDR 080, Outbound-Time 1 Minute, IAS 115 Kt
Wind : 040/24 Kt, Headwindkomponente 16 Kt, WCA 8°, Wind-HDG 082.
Zeitkorrektur : (ger.) + 15 Sekunden, Outbound-Time 1 Min 15 Sek.

lleg A - QDR 090, Outbound-Time 1 Min 30 Sek, IAS 115 Kt
Wind : wie vorstehend.
Zeitkorrektur : (ger.) + 25 Sekunden, Outbound-Time 1 Min 55 Sek.

Beispiel: (Tailwindkomponente)

Leg A: QDR 080, Outbound-Time 1 Minute, IAS 115 Kt
Wind : 230/30 Kt, Tailwindkomponente 20 Kt, WCA 10°, Wind-HDG 100.
Zeitkorrektur : - 10 Sekunden, Outbound-Time 50 Sekunden.

Leg A : QDR 090, Outbound-Time 1 Min 30 Sek, IAS 115 Kt
Wind : wie vorstehend.
Zeitkorrektur ; - 15 Sekunden, Outbound-Time 1 Min 15 Sek.

3.15.7.3. WINDKORREKTUREN AUF LEG B
Damit das Gate méglichst genau tberflogen wird, muss das publizierte Outb-HDG um den Be-
trag des WCA korrigiert werden.

3.15.7.4. ZEITKORREKTUR AUF LEG B

Die flr die entsprechende Flugzeugkategorie vorgeschriebene "No-Wind Out-bound-Time" (1,
resp. 1 Min 15 Sek) wird gemass den im Abschnitt 3.15.7.2. festgelegten Grundsatzen korri-
giert.




3.15.7.5. ABLAUFKONTROLLE WAHREND DEM INBOUND-TURN

Bei Gegenwindeinfluss stimmen Verfahren und Uberwachungsprioritaten mit den im Abschnitt

3.10.1. festgelegten Ausfuhrungen"i]berein.
Bei Ruckenwindeinfluss hat die Uberwachung des "Vor-Betrags" (Differenz act QDM - req
QDM) und die Beurteilung der Einlaufgeschwindigkeit der Nadel erste Prioritat.

Das Final Int-HDG muss der gegebenen Windsituation gebiihrend angepasst werden. Einfach-
heitshalber wird dasselbe wie folgt bestimmt:

Inbound Wind-HDG + 30°

Das Resultat kann auf die néchsten &° oder 10° auf-, resp. abgerundet werden. Logischerweise
muss auch der Eindrehpunkt auf das Inbound Wind-HDG situationsgerecht festgelegt werden.

Unerwiinschte Overshoots des Inbound-Tracks sind bei bestimmten Windsituationen nicht zu
vermeiden, durch die "Protected Area" allerdings abgedeckt.

Alifallige Korrekturen erfolgen gemass bekannter Instruktion. Als Korrekturbasis dient das
inbound Wind-HDG.

Wichtig:

Um Overshoots zu vermeiden oder deren Betrag wenigstens in engen Grenzen halten zu kén-
nen, muss der Inbound-Turn mit einem der Windsituation angepassten Bank-Angle (max. 30°)
geflogen werden. Die entsprechende Beurteilung muss vor dem Erreichen des Gates erfolgen.

Beispiel 1:

Aircraft Category A
Speed 115 Kt
Wind 020/30 Kt

Leg A gemass Profildarstellung auf {AL: 1' % _
TC A Leg A 120" B / .
01% W
J ‘ \N—\'\DG J Hog 285 ‘
@ QDR 090 — -«— QDM 270

Bild 78 Windkorrekturen im 45°Procedure Turmn.
Leg A

WCA 15°, W-HDG 075
Zeitkorrektur: + 20 Sekunden, Qutbound-Time 1 Min 20 Sek.

Leg B:

WCA 5°, W-HDG 040
Zeltkorrektur : + 30 Sekunden, Outbound-Time 1 Min 30 Sek.




Querlage wahrend dem Inbound-Turn aufgrund der gegebenen Windsituation:
30° (da vornehmiich Cross- und Tailwindeinfluss).

Inbound W-HDG . 285
Final int-HDG . 255
Anmerkung:

Der Inbound-Turn diirfte (wie aus Bild 78 ersichtlich) ohne Final Int-Phase ablaufen.

Beispiel 2:

Aircraft Category A

Speed 115 Kt

Wind 200/30 Kt

Leg A gemass Profildarstellung auf IAL: 1'

Bild 79 Windkorrekturen im 45°- Procedure Turn.

Leg A:
WCA 10°, W-HDG 237
Zeitkorrektur ; + 20 Sekunden, Outbound-Time 1 Min 20 Sek.

Leg B:
WCA 15°, W-HDG 277
Zeitkorrektur : + 10 Sekunden, Outbound-Time 1 Min. 10 Sek.

Querlage wahrend dem Inbound-Turn aufgrund der gegebenen Windsituation:
25°, da vorwiegend Headwindeinfluss.

Inbound W-HDG 077

| Fmal Int-HDG <107




3.15.8 WINDKORREKTUREN iM 80°/260°- PROCEDURE TURN

3.15.8.1 WIND-/ZEITKORREKTUREN AUF LEG A
Die in den Abschnitten 3.15.7.1. und 3.15.7.2. aufgefiihrten Verfahren konnen unverandert
ubernommen werden,

3.15.8.2 WINDKORREKTUR AUF "80° OFF HDG"
Bei Windeinfluss wird das "80° OFF HDG" nach bekannter Regel korrigiert.

3.15.8.3 ZEITKORREKTUR AUF "80° OFF HDG"
Bei Headwindeinfluss auf "80° OFF HDG" betragt die Korrektur: Pro 1 Kt: + 1 Sekunde

Tailwindeinfluss auf "80° OFF HDG": Keine Zeitkorrektur (Ablauf somit analog "No-Wind
Procedure").

3.156.8.4 ABLAUFKONTROLLE WAHREND DEM INBOUND-TURN
Das im Abschnitt 3.15.7.5. festgehaltene Verfahren ist sinngemass anzuwenden.

Beispiel: ¥ Gate
Aircraft Category A £ j ﬁ
ks,
=

Speed IAS 115 Kt

Wind 050/30 Kt 5 3
Leg A gemass Profildarstellung é‘? //“\\x

auf Approach Chart: 1 Min. W-HDG 020/20" T

TC / | /
(JQ—- \ *,wi‘l‘—*”«f@g \ /
o QDR 090 —# 120" f <— QDM 270
W-HDG 280

Bild 80 Windkorrekturen im 80°/260°-Frocedure Turn.

Leg A: WCA 10°, W-HDG 080
Zeitkorrektur ; + 20 Sekunden, Outbound-Time 1 Min 20 Sek.

"80° OFF HDG" windkorrigiert: 020
Headwindkomponente 20 Kt; daraus folgt: HDG 020 wahrend 20 Sek. halten.

Querlage wahrend dem Inbound-Turn aufgrund der gegebenen Windsituation: 25° (im Sinne
einer Ausmittelung), da in der ersten Phase vornehmlich Head- und Crosswindeinfluss, wah-

rend der Endphase des Inbound-Turns vornehmlich Tailwindeinfluss.

280 Anmerkung : Der Inbound-Turn diirfte (wie aus der Zeich-

Inbound W-HDG
nung ersichtlich) ohne Final int-Phase ablaufen.

Final Int-HDG 1 250




. 3.15.9 WINDKORREKTUREN IM BASE TURN

3.15.9.1 WINDKORREKTUREN AUE LEG A

“Nach dem Uberflug der Station wird das vorgeschriebene QDR geméss den im Abschnitt
3.15.6., Windkorrekturen bei QDR-Interceptions festgehaltenen Grundséatzen interceptiert und

gehaiten.

3.15.9.2 ZEITKORREKTUREN AUF LEG A

Bei "zeitlimitierten" Outbound-Legs sind die Korrekturregeln gemass Abschnitt 3.15.7.2. anzu-

wenden.
Muss das QDR interceptiert werden, so ist die daraus resultierende Flugwegverlangerung zum

Gate durch eine angemessene Zeitkorrektur (Richtwert 10-15 Sekunden) zu kompensieren.

3.15.9.3 ABLAUFKONTROLLE WAHREND DEM INBOUND-TURN
Das im Abschnitt 3.15.7.5. erlduterte Verfahren ist sinngeméss anzuwenden.

~
% Beispiel:
Gjte Aircraft Category A
Speed 115 Kt
C Leg,q Fall A; Wind 310/30 Kt
Leg A gemass Profildarstellung auf IAL: 2
/
\
\ ]c_
: t QDM 080 —» ©
Bild 81 Windkorrekturen im Base Turn.
”~
‘ Outbound-Leg A; Inbound-Leg: WCA 10°
WCA 5°, W-HDG 293 - Inbound W-HDG 080
Zeitkorrektur: (2x30") + 1", Outb-Time 3' Final Int-HDG 110

Querlage wahrend dem Inbound-Turn aufgrund der gegebenen Windsituation: 30°, (da vor-

nehmlich Cross- und Tailwindeinfluss).
Anmerkung: Der Inbound-Turn durfte (wie aus vorstehender Zeichnung ersichtiich) ohne Final

Int-Phase ablaufen.




3.16.10 WINDKORREKTUREN IM RACETRACK PATTERN

3.15.10.1 WINDKORREKTUREN IM 1 MINUTE RACETRACK PATTERN UND DIRECT
ENTRY PROCEDURE

Die bei Seitenwindeinfluss resultierende Deformation der beiden Kurven und die seitliche Ver-
setzung auf dem Outbound-Leg A (vergleiche Fall 1 und 2) muss durch eine angemessene Kor-
rektur des Outbound-HDG's und gegebenenfalls durch die im Zusammenhang mit den Rever-
sal Procedures bereits bekannte Anpassung der Querlage wahrend dem Inbound-Turn kom-

pensiert werden.
Gjte

Outbound-Leg A :) —

@ Inbound-Track

Bild 82 Fall 1: Deformation der Racetrack-
Geometrie bei Seitenwindeinfluss aus
Richtung "Racetrack-Side".

H

Outbound-Leg A :) —

no-Wind-HDG 090 Gjte

]

@ Inbound-Track

Bild 82a Fall 2: Deformation der Racetrack-Geometrie bei Seitenwindeinfluss aus Richtung
"Non Racetrack-Side™.




Die ebenso praxisgerechte, wie bewdhrte Korrekturregel lautet wie folgt:
Wind-Correction auf Qutbound-Leg = 2 x WCA auf inbound-Track

Beim Direct Entry Procedure "Spezialfall 1" (vergleiche Abschnitt 3.13.2.) muss gegebenenfalls
zusétzlich die Outbound-HDG Korrektur fur Overshoots des Inbound-Tracks angebracht wer-

den.
Beim "Spezialfall 2" ist die Basiszeit von 15 Sekunden wenn nétig nach der Regel:

Pro 1 Kt Headwindkomponente .+ 1 Sekunde
Pro 1 Kt Tailwindkomponente . - %2 Sekunde
proportional zu korrigieren.

3.15.10.2 ZEITKORREKTUR AUF DEM LLEG A (OUTBOUND LEG)

Die Outbound-Time wird basierend auf dem Outbound W-HDG gemass den im Abschnitt
3.15.7.2, festgehaitenen Regeln korrigiert.

3.15.10.3 ABLAUFKONTROLLE WAHREND DEM INBOUND-TURN
Das im Abschnitt 3.15.7.5. besprochene Verfahren kann vorbehaltios ibernommen werden.

Beispiel 1: %

Aircraft Category A abeam Gate

Speed 115 Kt IAS . 0@ ~3 j

Wind 320/30 Kt 090 > WO 510/ >
] oo

‘* — Leg A
\ VVCA 100

Bild 83 Windkorrekturen im 1 Minute Racetrack Pattern.

<+— QDM 270

WCA auf Inbound-Track : 10°, Inbound W-HDG 280
W-Corr auf Outb-Leg A:  20°, Qutbound W-HDG 070
Zeitkorrektur : - 5 Sekunden, Outbound-Time : 55 Sekunden.

Querlage wahrend dem Inbound-Turn aufgrund der gegebenen Windsituation:
30° (da vornehmiich Tail- und Crosswindeinfluss).

Final Int-HDG : 250.
PS: Der Inbound-Turn durfte (wie aus der Zeichnung ersichtlich) ohne Final Int-Phase ablaufen.



Beispiel 2:

Alrcraft Category A
Speed 115 Kt IAS N
Wind 150/40 Kt \

Bild 84 Windkorrekturen im 1 Minute Racetrack Pattern.

WCA auf Inbound-Track ; 20° Inbound W-HDG 220
W-Corr auf Outb-Leg A : 40°, Outbound W-HDG 100

Zeitkorrektur : + 25 Sekunden (gerundet), Qutbound-Time : 1 Minute 25 Sek.

Querlage wahrend dem Inbound-Turn aufgrund der gegebenen Windsituation:
25° (da vornehmiich Head- und Crosswindeinfluss).

Final Int-HDG 180

3.15.10.4 OFFSET ENTRY PROCEDURE

Das Ansteuern des Gates auf dem 30° Offset Track erfolgt gemaéss den im Abschnitt 3.15.6.,
Windkorrekturen bei QDR-Interceptions beschriebenen Verfahren, unter Berlicksichtigung einer
allfélligen Zeitkorrektur gemsss Abschnitt 3.15.7.2.

3.16.10.5 PARALLEL ENTRY PROCEDURE

Der Parallel Outbound-Leg ist durch Anbringen eines einfachen WCA und durch eine ange-
messene Zeitkorrektur sicherzustellen.

Bei Tailwindeinfluss wahrend dem Inbound-Turn auf die "Racetrack Side" ist die Querlage auf
307 zu erhdhen, um eine moglichst glnstige Ausgangslage (kleinstmégliche seitliche Verset-
zung) zum Inbound-Track zu erreichen. Wahrend der nachfolgenden Interception des Inbound-
Tracks oder einem alifalligen Homing ist Crosswindeinfluss durch einen angemessenen WCA
zU kompensieren.




3.15.10.6 WINDKORREKTUREN IM 2- UND 3 MINUTEN RACETRACK PATTERN UND
DIRECT ENTRY PROCEDURE

Im 2- und 3 Minuten Racetrack Pattern wird zuerst das Gate des 1 Minute Racetrack Pattern
gemadss den in den Abschnitten 3.15.10.1. und 3.15.10.2. aufgefiihrten Grundsatzen angesteu-
ert. Von diesem Punkt aus wird das jeweilige Gate auf Gegenkurs (Outb Leg B mit einfachem
WCA) zum vorgeschriebenen Inbound-Track angeflogen.

315 10.7 OUTBOUND-TIME (ABEAM BIS GATE 2- UND 3 MINUTEN RACETRACK
PATTERN

2 Minute Racetrack Pattern : Korrigierte Zeit auf Qutb Leg A x 2

3 Minute Racetrack Pattern : korrigierte Zeit auf Outb Leg A x 3

3.15.10.8 ABLAUFKONTROLLE WAHREND DEM INBOUND-TURN

Das im Abschnitt 3.15.7.5. besprochene Verfahren kann vorbehaltlos Ubernommen werden.

Beispiel:
Aircraft Category A
abeam Speed 115 Kt IAS
Wind 150/30 Kt
A g T'Gate
14//7 LegA J
080 > 06 176% 5 D "*‘
/7:
QOH
® w&&éé‘{;f) * <— QDM 270
\N.

Bild 85 Windkorrekturen im 2-Minuten
Racetrack Pattern.

WCA auf Inbound-Track: 12°, Inbound W-HDG 258
W-Corr auf Outb-Leg A: 24°, Outbound W-HDG 114

WCA auf Outb-Leg B: 12°, Outbound W-HDG 102

Zeitkorrektur auf Leg A; + 20 Sek., Outb-Time 1 Min 20 Sek.
Zeitkorrektur auf Leg B: analog Leg A 1 Min 20 Sek.
Outb-Time total: 2 Min 40 Sek.

Querlage wahrend dem Inbound-Turn aufgrund der gegebenen Windsituation:
25° (da Head- und Crosswindeinfluss).
Final Int-HDG 228




3.15.10.9 OFFSET ENTRY IM 2- UND 3 MINUTEN RACETRACK PATTERN

Das Ansteuern des Gates auf dem 30° Offset Track erfolgt gemass den im Abschnitt 3.15.6.,
Windkorrekturen bei QDR-interceptions beschriebenen Verfahren, unter Berlicksichtigung einer
aflfdlligen Zeitkorrektur gemass Abschnitt 3.15.7.2.

Nach dem Uberflug des 1 Minute Gate erfolgt das Eindrehen auf Gegenkurs zum Inbound-
Track. HDG- und Zeitkorrekturen fir Leg B erfolgen nach bekannten Uberlegungen.

3 1510.10 PARALLEL ENTRY PROCEDURE IM 2- UND 3 MINUTEN RACETRACK
PATTERN

Das im Abschnitt 3.15.10.5. beschriebene Verfahren bleibt unverandert. Die "Basis Qutb-Time"
auf dem Parallelkurs betragt auch hier 1 Minute.

3.15.11 WINDKORREKTUREN IM HOLDING PATTERN

Da sich Holding- und Racetrack Pattern bezliglich Geometrie grundsétzlich nicht unterschei-
den, kbnnen alle fiir Racetrack Pattern verbindlichen Verfahren sinngemass Ubernommen wer-
den.




3.16. APPROACH PROCEDURES

316 1. APPROACH SEGMENTS AND ASSOCIATED FIXES

im Zusammenhang mit Instrumentenanflugverfahren wird der Flugweg aus operationellen
Griinden in maximal finf, durch Navigationshilfen oder "Fixes" festgelegie Segmente wie folgt

aufgeteilt:

Arrival-

Initial-

intermediate-

Final- und

Missed Approach Segment.

¥ Missed Approach Segment

\
~

MAPt: Missed Approach Point

> Final Approach Segment

/
X — FAF/FAP: Final Approach Fix / Point

Arrival Route
L N

Initial Approach Segment \ Intermediate Approach Segment

incl. Racetrack Patterns

and Reversal Procedures
A

R Intermediate Approach Fix

.
1AF:
initial
Approach
Fix

Bild 86 Approach Segments and associated Fixes.




¢ Missed Approach Segment

MAPT; Missed Approach Point

> Final Approach Segment

'T FAF/FAP: Final Approach Fix / Point

Intermediate Approach Segment

IAF:

X
initial Approach Fix ———|- Q

Reversal Procedures and
Racetrack Patterns fall under
initial Approach Segment

iF: Intermediate Approach Fix

-/

Bild 86a Approach Segments and associated Fixes.
Variante: Line-up auf Inbound-Track via Racetrack Pattern (oder Reversal Proc.).

316 2 INSTRUMENT APPROACH AREAS

Wie aus der Querschnittsdarstellung im Bild 86b hervorgeht, wird der den funf Anflugsegmen-
ten zugeordnete Luftraum in eine Primary Area und eine Secondary Area aufgeteilt, welche
symmetrisch auf die Centerline des betreffenden Segments verteilt sind.




b ; i i
| | | |
1

- - -;--uﬂma-- - -

; : | J " mocl~
! ; MOC] : '
i ‘ | [ R siehe Anmerkung
fmmuuummmnes | 7 S A i
Secondary i Secondary §
Area Primary Area Area ;
<ot Total | /:_of Total b/t Of Total
- Total width >

Biid 86b Instrument Approach Areas.

Primary Area:
Die Breite der auf der Centerline zentrierten Primary Area betragt die Halfte der gesamten Kor-

ridorbreite des jeweiligen Segments.

Secondary Area:
Die Breite der links und rechts an die Primary Area anschliessende Secondary Area betragt je
ein Viertel der gesamten Korridorbreite des betreffenden Segments.

Minimum Obstacle Clearance (MOC)

Primary Area:

Die dem jeweiligen Anflugsegment zugeordnete MOC ist Uber die gesamte Breite der Primary
Area gewahrleistet.

Secondary Area:

Die MOC ist auf der Innenseite gewahrleistet, zum linken, resp. rechten Rand hin wird sie je-
doch linear auf Null reduziert.

Anmerkung: '
Mussen auf einem bestimmten Segment Kurven ohne "Track-Guidance" geflogen werden, so
ist die MOC (ber die gesamte Korridorbreite (total width) hinweg gewahrieistet.

- Manoeuvring Speed Limits
Siehe Abschnitt 3.9., Tabelle Bild 30.

3.16.3 ARRIVAL SEGMENT (STARS/INBD)

Arrival Segmente sind Verbindungsglieder zwischen Airway und Initial Approach Fix (IAF), wo
sie normalerweise enden. Sie werden immer dann publiziert, wenn daraus operationelle Vortei-
le resultieren.

Beispiele:
Hochwald - EKRON
Willisau - EKRON

Tango - HEUSE - SAFFA
Kempten - SAFFA

Siehe Bild 87, ARRIVALS ZURICH auf der folgenden Seite.
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Bild 87 Arrival Routes/STAR Zirich, Switzerland




Im Zusammenhang mit der Korridorbreite und der MOC kommen die Streckenkriterien (Enroute
Criteria) zur Anwendung.

Swissair-Definition (FOM) o '
Die Korridorbreite variiert in Abhéngigkeit der zur Verfugung stehenden Navigationshilfe
(vergleiche Bild 88 und 88a).

Secondary

Area
<

Primary

Area

<20 NM

-------

i QJONM
R

; v - Y 7oNMm. A i
NDB[* % VOR ¢ > ;

- > & 140NM
e 245 NM . « 280 NM o
Bild 88 Arrival Segment/ Korri- Bild 88a Arrival Segment/ Korridor-
dorbreite gemass SR-Definition. breite geméss SR-Definition.

In der Primary Area ist die MOC wie folgt festgelegt:
Bei Elevationen bis 6000 Ft/MSL inkl.: mind. 1000 Ft,
bei Elevationen Uber 6000 FYMSL: mind. 2000 Ft.

ICAC-Definition:
Im ICAO-Document "Rules of the Air", Annex 2, wird eine Korridorbreite (total width) von
16 Km/10 SM empfohien.

In der Praxis betrégt sie in der Regel aber 10 NM. Abweichende Korridorbreiten, wie z.B. die-

- jenige des AWY A9 zwischen TRA VOR/DME und BRUNNEN MKR (M) von 16.5 NM sind {b-

fich. Detaillierte Informationen sind den AlP's der betr. Lander zu entnehmen.

Total width: 16 km / 10 SM_ ‘
—-— Praxis: Normalerweisg~~— anary Area (5 SM / NM) T
10 NM {vergleiche Text)

3 E Secondary Area (2,5 SM / NM)
y M

Bild 88b Arrival Segment/ Korridorbreite gemass ICAO-Empfehiung.
(Fortsetzung auf nachster Seite)



In der Primary Area ist die MOC wie folgt festgelegt:
Uber hohem und gebirgigem Terrain : mind. 2000 Ft, Uber Grund (GND)
Uber dem Ubrigen Geldnde: mind. 1000 Ft, Uber Grund (GND)

3.16.4 INITIAL APPROACH SEGMENT

Das Initial Approach Segment beginnt beim Initial Approach Fix (IAF) und endet beim Interme-
diate Fix (IF). Der Flugweg ist normalerweise durch

- VOR Track/Radial,
- QDM/QDR von NDB,
- gin Radar Vector

oder eine Kombination der vorstehend aufgefiuhrten Méglichkeiten festgetegt. Wo dies nicht
maoglich ist, kénnen stelivertretend DME-Arc's oder Heading-Angaben aufgefiihrt sein.

Die Korridorbreite (total width) betragt normalerweise 10 NM. Innerhalb der somit 5 NM breiten
Primary Area betragt die MOC mindestens 1000 Ft.

Beispiel: (vergleiche Bild 87 und 89)
Der Initial Approach beginnt Uber der Intersection SAFFA, bzw. EKRON und endet an dem (auf

der Karte nicht eingezeichneten) Punkt, wo das Flugzeug den Inbound-Track, resp. den Locali-
zer erreicht (establ. gemass SR-, resp. ICAQ-Definition). Man beachte die entsprechenden
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_| ENSURE ILS PROPERLY IDENTIFIED | 2123° o R .
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L | S

Bild 89 Initial Approach Segment beim ILS Approach RWY 16, from SAFFA.

In den Fallen, wo kein geeigneter Initial- oder intermediate Approach Fix zur Verfigung steht,
um das Verfahren gemdass Darstellung im Bild 86 konstruieren zu kdnnen, kommt eines der in
den vorgéngigen Abschnitten 3.9.- 4.15. beschriebenen Reversal Procedure, Racetrack- oder
Holding Pattern zur Anwendung. (Vergleiche Bild 86a).




3.16.5 INTERMEDIATE APPROACH SEGMENT
- Precision Approach (ILS und PAR)

Das intermediate Approach Segment beginnt, sobald das Flugzeug auf dem lLocalizer, resp.
dem vorgeschriebenen Inbound-Track etabliert ist und endet beim Final Approach Point (FAP),
d.h. an dem Punkt, wo das Flugzeug den nominelien ILS-Gleitweg auf der Intermediate Ap-
proach Altitude/Height gemaéss |AL-Profildarstellung, resp. den nominellen PAR-Gleitweg er-

reicht, S

CAUTION: Ditregard DME readings
i i - W/«b frem VOLKEL TACAN cparatingon §
BEISpIel 1. %, PROWIBITED same fraquency as RD LOCALIZER.
% 4 ERH(#)-26 Expact risdar vactars direcs to
g/ K7 ’ intercoption of finai apch.
RE

ROTTERDAM
404.5 RR
DI10.8 RTM

Ao 427" pasd
] 0420 387" °  gep 0okt oy Y oeso

Bild 80 Intermediate APPR - Segment Rotterdam ILS 24

Non-Precision Approach

Das Intermediate Approach Segment beginnt, sobald das Flugzeug auf dem vorgeschriebenen
Inbound-Track etabliert ist und endet beim Final Approach Fix, d.h. an dem Punkt, wo der Sink-
flug (Final Descent) auf die Minimum Descent Altitude (MDA) eingeleitet wird.

Die Korridorbreite entspricht anfanglich derjenigen des vorgangigen Segments (Initial Approach
Segment) und wird anschliessend der Breite des Final Appr.-Segments beim FAP/FAF ange-

passt.
Die MOC betragt in der Primary Area mindestens 500 Ft.

Non-Precision Approach ohne Final Approach Fix (Anflugverfahren, welche auf einer einzigen,
normalerweise in Pistennahe aufgesteliten Navigationshilfe basieren):

Das Intermediate Approach Segment entfélit. Das Final Approach Segment beginnt hier bereits
an dem Punkt, wo das Fiugzeug den Inbound-Track des vorgeschriebenen Procedure Turns,
Base Turns oder Racetrack/Holding Pattern erreicht. Beispiel: Siehe Bild 49, NDB Approach
Kerkira, Greece.

3.16.6 FINAL APPROACH SEGMENT

Das Final Approach Segment beginnt beim FAP/FAF, resp. bei Non-Precision Approaches oh-
ne FAF (wie vorgéngig bereits beschrieben), sobald das Flugzeug auf dem Inbound-Track
etabliert ist und endet beim vorgeschriebenen Missed Approach Point - MAPt.




Beispiel 2:

D80 1z1 15
. D9.0KLO VOR D&, O 12+ Hs
4000° % ‘ OCA(H) RWY 16
28100 O VOR LS A: 15607 170°)
. B: 1570°7180°)
IZH IS DI.O{{.H s C: 1580°(190°)
| OGS 17851378) D: 158977199

J GS out 18504407}

(19797 TCH 55°
2.0 2.5 5 rwy 16 1390°
Biid 90a Profildarsteliung ILS Approach RWY 16, Zurich.
Ausrichtung und Dimension des Final Approach Segments, wie auch die Minimum Obstacle .

Clearance (MOC) variieren in Abhéngigkeit des Standorts und des Typs der Navigationshilfe.

Siehe Beispiele im Bild 91 und 91a,b,¢c auf den folgenden Seiten!

NDB
: Distance to limit of Area :
i4————for Reversal or Racetrack—# ‘
: Procedure i Final
: i1 Approach
i begins at
i
MAP\,\ i this point
& \ gecondary Area / :
4.6 km “YANDB_ ....Prmary Area R ¥
(2.5 NM) =~ FINAL P
h 4
Secondaf\/ Area
Splay 10 30 7

Bild 91 Dimension und Ausrichtung des NDB Final Approach Segments. Beispiel;
Navigationshilfe in Pistennahe - Anflug zur Navigationshilfe.
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Bild 91a Dimension und Ausrichtung des NDB Final Approach Segments. Beispiele:

VOR

a) Anflug von der Navigationshilfe mit FAF.
b) Anflug zur Navigationshilfe mit FAF.
c) Anflug von der Navigationshilfe (NDB = FAF).
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Biid 81b Dimension und Ausrichtung des VOR Final Approach Segments. Beispiel:

Navigationshilfe in Pistenndhe - Anflug zur Navigationshilfe.
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Bild 91¢ Dimension und Ausrichtung des VOR Final Approach Segments. Beispiele:
a) Anflug von der Navigationshilfe mit FAF.
b} Anflug zur Navigationshilfe mit FAF. (VOR in Pistennahe)
¢) Anflug zur Navigationshilfe mit FAF. (VOR auf der Anflugrichtung gegentberliegen-
den Seite der Piste positioniert).

Anmerkung: '

Detaillierte Erklarungen zu den sehr komplexen Berechnungsgrundlagen wiirden den Rahmen
des vorliegenden Lehrgangs sprengen. Erwédhnenswert ist allerdings noch, das die Dimension
des ILS Final Approach Segments wegen der hohen Prazision des Systems wesentlich kleiner
ist als diejenige fir Non-Precision Approaches.

Um innerhalb der jeweiligen Anflugkorridore zu verbleiben, missen die Tracking-Toleranzen flr
die in den nachfolgenden Abschnitten beschriebenen Anflugverfahren strikte eingehalten wer-
den.

3.16.7 MISSED APPROACH

Der Missed Approach beginnt beim Erreichen des geméss ICAO DOC 8168 definierten Missed
Approach Points (MAPt). Dieser variiert in Abhangigkeit des Anflugverfahrens und der speziel-
len drtlichen Verhaltnisse.

Die diesbezlglichen SR-Vorschriften sind im Flight Operations Manual (FOM) verankert und
werden im Zusammenhang mit der Beschreibung der verschiedenen Anflugverfahren noch ein-
gehend erlautert.
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Der Missed Approach wird wie folgt in drei Phasen eingeteilt:

fnitial Missed Approach Phase:
Die Initial Missed Approach Phase beginnt beim MAPt und endet an dem Punkt, wo das Flug-
zeug im Steigflug stabilisiert ist.

Intermediate Missed Approach Phase:

Die Intermediate Missed Approach Phase schiiesst direkt an die Initial Phase an und endet an
dem Punkt, wo das Flugzeug erstmals einen Hindernisabstand (Obstacle Clearance) von 50m
(164 Ft) erreicht und halten kann. Von diesem Punkt an ist die Besatzung auch wieder ver-
pflichtet, allfallige "Tracking-Korrekturen" vorzunehmen.

Final Missed Approach Phase:

Die an die Intermediate Phase anschliessende Final Missed Approach Phase reicht bis zu dem
Funkt, von dem aus in ein Holding Pattern eingeflogen, ein neuer Anflug oder der Ubergang auf
Airways eingeleitet werden kann.

3.17 NDB APPROACH PROCEDURES

Vorwort:

Alle in diesem Lehrgang enthaltenen Beschreibungen von Anflugverfahren, sind auf den Swis-
sair Aviation School Flight Trainer und die entsprechenden Approach Pattern abgestimmt (Die
Flight Trainer Performance entspricht ungefihr dem Piper PA-34-220T Seneca [11). Die fur die
verschiedenen Konfigurationen vorgeschriebenen Power-Settings konnen der Zusammenstel-
lung im " Flight Trainer Instruction Guide " enthommen werden. Die Verfahrensbeschreibungen
basieren stets auf "no-wind Daten".

Bei Windeinfluss kommen die friher in diesem Buch beschriebenen Heading- und Zeitkorrektu-
ren gemdss Abschnitt 3.15.- 3.15.11. zur Anwendung.

Step-Descent im Final Approach Segment:
Bei der Bestimmung des ROD muss die um die Head- oder Tailwindkomponente korrigierte GS
in die Ansonst unverénderte Berechnung einbezogen werden.

Ist der MAPt durch den Ablauf der Zeit von einer Navigationshilfe oder einem Fix bestimmt, so




3.17.1. NDB APPROACH RWY 08 EAST MIDLANDS, U.K. (Beispiel)

Navigationsunteriage . Approach Chart 16-1
Navigationshilfe : NDB EMW

Ausgangssituation und Ablauf:

Das Flugzeug befindet sich zur Zeit auf QDM 156 zum NDB EMW (ca. 4 Minuten von der Stati-
on) mit V Cruise 150 Kt, im Sinkflug auf 3000 Ft/QNH. "Descent Check", "Check for Approach”
und "Approach Briefing" gemass Abschnitt 3.17.2. sind bereits erledigt.

Die Geschwindigkeitsreduktion auf Vi ist so einzuleiten, dass die Geschwindigkeit von IAS 120
Kt beim Uberflug des NDB erreicht ist. Der Einflug in das Holding Pattern erfolgt mit einem
"Offset Entry". Wahrend der Eindrehkurve auf den Holding Inbound-Track 274 wird die Anflug-
bewilligung erteilt. In der Folge werden die Flaps auf 10° ausgefahren und die Geschwindigkeit
auf Vp 10 IAS 110 Kt reduziert.

Uber dem NDB EMW wird die Stoppuhr gestartet, die Station auf QDR 274 verlassen und
gleichzeitig der Sinkflug auf 2000 FY/QNH mit einem ROD von 500 Ft/Min. eingeleitet. Nach
Ablauf von 30 Sekunden wird das Flugzeug mit einer Linkskurve auf das Procedure Turmn Qut-
bound-HDG von 229° gedreht. Nach Ablauf der Wegflugzeit von 1 Minute erfolgt der Inbound-
Turn, wahrend welchem das Fahrwerk ausgefahren wird.

Sobald das Flugzeug auf dem Inbound-Track 094 + 5° etabliert ist, werden die Flaps auf 25°
ausgefahren, die Geschwindigkeit auf Va 25 IAS 95 Kt reduziert und verzugslos der als "Step-
Descent" bezeichnete Sinkflug auf 1610 Ft/QNH mit einem ROD von 850 Ft/Min. eingeleitet.
(Vergleiche Uberlegungen im Abschnitt 3.17.3. und die Vorschriften beziiglich dem Einleiten
des Final Appr./ Descent im Abschnitt 3.17.5.).

Beim Uberflug des NDB EMW wird die Stoppuhr gestartet, der sogenannte "Outer-Marker
Check" (sinngemass Abschnitt 3.17.6.) und gleichzeitig der "Step-Descent" auf das NDB Ap-
proach Minimum von 740 FY/QNH mit einem ROD von wiederum 650 Ft/Min. ausgefihrt.

Auf dem Anflugminimum wird wenn nétig solange horizontal geflogen, bis der Sichtkontakt mit
der Piste zustande kommt. Ist dies der Fall, so wird beim Erreichen des Visual Descent Points
(3° Gleitweg) "full Flaps" gesetzt, die Geschwindigkeit auf VA 40 IAS 90 Kt reduziert und der
"Final Check" ausgefihrt. Das Flugzeug muss unter Einhaltung der Komfortgrenzen spatestens
auf 300 FVQFE stabilisiert sein. (Vergleiche : Seneca Study Guide, Abschnitt 3.8.). Auf dersel-
ben Héhe wird "high RPM" gesetzt.

Kommt bis zum Ablauf der Zeit EMW - THR (= MAPt) von 2 Minuten 36 Sekunden kein oder
nur ungenlgender Sichtkontakt mit der Piste zustande, so muss unverziglich das vorgeschrie-
bene Durchstartmandver eingeleitet werden. Sobald die entsprechenden Manipulationen erle-
digt sind und das Flugzeug auf HDG 093 im Steigflug stabilisiert ist, wird der "Climb Check"
ausgeftihrt. Beim Erreichen von 3000 Ft/QNH wird das Flugzeug in einer Linkskurve in Rich-
tung EMW NDB (Homing) eingedreht. Wahrend dem Anflug zum NDB ist die Héhe von 3000 FY/
QNH (resp. die von der ATC allfallig zugewiesene) zu halten. Der Einflug in das Holding Pattern
erfoigt wiederum mit einem "Direct Entry” in der Configuration "clean" mit Vi 120 Kt 1AS.

3.17.2. APPROACH BRIEFING

Das Approach Briefing ist eine in Kurzform abgefasste Beschreibung des vorgesehenen An-
flugverfahrens. Im 2-Mann Cockpit dient es dem "flying Pilot" (f/P) zur Klarstellung seiner Ab-
sichten gegenliber dem “assisting Pilot” (a/P).

Dem "single Pilot" dient es um die relevanten Héhen, Verfahren etc. zu repetieren / memorisie-
ren und einem allfallig anwesenden Instruktor/Fluglehrer seine Absichten bekanntzugeben.

Das Memorisieren der wichtigsten Daten soll im weiteren bewirken, dass sich der Pilot wéhrend

der anspruchsvolien Anflugphase vornehmiichst der Uberwachung des Flugablaufs wndmen w
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Ein Approach Briefing solite mindestens folgende Punkte beinhalten:

1 Clearance Limit (Navigation Aid/Fix and last assigned FL/ALT)

2 Type of Approach, Runway in use and Final Configuration/Speed (s. Anm. 1)

3 Vital Altitudes, applicable DA(H)YMDA(H) (Intermediate and Final Approach Segment) and
Time to MAPt (for Non-Precision Approaches and Approaches followed by Circling where
necessary).

4 Go-around Procedure (according Approach Chart or ATC)

5 Setting/use of Navigation Aids/Equipment (for Final Approach). Siehe Anmerkung 2.

Anmerkung 1:
Bei "straight-in Precision Approaches" (ILS und PAR) soll die Formulierung wie folgt lauten:
"Final Configuration full Flaps/VA 40",

Bei "Straight-in Non-Precision Approaches" mit zwei Final Flaps-Settings ist folgende Formulie-

rung zu gebrauchen:
"Final Configuration IMC: Flaps 25/VA 25, Visual Final: full Flaps/VA40 "

Bei "Circling Approaches” wird die Approach Configuration/Speed auf (z.B.) der ILS und dieje-
nige fur den Visual Final wie folgt angegeben:
"Approach Configuration on the ILS: Gear down, Flaps 25/Vp 25, Visual Final full Flaps/VA 40 ".

Bei abnormalen Konditionen (abnormal Operation) sind die Besonderheiten wéhrend Anflug
und/oder Landung beispielsweise wie folgt anzugeben:
"Single Engine ILS Approach RWY .., Final Configuration Flaps 10 /VA10+5.

Anmerkung 2.

Ob es zweckdienlicher ist, die Navigation Aids vor dem Approach Briefing zu verlangen, muss
aufgrund der jeweiligen Ausgangssituation beurteilt werden. In ablauftechnisch komplexeren
Situationen kann es im weiteren von Vorteil sein, zuerst die dem Final Navigation Setting vor-
angehenden Einstellungen der Nav-Equipments bekanntzugeben und zu deklarieren, bis zu
welchem Punkt dieselben beizubehalten sind.

Beispiel: NDB Approach RWY 08 East Midlands, U.K.

"Clearance Limit EMW 3000 Ft
NDB Approach RWY 09

Final Configuration . IMC Flaps 25/VA 25
Visual Final full Flaps/VA40
Vital Altitudes : Interm. Appr. Alt. 2000 Ft
EMW 1610 Ft
Minimum 740 Ft
Time to THR : 2 Min 36 Sec.
Go-around : Climb straight ahead to 3000 Ft, then turn left to EMW
{homing) maintaining 3000 Ft, or as directed.
Navigation Aids
for Final Appr. : ADF EMW

NAV 1 and 2 not required - inbound-Track 094(RDI
Course Bug)
Approach Briefing completed".




Anmerkung: .
Bei mehreren sich folgenden gleichen Anflugverfahren kann die Formulierung "Approach Brie-
fing as before - Minimum ...... Ft" angewendet werden.

3.17.3. GRUNDSATZE FUR DIE BESTIMMUNG DES RATE OF DESCENT - ROD BE! NON-
PRECISION APPROACHES

Kritisches Segment und deshalb Ausgangspunkt fir alle Gbrigen Ueberiegungen ist normaler-
weise das Final Approach Segment.

Ist auf der betreffenden Anflugkarte keine anderslautende Angabe aufgefihrt, so basiert das
Verfahren wéhrend dieser Phase auf einer Sinkrate von 300 Ft/NM, was einem 3°-Gleitweg

(= |deal-GP) entspricht.

Die entsprechende Kontrolle kann mit Hilfe folgender Uberschlagsrechnung gemacht werden:

Distanz x 300 Ft {genau 317 Ft) + Threshold Elevation = Solihthe auf dem 3°-Gleitweg.'
Bestimmung des ROD in Ft/Min : ROD = 5 x GS (Groundspeed) .

Anmerkung:
ROD auf 25°GP=45xGS
3.5°GP=68.0xGS

Um zu verhindern, dass das Flugzeug unbeabsichtigt zu hoch anfliegt (was das Risiko eines
nicht stabilisierten Finals mit allen daraus resultierenden Konsequenzen erhéht), wird ein stu-
fenweises Absinken (Step-Descent) mit einem leicht erhshten ROD angestrebt.

In diesem Sinne wird der fiir den 3° GP berechnete ROD um einen Zuschlag von maximal 200
Ft erhéht.

Die Komfortgrenze bei Flugzeugen ohne Druckkabine liegt bei 1000 Ft/Min.

3.17.4. offen

3.17.5. APPROACH PATH DEVIATION ON INSTRUMENT FINAL APPROACH/AUSZUG
AUS: SR FOM, COCKPIT PROCEDURES APPROACH ({CAO-DEF. IDENTISCH)

On a non-Precision approach, final descent shall only be started/continued if the QDM/QDR is .
within £ 5° of the Published inbound track.

Dies bedeutet, dass der Sinkflug bei Abweichungen von mehr als + 5° nicht eingeleitet werden
darf, resp. solange unterbrochen werden muss, bis sich das Flugzeug wieder innerhalb der
Tracking-Toleranz bewegt.

Anmerkung:
Im Zusammenhang mit dem "Cone of Silence" zwangslaufig aufiretende Abweichungen von
mehr als + 5° sind von dieser Vorschrift selbstverstandlich ausgenommen.

3.17.6. OUTER MARKER CHECK {GEMASS SR FOM)

Der Outer Marker Check wird beim Uberflug des OM oder des dafir vorgesehenen Stellvertre-
ters ("Substitute"), z.B. einem NDB, VOR oder einer bestimmten DME-Distanz ausgefihrt.

Ist keine der vorstehend aufgefihrten Méglichkeiten gegeben, wie dies z.B. beim VOR Ap-
proach RWY 15 in Kos, Greece (s. Bild 118, S.153) der Fall ist, so ist der Check nach dem
Einleiten des Final Descents, spatestens beim Passieren von 1000 FYGND auszufihren. Dabei ’
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ist zu beachten, dass in gewissen Fallen nicht alle im Check vorgesehenen Punkte kontroliiert
werden kdnnen. '

Die Einleitung des Checks erfoigt dementsprechend mit unterschiedlichen Formulierungen, so

z.B. mit: "Outer Marker", "Beacon inbound", "DME 5", etc.

Anschliessend werden folgende Punkte kontrolliert, resp. verifiziert:

- QNH Setting und Altitude (kontrolliert korrekte Uberflughdhe und meldet allféllige Abweichun-
gen).

- Applicable MDH/MDA (meldet das dem entsprechenden Anflugverfahren zugeordnete Mini-
mum).

- Applicable Approach Speed/ Bug Setting*

- *Correct Setting of Flight Guidance Systems (Uberprift nochmals Mode und Mode-
Annunciator, Lights von Flight Director und/oder Auto-Pilot)

* Anmerkung: Diese Punkte werden im Zusammenhang mit der Ausbildung auf dem Flight
Trainer und Piper Seneca ausgelassen. Detaillierte Instruktionen fir andere Flugzeugtypen
folgen zu gegebener Zeit.

Nach Beendigung der vorstehenden Kontrollen wird gemeldet:
"Quter Marker Check completed".

Anmerkung 1:
Im Sinne einer Standardisierung ist diese Formulierung auch dann zu gebrauchen, wenn an
Stelle des OM ein "Substitute” (wie vorgéngig bereits erwahnt) dessen Funktion dbernimmt.

Anmerkung 2:
Bei Non-Precision Approaches ist beim Uberflug des OM, etc. ein Time-Check nur dann auszu-
fhren, wenn fir die Bestimmung des MAPt's lediglich eine Zeitangabe auf der Chart aufgefiihrt

ist.
Beispiel: (NDB Approach RWY 09, East Midlands)

"EMW inbound

Time-Check

QNH ... checked

Altitude 50 Ft high

Minimum 740 Ft

Outer Marker Check completed".




llﬂ

=5 NM

1in

PANS OPS 4

4 Rwy Elev: 11 hPa

— 5250

JERPESEN

19 MAY 95 (161

aTis arriver 128,22
CASTLEDON Approach(R] l l 9 <65

CASTLEDON Tower 124.0
*Ground 1 2.9

Alt Set: hPa Trans level: By ATC

£t 25 May

MSA
Alrpor!
T

EAST MIDLANDS, UK
EAST MIDLANDS

NDB DME Rwy 09
NDB Rwy 09
letr 393 EMW

Apt. Elev 3‘0'

Trans alt: 300072695/
T

Procedure restricted to max [AS 185 KT,
except circling maneuver tor CAT D.

OME reads zero at rwy 09 threshold.

I.'\"?SO'

— 0140 01-30
i L

{1AF}
EAST MIDLANDS—

393 EMW

D3¢

Doningi
Park

on

Do.o
y

01-20 01-10
1 L

IL5 DME
*109.35_[EMW

T

'/\759'

‘-""""'

s ot o6 o oy

093°

1027°

&

TEMW DME 4.0

3.0

2.0

ALTITUDE (HAT) 1640°(1335)

1320'/7015°)

1000 {665

Le
o3.

D6 0
e ____T’mo’ — 7%
turn at {16957} J'n
Y2 Min @ A 6100
Ds 2 (1305) '
i

fr
9

3000
(2695°)

0930 i
\_—_M/

OCA(H) RWY 09

DO 0 735 (430"}

i rRwy 09 308’

mussep approach: Climb STRAIGHT AHEAD to 3000 (2695°) then turn LEFT
to Letr at 3000’ (2695°) ,or as directed.

STRAIGHT-IN {ANDING RWY 09

moary TAQ' pa3s;

Max|

ALS

out

Kis,

CIRCLE-TO-LAND

MDA(H;

A 1200m

o Je|»

RVR 1500m
L B 15 1600m

1]
RVR 1500m
vis 1600m

100

860’ (550 1990m

i85

860 (5507 2800m

180

11607 (350 3700m

205

1160 15350 4606m

Gnd speed-Kts 70 | 90 j 100 130 | 140

160 | UK suth RVR 1000m.

Dascont Gradisnt 5.2%] 369 | 474 | 527 | 632 | 737

843

H UK auth RVR 1400m.

NOB: Letr to MAP 3,91 31211 2:3612:201 1:5711:40

1: 28§ NOB DME: MAF at D0.0]

CHANGES: Procedure. Printing sequence. © JEPPESEN SANDERSON, INC., 1991, 1995, ALL RIGHTS AESERVED.

Bild 93 NDB Approach RWY 08 East Midlands, U.K.
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AUFGABENSAMMLUNG
KAPITEL 3

Die nachstehend zusammengesteliten Aufgaben sind basierend auf den Ausflihrungen und
Bestimmungen in den Abschnitten 2.-2.3. zu bearbeiten.
Die Lésungen sind auf der folgenden Seite zu finden.

Zur Béachtung: " -
Nummerierung Aufgabensammiung und Lehrgang stehen in keinem thematischen Zusammen-

hang.




_ -Iﬁtérceptions auf QDM

1'act GDM 070

» G RWN

HDG 180

.req QDM 0890

. Difference of angle
. General Direction

. First turn

. Int-HDG

WSW

S

w

20° = 45 -Interception
NE

R
045

YOy B N

.act QDM 240

HDG 080

.req QDM 210
. Difference of angle

. General Direction
. First turn
. Int-HDG

= -Interception

(o33 67 N N PV ]

.act QDM 310

HDG 120

.req QDM 330

. Difference of angle
. General Direction

. First turn

. Int-HDG

= -interception

DO bhWN

.act QDM

.req QDM
. Difference of angle
. General Direction

. First turn
Int-HDG

135
HDG 270
110

-Interception

—

.act QDM 280

HDG 150

.req QDM 265

. Difference of angle
. General Direction

. First turn

Ant-HDG

= -Interception

OO




(Losungen)

réq. QDM 090
Difference of angle

“General Direction

WSW
S

W

20° = 45 “Interception
NE

B, First turn R
int-HDG 045
1.act QDM 240 ENE
L HDG 090 E
=~ 2.req QDM 210 NNE
h 3. Difference of angle 30° = 45 nterception
4. General Direction w
B, First turn L
6. Int-HDG 265
1.act QDM 310 SE
HDG 120 ESE
Z2.req QDM 330 SSE .
3. Difference of angle 20" = 45 ™Interception
4. General Direction W .
5. First turn R
6. Int-HDG 285
- 1.act QDM 135 NW
h . HDG 270 W ;
L 2Z.req QDM 110 WNW
‘ 3. Difference of angle 25° = 45 -Interception
4. General Direction SE ' .
b. First turn L
6. Int-HDG 155
1.act QDM 280 ESE
HDG 1560 SSE
2.req QDM 265 E *
3. Difference of angle 167 = 45 ™Interception
. .4. General Direction NW S '
5. First turn L
6. Int-HDG 310




nterception auf QDM

(mit dem RMI-Modell einsteileﬁ!)

HDG 180
q--QDM 090
ifference of angle
enefal Direction

First turn
6./ Int-HDG
7. 20" before, 45 Int

33
S
W

N
R
360
045

80" = 90°/45"Interception

~act QDM 270

HDG 060

.req QDM 210

. Difference of angle
. General Direction

. First turn

. Int-HDG

. 207 before, 45 -Int

-Interception

~SNOoOgb Wl

.act QDM 170

HDG 030

.req QDM 120

. Difference of angle
. General Direction

. First turn

. Int-HDG

. 20° before, 45 -Int

__‘nterception

.act QDM 1156

HDG 235

.req QDM 060

. Difference of angle
. General Direction

. First turn

Int-HDG

. 207 before, 45 “Int

-Interception

.act QDM 310

"HDG 065

.req QDM 255
. Difference of angle
. General Direction
. First turn
6. int-HDG
. 20" before, 45 “Int

-lntercebtion '




Inteceptions auf QDM (Lésungen)

General Direction

SSW

S

W

60° = 90°/4b “Interception
N

B, First turn R
B! Int-HDG 360
7. 20° before, 45 -int 045
- 1.act QDM 270 E
: HDG 0860 ENE
Z.req QDM 210 NNE _
3. Difference of angle 60° = 80°/45 “nterception
f‘\ 4, General Direction NWW ‘ -
5. First turn L
6. Int-HDG - 300
7. 20° before, 45 -Int 255
T.act QDM 170 N
HDG 030 NNE.
2.req QDM 120 WINW o
3. Difference of angle 50° = 80°/45 “Interception
4, General Direction SwW ' R
5. First turn L
6. Int-HDG 210
7. 20" before, 45 -Int 165 )
1.act QDM 115 WNW
" HDG 235 SW - |
-~ 2.req QDM 060 WSW o
s 3. Difference of angle 55" = 90°/45“Interception
4. General Direction SE o .
5. First turn L
6. Int-HDG 150
7. 20° before, 45 -Int 105
1.act QDM 310 SE
HDG 0665 ENE
2.req QDM 255 ENE
3. Difference of angle 55° = 90°/45 “Interception
4. General Direction N
5. First turn [
6. Int-HDG 345
- 7. 20" before, 45 -Int

300

S



0°/45° - Interceptions auf QDM

onsverlauf auf RMI-Modell projezieren)

req | first | (first) act req | first | (first)
QDM | turn | Int-HDG QDM | HDG | QDM | turn | Int-HDG
10 | R | 06§' 193 | 172 | 238
'210 050 | 160 L 250 064 | 196 | 354
235 | 055 | 215 346 | 335 | 293
;- 310 | 165 | 335 222 | o042 | 246
350 | 210 | 015 143 | 162 | 117 .
025 | 205 | 085 013 | 193 | 333
210 | 195 | 185 205 | 225 | 154
330 | 075 | 035 533 153 | 2098
235 | 100 | 285 352 | 010 | 014
| 055 | 195 | 115 222 | 234 | 177
~ B
307 | 254 | 272 283 | 325 | 235
177 { 050 | 203 207 | 066 | 165
043 | 223 | 347 055 | 125 | 035
103 | 207 | 082 260 | 080 | 310
145 | 333 075 | 290 | 100




d; 90°/45°- Intercepﬁons auf
(Losungen)

req | first | (first) act ‘req | first | (first)

QDM | turn | Int-HDG QDM | HDG | QDM | turn | Int-HDG

110 | R 085 193 | 172 | 238 Lo 148
‘.-22.10" 050 | 160 | L 250 064 | 198 | 354 | L | o84
235 | 055 | 215 | L 260 346 | 335 | 293 | R | 023
310 | 165 | 335 | R | 290 222 | 042 | 246 | R 201
350 | 210 | 015 | R 330 143 | 162 | 117 | - 162
025 | 205 | 055 | R 010 013 | 193 | 333 | L 063
210 | 195 | 185 | R 230 205 | 225 | 154 | R | 244
33 | 075 | 035 | R 305 333 | 153 | 208 | L | o028
235 | 100 | 285 | R 195 352 | 010 | o014 L | s

055 | 195 | 115 R 025 - .222 '234 *  1177' .' R R 2_67_’ |
307 | 254 | 272 | L 002 383 | 325 | =8| - | 325
177 | 050 | 203 | R 158 - | 207 | oes | 165 | L 255
043 | 223 | 347 | L | o077 0s5 | 125 | 035 | L | 080
207 | o2 | L | 127 260 | 080 | 310 | R 220

145 | 333 | R 288 | ors 200 | 100 | R 055




3.5 QDM - Orientierung

(Standlinien auf RMI-Modell projezieren)

-In Relation in Relation
to QDM...... the QDM.... | is........° L/R to QDM...... the QDM.... | is.......” LIR
100 080 10 | R 085 090
240 250 0 | L 275 270
315 330 145 150
185 165 337 340
350 005 204 200
303 290 117 115
062 070 233 235
157 145 050 054
215 207 310 307
025 039 205 202
335 323 125 127
234 222 339 343
353 042 037
098 302 208
306 005 360




Oriéntierung (Lésungen)

In Relation _

....... the QDM.... | is....° L/IR to QDM...... | the QDM.... | is.......° LIR
100 090 10 | R 085 090 5 L
240 250 10 L 275 270 5 R
315 330 15 | L 145 150 5 | L
185 165 20 | R 337 340 3 L
350 005 15 L 204 200 4 R
303 290 13 | R -117 | 115 2 R
062 070 8 | L 233 235 2 L
157 145 12 | R 050 . 054 4 L
215 207 8 | R 310 307 3 | R
025 039 14 | L 205 202 3 R
335 323 | 12 | R 125 127 2 | L
234 222 12| R 339 343 4 | L
006 353 13 | R 042 0:%7 5 R
107 098 9 R 302 208 4 R
293 306 13 L 005 360 5 R




QDM - Corrections

~(act HDG/QDM auf RMI-Modell einstellen)

| act req | Corr. - HDG act req | Corr. - HDG

. HDG | QDM | QDM | Time to.Station HDG | QDM | QDM | Time to Station

<3 > 3 < 3. >3
090 | 095 | 090 | 100 | 108 003 | 358 | 003
270 | 265 | 270 | 260 | 255 304 | 297 | 304
150 | 145 | 150 196 | 199 | 196

~ o

240 | 245 | 240 355 | 005 | 360
045 | 050 | 045 104 | 121 117
305 | 300 | 305 210 | 210 | 220
015 | 010 | 015 055 | 055 | 050
190 | 187 | 190 207 | 199 | 203
050 | 046 | 050 115 ] 115 | 128
330 | 333 | 330 | 346 | 346 | 342
' 255 | 282 255 023 |, 023 040
035 | 037 | 035 | 286 | 259 | 263
175 | 171 | 175 337 | 340 | 343
262 | 257 | 282 1 073 |-0e8 | o073
306 | 311 | 306 180 | 175 | 180




3.5 QDM - Corrections (Lésungen)

act req | Corr. - HDG act req | Corr. - HDG

HDG | QDM | QDM | Time to Station HDG | QDM | QDM | Time to Station
< 3 >3 ' <3 >3

090 085 080 100 108 003 358 003 353 348
270 265 270 260 255 304 297 304 290 283
150 145 150 140 -1 135 196 199 196 202 205

~ 1 | |
240 245 240 250 255 355 005 360 010 015
045 050 045 055 060 | 104 121 117 125 129
305 300 305 295 290 210 | 210 220 200 | 190
015 010 015 005 360 055 . 055 050 060 065
190 187 190 184 181- .' 207 | 199 203 195 191
' : 083
050 046 050 042 038 | 115 115 128 102 | 45°|nt
330 333 330 336 339 346 348 342 350 354
~ In 355 365
255 252 255 249 246 023 023 040 | 45°.4nt | 45°-Int

035 037 035 039 041 266 259 263 255 251
175 171 175 167 163 | - 337 340 343 337 334
257 262 252 247 073 068 073 063 058

311 3086 316 321 180 175 180 170 165




1é%ceptions

(act HDG/QDM aud RMi-Modell einstellen)

. QEE;IG[ _- or.enc:i Situation Int-HDG L/R | Q!-I:;:n}é/ or_%‘;‘ Situation Int-HDG, L/R

oéo,-‘ 030 @ 010 L 235 245. @

( 030 | 090 @ B 065 | 305 @
1:6Ci) 210 . | | 243 286 @

340 | 020 @ | ‘ I i26 | 0o .

| 070 | 100 @ ' 004 356 @
220 | 140 @ . 1587 | 275 @

270 @ 213 | 206 @

145 @ 345 | 295 @




36 QDR- Ihterceptions (Losungen)

act act
, " req oo req . .
abm / Situation abm / Situation s
Hpa | @OR IntHDG L/R || wpa | @PR int-HDG, L/R
090 | 030 @ 010 | L 235 | 245 @ 245 | R
030 | 090 @ 110 | R || o065 | 305 @ 275 | L
160 | 210 @ 225 | R 243 | 286 @ 300 | R
340 | 020 @ 035 | R || 126 | 093 @ 080 | L
e ; |
070 | 100 110 | R 004 | 356 366 | L
220 | 140 @ 15 | L 157 | 275 *@ 305 | R
290 | 270 @ 265 | L 213 | 206 @ 206 | L
1151 145 @ 158 | R 345 | 295 @ 280 | L




3.7 QDR - Orientierung

(Standhmen auf RMI-Modell projezieren)

in Relation | _ In Relation
to QDR....., |the QDR..... is....° © L/R [[to QDR....., |the QDR..... is....° LR
100 090 10 L 265 270
240 250 10 | R 095 090
330 315 _ i45 150
~ _ —
010 350 343 340
175 185 | Al 204 200
207 215 - | 017 015
039 025 o133 135
323 335 P 310 | 313
290 303 | 050 | 054
070 062 125 122
h 145 157 i 205 207
222 234 BE 337 341
097 106 036 033
354 | 299 303
306 005 360




In Relation

to QDR....,, | the QDR..... is......° LR [[to QDR....., |the QDR..... iS...... L/R
100 090 10 L 265 270 5 R
240 250 10 R 095 090 5 L
330 315 15 | L '145 150 5 R
010 350 20 L 343 340 3 L
175 185 10 | R 204 200 4 L
207 215 8 R 017 015 2 L
039 025 14 L 133 135 2 | R
323 335 12 | R 310 313 3 | R
290 303 13 R . 050 054 | " R
070 062 s | L 125 122 3 L
145 157 12 R 205 207 2 R
222 234 12 | R 337 341 4 R

106 9 R 036 033 '3 L
354 13 L 299 303 4 R
306 13 R 005 360 5 L




o et req Corr. - HDG act req Corr. - HDG
| HDG. | QDR | QDR | Timefrom Stat. || HDG | QDR | QDR | Time from Stat.
| <3 | >3 | | <% | >¥

- 090 085 000 080 076 || 002 357 002

270 265 270 280 285 298 302 | 298

~ | 120 | 125 120 112 | 108 112
340 | 335 340 352 | 355 | 360

225 | 220 | 225 ' a1 | 128 | 136

105 | 110 105 | os0 déo 070

205 | 200 | 295 - | ézo 220 | 215

350 | 353 350 e “ 316 | 318 322

160 | 158 160 147 | 147 144

| 020 | 018 | 020 | |l 204 | 204 187
| a0s | 307 | 305 | e | 348 | 382
075 | o079 | 075 017 | 017 | 029

142 145 136 | 124 127

262 257 | 273 | 278 273

316 311 180 | 175 180




Corr. - HDG act req Corr. - HDG

£

Time from Stat. {{| HDG | QDR QDR | Time from Stat.
<3 = 3; <3 > 3:

090 | 095 | 090 | 080 | 075 [ 002 | 357 | o002 | 012 | 017

270 | 265 | 270 | 280 | 285 |l 298 | 302 | 298 | 290 | 286

120 | 125 120 110 105 || 112 | 109 112 118 121

340 | 335 340 350 | 355 || 352 | 355 | 360 010 | o015

225 | 220 | 225 | 235 | 240 || 141 | 138 | 136 .| 132 | 130

05 | 110 | 105 005 | 090 || 080 | 060 | 070 |-0®0 | 100

205 | 290 | 205 | 305 | 310 || 220 |:220 | 216 | 205 | 200

350 | 353 | 350 | 344 | 341 [ afe | 318 | 322 | 330 |- 334

160 | 158 | 160 164 | 166 || 147 | 147 | 144 | 138 | 135
S | N N 187 | 157
~ 020 | 016 | 020 028 | 032 |l 204 | 204 | 187 | (may | (ma)

305 | 307 |- 305 | 301 | 209 || 343 | 7348 | 352 360 | 004

' 059
075 | 079 | 075 o67 | 083 || 017 | 017 | 029 053 | (max)

142 145 . 151 154 136 124 127 133 136

262 257 247 242 273 | 278 273 263 258

316 311 301 296 180 175 180 190 195




:

3.9 45°-Procedure Turns

leg B

QDM 090 —

270

5 _ Leg A N 30’ Final
45 -Procedure Turn outb QDR | 45 outb- Int-HDG
HDG
315 120

\

o}
o)
@u?
>




o ‘.jf319.>1--ff{__5f?"i;-’_rb.cedure Turns

(Losungen)

' Leg B o
. Leg A - 30° Final
45 -Procedure Turn outb QDR | 4B outb- | . (ing

. HDG
270 316 120
: ®
QbM 090 ——»

180 195 360

~ 060 095 260

312 267 102




legB
Procedure Turn legA 45% outb- | 30" Final
(45 or BO/260°) . outb QDR | or 80 off. | |nt-HDG
HDG




: Lleg B
Procedure Turn legA |45 outb- | 30°Final
{45° or 8077260 outb QDR | or B0 off | |IntHDG
HDG
233 188 023
296 341 146
025 - 105 235
133 063 283




: o

(Beachte Standard Winkelwerte)

‘ .| 30" Final
Base Turn 0utb~QDB outb-Time | 7 Line
&° 258 2 Min 090
S '
308
1 Min

DM072

Q
h———_

2 Min




Turns

(Losungen)

Ease Turn outh-QDR | outb-Time ?&: le‘
258 2 Min 090
| '30_.5}_' :'_SMin 110
166 :  1 Min | 3472
065 9 Min 257




Holding

B Qver Station, enter or
<7 act " Entry act . Entry
: ' the foliowing _ abM/HDG| Racetrack | procedure
| @bM/HDG Holding or Racetrack Procedure / inb-
; L/R_QDM
‘ o -
120 ‘.9/ Direct 140 R | 360 Offset
QDM 090 — 7" 270
320 i Parallel outh 105‘ R | 240
270 —/ 4lo
c, 18
250 &/ Offset 215 | R 120
215 273 {L]| 210
087 304 | L| 060
272 067 R| 310
348 263 |L| 015
293 142 R '21:8
127 196 L] 113
190 196 | L | 248
3556 196 L[ 317
205 296 R| 162
205 220 | L{ 145
205 ,\/ 040 R | 285
S
s

135 O’/ 120 R{ 205




3.10 Holding/Racetrack Pattern - Entry Procedures

{Lésungen)
Holding
Over Station, enter - oor
act ', Entry act Entry
the following abM/HDG| Racetrack | procedure
QDM/HDG Holding or Racetrack Procedure / inb-
' L/R_QDM
120 | $ / Diréct 140 | R| 360 | Offset
QDM 090 — ;' 270
320 [ Parallel outb| 106 R | 240 |Par. outh.
270 —/ o —
o, 18 \ |
250 &/ Offset 215 | R| 120 | Direct
215 F’aralle[ outh. 273 L] 210 Direct
087 Offset 304 |L | 060 | Offset
272 Direct 067 |R| 310 | Offset
348 - |Paraltel outb. 263 | L| 015 %ffset/
. ) irect
203 " Direct 142 | R| 218 |Par. outb.
127 Direct 196 'L | 113 |Par outb.
180 - Direct 196 | L | 246 | Direct
355 ~ Offset 196 | L | 317 | Offset
205 | Parallel outb. 296 |[R| 162 | Offset
& p b
206 I ‘-../ Paralle! outb. - 220 L | 145 |Farout /
23 . Direct
BN AN
295 ~ 5. |Parallel outb, 040 R | 285 | Offset
< 0
s o N —
135 é?/ / Offset 120 | R | 205 |Par. outb.




3.1 Windc_orrectio‘;ns

X-Wind- Maneouvring Cruise Approach
MT Wind | Compo- (IAS 120) (IAS 150) (IAS 90)
nent | WCA | W-HDG | WCA | W-HDG | WCA | W-HDG
090 | 38030 30 15 L 075 10 L 080 20 L. 070
180 | 23030
m~ | 330 | 11030
12*0 140 30
220 | 26020
070 | 29020
350 | 15035
145 | 020 40
305 | 23010
~ | 235 | 17015 .
| 067 | 22020
113 | 01040
250 25
280 15
040 30




3.11 Windcorrections

(Losungen)
X-Wind- Maneouvring Cruise Approach
MT | Wind | Compo- (IAS 120) (IAS 150) (IAS 90)
nent WCA | W-HDG | WCA | W-HDG [ WCA | W-HDG

090 | 36030 30 15L 075 10L 080 20 L 070
180 | 23030 20 10R 190 | 7R 187 13R 193
-~ 330 | 11030 20 10R. -|' 340 7R 337 13R 343
| 120 | 14030 10 5R 125 3R 123 7R 127
220 | 26020 13 6R 226 4R | 224 8R 228
070 | 29020 | 13 6L | o84 | 4L | oes | 8L | o062
350 | 15035 12 6R | 356 4R | 354 8R 358
145 | 02040 | 30 151 130 10L 135 | 20L 125
305 | 23010 10 5L | 300 3L 302. 7L 298
~ 235 | 17015 15 7L 228 5L | 230 10L 225
067 | 22020 | 6 3R | o070 2R 069 4R 071
113 | 01040 40 2oL | 093" 3L | 100 27 L 086
250 25 25 '12._1. 315 8L | a1 16 L 311
280 15 5 3R | 258 2R | 257 4R 259
040 30 25 2L | 148 | 8L 152 16 L 144




rrections 45° - Procedure Turns

T Leg A Leg B . 30"
-45° - Procedure Turn 9= InbVVCA Final
mit Wind and inb. Int-
: W-HDG| |t
W-HDG! Time |W-HDG| Time HDG
02030
% ®
00"\1\ :
13026

30035

27015




3.12 Windcorrections 45° - Procedure Turns (Losungen)
| : Leg A leg B - 30~
457 - Procedure Turn 'nde%A Final
mit Wind Wehpe| nt-
W-HDG| Time |W-HDG | Time HDG
02030
7T ®
\ ~" | 250 | 190" |-300 | 110" | 9L | 080
<< .. 050
00‘“h
N 13025
286 | 135" | 339 | 50" ?12 144
o 30035
e 2 177 | s | 120 asv {12°L | 303
A ] 333 .
Q | |
[+3}
-~ 22020
3 -
\ o84 | 230" | 030 | s0° gsé 220
-
o /ODMZB
27015
317 | 220" | 275 | 1150 ?;3 117




. 3; 13"_,Wih:'dch.'r.ec:ﬁ0ns 45°- und 80°/260° - Procedure Turms

Procedure Turn Leg A l'—EQ B b WCA gga—i
(45" or 80'/260°) ] g i,
it Wind W-HDG HDG| Int-
m | W-HDG| Time |©or80° | Time HDG
off HDG

19030

29020
(" 12025
o]
> <
%
"\
- o1}
o .
18030
O
fLﬁr
oo
— \




- . . 3.13 Windcorrections 45°- und 80°/260° - Procedure Turns (Lésungen)

Procedure Turn Leg A Leg B inb WCA }ggai
(45° or 80"/260") WoHDG and inb,| '™
mit Wind : - w-HbG| [t
W-HDG| Time |07 80" | Time HDG
off HDG
19030
038 | 45" | ooz | 55" | 8L | 238
208
~
. . | 12°R
105 | 215 | 160 | 45 | gl | 340
29020
245  230" 203 ] v | 7L 1 o2
R ‘ 051
- _lsL
354 | 50" | 258 S5 | 128
18030
%
a5 . )
o = T
9 080 | 150" | 150 | 20" | L - | 260




3..1_{4lif;Wzn_d"c'd?i;edtions - Base Turns

. 30+
inb WCA =
Base Turn Wind outb. outb. D?}tb' and inb. Final
QDR [W-HDG{ Time W-HDG int.-
HDG
04030 | 258 | 268 | 140" g%;' 085
14025
35035
23015
«——— QDM 267 29020
2 17025
20025
1I
éﬁp
A
(&
s// ~ |os015

03020

16030




Vindcorrections - Base Turns (Losungen)
. 30"
bwea 3
. outb. outb. outb. Ino Vi Final
Base Turn Wind aDR |W-HDG | Time and inb. Int.-
W-HDG| [
e | TOTL
04030 | 268 | 268 | 140" | 3o | 085
a=n | 12°R
14025 | 268 | 250 | 145" | =0 | 100
' 17°R
' 35035 | 128 | 116 | 225" | ot | 307
23015 | 128 | 135 | 3 7L g3
| ‘ 313
29020 |- 105 | 102, | 140" | 2B | 300
“—— QDM 287 ‘ 270
2 ' 1 12°L
17025 | 105 | 117 | 220" | G | 285
: 20025 | 006 | 002 | 500 | 4L | 188
218
08015 | 006 | 013 | 105 | 2.5 | 187
‘ 217
03020 | 333 | 340 |230 | YL 185
333 125
16030 | 333 | 330 |130" | O R | 170
- 140




- 3.15 3W\"fi'n''dc.c;:z"rections Holding- und Racetrack Patterns

. 30~
inb WCA .
Holding or Racetrack Wind outb. gbeam O.Utb' and inb. Final
HDG QDM Time Int.-
W-HDG
HDG
/ e
o 11030 | 220 | 330 | 55 | OB | 040
06 Q70
cﬁﬁb
7
33025
07035
3
2
p—
fn )
o
\ 19015
32025
117020 |
14010
28030
05035
18020




5 Wmdcérre_ct_ions Holding- und Racetrack Patterns

(Lésungen)

112

' 30~
inb WCA .
. - outh. |abeam | outb. . Final
Holding or Racetrack Wind HDG oM | Time %U?H'Sg Int-
HDG
/ @
-~ 11030 220 330 bh" 10°R 040
060 070
00‘\‘\
/‘
1 12°L
33025 | 264 330 ™0 048 018
\ , . e | 18°L
% 07035 026 260 ‘1 25 152 182
S
-
-
o
| : E . | 3R
\ 180156 344 - 260 55 173 203
y « | 4°R
320256 . 118 2186 50 310 280
L 3 . 1 1 6', L
17020 ) 138 216 115 300 270
‘ . b'L
14010 | 058 138 1 293 193
. ‘ . 10" R
29030 | 028 138 55 238 208
- 6°R
060351 190 112 K 50 028 0568
18020 | 196 120" | 2.8 | os5




3 1 6 NDB Approach Procedures

Dle Aufgaben 3.16.1,-3,16.10, beziehen :sich auf den nach-
.. stehend dargestellten NDB Approach RHY 28, Gamesulle, Fla.
(N:mdemfluss erst ab Frage 3.16.7.!) *°

JEppESEN Nov 1883 (167 GAINESVILLE, FLA.
‘ GAINESVILLE REG'L

JACKSONVILLE Center {R)-See first opch chort fer frag.
NDB Rwy 28

G £ Tower 120.5 (OP NOT CONT) )
AINESVILL NDB 269 GN -

Ground 1 2 1 -7 Class MHW
MSA
1 GANESVILLE Radio (ans) CTAF 120.5 when Twr inop. GN LOM Apt, Elev 152

" ¥
" | DRAFT_INT

“—.
o—
“" OCALA VOR #- ALK
A h NOTE When Twr inop obtain runway lights from
_:_ Gainesville FSS,
. 1om
Q N
_ v M\105°~— —285°
. ‘ 0 *e T Min
2l NI
- ; X
1oZE 122° _
apT. 1527 0 . 4.6
MISSED APPROACH: Climbing RIGHT turn to 1700° direct GN LOM and hold.
STRAIGHT - IN LANDING RWY 28 ) ~CIRCIE-TO .LAND
moa 5607438} ‘
| RAIL oyt ALS out ' o
a Y4 ] 2 ' 620 1458)-1
B 4 B
c 4 1Y c 620" 4s8)-1 1%
4 [y 1% 1% D 740’ 1588')-2
E{Gnd spead ki 70_] 90 1100 | 170140 | 160 ’ :
1]
1§ LOM to MAP 4.6 1 3:571 3:04] 2:46[ 2:18 1;§8 1:44

———————————————
© 1974 JE PPN SANDERTON, INC., DEHVER, COLOL, USA
Al TS M REED

’ CHANGES:; Prefile note, time to MAP, cot D dircling MDA,




3.16.1" Das Flugzeug (CAT A) befindet sich auf QDM 058 im Anfiug auf NDB GN. Die An
- flugbewilligung fur einen NDB Approach RWY 28 ist bereits erteilt worden
.. Der Einflug in das Racetrack Pattern erfolgt mit einem

| a.’ Parallel Entry
b. Direct Entry
C. Offset Entry

'3.16.2 Die unkorrigierte Outbound-Time fiir das Entry Procedure betragt:

'a. -1 Minute
b, 1 Minute 30 Sekunden

3.16.3 Die Maximalgeschwindigkeit wahrend dem Einflugverfahren betragt:

a. IAS 150 Kt

‘j b. IAS 110 Kt
c. IAS 170 Kt

3.16.4 Die Minimum Racetrack Altitude betragt:
a. unbekannt
b. 1700 FYQNH
c. 2100 FYQNH

3.16.5 Die Terrain-Clearance im Racetrack\‘Pattern betragt mindestens:

a. 1000 Ft
b. 2000 Ft

3.16.6 Wann darf die Héhe von 1700 FYQNH verlassen werden?

a. in Absprache mit der ATC .
b. NDB GN inbound und etabliert auf dem Inbound-Track 285 £ 5°

3.16.7 Flugzeug in Final Configuration iIMC Part: Flaps 25/VA 25. Wind 240/30Kt. der
“average ROD” wahrend dem Final Approach betragt:

a. 350 Ft/Min.
b. 650 Ft/Min.
C. 550 Ft/Min.

Situation analog Aufgabe 3.16.7. Das Wind-HDG betragt:
a. 272

b. 298
c. 275




3.16.9 Situation analog Aufgabe 3.16.7. Die Flugzeit GN/OM bis THR betragt:

© a’  3Min. 43 Sek
b - 3Min. 04 Sek
€.~ 2Min. 30 Sek.

3.16.10 An'welchem Punkt muss der Missed Approach spétestens eingeleitet werden?

a. beim Erreichen der MDA 560 Ft/QNH
b. {iber dem THR
c. - der MAPt wird durch die ATC bekannt gegeben.




g
.

- (Lﬁsungen:)

_\3.16.1 c.

3.16.2 a.

3.16.3 b.

3.16.4 b.

3.16.5 a.

-~ 3.16.6 b.
. 3.16.7 c.

3.16.8 a.

3.16.9 a.

3.16.10 b.

| 316  NDBApproach Procedures ' - :




4. NAVIGATION MIT VOR

4.1. ALLGEMEINES

Auf dem zentraleuropaischen und in den USA bestehenden Luftstrassennetz kann, von einigen
wenigen Ausnahmen abgesehen, ausschliesslich mit VOR geflogen werden. Ausserdem kén-
nen auf vielen Flugplatzen VOR- oder kombinierte VOR/DME-Anfliige ausgeflhrt werden.

im Vergleich mit dem ADF besteht der wesentiiche Vorteil des VOR im praktisch stérungsfreien
Empfang, der héheren Genauigkeit und in der leicht interpretierbaren Darstellung der Navigati-
onsinformation.

4.2, BEGRIFFSBESTIMMUNGEN

Bei der Navigation mit ADF ist sowohl der Anflug zur Station ails auch der Abflug von derselben
durch die unmissverstandlichen Begriffe QDM, resp. QDR definiert. Standlinienwert und HDG
stimmen (kein Seitenwindeinfluss vorausgesetzt) immer Uberein.

Bei der Navigation mit VOR ist hingegen grdsste Aufmerksamkeit geboten, weil nur mit dem
Begriff "Radial" operiert wird.

R 360

R 180

Bild 94 Darstellung der Radials in Beziehung zum HDG
(Erklarung siehe nachste Seite)



. HDG 080° — Proceed on Radial 270° to (inbound) the Station
HDG 315° ~ Proceed on Radial 315 from (outbound) the Station
HDG 090° - just passing Radial 360°

HDG 240° — just passing Radial 045°

HDG 135° — just passing Radial 090°

HDG 315° — Proceed on Radial 135° to (inbound) the Station
HDG 180° ~ Proceed on Radial 180° from (outbound) the Station
HDG 305° — Passing Radial 225°

l I Track/Course/HDG 090 —#
Radial 270

1

® NGO AN o

®

®
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Bild 95 Darstellung des Begriffes Radial

Radial:

Ein Leitstrahl bezogen auf magnetisch Nord, der von einer VOR Station wegflhrt.

Beispiel:

Ein Flugzeug das auf dem Radial 270° zur VOR Station fliegt, muss ein HDG von 090° fliegen

(no Wind) um die Station zu erreichen, d.h. der Radialwert muss stets um 180° umgerechnet .
werden. (siehe Bild 95, Pos. 1)

Fliegt ein Flugzeug von der VOR Station weg, entspricht das HDG (no Wind) stets dem Radial-

wert (siehe Bild 95, Pos. 2).

HDG:
Die Richtung der Flugzeugslangsachse bezogen auf magnetisch Nord.

Course:
Die geplante Richtung des Flugzeuges in Bezug auf magnetisch Nord.

Track:
Der tatséchlich abgeflogene Kurs eines Flugzeuges Gber Grund (Statt Track wird auch der Be-
griff Course gebraucht).




4.3. VHF NAV-EMPFANGER UND INSTRUMENTIERUNG

Auf dem Flight Trainer der Swissair Aviation School stehen zwei VHF NAV-Empfanger zur
Verfligung, weiche mit folgenden Instrumenten fest verbunden sind:

VHF NAV [ mit dem Horizontal Situation Indicator - HS!

VHF NAV Il . mit dem RM! Single Pointer

HSI:
Bei dem im Flight Trainer eingebauten HSI handelt es sich um den Typ “King” KP| 552,

In der Funktion VOR symbolisiert die Course Deviation Bar den eingesteliten Radial. Die
TO/FROM-Anzeige ist aktiviert. Die Position des Flugzeugsymbols auf dem HSI stimmt im Be-
zug auf den req. Radial immer lberein, unabhéngig von der TO/FROM Anzeige.

|Aircraft Symbol | Lubber Line

Compass
Rose
Course
Pointer
Deviation scale
{jeder Punkt 57
TO/FROM
Indicator
Devia;ion Bar
{Dev ~ 10° jede HDG Bug
Seite in VOR mode)
HDG
Course Selector
Selector

ADF Painter
{(nicht bei allen HSI vorhanden)

Bild 86 HSI Typ KPI 552 in der Funktion VOR.

RMI:
VOR- und ADF-Anzeige auf dem RMi unterscheiden sich in keiner Weise, so dass sich weitere
Erfauterungen an dieser Stelle eribrigen.

4.4. VORWORT ZUR BESCHREIBUNG DER VERFAHREN

Die im Abschnitt 3, Navigation mit ADF festgehaltenen und als bekannt vorausgesetzten in-
struktionen sind im Zusammenhang mit dem VOR RMI unverdndert anwendbar. Die Beschrei-
bungen beschranken sich deshalb auf Zusétze und Besonderheiten, die bei folgenden Rand-
bedingungen zu beachten sind:

a. VHF NAV I und 1 kénnen auf die gleiche Station eingestellt werden, so dass HSI- und RMI-
Anzeige stets wahlweise zur Verfugung stehen (HSI/RMi-Procedure).

b. nur VHF NAV | und somit nur HSI-Anzeige verflgbar (HSI-Procedure).



4.5. ERSTE ORIENTIERUNG (BASIC ORIENTATION)

HSI/RMI-Procedure:

Act Radial und HDG werden auf dem RMI abgelesen. Siehe Beispiele im Bild 87 und 97a.
HSi-Procedure:

Muss die Bestimmung der momentanen Standlinie mit dem HS! durchgeflhrt werden, so wird
der Course Selector = COURSE solange gedreht, bis sich die Course Deviation Bar in der In-
strumentenmitte befindet und die TO/FROM-Anzeige auf TO oder FROM zeigt, abhéngig von

der Stellung des Course-Pointers.
Die Ablesung des act HDG erfoigt wie tblich unter der Lubber Line.

+ézt HDG 090

+é:t HDG 090

g ULn
& P

Bild 97 Bestimmung des act Radials. Bild 97a Bestimmung des act Radials.

Um den Wert des verlangten Radials zu abzulesen gehen wir folgendermassen vor:

Wenn der Course-Pointer und die TO/FROM Anzeige in derselben Instrumentenhaélfte stehen
(beide Pfeile in die gleiche Richtung zeigen) wird die Richtung zur VOR Station angezeigt
(siehe Bild 97).

Wenn die Course-Pointer Spitze und die TO/FROM Anzeige in engegengesetzier Richtung ste-
hen wird die Richtung weg von der VOR Station angezeigt (siehe Bild 97a)



4.6. 45°-INTERCEPTION AUF RADIAL

HSI/RMI-Procedure:

- Auf dem HS! wird unverzlglich der req Radial zur Station eingestelit. _

- Die Ablesung des act Radial/HDG erfolgt auf dem RMI, anschliessend folgen die Uberlegun-
gen gemdass 3-Punkte Regel.

- Die Anndherung an die verlangte Standlinie wird mit dem RMI tGberwacht. Sobald die Course

Deviation Bar auf dem HSI einzufaufen beginnt, wird die Interception mit diesem Instrument zu
Ende gefiihrt.

HSI|-Procedure:

- Die Bestimmung des act Radial erfolgt gemaéss den Ausfihrungen im Abschnitt 4.5., an-
schliessend wird unverziglich der req Radial zur Station eingestelit.

Beispiel: (HSI/RMI-Procedure)

act Radial 300
act HDG 045
req. Radial 270

— - TO / FROM-Line

Radial 274 (4° " VOT)

req Radial 270 —» ~ + S —.
|

\ 1| | 1,
\ 5,
. .

KRG . ss ot
"‘"hhn\\ el . "M:'n\\ \
1 =

I/‘;’

Dl
-~

\\\\lEIH
3

-
4
SNy

3R mmaue
Whitegs
\\‘\ o 3z
R 30 33
.
.
'4\\

: /"'fhhh\\"‘
@
&)
&)

S
\\ I ’”//
- 2;

¥,
72,
v
AN
“

\\\“*Vﬂ,
Q\\ © 2

k3

Vi
v ',,f'/'/,
RN

iy PrAL

e
0=
"\f
L‘uf‘w\\ ?‘

’/
f”"""“\ (_j () ”fme\\‘ =

“"@

/

"fthll'l‘\‘




Losung;

Auf dem HSI wird der req Radial 090 eingestelit, anschliessend folgen die Uberlegungen ge-
maéass 3-Punkie Regel: '

1. act Radial 300, WNW(of the station)
act HDG NE

2. reg Radial (inbound}) 270, W (of the station)

3. Difference of angle 30° - 45°-Interception
int-HDG 135
First turn left

4.7. 90°/45°-INTERCEPTION AUF Radial
HSI/RMI-Procedure:

- Auf dem HS! wird unverziiglich der req Radial eingestellt. )

- Die Ablesung des act Radial/HDG erfolgt auf dem RMI, anschliessend folgen die Uberlegun-
gen gemass 4-Punkte Regel.

- Abflachpunkt (20° vor dem req Radial) und Annéherung an die verlangte Standlinie werden
auf dem RMI dberwacht. Sobald die Course Deviation Bar auf dem HSI einzulaufen beginnt,
wird die Interception mit diesem Instrument zu Ende gefiihrt.

HSI-Procedure:

- Die Bestimmung des act Radial erfolgt gemass den Ausfihrungen im Abschnitt 4.5., an-
schiiessend wird unverzuglich die 20° vor dem req Radial liegende Standlinie gesetzt.
- Nach dem Uberflug derselben wird sofort der req Radial eingestelit.

Beispiel: (HSI/RMi-Procedure)
act Radial 230
act HDG 340
req Radial 270

Siehe Bild 99 und Losung auf der folgenden Seite
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Auf dem HS! wird der req Radial eingestellt, anschliessend folgen die bekannten Uberiegungen

gemass 4-Punkte Regel:
1. act Radial
act HDG
2. req Radial
3. Difference of angle
4

230, NE (of the station)
NNW

270, E (of the station)

40° = 90°/45°-Interception

Cint-HDG 180
First turn right
20° before — 45° Int-HDG 225



4.8. KORREKTUREN AUF RADIAL (Inbound zur Station)
HSHRMI-Procedure:

Die Korrekturen werden immer sinngemass der Abweichung der Course Deviation Bar und
nach den im Abschnitt 3.6. festgelegten Prinzipien ausgefiihrt.

Die Abweichungen vom verlangten Radial lassen sich mit Hilfe der Kalibrierungspunkte un-
schwer bestimmen. Gewisse HSI sind, im Gegensatz zum hier beschriebenen, mit 5 Kalibrie-
rungspunkten pro Seite (zwei Grad pro Punkt) ausgeristet. Im Vorghen &ndert sich dadurch
nichts.

HS1-Procedure:
wie vorstehend beschrieben.

Beispiele: (HSI/RMi-Procedure)
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4 9 UBERFLUG DER VOR-STATION

Bei der Annaherung an die VOR-Station beginnt die Course Deviation Bar unruhig hin und her
zu pendeln oder wandert sogar in den rechten oder linken Anschlag (full scale deflection). Von
diesem Moment an ist dasjenige HDG beizubehaiten, mit welchem das Flugzeug bis anhin auf
dem Radial gehalten werden konnte. Bereits eingeleitete Korrekturen sind unverziglich abzu-
brechen. Zur selben Zeit erscheint die VOR/LOC-Warnflagge zunéchst intermittierend, dann mit
konstanter Anzeige. Ebenso wird die Richtungsanzeige unstetig und wechseit erst nach dem

Uberflug eindeutig auf FROM.

@
[ o
5
=
O
T
[0
~
o - »
! Fa\SCh T‘?E’,—o—a
P -
/T _...'.,--"—
/ - AN
req Radial 270-—» ot fhm e —
a_gt__ﬂ@gla! Z Y G i"\ - ! /'}
—— Cor N Richtig (HDG 90)

. .

e

act HDG 090 ——m

/( Cone of silence
Bild 100 Abbruch einer Radial - Korrektur Uiber der VOR - Station,

4.10. TO/FROM-LINE

Die TO/FROM-Line verlauft Uber die VOR-Station und steht, wie dies aus Bild 101 hervorgeht,
immer rechtwinklig zu dem auf dem HSI eingesteliten Course (im Beispiel 090). Daraus resul-
tieren zwei sinngemass bezeichnete Sektoren, namlich ein TO- und ein FROM-Sektor, mit ent-
sprechenden Anzeigen des TO/FROM-Indicators.

Bezogen auf die im Bild 101 im Sinne eines praktischen Beispiels dargestellte Situation, erge-
ben sich folgende, fir das Verstandnis der VOR-Navigation dusserst wichtige Erkenntnisse:

Alle im Westen der Station, resp. der TO/FROM-Line (vergleiche Flugzeugpositionen 1 und 1a)
mit Standlinieneinsteliung 090 operierenden Fiugzeuge haben, unabhangig vom momentanen
HDG und ungeachtet dessen, ob sie auf oder neben der eingestellten Standlinie fliegen, eine
TO- (Kurs zur Station) Anzeige.

Alie im Osten der Station, resp. der TO/FROM-Line (vergleiche Flugzeugpositionen 2 und 2a)
mit Standlinieneinstellung 090 operierenden Flugzeuge haben, wiederum unabhangig vom
momentanen HDG und ungeachtet dessen, ob sie auf oder neben der eingestellten Standlinie
fliegen, eine FROM- (Wegflugkurs) Anzeige.

Uberfliegt das Flugzeug 1 die TO/FROM-Line direkt iiber der VOR-8tation, so wechselt die An-
zeige in Abhéngigkeit der Flughthe und Geschwindigkeit in relativ kurzer Zeit auf FROM.
Uberfliegt das Flugzeug 1a die TO/FROM-Line nérdlich der Station, so dauert der Wechsel von
TO auf FROM etwas langer, weil sich die TO/FROM-Line mit zunehmender Entfernung von der
Station facherformig offnet.

Siehe Bild 101 auf der folgenden Seite!
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4.11. INTERCEPTION AUF RADIAL

HSI/RMi-Procedure:

Der verlangte Radial {Course, mit dem Course Selector am HS!) wird unmittelbar vor der Stati-
on eingestelit. Endphase des Trackings und Uberflug werden mit dem RMI (berwacht. )

Die Interception ist sinngemass den im Abschnitt 3.8. festgelegten Bestimmungen auszuflihren.

HS-Procedure.

Der verlangte Radial (Course) wird unmittelbar nach dem Uberflug der Station eingestelit.

@

It

€
s

Beispiel: (HSI/RMI-Procedure)

9

(I

act Radial 0860 Z 3 \ o
act HDG 240 o ) g
req Radial 300 - - -

2
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L AN
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@

Bild 102 Interception auf Radial.

1se't Radial 300
Ldsung:

1. Standliniendifferenz 60°

2. Interception-Angle = 3 = 20°

3. Int-HDG = 320/ right turn

4.12. KORREKTUREN AUF RADIAL

HSI/RMI-Procedure:
Die Korrekturen werden immer sinngemass der Abweichung der Course Deviation Bar und
nach den im Abschnitt 3.8.1. festgehaltenen Regeln ausgefiihrt.

HSi-Procedure: wie vorstehend beschrieben.



4.13 REVERSAL PROCEDURES

4.13.1 45°- UND 80°/260°-PROCEDURE TURN AUF RADIAL
HSI/RMIi-Procedure:

Der Anfiug zum VOR erfolgt auf dem vorgegebenen Radial. Kurz vor dem Uberﬂug' der Station
wird auf dem HSI der fir Leg A vorgeschriebene Radial eingestellt (und nach dem Uberflug des
VOR wenn notig gemass den im Abschnitt 4.11. festgelegten Grundséatzen interceptiert). Der
Uberflug der Station wird mit dem RMI Gberwacht.

Weil in dieser Phase der Ausbildung der Course Pointer Arrow stets in die geplante Richtung
des Fluges zeigen sollte, setzen wir auf dem lLeg B (45° PT auf Radial) oder wéahrend dem
Ausdrehen auf das 80° OFF HDG (80°/260° PT) den Course Pointer auf den verlangten.
Inbound Track.

HSI-Procedure: .

Der fur Leg A vorgeschriebene Radial wird unmittelbar nach dem Uberfiug der Station einge-
stelit und wenn ndétig interceptiert. Anschliessend ist gemass Absatz 2 des HSI/RMI-Procedures
zu verfahren, '

Gate
Beispief: (HSI/RMI-Procedure) 2 Sxo "'x‘*
\’(?;
set Inbound-
C 270
set Radial 090 ourse
1 TC A Leg A TCB
-~ : 5
\ * il — .
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Int-HDG 240
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Beispiel: (HS!/RMi-Procedure)

) set inbound-
set Radial 090 Course 270

TC A Leg A
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Bild 104 80°/260°-Procedure Turn auf Radial.

4.13.1.1 ABLAUFKONTROLLE WAHREND DEM INBOUND-TURN
) HSI/RMI-Procedure:

Die im Abschnitt 3.10.1. beschriebene Ablaufkontrolle kann grundsétzlich (ibernommen werden.
Sobald die Course Deviation Bar einzulaufen beginnt, werden der weitere Verlauf der Eindreh-
kurve, sowie aliféilige Korrekturen jedoch basierend auf dieser Anzeige festgelegt.

HSI-Procedure;

Beurteilung des Verlaufs der Eindrehkurve und Festlegung allfalliger Korrekturen kénnen erst
erfoigen, wenn die Course Deviation Bar einzulaufen beginnt (ab 10° vor dem eingesteliten

Course).




4.13.2 45°-PROCEDURE TURN UBER DER STATION
HSI/RMi-Procedure;

Der Anflug zum VOR erfolgt auf dem vorgeschriebenen Radial. Kurz vor dem Uberflug der Sta-
tion wird auf dem HSI Course Pointer der verlangte Inbound-Track gesetzt. Endphase des
Trackings und Uberflug der Station werden mit dem RM| kontrolliert.

Die Interception des mit dem Procedure Turn Qutbound-HDG korrespondierenden den Radials
erfolgt der kurzen Flugzeit wegen mit dem RMI.’

HSI-Procedure:

Der mit dem Procedure Turn Outbound-HDG korrespondierende Radial wird unmittelbar nach
dem Uberflug der Station gesetzt und interceptiert. _

Das Einstellen des Course Pointers auf den vorgeschriebenen inbound-Tracks erfolgt nach
dem Einleiten des inbound-Turn.

Beispiel. (HSI/RMI-Procedure) .
Gate
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Bild 104a 45°-Procedure Turn Uber der Station.




4.13.3 80°/260°-PROCEDURE TURN UBER DER STATION
HSI/RMI-Procedure:

Der Anflug zum VOR erfolgt auf dem vorgeschriebenen Radial. Kurz vor dem Uberflug der Sta-
tion wird der HS! Course Pointer auf den verlangten Inbound-Track gesetzt. Endphase des
Trackings und Uberflug der Station werden mit dem RMI kontrolliert.

HSI-Procedure:

Das Einstellen des verlangten Inbound-Radiats erfolgt wahrend der Kurve auf das "80° OFF
HDG".

4.13.3.1 ABLAUFKONTROLLE WAHREND DEM INBOUND-TURN BEIM 45°- UND 80°/260°-
PT

HSI/RMi- und HSI-Procedure:
Verfahren analog Abschnitt 4.13.1.1

(Kein Beispiel flir 80°/260°-Procedure Turn aufgefihrt, da Verfahren selbsterkldrend.)

4.13.4 1 MINUTE BASE TURN
HSI/RMI-Procedure:

Der Anflug zum VOR erfolgt auf dem vorgegebenen Radial. Kurz vor dem Uberflug der Station
wird auf der HSI Course Pointer auf den verlangten Inbound-Track gesetzt. Endphase des

Trackings und Uberflug der Station werden mit dem RM| tiberwacht.
Die Interception des fir Leg A vorgeschriebenen Radials erfolgt der kurzen Flugzeit zum Gate

wegen mit dem RMI.

HS!-Procedure:
Der fir Leg A vorgeschriebene Radial wird unmittelbar nach dem Uberflug der Station einge-

stellt und wenn nétig interceptiert.
Das Einstellen des verlangten Inbound-Tracks erfolgt nach dem Einleiten des Inbound-Turns.

4.13.4.1 ABLAUFKONTROLLE WAHREND DEM INBOUND-TURN

HSI/RMI- und HSI-Procedure:
Verfahren anaiog Abschnitt 4.13.1.1.

(Kein Beispiel aufgefihrt, da Verfahren mit dem im Abschnitt 4.13.2. beschriebenen 45°-
Procedure Turn (iber der Station grundsétzlich identisch.)

4.13.5 2- UND 3 MINUTEN BASE TURN

HSI/RMI-Procedure:

Der Anflug zum VOR erfolgt auf dem vorgegebenen Radial. Kurz vor dem Uberflug der Station
wird auf dem HSI Course Pointer der fir Leg A vorgeschriebene Radial eingestellt (und nach
dem Uberflug der Station wenn nétig interceptiert). Endphase des Trackings und Uberflug der
Station werden mit dem RMI tberwacht.

Das Einstellen des verlangten Inbound-Tracks auf dem HS! Course Pointers erfolgt unmittelbar

vor dem Erreichen des jeweiligen Gates.




HSI-Procedure:;

Der fir Leg A vorgeschriebene Radial wird unmittelbar nach dem Uberflug der Station einge-
stellt und wenn nétig interceptiert. Das Einstellen des verlan

gten inbound-Tracks erfolgt unmit-
telbar nach dem Einleiten des Inbound-Turns. '

4.13.5.1 ABLAUFKONTROLLE WAHREND DEM INBOUND-TURN
Verfahren analog Abschnitt 4.13.1.1.

Beispiel . (HSI/RMi-Procedure)
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4.14 RACETRACK PATTERN
Der Anfiug zum VOR erfolgt auf dem vorgeschriebenen Radial.

4.14.1 EINFLUGVERFAHREN AUS DEM SEKTOR 3: DIRECT E.NTRY
HSI/RMi-Procedure:

Beim Direct Entry wird kurz vor dem Uberflug der Station der verlangte Inbound-Track einge-
stellt, damit die TO/FROM-Line fur den nachfolgenden Abeam-Check richtig liegt. Endphase
des Trackings zur Station und Uberflug werden mit dem RMi tiberwacht.

QOutbound-Time:

Der Time-Check erfolgt, wenn die FROM-Anzeige auf TO wechselt, resp. beim Erreichen des
Outbound-HDG's, je nach dem, was spéter eintrifft. '

HSI-Procedure:

Der verlangte inbound-Track wird unmittelbar nach dem Uberflug der Station eingestelit.
Outbound-Time: analog HSI/RMI-Procedure.

4.14.1.1 ABLAUFKONTROLLE WAHREND DEM INBOUND-TURN
HSI/RMi- und HSI-Procedure: analog Abschnitt 4.13.1.1.
Beispiel: (HSI/RMI-Procedure)
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Bild 106 Racetrack Pattern: Direct Entry.



4.14.2 EINFLUGVERFAHREN AUS DEM SEKTOR 2: OFFSET ENTRY IM 1 MINUTE
RACETRACK PATTERN

HSI/RMI-Procedure:

Beim Offset Entry wird unmittelbar vor dem Uberflug der Station der vorgeschriebene inbound-
Track gesetzt. Endphase des Trackings und Uberflug der Station werden mit dem RMI Gber-
wacht.

Die Interception des zum Gate flhrenden Radials (30° Off) erfolgt der kurzen Flugzeit wegen
mit dem RML.

HSI-Procedure:

Der zum Gate fuhrende Radial (30° Off) wird unmittelbar nach dem Uberflug des VOR einge-
stellt und wenn nétig interceptiert. Das Einstellen des vertangten Inbound-Tracks erfoigt nach
dem Einleiten des inbound Turns. :

4.14.2.1. ABLAUFKONTROLLE WAHREND DEM INBOUND-TURN
HSI/RMi- und HSI-Procedure: Verfahren analog Abschnitt 4.13.1.1.

Beispiel: (HSI/RMI-Procedure)
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4.14.3 EINFLUGVERFAHREN AUS DEM SEKTOR 2: OFFSET ENTRY IM 2- UND 3
MINUTEN RACETRACK PATTERN

HSI/RMI-Procedure:

Der vorgeschriebene inbound-Track wird unmittelbar vor dem Uberflug der Station eingestellt.
Endphase des Trackings und Uberflug des VOR werden mit dem RMI {iberwacht.
Die Interception des zum Gate des 1 Minute Racetrack Pattern fihrenden Radials erfolgt der

kurzen Flugzeit wegen mit dem RMI.
Nach dem Uberflug des 1 Minute Gate wird das Flugzeug auf Gegenkurs zum inbound-Track

gedreht und die verbleibende Wegflugzeit abgeflogen.

HSI-Procedure:

Der zum Gate des 1 Minute Racetrack Pattern flihrende Radial wird unmittelbar nach dem
Uberflug der Station gesetzt und wenn noétig interceptiert.

Das Einstellen des verlangten Inbound-Tracks erfolgt nach dem Ausrollen auf das Outbound-
HDG in Richtung Gate des 2-, resp. 3 Minuten Racetrack Pattern.

4.14.3.1 ABLAUFKONTROLLE WAHREND DEM INBOUND-TURN
HSI/RMI-Procedure:

Verfahren analog Abschnitt 4.13.1.1.
Anmerkung:

Kein Beispiel aufgefuhrt, da HSI/RMI-Procedure mit demjenigen des Offset Entry im 1 Minute
Racetrack Pattern identisch.



4.14.4 EINFLUGVERFAHREN AUS DEM SEKTOR 1: PARALLEL ENTRY
HSI/RMI-Procedure:

Beim Parallel Entry wird unmittelbar vor dem Uberflug der Station bereits der verlangte in-
bound-Track eingestelit. Endphase des Trackings und Uberflug der Station werden mit dem
RMI Gberwacht.

Folgt dem Inbound-Turn ein Homing zur Station (gestrichelter Flugweg), so wird dasselbe mit
dem RMI geflogen.

Im Falle einer interception des Inbound-Tracks wird der Line-up mit dem HSI durchgefihrt.

HSI-Procedure:

Nach dem Ausrollen auf das "parallel Outbound-HDG" ist wie folgt zu verfahren:

Folgt dem Inbound-Turn aufgrund der “optischen Flugwegbeurteilung" ein Homing, so ist der
geschatzte Track zur Station einzustellen. Nach dem Uberflug des VOR wird unverzuglich der
verlangte Inbound-Track gesetzt, damit die TO/FROM-Line fur den nachfolgenden Abeam-

Check richtig liegt.

tm Falle einer Interception ist der verlangte Inbound-Track zu setzen. Das Int-HDG muss ge- .
schatzt werden,

Beispiel. HSI/RMI-Procedure, Variante: interception des Inbound-Tracks.
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4 15 HOLDING PATTERN UBER DER VOR-STATION

Die in den Abschnitten 4.14.-4.14 4. festgehaltenen Ausflihrungsbestimmungen kénnen sinn-
gemass Ubernommen werden.

4.15.1 HOLDING PATTERN AUF VOR-INTERSECTION

Die Bestimmung des Holding-Fix erfolgt mit Hilfe der Standlinien von zwei VOR-Stationen. .
Die Einstellung der VHF NAV-Empfanger und des HS! soll nachstehend anhand des Beispiels
Intersection "LIMBU" (vergleiche Bild 109, STAR Frankfurt/Main, Germany) erkiart werden.

Der Anfiug der fntersection "LIMBU" erfolgt auf dem Radial 159 zum VOR/DME Frankfurt 114.2
FFM. Das DME FFM ist gemass NOTAM "out of service due to maintenance". Das Flugzeug
befindet sich zur Zeit noch ca. 10 NM vor "LIMBU".

Die VHF NAV-Empfanger sind wie folgt eingestelit:

VHF NAV 1:VOR  Frankfurt 114.2 FFM, HSI Course Pointer Radial 339
VHF NAV 2 : VOR/DME Gedern 110.8 GED (RMi Single-Pointer)

Diese Einstellungen bleiben sowoh! fur das Einflugverfahren (Direct Entry) als auch fur die ei-
gentlichen Wartevolten unverindert.

Ablauf:

Das Flugzeug befindet sich (ber der Intersection "LIMBU", sobald auf dem RMI der Radial 276
vom VOR/DME GED einlauft. An diesem Punkt wird die Rechtskurve auf das Outbound-HDG
339 eingeleitet und beim Erreichen desselben die Stoppuhr gestartet. Der Abeam-Check mit
Hilfe des HS! entfallt, da die Station nicht am Standort des Holding-Fix steht. Nach Ablauf der
Wegflugzeit von 1 Minute, {resp. 1.5 Minuten Uber 14000 FUYQNH, resp. FL 140), wird der In-
bound Turn eingeleitet und der Radial 339 interceptiert.

Wegen der grossen Entfernung (ca. 28 NM) vom VOR FFM und dem entsprechend langsamen
Einlauf der Course Deviation Bar, sind beim Line-up folgende von der Basis-Instruktion abwei-
chende Bestimmungen zu beachten:

a. Zeigen sich kurz vor dem Erreichen des Final int-HDG's Vor-Anzeigen von ca. 3° oder mehr,
s0 ist stets auf dem vorbestimmten Final Int-HDG auszurollen,

b. Bei Vor-Anzeigen kleiner als 3° wird direkt auf das dem Inbound-Radial entsprechende HDG
ausgerollt,

¢. Wird der inbound-Radial Uberflogen, so ist kurz vor dem Erreichen des Inbound-HDG der
Versetzungsbetrag zu bestimmen und verzugslos eine dreifache, maximal 30° betragende Kor-
rektur auszufihren.



FRANKFURT/MAIN

FRANKFURT/MAIN, GER. (FRG)

ares85(10-2)

1DF, 4DF, 5DF, B4DF ARRIVALS (RWY O7R/L, 25R/L)

JEPPESEN

V540 Aesuns sayoecidde 10} OV LHOA SNUNe op oA
ONBI BIA IO "/HSE Aemun Saydeoidde 10§ HOA onap
9l DYLHOA uiapan wiay pasdodd ‘sunye) LOREIURL: $8¢
“LL03 GipEl J0 3580 U] "DV LHOA Wepa9 1wt 8IUBlEs)n)
IHNUVE NOLLYIINAQNANOO ©

"1V Aq $€ 10 13 052 Svi Xvw 08003 L9105k

0005 17V SNV
‘001 74 mO)aq jiuwil paadg

D1V A% “13AIT SNVAEL

NOUJIBLSIH QI3dS

YIW £°7] _
DE1IN
ST Ay V)

N\

0°51 6001857 OSN §az
gLt o
o o
039/s0 %

ooy

b vE.60039°SE 05N o
~ M1Zila 5
Ve .vo..u

0'Z1 6003 £790 ESH

I T
m'w YVIZ1184

.m.. ¢l
\ & C‘O
@ T3
54 TN W
s .@« £:99,8003 170€ LS
8°0E 6003 £ 1Y SN N ..— M LELL
NIV

Sos e
INITIOS

(1/usz “1/uzo AMB) STVAIHEV 4G v8'40 S ‘dav'3a L

o fanpyunLy W=

860 8003 1°64 OSN

Y1 9170
£°3€ 8003 £°€0 GOSN SNNGYL
TaF e Va0 AMY 3v!

%)
mmul#l. X e—d0h o ey
g3isipiq .

i

- - b A

STL0BO0IS LR OSHN W 9
NIgs

WIS OL LON

N

© VRN MFPELEH ANDIRION, INC,
Adl BOHTS RISAIVID

CHANGES-COM failure raute symbolic changed.

1 DF, 4 DF, 5 DF, 84 DF Arrivals (RWY 07R/L, 25R/L).

Bild 108 STAR Frankfurt/Main, Germany




4.15.2 VOR/DME-HOLDING PATTERN

Gegenlber dem konventionellen Holding Pattern (tber der Station und demjenigenl auf eir}er
VOR-Intersection hat das VOR/DME-Holding Pattern den Vorteil, dass der Holding-Fix mit Hilfe
einer einzigen Station in einer beliebigen Distanz von derselben festgelegt werden kann.

Gate
Variante 1: VOR/DME-Holding Pattern auf Radial.

iRt - _,,_,._.,.._,,.,,__,.W P
ﬁ 5 M Ry g RTINS Ee / )
e T E i ) u I

@gff“ . FAN
: 10 NM

i Holding-Fix

Bild 110 VOR/DME-Holding Pattern.

Der Anflug zur Station erfolgt auf dem Radial 090. Bei einer DME-Anzeige von 10 NM ist der
vorgeschriebene Holding-Fix erreicht und eine Rechtskurve auf das Qutbound-HDG 090 einzu-
ieiten. Dieses wird solange gehaiten, bis die DME-Anzeige 15 NM betrdgt. Die nachfolgende
Rechtskurve flhrt wiederum auf den Inbound-Radial 270, usw.

Variante 2: VOR/DME-Holding Pattern auf Radial.

- 28 NM .
| ! Holding-Fix
‘ req Radial 090 =
@ ‘Hm"““:x-\m 9 A
20wy ( 528 ) 20 )
e\
CGate

Bild 111 VOR/DME-Holding Pattern.

Der Wegflug von der Station erfolgt auf Radial 090. Bei einer DME-Anzeige von 28 NM ist der
Holding-Fix erreicht und eine Rechtskurve auf das Outb-HDG 270 einzuleiten. Dieses wird so-
lange gehalten, bis die DME-Anzeige 20 NM betragt und der Inbound-Turn auf Radial 090 ein-
geleitet werden muss.

Anmerkung: '
Die im Abschnitt 4.15.1. im Zusammenhang mit dem Line-up aufgefithrten Instruktionen a-c

sind sinngemass anwendbar.
4.15.3 BESTIMMUNG VON MELDEPUNKTEN, TURNING-POINTS MIT ZWEI VOR-
STATIONEN ODER EINER VOR/DME-STATION

Die Bestimmung von Meldepunkten auf einer vorbestimmten Standlinie (AWY, TMA) erfolgt
analog dem Verfahren zur Bestimmung einer Intersection mit Hilfe einer seitlich versetzt liegen-
den VOR-Station oder einer VOR/DME Station. :

Beispiele 1 und 2: Siehe Seite 144 und 145.



Beispiel 1:

STAR Hannover, Germany (FRG)

Vergieiche:

Bild 112 8TAR Hannover, Germany (FRG)
S WV, B VV (RWY 270/R}, 25 VV, 26 W (RWY 09L/R) Arrivals
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. Beispiel 2

Approach Chart Zirich 11-2, ILS RWY 16.
Vergleiche:  Turning Point D7 TRA oder Radial 316 VOR/DME Kioten 116.4 KLO (siehe

Pfeil links).
Turning Point D4 TRA oder Radial 358 VOR/DME Kioten 116.4 KLO (siehe

Pfeil rechts).

Bild 113 Approach Chart Zirich 11-2 ILS RWY 186.
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4.16 DME-ARC

4.16.1 DEFINITION UND ANWENDUNG

Der DME-Arc ist ein vornehmlich in den USA gelegenttich praktiziertes Verfahren fir die Be-
reitstellung zum Approach (Line-up). Man versteht darunter das Fliegen eines Kreisbogens in
einer bestimmten Distanz zur VOR/DME-Station.

Weil das Fliegen eines regelmassigen Kreisbogens durch Einhalten einer bestimmten Querlage
insbesondere unter Windeinfluss sehr problematisch ist, wird die sogenannte "Spider-Web'-
Methode angewendet. Dabei werden an Stelle des Kreisbogens Geraden geflogen. Die Kur-
sénderung erfolgt alle 20°.

4.16.2. AUSFUHRUNG (nur HSI/RMI-Procedures)

Die Annaherung an den DME-Arc erfolgt in der Regel in der Richtung zur VOR/ DME-Station
(vergleiche Bild 114, Position A}, kann aber auch in umgekehrter Richtung, d.h. von der Station
weg erfolgen (vergleiche Position B).

Die Eindrehkurve in den DME-Arc wird in Abhéangigkeit der Ground-Speed (GS) ca. 0.5 - 1 NM .
vor der angegebenen Distanz eingeleitet.

Richtwert: GS 180 Kt: Turn-Radius = 1 NM . Siehe Anmerkung unten!

Dabei wird das Flugzeug solange eingedreht, bis sich an der VOR RMI-Nade! eine Vor-Anzeige

von 10° bezliglich der 90°-Marke ergibt (siehe Bild 114, Position 1). Nach dem Roll-out wird das

jetzt anliegende HDG abgelesen und gehalten, bis die Nadel eine Nach-Anzeige von 10° an-

zeigt (siehe Position 2).

Je nach Distanz ist nun zwischen drei verschiedenen Méglichkeiten zu wahlen:

a) Bei korrekter DME-Distanz (Toleranz + 0.5 NMj) ist das HDG solange (auf die Stationsseite)
zu &ndern, bis sich wiederum ein Vor-Anzeige von 10° einstelit (vergleiche Position 3).

b) Bei zu kieiner Distanz ist das act HDG solange beizubehalten, bis die DME-Anzeige den
Sollwert erreicht. Anschliessend ist gleich vorzugehen, wie unter a).

c) Ist die Distanz zu gross, ist das act HDG solange (auf die Stationsseite) zu &ndern, bis sich
am RMI eine Vor-Anzeige von 20° einstellt.

Die Interception des Final Approach-Tracks erfolgt in Abhangigkeit der Distanz zur Threshold
mit einem Winkel von 30°-45°,

Das Eindrehen auf das entsprechende Int-HDG erfolgt frihestens beim Erreichen des vorge-
schriebenen "Lead Radials", im Beispiel Bild 115 auf dem Radial 263 PBI (siehe Pfeil). Wo kei-
ne diesbezliglichen Angaben zu finden sind, erfoigt das Eindrehen (ebenfalls in Abhéngigkeit
der Distanz zur Threshold) ca. 10-15° vor dem Final Approach Track (Hauptinformation vom
DME, RMi als backup).

Anmerkung: Weitere im Zusammenhang mit der Seneca Operation interessierende Turn-Radii:

TAS Bank angle 25° Bank angle 25°
R(m) R(NM)

Ver 180 Kt 1852 1.00

Ver 150 Kt 1306 0.70

Vpel 120 Kt 836 0.45

Vp10 110 Kt 700 0.38

- Alle in NM angegebenen Turn-Radii sind selbstverstindlich praxisgerecht zu runden, .




Bild 114 DME-Arc, Prinzipdarstellung.

4.16.3 WINDKORREKTUREN WAHREND DEM DME-ARC

Unter Windeinfluss sind auch bei diesem Verfahren angemessene Korrekturen vorzunehmen.
Dabei ist zu unterscheiden zwischen:

a) Wind aus Richtung Navigationshilfe und b) Wind in Richtung Navigationshilfe.

Wind aus Richtung Navigationshiife
Je nach Windstarke ist in diesem Fall eine Vor-Anzeige von beispielsweise 20° (WCA 10° ) ein-

zunehmen. Der HDG-Wechse! hat demzufolge bei einer Auf-Anzeige zu erfolgen.

Wind in Richtung Navigationshilfe _
Als Ausgangslage wird, wiederum in Abhangigkeit der Windstarke, beispielsweise eine Auf-
Anzeige eingenommen (WCA 10°). Der HDG-Wechsel muss somit bei einer Nach-Anzeige von

20° eingeleitet werden.
Beim Ubergang in den Head- oder Tailwindbereich sind die Korrekturen situationsgerecht an-

zupassen.

30-45° Int-HDG auf den Final Approach Track: das entsprechende HDG ist gemass bekannten
Grundsatzen zu korrigieren.
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. 4.17 WINDKORREKTUREN (VOR-PROCEDURES ALLGEMEIN)

Die im Zusammenhang mit den ADF-Navigationsverfahren in den Abschnitten 3.15.-.15.11.
festgehaltenen Ausflihrungsbestimmungen, kénnen sinngemass tibernommen werden.

Zur Beachtung:
VOR RMI- und HSIl-Anzeige présentieren sich im Zusammenhang mit dem Aufkreuzen bei
Seitenwindeinfluss unterschiedtich:

VOR RMI;

Fliegt das Flugzeug genau auf dem verlangten Radial, so stehen Nadelspitze, resp. Nadelende
um den Betrag des WCA links oder rechts der Lubberline. (Vergleiche Bild 116).

HSI:

Fliegt das Flugzeug genau auf dem verlangten Radial, so steht die Course Deviation Bar
, (unabhangig vom momentanen Wind-HDG) in der instrumentenmitte aber der Course Pointer-
steht nicht unter der Lubber-Line.
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Bild 116 Prasentation auf dem HSI/RMI bei Seitenwindeinfluss
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4.18 VOR APPROACH PROCEDURES

Vorwort:
Die im Abschnitt 3.17. im Vorwort zu den NDB Approach Procedures festgehaltenen Ausfih-
rungen und Grundsétze, konnen sinngeméss auf die VOR Approach Procedures Ubertragen

werden.

4.18.1 VOR APPROACH RWY 31L TRAPANI, ITALY (Step Descent)

Navigationsunterlagen : Trapani ARRIVAL Chart 10-2
Trapani Approach Chart 13-4
Navigationshiife : VOR {(/DME) TRAPANI 108.8 TRP

Ausgangssituation und Ablauf;
Die Navigationsempfanger sind wie folgt eingestellt:

VHF NAV 1 und 2 : VOR TRAPANI 108.8 TRP, Track 256 (HS| Course Pointer)

Das Filugzeug befindet sich zur Zeit auf Radial 075 zum VOR TRP (ca. 4 Minuten vor der Stati-
on) mit IAS 150 Kt, im Sinkflug auf FL 60 {"Descent Check" und "Check for Approach” sind be-
reits erledigt) und hat folgende Clearance erhalten: ".. - ... cleared to hold over Trapani VOR -
number two for VOR Approach RWY 31L.".

Das Approach Briefing wird dementsprechend wie folgt formuliert:

"Clearance Limit Trapani VOR FL 60

VOR Approach RWY 31L

Final Configuration: IMC Flaps 25/VA25, Visual Final full Flaps/VA40

Vital Altitudes over Trapani 5000, thereafter 2600 Ft until established
on inbound-Track
Minimum 1580 Ft/QNH

Go-around to be initiated overhead Trapani VOR - turn left (max.
IAS 250 Kt) on to Track 220 climbing to 2800 Ft, then
turn left (max. IAS 250 Kt) to reach the VOR at 4000 Ft/
QNH

Navigation Aids for Final Approach: VHF NAV 1 and 2 Trapani VOR, Inbound-Track 306
(HSI Course Pointer).

Die Geschwindigkeitsreduktion auf VH 120 Kt IAS muss so eingeleitet werden, dass diese
spatestens beim Uberflug des VOR erreicht ist. Kurz vor dem Uberflug der Station wird auf dem
HS| der Holding inbound-Track 149 eingestelit.

Der Einflug in das Holding erfolgt mit einem "Direct Entry". Unmittelbar nach dem Uberflug des
VOR wird die Bewilligung zum Absinken auf 5000 Ft/QNH (MHA) und die Anflugbewilligung er-
teilt. In der Folge werden die Flaps auf 10° ausgefahren, die Geschwindigkeit auf Vp10 IAS 110
Kt reduziert und das Flugzeug nach bekannter Instruktion auf den Holding Inbound-Track aufli-
niert. Kurz vor dem Uberflug der Station wird der Outbound-Track (Radial 141) eingestelit.

Beim Uberflug des VOR wird die Stoppuhr gestartet, der Radial 141 "schieifend” interceptiert
und gleichzeitig der Sinkflug auf 2600 FYQNH mit einem ROD von 800 Ft/Min. eingeleitet.

Unmittelbar vor dem Gate wird auf dem HSI der Inbound-Track 306 gesetzt. Nach Ablauf der
Wegflugzeit von 3 Minuten (Distanz vom VOR ~5.6 NM) wird der Inb.-Turn eingeleitet und das
- Fahrwerk ausgefahren,




Sobald die Course Deviation Bar eine Abweichung von maximal 5° anzeigt (und sich das Flug-
zeug wiederum ~5.5 NM vom VOR entfernt befindet), werden die Flaps auf 25° ausgefahren,
die Geschwindigkeit auf VA25 IAS 95 Kt abgebaut u. der Sinkflug auf das Anflugminimum von
1580 F/QNH mit dem vorgéngig bestimmten ROD von 800 Fi/Min. eingeleitet. Gleich anschilie-
ssend folgt der OM-Check, welcher in diesem Fall wie folgt formuliert werden kann:

"established inbound

QNH .... checked .

Altitude (2600 Ft) was correct

Minimum 1580 Ft

Outer Marker Check completed".

Auf dem Anflugminimum wird wenn notig solange horizontal geflogen, bis der Sichtkontakt mit
der Piste zustande kommt. Ist dies der Fall, so wird beim Erreichen des Visual Descent Points
(3°- Gleitwegs) "full Flaps" gesetzt, die Geschwindigkeit auf VA40 IAS 90 Kt reduziert und der
“Final Check" ausgefiihrt. Das Flugzeug muss unter Einhaltung der Komfortgrenzen spétestens
auf 300 FYQFE stabilisiert sein. (Vergieiche: Seneca Study Guide, Abschnitt 3.8.). Auf dersel-
ben Héhe wird "high RPM" gesetzt.

Kommt bis zum Uberflug des VOR (= MAP) kein oder nur ungenligender Sichtkontakt mit der
Piste zustande, so muss unverziglich das vorgeschriebene Durchstartmandver eingeleitet wer-
den, welches wie folgt ablauft:

Linkskurve auf Track 220 fliegen (max. IAS 250 Kt) und auf 2800 Ft/QNH steigen. Sobald diese
Hoéhe erreicht ist, Linkskurve (max. 1AS 250 Kt) mit nachfolgendem Homing (VOR RMI) in
Richtung TRP VOR einleiten u. auf 4000 F/QNH weitersteigen. Diese Hohe muss spitestens
beim Uberflug des VOR erreicht sein. Der Einflug in das Holding Pattern erfoigt diesmal mit ei-
nem "Paralle! Entry" geméss bekannter Instruktion.

4.18.2 RATE OF DESCENT ON FINAL

inbound-Leg : 5.50 + 0.9 NM (VOR-THR) =6.40 NM

VA25 |AS 95 Kt _ = 1.50 NM/Min.(abgerundet)
daraus folgt : Time to THR = 4 Min. (abgerundet)

In dieser Zeit abzubauende Hohendifferenz - rund 2600 Ft;

daraus folgt : ROD 2600 = 650 Ft (+ 150 Ft) = 800 Ft/M
4

4.18.3 APPROACH PATH DEVIATION ON INSTRUMENT FINAL APPROACH
Siehe Abschnitt 3.17.5.
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4.19 VOR/DME-APPROACH (Continuous Descent)

Die in den Abschnitten 3.17.-3.17.6. und 4.18.-4.18.2. enthaltenen Instruktionen und Uberle-
gungen kdnnen sinngemass Ubernommen werden. Dank der kontinuierlich zur Verfugung ste-
henden Distanzinformation werden Planung und Ablaufkontrolle wesentlich vereinfacht und
zwar in dem Sinne als dass man anstelle eines “step descent Approaches” einen “continuous
descent Approach” ausfithrt, Zu diesem Zweck ist eine entsprechende Tabelle auf den Jeppe-
sen |AL-Karten publiziert (Mileage und die dazu entsprechenden Hohen). Die Vorteile eines
solchen Approaches liegen auf der Hand, Qekologischer (weniger Larm, weniger Kohlendioxyd)
als auch Oekonomischer (weniger Treibstoffverbrauch).

Aus diesem Grund beschrankt sich die nachstehende Beschreibung des VOR/DME-Approach
RWY 27 Bremen auf einige wenige Punkte und Hinweise.

Man beachte, dass der zu wahlende Qutbound-Track von der Fiugzeug-Kategorie abhéngig ist,
d.h.:

Aircraft Category A und B fliegen auf Radial 090

Aircraft Category C und D fliegen auf Radial 100

Beispiel: ' VOR/DME Approach RWY 27, Bremen, Germany.
Aircraft Category A.

Outbound-Leg - Radial 090

Outbound-Limite : D11 BMN (Turning-Point)

inbound-Leg 1 3000 Ft/QNH erst bei D10.0 (FAF) und "established" auf In

bound-Track 264 verlassen.

Descent . Starting descent at D 10.0 (FAF):
' ROD-Kalkulation (Basis: 3°GP) : 5xGS (95 KT ho Wind) =
- ROD 475 ft/min

4.19.1 APPROACH PATH DEVIATION ON INSTRUMENT FINAL APPROACH
Siehe Abschnitt 3.17.5.
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Bild 119 VOR/DME Approach RWY 27 Bremen, Germany
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AUFGABENSAMMLUNG

'KAPITEL 4

Die nachstehend Zusammengesteliten Aufgaben sind basierend auf den Augfah"rungen und
Bestimmungen in den Abschnitten 4.-4.19.1. zu bearbeiten.
Die L8sungen sind jeweils auf der folgenden Seite zu finden.

Zur Beacﬁtung: _
Numerierung Aufgabensammiung und Lehrgang stehen in keinem thematischen Zusammen-

hang.




_"a'_fr.}menhang mit der VOR-Navigation wird der Ausdruck

urch den Begriff und
urch den Begriff ersetzt.

Wenn dse Course Deviation Bar auf dem RDI auf dem &ussersten Punkt links steht, so
edéutet dies, dass sich der eingestellte Track oder Radial

: 5‘-’ﬁ Emks vom Flugzeug befindet
b.210° links vom Flugzeug befindet
1.6 20° links vom Flugzeug befindet.

» 43 . Anﬂug zur VOR-Station auf Track 090. Etwa 5 NM vor der Statlon fliegen Sie eine
:  180°-Kurve links. Wie verhdit sich die TO/FROM-Anzeige ?

) .  a. Die TO/FROM-Anzeige verbleibt auf TO,
' b. beim Erreichen des Gegenkurses (HDG 270) wechselt die Anzeige auf FROM.

LN

4.4 Beim 45°- Procedure Turn Uber der Station_und beim 1 Minute Base Turn wird der
Outbound-Radial beim RDI/RMI-Procedure

a. mit Hilfe des RMI interceptiert
b. mit Hilfe des RDI interceptiert.

- 4.5. 1 Minute right hand Racetrack Pattern, Inbound- Track 240, RDI/RME Procedure In der
Abeam-Position zeigt die VOR/RMI-Nadel \

a. Radial 150
b. Radial 330

46.  1Minute right hand Racetrack Pattern, Radial 060 to the Station. Parallel-Entry mit
nachfolgender Interception des Inbound-Tracks. RDI-Procedure, kein Windeinfluss.
In'der Annahme, dass der Eindrehpunkt 10° éstlich des Inbound-Tracks liegt und sich
‘beim Eindrehen auf die Racetrack-Side eihe Standlinienanderung von 30° ergibt, so
resultiert daraus das folgende (geschatzte) Int-HDG:

a. 200
b: 240
c 220
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Dle Fragen 4.7 und 4.8 beziehen sich auf den nachstehend dargestellten VOR Approach RWY
: 11R‘ Vero Beach, Fla.



g in Richtung Vero Beach VOR/DME auf Track 165 zwecks Einflug in den VRB
E Arc mit IAS 120 Kt, Wind 070/30 Kt.
indrehen in den DME Arc erfolgt bei

"DME 9 VRB
b, DME 8 VRB
c. DME 7.5 VRB

. Situation gemass Aufgabe 4.7.
---Das Flugzeug wird in einer Rechtskurve solange emgedreht bis sich an der VOR
. RMI-Nadel

~a. eine 10° Vor-Anzeige bezlglich der linken 90°-Marke ergibt
- b.eine 10° Nach- -Anzeige bezlglich der linken 90°-Marke ergibt
"c eine Auf-Anzeige beziiglich der linken 80°-Marke ergibt.
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' :"'Dle : ufgaben 4.9. - 412, beziehen sich auf den nachstehend dargesteliten VOR/DME Ap-

proach RWY 24, Dusseldorf Germany ex BAM Holding Pattern.
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_ 49 : .':Wé'n-n darf die Hohe von 3000 Ft/QNH verlassen werden ?

" 4 beiD6.0BAM |
. "b.bei-D 10.5 DUS und Abweichung der Course Deviation Bar max. 1 dot (half scale

- deflection)

i “c¢.bei D 10.5 DUS und Abwelchung der Course Dewatlon Bar innerhalb "full scale

4.10.

4.11.

deflection”.
Der Final Descent basiert auf einem Gleitwegwinkel von rund 3° (Descent Gradient
5. 1 %) . Diese Behauptung ist
a. richtig
b. falsch
An welchem Punkt ist der "Outer Marker Chec'kf' durchzufihren ?
a. bei D 5.2 DUS (= Substitute)

b. spatestens bei 1000 F/GND, resp. 1138 FUQNH _
c. unmittelbar nach dem Uberﬂug des Fix D 10:5 DUS, resp. nach dem Einleiten des

Fmai Descents.

4.12.

Der Go-Around muss an folgendem Punkt emgeleltet werden

a. beim Erreichen der MDA sofern kem oder nur ungenugender Slchtkontakt mit der
Piste zustande kommt. . : : L

b. bei D 1.5 DUS

. spatestens Gber DUS VOR/DME.

A




Lésungén:
49. b
4.10.. a.
4.11. a.
412 b,




5 MARKERS

5.1 ALLGEMEINES

Markersender sind Navigationshilfen, die der genauen Standortbestimmung dienen
(Distanzmarkierungen auf den Anflugschneisen, zusétzliche Uberflugsmarkierung bei NDB,
Meldepunkte auf Airways, Turning Foints, etc.).

Die Markersignale kénnen nur beim Uberflug wéhrend einer bestimmten, von der Flughéhe, der
Geschwindigkeit Uber Grund und der Stellung des Empfindlichkeitsschalters abhéngigen Zeit-
dauer empfangen werden.

5.2. AIRWAY-MARKERS

Airway Markers werden ausnahmslos auf der weissen Lampe angezeigt. Um dieselben sicher
empfangen zu kbnnen, muss der Empfindiichkeitsschalter auf Position HI (High Intensity) ge-
stellt werden. Identifikationssignal: kontinuierliche Strich-Tastung oder Callsign, Tonfrequenz

3000 Hz.
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Bild 120 Ausschnitt aus: Jeppesen Low Altitude Enroute Chart E(L0)8. Man beachte die mit
Pfeil bezeichneten NDB/FM.

5.3 ILS-MARKERS

a. Outer-Marker (OM)
Outer-Marker werden immer auf der blauen Lampe angezeigt.
Identifikationssignal: kontinuierliche Strich-Tastung, Tonfrequenz 400 Hz.

b. Middle-Marker (MM)
Middle-Marker werden stets auf der orangen Lampe angezeigt.
tdentifikationssignal: kontinuierliche Punkt-Strich-Tastung, Tonfrequenz 1300 Hz.

c. Inner-Marker (IM)
Inner-Marker kommen immer auf der weissen Lampe zur Anzeige:
Identifikationssignal: kontinuierliche Punkt-Tastung, Tonfrequenz 3000 Hz.




3 NOV 95
JERPESEN

anus 127.87

BASLE Approsch (k- 119,35
BASLE Tower ”8.3

Ground ]2].6

Alt Sat: hPs
Rwy Elev: 31 hPa

1i-

Trans level; By ATC
Trans alt: 5000'/4137')

-

MSA 6400" ALl SECTORS

BASLE-MULHOUSE, FRANCE

BASLE-MULHOUSE
VORDME ILS Rwy 16

s toc 109.5 MH
Apt, Elay B8B83’

IF D.Ad_[ NOT AVAILABLE
i T ®
© With DME: 43007 within 9 NM. LFR-L2A /‘//‘//// e 2260°
; R P ngt misteke lighte A
@ with DME: 4300" within 15 NM.] » e motorway for appronch | | 4094 3514
O Do not extend evibound leg of LA lights rwy 14, &
holding beyond D7.0 BLA, d‘o
MHA 4300, MAX 11000, HOMBO 3556°
MAX 1AS 220 KT. - D7.0 BLM P
2 _— k=Y DI12.0 CLRTAL (1)0.0 FF")
" :,'{:':ﬁ' ’
o SEI51699 1561
L]
-
3081
4740 +
1453
L
®
~ 1591
» - 2431
N 6]
- 'Jur‘-w

OCA[H)} RWY 16
MISSED APCH CLIMB
GRAD MIM 2,8%

. 1827 ) LS A: 993° (130
.1391 0720 - 0230, @ 1493 g: |00§' ll:;gg'ﬁ
1 1013 !
" HOMBO om VOR D: 1024° (1617
D7.0 8L# D25 BIM  apo~g4300° MISSED APCH CLIMB
2700 I il {3437") GRAD MIM 2.5%
; MM ILS A: 1067 (204°)
{18377) o -\\<\ M g: :079'@553
----- ; : 1087' (224
Without DME: . 16C & - § o: 1093'{235'j
MAX TAS 170 KT 2 Min 2030/ =M= \

L
1as above 170 kT 1V2aMin | o5 11677

G5 out 1139°7276°)

(I A

MIsSED APPROACH: Climb
REGHT (MAX [AS 220 KT) onto 305°
and climb 10 370077283
4300(3437°), or as dire

]

STRAIGHT AHEAD 10 BS Letr/D3.5 BLM, then turn

{remaining WEST of R-305 HOC VOR)
‘). then turn RIGHT to rejoin the holding at

cted. climb 10 2200°(1337") prior 1o level acceleration.

Bild 121 Ausschnitt aus IL.S Approach Chart 11-1 Basel, France.

Da die ILS-Marker wahrend dem Final Approach in geringer Héhe Uberflogen werden, muss der

Empfindlichkeitsschalter auf die Position LO (Low Intensity) gestelit werden.




Anzeigedauer:

- Airway-Marker: (in Abhdngigkeit von Fiughéhe und Geschwindigkeit) ca. 30-120 Se-
kunden.

- {L.S-Marker : Bei einer Anfluggeschwindigkeit von IAS 85 Kt betragt die Anzeige-
dauer beim
OM  : ca. 12 Sekunden,
MM ca. 8 Sekunden,
M . ca. 3 Sekunden.

Die Anordnung ist entweder vertikal oder horizontal.

WHITE
’ Airway Marker

(3000 Hz)
WHITE BLUE AMBER

. BLUE MKR

O Quter Marker SENS
(400 Hz) H
AMBER @
Middle Marker LO
(1300 Hz)

Bild 123 Marker Lights und Marker Sensitivity Switch.

Anmerkung: Die operationelle Funktion der ILS-Markers wird im nachfolgenden Abschnitt 6
eingehend beschrieben.
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AUFGABENSAMMLUNG

e

KAPITEL 5

Die nachstehend zusammengesteiiten Aufgaben sind bas:erend auf den -Ausflihrungen und
Bestfmmungen in den Abschnitten 5.-5.3. zu bearbeiten. ‘

__'Dle L.osUngen sind jeweils auf der folgenden Seite zu flnden

3 -"","_Zur Beachtung: - ‘
- Numerierung Aufgabensammfung und’ Lehrgang stehen ln kemem thematlschen Zusammen-
" hang. , ,




. .'5_.'1‘."_. - In der TMA muss der Marker Sensitivity Switch auf der Position
TS . “a. LO stehen
+ . b, Hi stehen
5.2 OuterMarker - OM kommen stets auf der
a. orangen lL.ampe
b. weissen Lampe  } zur Anzeige
c. blauen Lampe
5.3. Middle Marker - MM kommen stets auf der
. ©oa. werssen Lampe R
' _-b. blauen Lampe } zur Anzeige .
) C. orangen Lampe ‘ '
5.4, Inner Marker - IM und Airway Marker - AWY kommen stets auf der
a. blauen Lampe ‘ : :
b. weissen Lampe  } zur Anzeige
¢. orangen Lampe ‘ :

5.5. Der Inner Marker - IM hat normalerweise foigende Funktlon |

a. Uberflugsanzeige Threshoid THR" ‘ '
b. Missed Approach Point - MAPt far alle iFR Non Prec:sron Approaches




'Ldsungen:
51 a

52 ¢
53. ¢
54. b

5.5. a.




6 ILS-NAVIGATION

6.1 ALLGEMEINES
Die Bodenanlage des instrument Landing System umfasst geméss ICAO Richtlinien folgende
Komponenten;

- Localizer Sender (Kursinformation})

- Glidepath Sender (Gleitweginformation)

- Outer- und Middie-Marker (or substitutes), eventuell zusétzlich Inner-Marker
{Distanzinformation)

- Monitors flr alle vorstehend aufgefihrien Sender.

Zur Standardausrlstung aller IFR-zugelassenen Flugzeuge gehéren 1-2 VHF NAV-Empfanger,
welche in der Funktion ILS eine stérungsfreie, kontinuierliche Localizer- und Gleitweginformati-

on liefern.
Die Markers werden mit dem separaten 75 MHz-Empfanger empfangen.

6.2 RADIO DIREKTION INDICATOR (in der Funktion ILS)

In der Funktion ILS symbolisiert die Course Deviation Bar den Localizer.

Die TO/FROM-Anzeige ist nicht aktiviert.

Um die bildliche Anzeige zu gewahrieisten muss der Course Pointer unabhéngig von der Anflu-
grichtung (Front- oder Backbeam) stets auf den Frontbeam Inbound-Track eingestellt werden.

Abweichungen der Course Deviation Bar nach links oder rechts sind gemass den im Abschnitt
6.3.2. festgelegten Bestimmungen zu korrigieren,

Abweichungen des Glidepath Deviation Pointers sind stets sinngemass interpretierbar. Bewegt
sich der Pointer Uber die Instrumentenmitte, so fliegt das Flugzeug unter dem idealen Gleitweg
und umgekehrt. (Siehe Abschnitt 6.4.2., Korrekturen auf dem Gleitweg.)

Bild 124 Radio Direction Indicator - HS, Typ KPI 552 (Swissair Aviation School Flight Trainer)
in der Funktion ILS.



6.3 LOCALIZER-INTERCEPTION

Die Localizerschneise wird entweder mit Radarfihrung oder Eigennavigation mittels einer daftr
bestimmten Navigationshilfe unter einem Winke! von 45°, 90/45° oder einem von diesen Stan-
dardwerten abweichenden Interceptionswinkel angeflogen. Der Line-up erfolgt in vielen Fallen
Jedoch auch aus einem auf dem Approach-Track ausgelegten Reversal Procedure oder einem
Racetrack Pattern. (Vergleiche Abschnitt 6.3.1.)

Beim Einflug in den Localizer-Beam bewegt sich die Course Deviation Bar vom rechten oder
linken Anschlag (full scale deflection) gegen die Instrumentenmitte {siehe Bild 125, Positionen 1
und 2). Das Eindrehen auf den Approach-Track muss so koordiniert werden, dass das Ausrol-
len auf dem Inbound-HDG (+ Windkorrektur) und das Einlaufen der Course Deviation Bar in die
Mittelstellung zeitlich zusammenfllt.

An der Position 3 befindet sich das Flugzeug etwas links der Centerline. Die Course Deviation
Bar (die den Localizer darstellt) steht sinngeméss rechts der Instrumentenmitte. Position 4 zeigt
das Flugzeug in der Endphase der Localizer-Correction. Die Flugzeuge Position 5-7 befinden
sich ausnahmslos auf dem Approach-Track.

6.3.1 REVERSAL PROCEDURES UND RACETRACK PATTERN AUF DEM LOCALIZER

Grundsatzlich kemmen die gleichen Verfahren zur Anwendung, wie sie bereits in den Kapiteln
3.9. und 3.13. eingehend beschrieben wurden. Die Ablaufkontroile wahrend dem Inbound-Turn
ist sinngemass Abschnitt 3.10.1. unter Einbezug der Course Deviation Bar durchzufihren.

Zeigt diese kurz vor dem Erreichen des Final Int-HDG's noch "full scale deflection", so ist stets
auf dem vorbestimmten Final int-HDG auszurollen. Bewegt sich die Course Deviation Bar je-
doch bereits vor dem Ausrollen auf das Final Int-HDG, so wird kontinuierlich weitergedreht und
der Line-up aufgrund der Einlaufgeschwindigkeit koordiniert.

Im Falle eines Localizer-Overshoots werden die Korrekturbetrage gemass den im Abschnitt
6.3.2. aufgefiirten Richtlinien festgelegt.

6.3.2 KORREKTUREN AUF DEM LOCALIZER

Abweichungen von der Centerline kéhnen stets sinngemass der Anzeige der Course Deviation
Bar nach den im Bild 126 aufgefithrten Regeln korrigiert werden. Dies unabhéangig davon, mit
welchem Heading sich das Flugzeug auf dem Front- oder Backbeam bewegt. (Siehe Anmer-
kung!)
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Bild 126 ILS-Localizer und Gleitweganzeigen auf Front- und Backbeam,



Der Korrekturbetrag ist massgeblich von der Distanz zum Localizer-Sender und von d'er An-
fluggeschwindigkeit abhéngig. Bei den vorstehend festgehaltenen Betragen handelt es sich um
praxisgerechte Maximalbetrége pro Korrekturschritt.

Anmerkung:

Auf dem konventionellen Course Deviation Indicator - CDI zeigt die Course Deviation Bar |m
mer denjenigen Sektor (30- oder 150 Hz-Modulation) an, in welchem sich das Flugzeug befin-
det. Fir die Korrekturen sind deshalb zwei Regeln zu beachten:

a) Fliegt das Flugzeug auf dem Front- oder Backbeam mit einem HDG, welches dem Ap-
proach-Track des Frontbeams (+ Korrekturen) entspricht, so werden alle Verbesserungen sinn-
gemass der Abweichung der Course Deviation Bar ausgefthrt, d.h. bei einem Ausschlag nach
rechts wird eine Korrektur nach rechts ausgefihrt und umgekehrt.

b) Fliegt das Flugzeug jedoch auf dem Backbeam zum Localizer-Sender oder auf dem Front-
beam outbound mit dem Gegenkurs der Hauptanflugrichtung, so werden alle Verbesserungen
entgegen der Course Deviation Bar durchgefuhrt, d.h. bei einem Ausschlag nach rechts wird
eine Korrektur nach links eingeleitet und umgekehrt.

6.3.3 WINDKORREKTUREN AUF DEM LOCALIZER
Bei Windeinfiuss sind alle Korrekturen wie tblich auf das Wind-HDG zu rechnen.

6.3.4 LOCALIZER-LIMITATIONEN
(Horizontat path deviation on instrument final approach)

Der Final Descent (Ubergang auf den Gleitweg) darf gemass SR-Policy nur dann eingeleitet
werden, wenn der Localizer innerhalb "full scale deflection" steht. (ICAO: max. 1 dot, resp. "half
scale deflection”.) :

Wahrend dem Descent sind aile Anstrengungen darauf zu richten, dem Localizer méglichst friih
genau zu folgen, da der weitere Sinkflug nach dem Outer Marker nur dann erlaubt ist, wenn
sich das Flugzeug innerhalb "1 dot" half scale deflection) von der Centerline bewegt.

Zeigt die Course Deviation Bar Abweichungen, die den jeweiligen Grenzwert Uberschreiten, so
muss sofort ein Horizontalflug und eine situationsgerechte Korrektur eingeleitet werden.

Da sich das Flugzeug wahrend dieser Zeit kontinuierlich Uber den Gleitweg bewegt, muss der
Sinkflug nach Erreichen der Tracking-Toleranz mit einem angemessen erhdhten ROD durchge-
fuhrt werden.

Korrekturmangver dieser Art sind stets mit grosster Vorsicht und unter Berlcksichtigung der
jeweiligen Vorschrift beztiglich "Aircraft stabilization on approach” durchzufiihren.

Nach dem Uberflug des Outer Markers ist gegebenenfalls der Durchstart einzuleiten.

6.3.5 AUSFALL DES LOCALIZER-SENDERS

Bei einem Ausfall des Localizer-Senders oder der Bordanlage (LOC-Funktion) wird die ganze
ILS als unbenutzbar betrachtet und der Anflug mit Hilfe eines anderen Verfahrens (z.B. VOR,
NDB, GCA, etc.) ausgefiihrt.

(Fortsetzung auf nachster Seite!)




Anmerkung. _
Die Marker-Sender werden von der Flugverkehrsleitung normalerweise nicht ausgeschaltet. Ob

sie im Zusammenhang mit dem Alternativ-Anflugverfahren von operationeller Bedeutung sind,
ist aus der betreffenden Anflugkarte ersichtlich.

6.4 GLIDEPATH-INTERCEPTION

Der Gleitweg wird normalerweise im Horizontalflug auf der Intermediate Approach Altitude und
auf dem Localizer angeflogen. Der Glidepath-Pointer befindet sich zu diesem Zeitpunkt im obe-
ren Anschlag (full scale deflection/ vergleiche Bild 125, Positionen 1 und 2). Beim Einffug in den
Gleitwegleitstrahl (Position 3) wandert er langsam gegen die Instrumentenmitte (on GP-
Indication). Synchron mit dem Einlaufen des Glidepath Pointers muss der Sinkflug mit einer
vom Gleitwegwinkel und von der Groundspeed GS abhingigen Sinkgeschwindigkeit eingeleitet
werden. Die im Bild 127 abgebildete Tabelle zeigt die theoretischen Werte in Ft/Min.

GROUNDSPEED GS AVERAGE ROD PER MINUTE (FT/MIN)
(KNOTS) WITH GLIDEPATH ANGLE OF;

2.5° 3.0° 3.5°

80 360 400 480

90 405 450 540

100 450 500 600

110 495 550 660

120 540 600 720

130 585 650 780

Bild 127 ROD in Abhéangigkeit der Anfluggeschwindigkeit (GS) und des Gleitwegwinkels.

Faustregel zur Bestimmung des ROD:

ROD auf 2.5° GP = 4.5 x GS (Kt)
30°GP = 5 xGS
35°GP = 8 xGS

6.4.1 GLEITWEG-INTERCEPTION VON OBEN

Erfolgt die Gleitweg-interception von oben, so muss der ROD der jeweiligen Ausgangslage und
Geschwindigkeit angepasst werden.
Richtwerte:

- GP-Pointer zeigt noch innerhalb "full scale deflection™
Berechneter ROD auf dem GP x 2

- GP-Pointer zeigt "full scale deflection":
Berechneter ROD auf dem GP x 3.

6.4.2 KORREKTUREN AUF DEM GLEITWEG

Bei richtiger Sinkgeschwindigkeit steht der Glidepath-Pointer in der Instrumentenmitte. Fliegt

das Flugzeug zu flach an, so bewegt sich der GlidepathPointer nach unten, bei einem zu steilen

Anflug nach oben. Korrekturen auf den idealen Gleitweg mulssen durch eine angemessene, von

der Grésse der Abweichung und der Distanz zum Gleitwegsender abhéngige Anpassung der

Sinkgeschwindigkeit vorgenommen werden.

Richtwert: Theoretischer ROD + 100-200 Ft, "gesteuert" Uber Pitch-Anderungen von % 0.5-1°
per Korrekturschritt. ‘




6.4.3 WINDKORREKTUREN AUF DEM GLEITWEG

Bei Gegen- oder Ruckenwindeinfiuss muss zur Bestimmung des ROD nur die verénderte
Ground-Speed (GS) beriicksichtigt werden, da der Gleitwegwinkel als Konstante in der Rech-
nung eingesetzt ist.

Beispiel 1: Beispiel 2:

ILS Approach-Track 158°, 3° GP ILS Approach-Track 090, 2.5° GP
Wind 210/30 Kt Wind 280/35 Kt
Headwindkomponente 20 Kt Tailwindkomponente 35 Kt

VA B85 Kt IAS, GS 65 Kt Vp25 95 Kt IAS, GS 130 Kt

ROD 325 Ft/Min. ROD 585 Ft/Min.

6.4.4 GLEITWEG-LIMITATIONEN

Das Absinken auf dem Gleitweg darf erst eingeleitet werden, wenn sich das Flugzeug innerhalb
der Localizer Tracking-Toleranz befindet.

Der Ubergang in den Sinkflug auf dem Gleitweg muss mit dem Einlaufen des Glidepath-
Pointers in die Instrumentenmitte optimal koordiniert und der Gleitweg anschliessend so genau
wie moglich gehalten werden. Beim Erreichen der DA/DH solite die Abweichung méglichst Null
sein. SWR-Policy: virtually "0" .

ICAO und SWR-Policy erlauben bis zum Anflugminimum eine maximale Abweichung von "1
dot", resp. "half scale deflection" tber, resp. unter den Gleitweg.

6.4.5 AUSFALL DES GLEITWEG-SENDERS/ LOCALIZER - LOC APPROACH

Bei einem Ausfall des Gleitweg-Senders oder der Bordanlage (GP-Funktion) kann der Anflug
als sogenannter "Lacalizer Approach" durchgeflihrt werden. Die Intermediate Approach Altitude
(beim "full ILS Approach” identisch mit der "GP Intercept-Altitude") darf in diesem Fall erst ver-
lassen werden, wenn die Abweichung vom Localizer maximal " dot" resp. "half scale deflecti-
on” betrdgt und das Flugzeug den FAF x (z.B. DME Fix, OM oder Substitute) Gberflogen hat.
Das Absinken erfolgt geméss den im Abschnitt 3.17.3. festgehaltenen Richtlinien. Man beachte
die in der Profildarsteliung aufgefihrten, schrittweise anzufliegenden Hoéhen, so z.B. im Bild
128, LOC Approach RWY 26, Stuttgart:

Intermediate Approach Altitude bis FAF (DME 12.3 TGO VOR) 4500 Ft/QNH, D9 TGO VOR/R
166 LBU VOR 3500 Ft/QNH, etc.

Das Anflugminimum ist der Rubrik "LOC (GS out)" zu entnehmen, im vorstehenden Beispiel
1560 Ft/QNH.

Kommt beim Erreichen des Anflugminimums noch kein Sichtkontakt mit der Piste zustande, so
darf horizontal geflogen werden. Der Durchstart muss normalerweise tber dem Middle-Marker,
resp. Substitute eingeleitet werden.

6.5. DURCHSTART BEI ILS APPROACHES (SWR- und ICAQO-Policy identisch)

- FUll ILS Approaches: Bei “full ILS Approaches” muss der Durchstart beim Erreichen der
DA/DH unverziglich eingeleitet werden, wenn an diesem Punkt kein oder nur ungenligen-
der Sichtkontakt mit der Piste zustande kommt. Ein Horizontalftug auf der DA/DH ist we-
gen des geringen Hindernisabstandes nicht erlaubt! :

Muss der Durchstart aus irgendwelchen Griinden vor dem Erreichen des Anflugminimums
eingeleitet werden, so ist der Localizer bis zum Uberflug des Middle-Markers oder des
bezeichneten MAP's innerhalb der Tracking-Toleranz zu halten.

Anschliessend ist (keine anderslautende Anweisungen der ATC vorausgesetzt) das publi-
zierte Missed Approach Procedure zu befolgen.

- Localizer Approach: Das Verfahren ist mit demjenigen fur Durchstarts vor Erreichen des
Anflugminimums identisch.




6.6 FUNKTION DER ILS-MARKER

6.6.1 OUTER MARKER

Beim Uberflug des Outer-Markers wird der im Abschnitt 3.17.6. detailliert beschriebene Outer-
Marker Check durchgeflhrt. Dabei werden (nebst den Ubrigen Punkten) aktuelle Hohenmes-
seranzeige und auf der . Anflugkarte publizierte OQuter-Marker Altitude vergliqhen.
(Glidepath/Altimeter Cross-Check) Betréagt die Differenz (vorausgesetzt, das Flugzeug befindet
sich genau auf dem Gleitweg) mehr als + 100 Ft, so missen folgende Punkte kontrolliert, resp.

herlicksichtigt werden:

- Altimeter Toleranz

- QNH-Einstellung
- Temperaturabweichung von der ISA (nach welcher die Héhenmesser kalibriert werden).

6.6.2 AUSFALL DES OUTER-MARKERS

Da es sich beim Outer-Marker grundsatzlich um eine vorgeschriebene Komponente der ILS-
Anlage handelt, darf ein Anflug bei dessen Ausfall nur dann ausgefihrt werden, wenn am glei-
chen Standort eine dessen Funktion Ubernehmende Navigationshilfe ("Substitute”) vorhanden
ist, so z.B. ein VOR, NDB, eine DME-Distanzangabe, eine Intersection, etc.

6.6.3 MIDDLE- UND INNER-MARKER

Middle- und Inner-Marker liefern eine weitere Distanzinformation zur Pistenschwelle
(Threshold).

Eine allfailige Check-Altitude hat (sofern nicht ausdriicklich anderslautend bezeichnet) rein in-
formativen Charakter,

6.7 ILS-ANFLUGVERFAHREN

6.7.1 ILS APPROACH RWY 26 STUTTGART, GERMANY {BEISPIEL)

Navigationsunterlage : Stuttgart Approach Chart 11-1
Navigationshilfen : LS RWY 28, 109.8 DLG
STUTTGART DME (114.8) SGD

TANGO VOR/DME 112.5 TGO

STUTTGART NDB 306 SG u. NDB 384 SY

Ausgangssituation und Ablauf;:

Das Flugzeug befindet sich zur Zeit auf dem Inbound-Track 048 im Tango Holding Pattern, in
der Configuration "clean" mit IAS 120 Kt auf FL 60. Der "Descent Check" ist ausgefihrt. Die
Anflugbewilligung auf die Piste 26 ist bereits erteiit worden und das entsprechende Approach
Briefing formuliert (sieshe Abschn. 6.7.2.).

Die Navigationsempfanger sind wie folgt eingestelit:

VHF NAV 1 und 2 : VOR TANGO 112.5 TGO, Inbound-Track 048
DME switched to : VHF NAV 2

ADF : STUTTGART NDB 306 SG

Markers  LOW




Kurz vor dem Uberflug des VOR TGO wird der Course-Pointer auf R 075 gingestellt und der-
selbe nach Uberflug der Station mit einem Int-HDG von 085 interceptiert. Gleichzeitig wird der
Sinkflug auf 4500 Ft/QNH mit einem ROD von 500 Ft/Min. ausgefihrt.

Bei einer DME-Anzeige von ca. 8 NM von TGO wird der "Check for Approach" ausgeflhr,
Flaps10 gesetzt und die Geschwindigkeit auf Vp10 IAS 110 Kt reduziert. Bei DME-Anzeige 13
NM von TGO wird die Linkskurve auf das 90° Int-HDG 345 eingeleitet. Gleich anschliessend
wird der VHF NAV 1 auf die ILS RWY 26, Inbound-Track 255 und der VHF NAV 2 auf
STUTTGART DME (114.8) SGD eingestellt. Ca. 15° vor dem Inbound-Track, d.h. beim Errei-
chen des QDM 270 zum NDB SG erfolgt die Abflachung auf das 45° Int-HDG 300 und das
Ausfahren des Fahrwerks. Sobald die Course Deviation Bar von rechts her einzulaufen beginnt,
wird das Flugzeug koordiniert auf den Approach Track eingedreht.

Sobald der GP-Pointer vom oberen Anschiag her einlaufend etwa den "1st dot" (half scale de-
flection) erreicht, werden die Flaps auf 25° ausgefahren und die Geschwindigkeit auf VA25 IAS
95 Kt reduziert. Kurz bevor der GP-Pointer die "on GP-Position® erreicht, werden die Flaps auf
40° ausgefahren und der "Final Check" ausgefiihr, Synchron mit dem Einlauf der "on GP-
Indication" wird der Sinkflug mit VA 40 und einem durchschnittichen ROD von 440 Ft/Min. be-
gonnen. Beim Uberflug des Outer Markers wird der "Outer Marker Check" ausgefihrt und der
ADF auf SY eingestelit. 100 Ft vor dem Anfiugminimum wird "approaching Minimum" ausgeru-
fen und "high RPM" gesetzt. Kommt auf dem Anflugminimum von 1429 Ft/QNH der Sichtkon-
takt mit der Piste nicht zustande, so muss unverziglich das vorgeschriebene Durchstartverfah-
ren eingeleitet werden,

Wie aus der Anflugkarte hervorgeht, wird zuerst das NDB SY (D 4.5 SGD DME) auf QDM 255
im Steigflug angesteuert. Beim Uberflug des NDB SY, resp. beim Erreichen von 4000 Ft/QNH
(Je nach dem , was spéter eintrifft), wird der VHF NAV 2 auf TGO VOR/DME eingestelit und die
Linkskurve mit nachfolgendem Homing (VOR RMI) in Richtung TGO VOR eingeleitet und der
Steigftug auf 5000 Ft/QNH fortgesetzt. Anschliessend wird der VHF NAV 1 auf TGO VOR/DME,
Inbound-Track 048 eingestellt. Der Einflug in das Holding Pattern erfolgt mit einem "Direct En-
try"

6.7.2 APPROACH BRIEFING ZU ILS APPROACH RWY 26 STUTTGART, GERMANY

“Clearance Limit TGO (Molding Pattern), FL 60

IS Approach RWY 26

Final Configuration full Flaps/ VA 40

Vital Altitudes:

Intermediate Approach Altitude 4500 Ft

OM 2430

Minimum 1381

Go-around :  Climb straight ahead until passing 8Y (D 4.5 SGD DME) and 5000 Ft then
turn left to TGO VOR.

Navigation Aids for Final Approach:

VHF NAV 1 ILS RWY 286, Inbound-Track 255

VHF NAV 2. STUTTGART DME SGD

ADF : SG thereafter SY

Markers : Low"
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6.8 LOCALIZER BACK COURSE - LOC (BACK CRS) APPROACH PROCEDURE

Vorwort:

Das Localizer Back Course Approach Procedure gehort zur Gruppe der "Non Precision Ap-
proaches", da keine Gleitweginformation ausgestrahit wird. Der Final Descent wird demzufolge
als "Step-Descent" geflogen.

Auf dem HSI ist stets der "Frontbeam Inbound-Track” einzustelien’

Im weiteren ist zu beachten, dass sich das Flugzeug in der Endphase des Final-Approach ex-
trem nahe beim Localizer-Sender befindet. Abweichungen von der Centerline milssen deshaib
frih erkannt und die Korrekturen sauber dosiert werden.

6.8.1 LOCALIZER BACK COURSE APPROACH RWY 27R, WEST PALM BEACH
(PBI},FLORIDA

Das Flugzeug befindet sich zur Zeit im "PBI 14 DME Arc" (SE des Flugplatzes) in der Configu-
ration "clean” mit IAS 120 Kt auf 1600 Ft/QNH, "Descent Check" und "Check for Approach” sind
ausgefihrt. Die Anflugbewilligung auf RWY 27R ist bereits erteilt worden und das zugehbrige
Approach-Briefing gemass Abschnitt 6.8.2 formuliert.

Die Navigationsempfanger sind wie folgt eingestellt:

VHF NAV 1: Localizer 111.9 IPBI, Inbound-Track 096
VHF NAV 2 : Palm Beach VOR/DME 115.7 PBI

DME : switched to VHF NAV 2
ADF ; Rubin 356 PB
Markers : not required

Ungefahr beim Uberflug des Radials 120 PBI werden die Klappen auf 10° ausgefahren und die
Geschwindigkeit auf IAS 110 Kt reduziert. Beim Uberflug des Radials 105 PBI wird das Flug-
zeug in einer Linkskurve auf das 45° Int-HDG 321 eingedreht und das Fahrwerk ausgefahren,
Der Line-up auf den Localizer erfolgt geméss bekannter Instruktion. Sobald sich das Flugzeug
etwa 1 NM vor der Intersection "Keach" befindet (PB! 6 DME) werden die Flaps auf 25° ausge-
fahren und die Geschwindigkeit auf VA25 |IAS 85 Kt reduziert. Uber der Intersection "Keach"
wird der "Quter Marker Check" ausgefUhrt und (immer vorausgesetzt, dass sich das Flugzeug
innerhalb der Tracking Toleranz von 1 dot, resp. half scale deflection bewegt) der Sinkflug auf
das Anflugminimum von 400 Ft/QNH mit einem ROD von 800 Ft/Min. eingeleitet.

Auf dem Anflugminimum wird wenn nétig solange horizontal geflogen, bis der Sichtkontakt mit
der Piste zustande kommt und das Flugzeug den Visual Descent Point (3°-Gleitweg) erreicht.
Ist dies der Fali, so wird unverziglich "full flaps" gesetzt, die Geschwindigkeit auf VA 40 IAS 90
Kt reduziert und der "Final Check" ausgefiihrt. Das Fiugzeug muss unter Einhaltung der Kom-
fortgrenzen spétestens auf 300 FY/YQFE stabilisiert sein. (Vergleiche: Seneca Study Guide, Ab-
schnitt 3.8.). Auf derselben Héhe wird "high RPM" gesetzt.

Kommt bis zum Uberflug des MAPt (D 1.0 PBI) kein oder nur ungentigender Sichtkontakt mit
der Piste zustande, so muss das vorgeschriebene Durchstartmanéver eingeleitet werden, wel-
ches wie folgt ablauft: NDB PB auf QDM 276 anfliegen und auf 1600 Ft/QNH steigen. Der Ein-
flug in das Holding Pattern erfolgt mit einem "Offset Entry” geméass bekannter Instruktion.




6.8.2 APPROACH BRIEFING ZU LOCALIZER BACK COURSE APPROACH RWY 27R,
WEST PALM BEACH

"Cleared for Localizer Back Course Approach RWY 27R (siehe Anmerkung) Track 276
Final Configuration IMC Flaps 25/VA 25, Visual Final full Flaps/VA 40

Vital Altitudes : Intermediate Approach Altitude 1600 Ft

Minimum 400 Ft ‘

Missed Approach Point DME 1 PBI

Go-around Procedure : Climb to 1600 Ft direct to PB and hold

Navigation Aids for Final Approach: already set".

Anmerkung:
SWR Bezeichnung: "ILS Backbeam Approach".
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Bild 128 Localizer Back Course Approach RWY 27R, West Paim Beach, Fla.
Descent Gradient 400Ft/NM, VA 25 [AS 95 Kt:

ROD 633 Ft + 167 Ft = 800 Ft / Min.

Vergleiche Section Terminal: ‘Gradient to rate table”




~ AUFGABENSAMMLUNG

KAPITEL 6

Die nachstehend zusammengesteliten Aufgaben sin'd.basierénd auf den Ausflhrungen und
Bestimmungen in den Abschnitten 6.— 6.8.2. zu bearbeiten. :
Die Losungen sind jeweils auf der folgenden Seite zu finden.

Czur Beachtung: o
Numerierung Aufgabensammiung und Lehrgang stehen in keinem thematischen Zusammen-

hang.
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6.4.

6.5,

6.6.
M

6.7,

e2

. 6.8,

..';'Dle Minimalflugh&he zwischen VOR/DME Taunus 116.7 TAU und Turning-Point D 16
35'{TAU betragt:

2. 5000 FYQNH

b. 4000 Ft/QNH

‘Nach dem Uberflug des Turning-Points D 16 TAU kann der Sinkflug auf

a. 2890 Ft/QNH eingeleitet werden

.~ " b. 4000 F/QNH eingeleitet werden
~ . ¢. 5000 Ft/QNH halten, bis das Flugzeug auf dem Localizer etabliert ist, dann auf

4000 Ft/QNH absinken.

Bei einem Ausfall des DME Taunus kann der Turning-Point ersatzweise wie folgt

_‘best:mmt werden:

a. Radial 259 VOR/DME Frankfurt 114.2 FFM
b. Eindrehen auf den Localizer sobald dle Course Deviation Bar emzuiaufen be-
gsnnt ;

Gemass SR-Policy darf der Fmal Descent auf dem Gleitweg erst elngeleltet werden,
wenn die Course Deviation Bar S

a. innerhalb "full scale deflection” ahzeigt
b. max. 1 dot (half scale deﬂection) anzeigt. -

Geméss ICAO-Vorschrift darf der Final Descent auf dem GEeltweg erst e:ngeEe|tet
werden, wenn die Course Dewat:on Bar

a. max. 1 dot (half scale deﬂéction) anzeigt
b. innerhalb "full scale deftection” anzeigt.

Nach dem Uberflug des Outer Markers ist dem Localizer gem&ss SR-Policy még-
lichst genau zu folgen. (Max. Abweichung 1 dot, resp. "half scale defl.").

a. Die Behauptung lst falsch, die Abweichung darf nur noch max. 1/3 dot betragen.
b. Die vorstehende Behauptung lSt richtig.

Beim Erreichen der DA von 542 Ft/QNH muss bezlglich Glidepath-Tracking gemass
SR-Policy folgende Bedingung erfullt sein:

"a. GP-indication max. 1 dot fly-up
- b. GP-Indication max. 2 dots fly-up

c. Deviation Bar must be virtually "0".

Gemdss ICAO-Vorschrift darf die Abweichung unter den Gleitweg wahrend dem
“ganzen Final Descent

. a. max. 1 dot betragen
-b.‘.max.-z dots betragen.

ung auf nachster Seite!

Py Lier ool Amneannk. Deaimt.  MADRLE iot wic fnlmt dofiniart foctnelaat:




6.12.

6.13.

Middie Marker (gemdss Profildarstellung)
. -at DA 542 Ft/QNH on the nominal glidepath
:-over threshold on the nominal glidepath,

'--'Sfandard Missed Approach Procedure. Der Einflug in das Holding Pattern tiber dem
| 'VOR/DME Ried 112.2 RID-erfolgt mit einem

' a. Parallel Entry
- b. Offset Entry
7 c. Direct Entry

- LOC -Approach RWY 07L ex VOR/DME Ried 112.2 RID. Bei welchem Punkt darf die

Héhe von 4000 Ft/QNH gemass SR-Policy verlassen werden ?

'a Bei D 15.5 FFM

b. Bei D 15.5 FFM und Course Deviation Bar mﬁerhalb "1 dot" deflection.
¢. Nach dem Turning-Point D 14 RiD sobald die Course. Dewatzon Bar einzulaufen
begmnt \ |

Ausgangslage gemass Aufgabe 6. ‘11 .
Auf welche Hihe sinken Sie nach dem Veriassen von 4000 Ft/QNH ab ?

a. 1650 Ft/QNH (OM-Altitude)
b. MDA 690 Ft/QNH ,
C. 2890 F/QNH bis D 12 FFM

Der LOC-Approach gehdort in die Gruppe der IFR Non-Precision Approaches Ein
Horizontalflug auf dem Anﬂugmmlmum von 690 Ft/QNH ist deshalb erlaubt. Diese
Behauptung ist .

a. richtig
b. falsch

Gemass SR- -Policy muss der Go- around beim LOC—Approach im Normalfall bei fol-
gendem Punkt eingeleitet werden: :

"~ a. Uber der THR

b. tber dem MM
c. beim Erreichen des Anflugminimums von 690 Ft/QNH.




6.4

6.5.
6.6,
6.7.
6.8,
6.9.
6.10.
6.11.
6.12.
6.13.

6.14..




Dle Aufgaben 6 15.-6.22. beziehen sich auf den nachstehend dargestellten Localizer Back

- Course Approach RWY 25R, Daytona Beach, Fla.

(Kem Windeinfluss!)
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' . 815,

6.16.

Das Flugzeug befindet sich im "18 DME Arc OMN VOR" (SE des Flugplatzes).
Die Anflughewilligung ist bereits erteilt worden.
Welches ist die Minimalh&he auf diesem Leg ?

a. 1500 Ft/QNH (MSA)
b. 1600 Ft/QNH
¢. 2600 Ft/QNH

Der VHF NAV 1 Empfanger ist auf die ILS 109.7 IDAB eingestellt. Auf dem RDI muss

folgendes Course Bug Setting erstelit werden:

6.17

6.18.

6.19,

6.21.

6.20.

822

a. 068
b. 248

Der Eindrehpunkt auf das Final Int-HDG fiir den Line-up auf den Localizer ist wie
folgt festgelegt:

a. eindrehen, sobald die Course Deviation Bar einzulaufen beginnt

- b. Lead-Radial 100 (OMN VOR)

Beim Line-up auf den Localizer I4uft die Course Deviation Bar von

a. rechts her ein
b. von links her ein (da in Gegenrichtung angeflogen wird)

Sie haben die Anweisung "report when established on localizer" erhalten.
Wann dlirfen Sie die entsprechende Meldung absetzen ?

a. nach dem Eindrehen auf den Approach-Track, sobald die Course Deviation Bar
eine Abweichung von 1 dot (half scale deflection) oder weniger anzeigt.

b. Nach dem Eindrehen auf den Approach-Track, sobald die Course Deviation Bar
innerhaib "full scale deflection" anzeigt.

An welchem Punkt darf die Héhe von 1600 Ft/QNH veriassen werden:

a. wird durch die ATC bekannt gegeben _

b. nach dem Uberflug der intersection "OCCUR" (Radial 122 OMN VOR) und establis-
hed on LOC BC.

Der "average ROD" wahrend dem Final Approach betragt:

a. 450 Ft/Min.
b. 650 Ft/Min.

Wann muss bei diesem Anflug der Go-around eingeleitet werden ?

a. Uber MULLR

b. spatestens tiber dem Middie-Marker RWY 6L
¢. beim Erreichen der MDA 400 Ft/QNH.




615

647,
618,
6,19,
6.20.

6.21.

6.22.

~Lésungen:

a.




7 VDF-PROCEDURES

7.1 ALLGEMEINES

Die Peiler waren in der Zivilluftfahrt lange Jahre das tragende Navigationssystem fiir Anflige
unter Instrumentenflugbedingungen. Mit dem Aufkommen modemer Anlagen, wie NDB/ADF,
inshesondere aber VOR und ILS, hat deren Stellung rasch an Bedeutung vertoren.

VDF Approach-Procedures werden im heutigen Linienverkehr als Notverfahren betrachtet und
sinngemdéss nur noch beim Boden- und bordseitigen Ausfall aller {ibrigen Navigationsanlagen

angewendet. N
Reine VDF-Anflugverfahren sind nur noch auf einigen wenigen kleineren Flugplétzen publiziert.

Auf grésseren Flugplatzen wird die Anlage auch dazu benifzt, um nahe beieinander ﬂiggendg
Flugzeuge ohne Transponder durch Einbienden des Peilstrahls auf dem Radarschirm identifi-

zieren zu kbnnen.
Ausserdem konnen unter VFR-Bedingungen fliegende Flugzeuge in der Flughafenzone durch

QDR-Peilungen rascher und sicherer lokalisiert werden.

7.2 PEILUNGEN

Von einer einzelnen VDF-Station (auch Homer oder Gonio genannt) kbnnen normalerweise fol-
gende Peilungen verlangt werden:

QDM : Missweisender Kurs zur Station
QDR : Missweisende Peilung von der Station
QTE : Rechtweisende Peilung von der Station

7.3 VDF-PHRASEOLOGIE

Der Sprechfunkverkehr wickelt sich auf der Approach- oder Towerfrequenz oder einer separa-
ten Frequenz ab,
Beispiel einer Verbindungsaufnahme:

"Blackpool Homer - this is HB-ABC - request QDM".
"HB-ABC this is Blackpool Homer - | read you loud and clear - your present QDM is 020",

Intervall der Aufrufe:
Bei der Anndherung an die verlangte Standlinie (QDM oder QDR), bei allen Korrekturen, in
Stationsnéhe und wahrend dem Endanfiug ist alle 15-20 Sekunden (was in etwa dem Scan-

ning-Rate bei NDB-Approaches entspricht) eine Peilung zu verlangen.
Nach Erreichen der Standlinie und bei konstant bleibenden Peilwerten kann der Intervall auf 20-

30 Sekunden ausgedehnt werden.

7.4 ERSTE ORIENTIERUNG

Die erste Orientierung erfolgt geméss den im Abschnitt 3.2.1. festgehaitenen Grundsatzen. Der
einzige Unterschied besteht darin, dass der momentane Standlinienwert nicht abgelesen wer-
den kann, sondern von der Peilstation verlangt werden muss.



7.5 INTERCEPTIONS AUF QDM UND QDR

Samitliche in den Abschnitten 3.1.-3.8.1. beschriebenen Verfahren kénnen sinngemaéss Uber-
nommen werden.

7.6 REVERSAIL PROCEDURES
Im Zusammenhang mit VDF-Navigation werden normalerweise nur Base Turns geflogen. Klas-
sisches Beispiel: VDF-Approach RWY 28 Blackpool, U.K. (siehe Abschn. 7.8.).

7.7 BOW-TIE HOLDING PATTERN

Bedingt durch den relativ grossen Schweigekege! (ber der Station, sowie den Umstand, dass
die Standlinienwerte nicht kontinuierlich abgelesen werden kénnen, sind Racetrack Pattern we-
der als Warteverfahren noch als Bestandteil des Anflugverfahrens geeignet.

An deren Stelle werden sogenannte Bow-Tie Holding Pattern geflogen, welche aus zwei 2- oder
3 Minuten Base Turns zusammengesetzt sind.

i

Bild 130 Bow-Tie Holding Pattern.

Aus praktischen Erwégungen sind Bow-Tie Holding Pattern normalerweise so ausgelegt, dass
sie ohne Flugweganderung fur die reinen Wartevolten und den Final Approach benltzt werden
kénnen.

7.7.1 ABLAUFKONTROLLE WI"\HF\"END DEM INBOUND-TURN

Wahrend dem Inbound-Turn ist die Annaherung an den verlangten Inbound-Track durch regel-
massiges Verlangen des QDM zu Uberwachen. Abweichungen vom idealen Verlauf sind durch
Anpassung des Bank Angles (max. 30°) oder durch Ausrollen auf dem Final int-HDG zu korri-

gieren.

7.8 VDF APPROACH PROCEDURES

Die nachfolgende Beschreibung des VDF Approach RWY 28 in Blackpoo!, U.K. gibt Aufschluss
Uber das Vorgehen.

Ausgangslage und Ablauf:

Das Flugzeug fliegt von Wallasey VOR/DME 114.1 WAL herkommend auf QDM 020 im Sink-
flug auf 3500 Ft/QNH zum Homer. Der Pilot hat die Bewilligung fur den VDF Approach RWY 28
bereits erhalten. Dies mit der Auflage, nach dem Uberflug des Homers (zwecks Erstellen einer
optimaien Ausgangslage) zuerst den 1 Minute Base Turn auf der Westseite auszufiihren.

Der "Descent Check" ist bereits erledigt, ebenso das Approach-Briefing, welches wie folgt for-
muliert wurde:




"Approach-Briefing .
Cleared for VDF Approach RWY 28 - performing the 1 Minute Base Turn "West" before leaving

the station eastbound.
Final Configuration IMC Flaps 25/VA 25, Visual Final full Flaps/VA40

Vital Altitudes:

Overhead VDF 3500 Ft, thereafter 2000 Ft until passing the VDF eastbound.

Interm. Appr. Alt. 1680

Minimum 570

Approx. Time to THR: 2 Min. 10 Sec. - MAPt over VDF

Go-around: Climb straight ahead to 2000 Ft and return to overhead VDF or as directed.

Kurz vor der Station wird der "Check for Approach” ausgefiihrt und die Geschwindigkeit auf IAS
120 Kt reduziert.

Beim Uberflug des VDF eastbound wird die Stoppuhr ermeut gestartet, das QDR 082 gehalten
und der Sinkflug auf 1680 F/QNH mit einem ROD von 500 Ft/min. eingeleitet.

Die detaillierten Uberlegungen im Zusammenhang mit dem Base Turn "East" sehen wie folgt
aus:

Lange des Outbound-Legs (IAS 120 Kt/2 Min.) : 4 NM

Lange des inbound-Legs (Distanz THR - VDF 0.5 NM) : 3.5 NM

Final Approach IMC VA 25 IAS 95 Kt = 1.6 NM/Min.

Zeitbedarf far 3.5 NM : 2 Min 12 Sekunden (2.2")

Hohenabbau wéhrend dem Final Approach : 1650 Ft (gerundet)

Basis ROD : 1650 = 750 Ft/Min.
2.2
act ROD : 900 Ft/Min. (Step-Descent Zuschlag 150 Ft)

Unmitteibar vor Ablauf der Outbound-Time von 2 Minuten werden die Flaps auf 10° ausgefah-
ren und die Geschwindigkeit auf Vp 10 reduziert. Nach dem Einleiten des Inbound-Turns wird
das Fahrwerk ausgefahren.

Sobald das Flugzeug auf dem Final Approach Track 280 + 5° etabliert ist, wird die Stoppuhr
gestartet (fakultativ), Flaps 25 gesetzt, die Geschwindigkeit auf VA 25 reduziert und der Final
Descent mit einem ROD von 900 FY/Min. eingeleitet. Gleich anschliessend wird der "Outer
Marker Check" ausgeflihrt, welcher sich in der gegebenen Situation auf folgende Punkte be-
schrankt:

"established inbound

Time-Check (fakuitativ) 2 Min 12 Sec (Time to threshold)
QNH .... checked/ Altitude (1680 Ft/QNH) was correct
Minimum 570 Ft

Outer Marker Check completed".

Auf dem Anflugminimum wird (wenn nétig) solange horizontal geflogen, bis der Sichtkontakt mit
der Piste zustande kommt. Ist dies der Fall, so wird unverziglich "full Flaps" gesetzt, die Ge-
schwindigkeit auf VA40 IAS 90 Kt reduziert u. der "Final Check" ausgefiihrt. Das Flugzeug
muss unter Einhaltung der Komfortgrenzen spitestens auf 300 FY/QFE stabilisiert sein. Auf
derselben Hohe wird "high RPM" gesetzt.

Kommt kein oder nur ungentigender Sichtkontakt mit der Piste zustande, so muss der Durch-
start spétestens Uber der VDF-Station eingeleitet werden. Dabei ist das HDG 280 im Steigflug
zu halten und nach dem Erreichen von 2000 FVYQNH vorzugsweise eine Linkskurve und der
Rickflug zum Homer einzuleiten. Gegebenenfalls ist geméss abweichenden Instruktionen der
ATC zu verfahren.
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Bild 131 VDF Approach RWY 28 Blackpool, U.K.




AUFGABENSAMMLUNG

KAPITEL 7

!

Die nachstehend zusammehges,téflten Aufgaben' sind basierend auf den Ausflhrungen und
Bestimmungen in den Abschnitten 7.-7.8. zu bearbeiten.
Die Lésungen sind jeweils auf der folgenden Seite zu finden.

Zur Beachtung:
Numerierung Aufgabensammiung und Lehrgang stehen in keinem thematischen Zusammen-

hang.




,: . D|e VDF-Procedures gehoren in die Gruppe der

aF remdpeilverfahren
g {b.rEigennavigationsverfahren

D SwissairQintern werden die VDF-Verfahren betrachtet als:

| a. Normalverfahren
b, Emergency-Procedures

".+.7.3. - Von einem VDF kénnen normalerweise folgende Peilungen verlangt werden:
. . a nurQDM
- b, nur QDR
c. QDM, QDR, QTE.
' ) 7.4. Die Interceptionsverfahren auf QDM und QDR

a. sind grundsatzlich mit denjenigen fiir ADF identisch
b: werden vom ATC-Controller bestimmt.

7.5. - Im Zusammenhang mit Wartevolten werden normalerweise

a. 2- oder 3 Minuten Bow-Tie Holding Pattern géfiogen ) ‘
b. die dblichen Holding Pattern analog ADF- und VOR-Navigation gefiogen.




Ldsungen

7.1.

7.2

7.3.

7.4.

7.5.

a

a




8 STANDARD INSTRUMENT DEPARTURES - SID

Abflugverfahren von Flugplatzen in Gebieten geringer Besiedelungsdichte und geringer Ver-
kehrskapazitat stellen im allgemeinen keine besonderen Probleme und erfolgen deshalb ge-
mass den individuellen Anweisungen der ATC.

Weitaus probiematischer werden die Verhaltnisse auf Flughafen, wie London/Heathrow, Paris
Charles de Gaulle, Frankfurt, Zurich, usw., wo bestimmte Gebiete in Flughafennéhe nicht oder
nur auf genau definierten Routen und Héhen Gberflogen werden dlrfen, um die Koordination
mit benachbarten Flugplatzen zu gewahrieisten.

Um auch in solchen Fallen eine flissige und sichere Verkehrsabwicklung gewéhrleisten zu
kénnen, werden von den zustandigen Bundesamtern flr Zivilluftfahrt sogenannte "Standard in-
strument Departures - SID" veréffentlicht (siehe AIP, resp. SR RM oder Jeppesen Airway Ma-
nual). '

Diese enthalten die den verschiedenen Pisten zugeordneten Abflugrouten, weiche schriftich
formuliert (siehe Anmerkung) und zeichnerisch dargestelit sind. Die SID gewéhrleisten einer-
seits die erforderliche Hindernisfreiheit und decken andererseits auch die Vorschriften beziig-
lich Larmminderungsverfahren (Noise Abatement Procedures - NAP), welche aus bekannten
Grinden strikte eingehalten werden missen. (Vergleiche Bild 135, SID RWY 28, Ziirich, Swit-
zerland.)

Anmerkung:

Beschreibung und zeichnerische Darstellung enden beim jeweiligen "Exit-Point", wo im Normal-
fall der Ubergang auf das Airway-System oder der Einflug in eine benachbarte TMA stattfindet.

8.1 GRUNDSATZE FUR DEN EINSATZ DER NAVIGATIONSEMPFANGER

Die VHF NAV- und ADF Empfénger werden primar auf diejenigen Stationen eingestellt, welche
fir die vorschriftsgemésse Durchfiihrung des Wegflugverfahrens benétigt werden. Verbleiben-
de Empfanger werden auf die Stationen eingestellt, welche im Falie einer Rickkehr zum Platz
oder fur den Uberflug zum TKOF-Alternate eingestellt werden missen.

8.2 HINWEISE ZUR NAVIGATION

Das Eindrehen auf die vorgeschriebene Standlinie zur néchsten Station erfolgt (vorausgesetzt,
dass in den Navigationskarten keine anderslautenden Bestimmungen aufgefilhrt sind) schlei-
fend.

Bezogen auf den im Bild 132 dargestellten Flugverlauf ist der Track 070 zum VOR A solange
zu haiten, bis der Track 110 zum VOR B einlauft. Die Rechtskurve ist so zu fliegen, dass das
Erreichen des HDG 110 und der (Track-} Centerline zeitlich zusammenfallen.

VOR A

NDB ©

Bild 132 "Schieifendes" Eindrehen auf die nachste Standlinie.



Dieses Vorgehen entbindet jedoch nicht von der Vorschrift, anschiiessend bis zum Erreichen
der Halbdistanz (Midway) zwischen VOR A und B oder eines allfallig vorgeschriebenen
"Change over Points - COP" mit dem VOR A, d.h. auf Radial 110 zu navigieren. Dies um si-
cherzustellen, dass das Flugzeug stets innerhalb des nominellen Airway-Korridors von norma-
lerweise 10 NM operiert.

Erfolgt die interception einer neuen Standlinie Gber einer Intersection (vergleiche Bild 133), so
sind die vorstehenden Instruktionen sinngemass zu befolgen.

Intersection
\A}

et mnlie Y

VOR B .

Bild 133 "Schleifendes" Eindrehen auf die nichste Standlinie.

8.3 ABLAUF DES DEPARTURE PROCEDURE

Die beiden nachfolgenden Beispiele 1 und 2 geben Aufschluss (ber die Uberlegungen im Zu-
sammenhang mit dem Ablauf eines Departure Procedures. Dabei werden die Ereignisse in
chronologischer Reihenfolge so festgehalten, wie sie sich in der Praxis abspielen. In diesem
Sinne sind im Text folgende Punkte integriert:

Funktionskontrolle der Navigationsempfanger und Anzeige-Instrumente auf dem Tarmac (siehe
Anmerkung 1).

Transponder Setting (geméss Anweisung ATC oder SID).

Time-Check beim Anrollen (siehe Anmerkung 2).

Einlaufrichtung der Course Deviation Bar bei VOR Track- und Radial Interceptions.

Umstellen des Hohenmessers spatestens beim Passieren der Transition Altitude - TA.

Check-Altitudes, Altitude-Restrictions, Speed-Restrictions.

Umstelien der Navigationsempfénger und Track/Radial-Setting bei ILS und VOR. .

Anmerkung 1:
Fir die Funktionskontrolle sind nach Moglichkeit solche Stationen einzustellen, die anschlie-

ssend auch flir die erste Phase nach dem Start benétigt werden.

Anmerkung 2:
Der Time-Check dient zur Kontrolle der Maximalzeit, wéhrend welcher die Triebwerke mit
Startleistung belastet werden durfen. in bestimmten Fallen ist er auch fiir navigatorische Zwek-

ke dienlich.




8.4 NAVIGATIONSAUSRUSTUNG

Die in den nachfolgenden Beschreibungen von Departure Procedures zur Verfligung stehende
Navigationsausristung entspricht derjenigen des Flight Trainers der Swissair Aviation School
und umfasst folgende Geréte:

2 VHF NAV-Empfanger
1 DME-Empfénger

1 Marker-Empfanger

1 ADF-Empfénger

1 ATC-Transponder

Beispie! 1:

Flight Zurich-Stuttgart
TKOF RWY 28

ZUE DEP 7W

Equipment Check on Tarmac

VHF NAV 1+ 2 Kloten VOR/DME 116.4 KLO
ADF ; Not required

Initial Setting for TKOF

VHF NAV 1+ 2 ; Kloten VOR/DME 116.4 KLO (HSI R 255)
DME , switched to VHF NAV 2

ADF : Not required

Markers : ON/LOW

Transponder : SBY (stand-by) *

* Das Transponder-Setting wird in ZOrich zur Zeit zusammen mit der ATC CLR ;{ibermittelt.

Ablauf;

Nach Erhalt der Bewilligung "line-up on RWY 28", resp. "cleared for take-off RWY 28" Trans-
ponder auf ON schalten.

Time-Check beim Anrollen. Auf RWY-HDG 277 steigen und nach dem Uberflug des Punktes

D 2.5 KLO (oder ersatzweise TRA R 172) den Radial 255 KLO VOR interceptieren (20-30° In-
terception), Einlauf der Course Deviation Bar von links. Radial 255 bis D10 KLO (oder ersatz-
weise TRA R 198) halten, dann Linkskurve einieiten (max. 1AS 210 Kt), VHF NAV 1 auf ZUE
VOR, R 235 einstellen und denselben mit 45° interceptieren. Einlauf der Course Deviation Bar
von rechts. Beim Passieren der Transition Altitude von 5000 Ft/QNH, Héhenmesser auf 1013
HPA einstellen. ZUE VOR (D 13 KLO) muss auf FL 60 oder héher Uberflogen werden.
Zusétzlich zu beachten: "For flights planned at FL 80 or above, initial climb clearance FL 80.
After airborne contact Zurich Departure when instructed".

Anmerkung:
Im Zusammenhang mit Departure Procedures ist zu beachten, dass die Verfahren fur Propel-
lerflugzeuge und Jets unterschiedlich sein kénnen!




ISIU SIHOIY TIV "9661 ‘Z681 TINI 'NOSHIGNYS NISIGIN &) . . TEPIE JAY(0 685 ISIONVHD

©.0009 *.0009
aAs0qQe 1o i@ 3A0G8 10 |8 *.000S S5UBIRALD QWD ja)IfuL
INCHOA 3NZ ARAECA N2 ‘3KWAHOA 3INZ ©) PUNOqU} SE2-H 3NZ 1da3ialul 'INAHOA
*,00SE 340qE 0814 8OUBIBA|D Qw|iD JB{IJLL (ATH0 1iveduiy[ . 6068 BA0GB | OTH O) PUAGQU) S52-H 1A 10a0Ja1LL ‘UL 1BIRY OF §12-H WL 1dadiau
1018 £22+H “INQEOA 3NZ O PURSgY! §9z-8 IN1Z 1dadisius T4 43ITI3d0¥d 403 10 181U ‘a02Z 1981 UG (1 012 SVI XVIN) 1437 wn) "1a18) §) 1aA8yd|um L1}
Q1Y $504D winy "(z41-d wHL) 0% 520 01 peaus wybiess quin 82 Zlanz | PeiBY §5010 *.ODSE 1© 01 ¥Q 01 {souBpInB %2811 10) gL §11 88N X9EA LGEE YO 49 3NZ
*.0008 " D00 BIURIRAID qUIilD 18131uT *.0005 #IURIFALD QUINID [BEHIuT
aa0Ge U0 |8 "IWAYHOA 3NZ O “IWGHOA ENZ 01 ‘(LY 0LZ SVi XYW} LHDIY LNy "1318] S| 13A2uDjum (1]
INAHOA | PUNOGU) GE2-Y SNZ 1321011 "SNAEOA O3 01 punogu) *.0068 S0 O ¥Q O3 (80URPING §OBJL 404 §i ST SB) Y4} LEEE UD 113 NG 302
ANZ 0008 |§52-H 07 1dadiaiug ‘Ul NEIBY O §ig-d vHL 1dasialuy “0874 8oUNIBB{S QWIS [B13IU] INAHOA 3032 0 pUNoQL]
BADQE (1M QLT VI XV) L4377 L} IBLEL §i JaAayo|ym *,00&E SEZ-Y ANZ 3dBIALL; ORI 098 (L% 012 SV XWW) L4377 winy a1
10 € Juf 10 O QB {a0uepin ¥oeJ) 104 91 ST 880} yoeA (1] 0009 StoaABUDIM 005 10 (SSL-H VHiJ O1H 2Q 03 praug ubiens quid ak A8 ANZ
nBiEY $50J0 | ,5e¢ LWDlW 4N “NA 2 O 01 pesye wbiens quid | 28 | Xs 3nz 3acqE 10 0005 e3UPIBS {2 QUIID [RI1IUT "INGHOA 3112 G (13 01 VI XVAT
"O0B14 BOURIEI[D quit|D |B|HU] 18 INGHOA  [1HDIH viny ‘2818 61 J3saua|ym*,B0SE 40 01 #G 18 "(aduspinb %081} 10§ (1)
"IWAHOA INZ o} 9584 Sfz-y m_m._w ydaozaju (L) 312 $$040  [3F SI 950} %DEJ) E0C "LHOIH LINY "ING 2 07N 0) prau bIeIIS quID ZE v anz
0i2 VI Xwi! 13437 2im {§6L-H YHL) OIX 040 18 30 NIIRGU
ALV AQ PIIINISH] vaYM ‘§5Z-H O 1d32J310) *1d43T a0ty DHILNO Ay a8 !
Wy ‘lZet-u VHLY 079 520 01 praye 1yBieys pw___m 8z MeBNZ “paioniisuj Uaym (ug ‘N9 INZ)
08713 JOUBIBA{O QWIED (BIIjU] 3N I8A11IY YD(INZ 10 (Z1 ‘X2
‘0008 “BOA 3MZ 01 puroqul 522-H 3NZ 18321214} X984) L09¢ ) :
8A0QE 10 18 *,608Z O} dn 192ju0d pUNDE |BNSIA UIBIWEL ‘WG || \Mv . YT M!I ‘S9 ‘39 'v¢ 3NZ) sinjiedag
INAHOA O 2i0439 10U }Nq '3{41550d S8 UOOE 82 (1N 012 0058€ SV1 XvW Yojanz }0BIUOD BUIOQIIR 18}V
3072 55010 |gV1 XYIW) 1437 Uiny @ OWA U1 gt ‘praye Whiens quud | 81 | s9anz i i) .mnwuwwwﬂm
30ALILIY SNILNOH AME ars &?a. Pa13011507 Uy Wn L0009
wha (M2 202)
FER-TR] ’ 6'8L 8003 05 £%H mro v
i JBAAYIIYM X D81Z o oia o
i o0z 0 S XvwW );...rv P m\pﬂm«\ 4
O LGV ¥ : &

wopng 1A - 0051 Bullleg
440-3%VL HO4 SNOTLIANOD TVNSIA - 91 AMH

5¢61[9v0:]s101] sr6]B5a] vey] wu sad 56¢
ezaif6isi[slal|tratB0g [9sp wo Jed gor
oog [osz [oo [ 05t [eor | s¢ {si3i-paads pup

*.0BZT 01 Cr {%8) wu jad ,§9F 1S9 HNZ

‘Ualjesa18308 |3A3| 0] JOlId ,B0GE O Qs
*,080L O} SN (%5'8) wu sad 568 2! "ML INZ
“.0052 ©) dn (%9} wu sod ,69¢ :39 ANZ
©.005¢ 01 dn {%g} wu 12d ,59¢ ix2‘H9 ‘N9 'V ANZ
0 S1uR3pRIG QWD wNws|w 31Nba) SQES A8 L
“AI0)2pUBW §) AJuBLL

-i0jaad JJRISLE JO S]] B4 UM BSUBIAYPE
19138 "sfunnod as10u wiwiLWw 0518 318 sQIS

JIWIS CL LON

N

18R 51 ABABYIIYM
058 Jo
O1M pQ e wny

X4 'Hg 3INZ
£2

TAWG LT 0N Ied Busuanl 1sa4ea
dablage 8) JaABYIIUM "INA S°Z OIN 10,002
18 (15 012 SVE XYIN) 1437 winl OWi B 1

‘uiny Bustiegs 310939 {022-4 ANZ) 0% 64

0} {2ouspinb ¥o8Jy 10; 9| 871 88n} %98} GFF

Ua snupnuad 'Y as|ape 074 #A 18 paysBeal
ioU 81,0065 41 '1T 00L0 PUR ODZZ USBMIYE g

L'a¥ BOOZ 9°6 L¥H

T 50011,
15V3 BnT

o

Bih $°4Z 8003 JOA OTN
P ;0009 SE oon Y
flo\- AGqE 10 I O éa LM 052 SVI XVW

{00114 mOteq L) paads

QLT+ \A NOILDIHESIH Q3345
ISUIAIY 04 ¥33Y 2
JWGHCA 3N7 Z3idY NOELVANIINDD 31N0H 04 b3 _!E:..a Buisolsucw asjopy |
{82 "9L "$E DL ‘TT SAMY) - &
SIUNI¥Y4Ia Ay

15v3 HDI¥NZ /2

,0008 1% SNVH]
D1V AR 13AFT SNval

HJIYNZ , _ SLTOTL W EMev DN e Gz | ) sinsedeg poranz
W ONVTHIZ1IMS "HOTNNZ s NI Nasadggar

96 0F &

Bild 134 Standard Instrument Departure ZUE 7W RWY 28 Zdrich




Beispiel 2:

Flight Basle-Mulhouse - Zurich
TKOF RWY 16
SIDHOC 7C

Equipment Check on Tarmac -

VHF NAV 1+ 2 Basle-Mulhouse VOR/DME 117.45 BLM, R 191
ADF : Basle-Mulhouse NDB BS 376 (approx. QDM 160)

Initial Setting for TKOF

VHF NAV 1 Basle-Muthouse VOR/DME 117.45 BLM, R 191
VHF NAV 2 Hochwald VOR/DME 113.2 HOC

DME : switched to NAV 2

Markers : ON/LOW

Transponder : SDBY (Setting gemass ATC CLR)

Ablauf:

Nach Erhalt der Bewilligung “line-up on RWY 16", resp. "cleared for take-off RWY 16" Trans-
ponder auf ON steilen. Time Check beim Anrolien. Im Steigflug (wegen MIN Altitude 400 Ft
AAL, resp. 1300 F/QNH mit moglichst genau IAS 92 Kt) QDM 156 zum NDB BS halten. An-
schliessend Rechtskurve auf Track 249 einleiten. Track 249 halten bis R 191 BLM eintauft
(Course Deviation Bar von rechts) nérdlich des Radials 289 HOC/DME verbleiben, dann Links-
Kurve mit anschliessendem Homing in Richtung HOC VOR einleiten. Beim Passieren der
Transition Altitude von 5000 Ft/QNH, Héhenmesser auf 1013.2 HPA einstellen.

Ungefahr 3-4 NM vor HOC VHF NAV 1 auf Trasadingen VOR/DME 114.3 TRA, Radial 247
einstellen und denselben "schieifend" interceptieren (Einlauf der Course Deviation Bar von
rechts).

* Vergleiche Chart 11-1: Leg HOC - BLM.




JEPPESEN 27 0CT 5 BASLE-MULHOUSE, FRANCE
BASLE-MULHOUSE
TRANS LEVEL: BY ATC

TRANS ALT: 5000' HOC 7C, HOC 7D, HOC 7X

DEPARTURES
{RWYS 16, 26)

ID”'] 5 BLML
#47 36.0 EGO7 30.0 g

<)
0
/ | Basle-hgulhau:e . |

NOT T SCALE

{ROC 7¢)
Turn at 1300"
but not belore
BS Letr

@ On request between 0700 and
2200 LT for acft of noise group §.

270 KT R2p3.

&

HOCHWALD
°113.2 HOC
N47 28.1 E007 40.0
These SIDs require minimum climb gradients . .
of
304’ per nm (5%) due o ATC purposes ang
HOC 7C - 100 { 150 | 2001 250| 300
304’ per nm (5%) dug to obstacle of 2733 Gnd'spaed Kig) 75 0
(185°/7.7nm from ARP). 304" per nm 380 | 506 | 760 {1013]|1266]|1519
261 (45 HOC 70 . o of 261" per nm 327|435 | 653 | 871|1089/1306
" per nm (4.3%) due to obstacie of 2490 T
(145°/8.1 nm from ARP). 243" per nm 304 : 405 | 608 | B10}1013}1215
HOC 7X [f unable to comply inform ATC when
243" per nm (4%) due to obstacle of 2733 requesting start-up clearange,
(185°/7.7 nm from ARP). 51Ds include minimum noise routings.
CLIMB
5ID RWY AOQUTING INSTRUCTION
HOC ¥C| 16 Climb straight ahead. a1 1300, but not before BS Lctr,turn Climb to
RIGHT, 249° track (remain north of HOC R-28%), at BLM R- FL70.
191 lurn LEFT (MAX [AS 270 KT) to HOC VORDME.
HOC 7D Climb on 156° bearing from BS Letr, intercept HOC R-293 in-
0 bound to HOC VORDME,
HOC 7X| 26 Ciimb straight ahead. at 8LM R-203 turn LEFT, intercept HCG
R-293 inbound to HOC VORDME.

CHANGES: 510s revised & renumbered; BLM VORDME frequency. (© JEPPESEN SANDERSON, INC., 1991, 1995. ALL RIGHTS RESERVED.

Bild 135 Standard Instrument Departure HOC 7C RWY 16, Basle-Mulhouse, France




AUFGABENSAMMLUNG

KAPITEL 8

’ Die ‘nachstehend zusammengestellten Aufgaben sind basierend auf den Ausfiihrungen und
R Bestimmungen in den Abschnitten 8.-8 4. zu bearbeiten.
Die Lésungen sind jeweils auf der folgenden Seite zu finden.

Zur Beachtung:
Numerierung Aufgabensammlung und Lehrgang stehen in keinem thematischen Zusammen-

.. J ' hang




: E_li,gﬁ:t.:-Stuttgart — Zurich
TKOF RWY 26

“ALT: Cleared 5000 F/QNH

_Jéppesem 14 1R 96 (10-3F)

SID; REUTL FIVE BRAVO (REUTL 5B)

' (Flight Trainer Swissair Aviation School)

STUTTGART, GERMANY

14335

N# ey

M
7487

335. NOT TO SCALE OUTSIDE THIS LINE
7 aaaa. L i-aStung
thoy Fziziiy; i

dadaddddd

N4B 427 EO0R 20.1 '

1267

[
LLLLLEL.

[o(115.45) sﬁl

~ . = "
Y ddde st G
JAdddas g

‘.
- d
e

. : @] Noise monitoring point

SPEED RESTRICTION
Speed [imit below FLICO
MAX [AS 250 KT or as by ATC.
Not applicable within airspace C.

Standard Instrument Departure Routes a

i When.passing SY l."i:f;' g il
3500 whichaver iLI_at\eﬁ)JE =

minimum rolse routings. Strict adherence within
the limits of performance criteria is mandatory.

\Ta80~"
i 260

2! NAE 41.3 €009 13.5

~ |_surtoast Radar 119.2 I | STUTTGART
B T ~ REUTL FIVE BRAVO (REUTL 5B)
' REUTL SIX HOTEL (REUTL 6H) - wh
DEPARTURES psssei:g
.. {RWYS 25, O7) SGH :;"
’ ONLY FOR FLIGHTS TO LSZH AND EDNY UP TO FL130 3500°
STUTTGART Wi |
306 56

re also

Stuttgart Radar and climb to 5

Immediately after take-off contact

000'.

fAeutl Five Bravo (REUTL 5B)
Rwy 25: On 254° track until passing

R-180 to Reutl Int.

Stutltgart SY Letr {Stultgart 4.6 DME) and
3500°, whichever is {ater, turn LEFT, 140°

heading, intercept Tango A-180 to Reut! Int.

Reut! Six Hotel (REUTL 6H)
Rwy 07: On 074° track untll passing
Stuitgart SG Letr (Stuttgart 4.6 DME) and 23 S Ql X
35007, whichaver is later, turn RIGHT to “7—131\0996 A
Tango VORTAC, turn LEFT, intercept Tango ¥ AR

800
4000° WITRIN 15 NM
MEA
TGO VOR

TL
H48 19.3 ECO? 15.8

CHANGES: '§1Ds renumbsered: airpers alavation.

© JEPPESEN SANDERSON, INC., 1990, 1996, ALL RIGHTS RESERVED,




8.0.  Flight Stuttgart —Zurich
Fragen :

8.1 Nav Aids setting before Start-up

a) NAV 1+2 TGO VOR/DME

- NAV 1: Course 254, DME Nav 1
ADF: Stuttgart NDB SY 384
b) - NAV 1T - SGD DME, Course 254 (DME SGD)
NAV 2: TGO VOR/DME
" ADF: Stuttgart NDB SY 384
) NAV 1: TGO VOR/DME, Course 180
© NAV 2 SGD DME (DME NAV 2)
J - ADF: Stuttgart NDB SY 384

8.2 ' Act. Position, estabhshed on QDM 254 to SY Locator, DME Dist to SGD DME 3,5 NM,
Alt. 3500 FT/QNH.
‘Wie gehen Sie weiter vor? -

a)’ Turn left HDG 140 (No Wmd) and contmue clzmb to 5000 FT/QNH

b) _Contmue on QDM 254 to SY Locator and mamtam 3500 FT/QNH until. passmg SY“ f P

¢ Continue on QDM 254 to SY Locator and cEamb to 5000 FT/QNH

8.3  Established on Radial 180 TGO VOR/DME. -
. Wie ist lhr weiteres NAV Se’ttir_lg’?

a)  NAV1+2 TGO VOR/DME
. DME NAV 1
b)  NAV1: TGO VOR/DME
DME NAV 1
NAV 2: SUL VOR
) NAV1: SUL VOR, Course 099
NAV 2: TGO VOR/DME

DME NAV 2







9 STANDARD TERMINAL ARRIVAL ROUTES - STAR

Die Standard Terminal Arrival Routes -
tern fr Zivilluftfahrt vorgeschriebenen u

Beispiel im Bild 137).

seppEsen  coures (202)  KAMBURG (FINKENWERDER),

STAR enthalten die von den zusténdigen Bundesim-
nd wenn operationell erforderiich nach Pisten geordne-
ten Anflugrouten auf einen bestimmten Flughafen. (Vergleiche Beispiel im Bild 136.)

Auf gewissen Flughdfen sind die Anflugrouten auf der Area Chart eingezeichnet. (Vergleiche

GER.
FINKENWERDER

TRANS LEVEL: BY ATC
TRANS ALT: 5000°

ALSIE LEINE FIVE ALFA {DLE 5A)
114.7 ALS ol MICHAELSDORF FIVE ALFA (MIC 5A)
N34 54.4 EO09 59.7 VA NIKUS TWO ALFA (NIKUS 24)
SPEED RESTRIGTION FIR WARBURG TWO CHARLIE (WRB 2C)
Speed fimil below FL100: WARBURG THREE NOVEMBER (WRB 3N)
MAX IAS 250 KT or as by ATC. o fo ARRIVALS
) Ngt applicabie within airspace &. A {RWYS 05, 23)
S .
MICHAELSDORF
EKER,
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10 RADAR-FUHRUNG UND ANFLUGVERFAHREN

10.1 ALLGEMEINES

Die Radarfihrung und Uberwachung spielt heute auf jedem grosseren Fiughafen eine dominie-
rende Rolle. Die wichtigsten Vorteile gegenlber dem konventionellen Fiugverkehrsieitdienst
ohne Radar lassen sich wie foigt zusammenfassen:

- Entlastung von Paosition-Reports nach erfolgter identifikation mit Hilfe des SSR/ATC-
Transpondersystems und automatische Méhenmeldung (Automatic Altitude Reporting). Die-
ses Verfahren ist zur Zeit allerdings noch nicht tberall eingefiihrt.

- Vereinfachte und oft zeitsparende Navigation durch Radarfithrung Enroute oder zur Anflug-
schneise und flussigere erkehrsabwicklung dank weniger restriktiven Separationsvarschrif-
ten (normalerweise mindestens 5 NM, resp. mindestens 3 NM, vorausgesetzt, dass die Ra-
daranlage, die COM-Facilities und das Personal dies ertauben).

10.2 GRUNDSATZE UND VERANTWORTLICHKEITEN BEI RADARFUHRUNG

Fur das Einhalten der Traffic-Separation und die Terrain-Clearance zeichnet die ATC verant-

wortlich.
Die Besatzung ihrerseits muss die Eigennavigationsmittel stets so einsetzen, dass Flugzeug-

position und korrespondierende Minimum Altitude laufend {berwacht werden kénnen und die
Weiterflhrung des Fluges auch bei Radarausfall jederzeit gewdhrleistet ist.

10.3 SRE-APPROACH

SRE - Surveillance Radar Equipment (oft auch als PPI - Plan Position Indicator oder ASR - Ae-
rodrome Surveillance Radar Approach bezeichnet).

Fur die Durchfiihrung eines SRE-Approach wird eine fiir diesen Zweck zugelassene Rundsicht-
Radaranlage benitzt.

Der Funkverkehr spielt sich gemass bekannter "two-way communication” ab.

10.3.1 SRE-PHRASEOLOGIE UND ANWEISUNGEN

Die Einweisung auf den Approach-Track erfolgt mittels:

- Kursangaben

- Distanzinformationen zu einer normalerweise auf dem Approach-Track aufgestelften Naviga-
tionshilfe

- Angaben bezlglich Soliflughhe (Flight Level oder Altitude) und

- allfallige Anweisungen bezUlglich der einzuhaltenden Fluggeschwindigkeit.

Vor dem Beginn des Final-Approach werden beispielsweise in Zurich folgende Anweisun-
gen/informationen Gbermittelt:

- This will be a surveillance radar approach to RWY 14 **)

- Obstacle Clearance Altitude (OCA) RWY 14: 2040 Ft, check your Minimum (*)

- Approximate rate of descent ... Ft/Min. (")

- Approach will be terminated at 2 NM from touchdown )

* Nach der Durchgabe der Information/Anweisung mit "roger” zu quittieren.
** Readback erforderlich.

Wahrend dem Final Approach werden folgende Angaben tbermittelt:
- Kursangaben (turn left/right HDG .....) um das Flugzeug auf der Centerline zu halten oder auf
dieselbe zurlickzufGhren (*)

._ ;_____.__;ngjf'gp;ggm Aufsetzpunkt und korrespondierende Sollflughéhe per NM (*)



NM | Alt
9 ORI P—— 4300 e
‘ 8 NM from touchdown
8- -~ 4000 s Commence descent now to maintain
a 3 degree glidepath®
‘‘‘‘‘‘ o7 NM from touchdown
> 7 3700 Altitude should be 3700 ft*
R ~ B NM from touchdown
6 3300 Altitude should be 3300 ft*
ol e b NM from touchdown
5 3000 Altitude should be 3000 ft*
Passing Quter Marker
. . Altitude should be 2700 ft
42700 """ Claared to land
Checi gear down and locked*
3 NM from touchdown
3 2400 Altitude should be 2400 ft*
2 NM from touchdown
2 - = 2100 - Altitude should be 2100 ft
; Approach completed®
1T 1800
* Nach der Durchgabe der Information/Anweisung
mit "roger” zu guittieren.
A"

Bild 138 “Basis"- Radaranweisungen fur SRE-Approach RWY 14 Zurich, Switzerland
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PANS OPS 3

Rwy 14, 16 SRE: MAP &1 2NM from tauchdown
CHANGES: Missed appronch rwy 14/16, ©) JEPPESEN SANDERSON, SNC., 1994, 1995, ALL RIGHTS RESERVED .

~ Bild 138a SRE Approach RWY 14, 16 Zurich, Switzerland.




Dazu kommen zusétzliche, teils von der lokalen Situation abhangige Angaben, wie:(vergleiche
Bild 138)

- Passing Quter Marker
- Altitude should be ... Ft ()
- Cleared to land (**), check gear down and locked (*)

* Nach der Durchgabe der Information/Anweisung mit "roger” zu quittieren.
** Readback erfordertich.

Weitere Anweisungen, resp. informationen:

- Continue visually or go-around
- Pilot meldet: Runway in sight, ATC: Roger - after landing contact tower on 118.1 (*)

Anmerkung.
Ist der Sichtkontakt mit der Piste zum Zeitpunkt der Beendigung der Radarfuhrung nicht her-

gestellt oder ungenlgend, so ist im Fall Zirich das fur den [LS-Approach auf die betreffende
Piste vorgeschriebene Missed Approach Procedure einzuleiten.

- Falls das Flugzeug vor 2 NM auf dem Radarschirm nicht mehr sichtbar ist, wird folgende In-
formation, resp. Anweisung durchgegeben:
Host radar contact, if unable to continue visually go-around.

Anmerkung:
Wird ein SRE-Approach wegen bordseitigem Ausfall der Navigationsempfanger/ Instrumente
ausgefihrt, so werden im Falle eines Missed Approach zusatziich Kursanweisungen erteilt.

10.3.2 OPERATIONELLE HINWEISE

- Kursanderungen sind verzugslos auszufihren, {Modus: Heading to go equal to bank angle.) -
vorgeschriebene Geschwindigkeiten sind so genau wie méglich zu halten.

Abweichungen vom nominelien Gleitweg sind nach folgender Regel zu korrigieren:

Differenz aktuelle/Sollflughdhe + 100-200 Ft: ROD-Anderung + 100-200 Ft.

Wird das Anflugminimum vor Beendigung der Radaranweisungen erreicht, so darf (da es sich
um einen Non-Precision Approach handelt) horizontal geflogen werden.

T

Anmerkung:

Im Zusammenhang mit dem SRE-Approach RWY 14 und 16 in Zlrich ist zu beachten, dass die
Radaranweisungen beim Punkt "2 NM/2100 Ft", also 60 Ft Uber dem Anflugminimum beendet
werden.

In diesem Fall ist es Sache der Besatzung, den Sinkflug nach dem Uberflug des Punktes "3
NM/2400 Ft" so zu arrangieren, dass das Approach Minimum spatestens bei 2 NM vor dem
Aufsetzpunkt erreicht ist.




10.4 GCA (GROUND CONTROLLED APPROACH)

Die Einweisung auf den Approach-Track erfolgt mit Hilfe des SRE, analog Abschnitt 10.3.1,,

Absatz 1.
Vor dem Beginn des Final Approach werden normalerweise folgende Anweisungen / Informa-

tionen (bermittelt;

This will be a precision approach to RWY .. (**)

- Obstacle Clearance Altitude (OCA) RWY ... ... Ft, check your Minimum (*)
- approximate rate of descent ....... Ft/min. {*}
- in case of go-around perform ............ / proceed .............. (")

* Nach der Durchgabe der Information/Anweisung mit "roger" zu quittieren.
**Readback erforderlich.

Das Flugzeug wird anschliessend auf der gleichen oder einer speziellen Frequenz vom Precisi-
on Approach Controller Gbernommen. Nach Uberprifung der gegenseitigen Verstandlichkeit
folgt normalerweise die Anweisung "do not reply to further instructions".

Mit Hilffe des PAR ist der Controller in der Lage, der Besatzung folgende Informatio-
nen/Anweisungen zu Ubermitteln:

- Distanzangaben zum Einflugpunkt in den Gleitweg (zwecks zeitgerechter Ersteilung der Final
Approach Configuration),

- Anweisung, den Ubergang in den Gleitweg einzuleiten,

- Distanz zum Aufsetzpunkt {Touchdown Point),

- seitliche Versetzung zum Approach Track (left/right of track) und entsprechende Kurskorrek-
turen und

- Angaben Uber Abweichungen vom idealen Gleitweg.
Auf gewissen Flugplatzen werden dieselben mit *.. Ft above, resp. below Glidepath" angege-
ben, wahrend andere sich auf die Formulierung "slightly/ well above, resp. below Glidepath"
beschranken.

Maogliche zusétzliche Hinweise:
- Increase/decrease ROD. (Konkrete Befehle (iber den einzuhaltenden ROD sind eher seiten).

Die verlangten Kurs- und Gleitwegkorrekturen sind verzugslos auszufiihren. Die Dosierung be-
zuglich Ajleron- und Pitch-Inputs ist sinngemass von den Weisungen beim ILS-Approach abzu-

leiten.

Dazu kommen je nach Situation zusétzliche Angaben/Hinweise, wie:

- Check wheels and flaps

- You are passing the Outer-Marker

- Check your minimum (gemass Approach Chart)
- You are cleared to land - surface wind ... of .. Kt.

Anmerkung:

Die kontinuierlichen Anweisungen des Radarbeamten haben eine gewisse suggestive Wirkung.
Es ist deshaib ausserordentlich wichtig, dass sich der Pilot dessen bewusst ist und sich nach
dem Uberfiug des Outer Markers, resp. nach 1000 FYQFE geistig auf die Annaherung an das

Anflugminimum u. auf einen alifalligen Durchstart vorbereitet.




10.5 BEISPIEL EINES PAR-APPROACH
(Flugzeug bereits auf dem Approach-Track etabliert.)

AC . ... precision - this is HB- ._..- heading 165 at 3500 feet inbound to ..., beacon.

PAR : HB- .. this is ....... precision - roger - continue heading 165 - maintain 3500 feet- how do
you read?

A/C : HB- ... reading you five.

PAR : MB- ... roger - do not reply further instructions - you are 7 and a half miles from touch-
down - stand-by for further descent - heading 165 is good - 7 miles from touchdown - shortly
approaching the glidepath - turn right 5 degrees heading 170 - | say again heading 170 - com-
mence your descent now for a 3 degrees glidepath - | say again commence your descent now -
heading 170 - you are settled on the glidepath - stightly left of track but closing - 6 and a half
miles from touchdown - on the glidepath - heading is good - on the glidepath - turn left 3 de-
grees heading 167 - | say again heading 167 - you are slightly below the glidepath - 30 feet too
low - 50 feet too low- heading 167 - 80 feet too low - 100 feet too low - adjust your rate of de-
scent - 6 miles from touchdown - turn left 2 degrees heading 165 - | say again heading 185 - 80
feet too low - 50 feet too low - 30 feet too low - coming back to the glidepath - adjust rate of de-
scent - heading 165 is good - you are on track and on the glidepath - 5 and a half miles from
touchdown - heading 165 - on the glidepath - heading is good - on the glidepath - 5 miles from
touchdown - turn left 3 degrees heading 162 - | say again heading 162- going slightly above the
glidepath - just 20 feet too high - heading 162 is good - closing track from the right - 4 and a half
miles from touchdown - back on the glidepath - 4 miles from touchdown - check wheels down
and locked - heading 162 - on the glidepath - heading is good - very steady on the glidepath - 3
an a half miles from touchdown - you are cleared to land - surface wind 180 degrees at 8 knots
- turn left 4 degrees heading 158 - | say again heading 158 - you are still slightly right of track
and going below the glidepath - 3 miles from touchdown - heading 158 - 20 feet below the
glidepath - turn right 2 degrees heading 160 - | say again heading 160 - you are back on the
glidepath - 2 and a haif miles from touchdown - check your decision height - heading is good -
on the glidepath - 2 miles from touchdown - going above the glidepath - on track - heading 160
is good - 20 feet too high - 30 feet too high - heading 160 - still 30 feet above the glidepath -
turn left heading 158 - | say again heading 158 - one and haif a mile from touchdown - back on
the glidepath - on track - heading 158 is good - one and a quarter mile from touchdown - head-
ing 158 - on the glidepath - on track - one mile from touchdown - turn left 2 degrees heading
156 - | say again heading 156 - three quarter of a mile from touchdown - very slightly right of
track but closing - 20 feet above the glidepath - half a mile from touchdown - back on the glide-
path - on track - heading is good - on the glidepath - 400 meters from the runway - approach
completed talk-down out. After landing contact ground control on 121.9.




AUFGABENSAMMLUNG

'KAPITEL 10

stehend zusammengestellten Aufgaben sind basierend auf den Ausfuhrungen und
ngen in den Abschnitten 10.-10.5. zu bearbeiten.
_s_ungen sind jeweils auf der folgenden Seite zu finden.

enerung Aufgabensammiung und Lehrgang stehen in keinem thematischen Zusammen-




10.1.  Die Separation zweier Flugzeuge unter Radarfithrung darf, vorausgesetzt, dass die
Radaranlage, die COM-Facilities und das Personal dies erlauben, von 5 NM auf 3
NM reduziert werden. ' .
Diese Behauptung ist

a. richtig
b. falsch

10.2.  Fur das Einhalten der Terrain-Clearance ist

. a. der Radarcontrolfer verantwortlich
b. die Besatzung verantwortlich.

10.3. Wie sind die Eigennavigationsmittel bei Radarfihrung einzusetzen ?

: ""a. es sind keine diesbezlglichen Weisungen/Instruktionen gegeben.

)‘_ ~ b. Die Eigennavigationsmittel sind stets so einzusetzen, dass die Weiterfilhrung des
‘ - Fluges auch bei Radarausfall gewahrieistet ist.

- 10.4.  Der SRE-Approach fallt in die Gruppe der |

S Non-Precision Approaches
b. Precision Approaches

d m SRE-Anflugminimum darf, sofern der Durchstartpunkt (MAPt) noch nicht er
htist, im Bedarfsfall horizontal geflogen werden. .
hauptung ist :

Al 'Abproach féllt in die Gruppe der

on Approaches
ecision Approaches

J F;_AR~Aanugminimum darf im Bedarfsfall horizontal geflogen werden.
' uptung ist




Ldsungen:
10.1.
10.2.
10.3.
10.4.
;105
10.8.

10.7.




11 ATC TRANSPONDER OPERATION

Die Transponder Operation bedingt IGckenlose Kenntnisse der gebriuchlichen Phraseologie
und eine korrekte Bedienung der Bordanlage. Eine auf die Swissair-internen Bed(rfnisse zuge-
schnittene Zusammenfassung ist im SR RM, Section "Communications" zu finden. (General
Aviation: Siehe Jeppesen Airway Manual, Kapitel "Enroute"). .

Die nachfolgende detaillierte Beschreibung der Transponder-Bedienung basiert aus verschie-
denen Griinden auf einem in der General Aviation sehr verbreiteten Gerat (King KT 78 Class |i
Transponder). Aufgrund der gegebenen Informationen ist die Bedienung eines beliebigen ande-

ren Geratetyps véllig unproblematisch,

13Ia 2

Bild 139 King KT 78 Class Il Transponder.

11.1 FUNKTIONSSCHALTER
(vergleiche Bild 139, Position 1)

OFF:

Vor dem Anlassen und dem Abstellen der Triebwerke muss der Funktionsschalter auf der Stel-
lung OFF stehen.

Dadurch werden mégliche Beschadigungen des Gerdts durch Stromstésse und eine
(schaltungsabhangige) Belastung der Batterie vermieden.

Anmerkung:

Abweichende Instruktionen fir andere Gerate sind tblich. Das jeweilige Vorgehen ist in der be-
treffenden Flight Checklist festgehalten.

STY/SBY (STAND-BY)

Auf dieser Stellung wird das Gerat
- vorgewarmt, was bis zu 2 Minuten beanspruchen kann und
- in volle Betriebsbereitschaft gesetzt, strahlt aber keine Antwortsignale aus

Auf die gleiche Stellung wird der Funktionsschalter auch dann gestellt, wenn der Flugverkehrs-
leiter die Anweisung "Squawk standby" durchgibt, weil sich z.B. zu viele Flugzeuge nahe bei-
einander befinden und sich daraus gegenseitig stérende Symboldarsteliungen auf dem Radar-
schirm ergeben.

TST (Erkidrungen aus ablauftechnischen Griinden bereits an dieser Stelle)




Auf der Stellung TST werden normalerweise

- Empféanger,

- Decoder,

- Encoder und

- Stromversorgungsteil (Power Supply)

durch gerate-interne Testkreise Uberprift. Die Funktionshereitschaft der Anlage wird durch das
Aufleuchten der Anzeigelampe (3A) angezeigt.

Detaillierte Angaben sind in den jeweiligen Bedienungsanleitungen enthalten.

ON/A

Auf der Stellung ON, gleichbedeutend mit Mode A (auf gewissen Bedienungspanel kurz mit A
bezeichnet), wird auf Anfrage-Impulse im Mode A automatisch der eingestellte Code Ubermit-
telt.

Auf diese Stellung darf deshalb erst unmittelbar vor dem Start (as late as practicable prior to ta-
ke-off) geschaltet werden. Nach der Landung muss der Transponder sinngeméss so rasch als
moglich (as soon as practicable after completing the landing roll) auf die Stellung "OFF" oder
"STBY" gestellt werden. (Vergleiche Flight Checklist.)

VFR/CVFR:
ON/A darf frihestens vor dem Start, normalerweise aber erst im Flug gewéhlt werden.

ALT/C

Auf der Stellung ALT, gleichbedeutend mit Mode C Ubermittelt der Transponder abwechs-
lungsweise den Code auf Anfrage-Impulse im Mode A und die Hohe auf Anfrage-impulse im
Mode C.

Auf gewissen Bedienungspanel (so z.B. auf dem King KT 75) ist dies Position deshalb mit AC

bezeichnet.

Wichtig:

Die HOhe wird selbstverstandlich nur dann Ubermittelt, wenn ein Encoding Altimeter oder ein Air
Data Computer am Transponder angeschlossen ist.

Ist dies der Fall, so ist der Funktionsschalter stets auf die Position ALT, C oder AC zu stellen!
Dies auch dann, wenn die Anweisung z.B. "Squawk A 3200" lautet. Ist die Bodenaniage fur die
Auswertung der Hoheninformation nicht eingerichtet, so wird dieselbe auf dem Radarschirm

folglich nicht angezeigt.

Anmerkung:
Der Code wird auf der Stellung ALT/C, resp. AC auch dann Gbermittelt, wenn kein Encoding Al-
timeter oder Air Data Computer angeschlossen ist.

Differenzen zwischen gemeldeter und automatisch tbermittelter Hohe

Besteht zwischen der vom Piloten gemeideten (am Hoéhenmesser abgelesenen) und der vom
Transponder (bermittelten Héhe eine Differenz von mehr als 300 Ft und erscheint die Vertikal-
separation zweier Flugzeuge dadurch gefahrdet, so wird der Pilot durch den Flugverkehrsleiter
informiert und angewiesen, die Héhe nochmals zu melden. Besteht die Diskrepanz weiterhin,
so wird die vom Piloten gemeldete Hohe als Separationsbasis beniitzt.




LO (Low Sensitivity)

(Schalterposition auf dem im Bild 138 gezeigten Transponder-Panel nicht vorhanden.)

Fliegt das Flugzeug nahe bei der SSR-Antenne, so empfangt der Transponder nicht nur die von
der scharf geblindelten Hauptstrahlungskeule ausgesandten Anfrage-impulse, sondern auch
digjenigen der beiden Seitenkeulen (Side Lobes). Auf dem Bildschirm aiterer SSR-Anlagen
kann es dadurch zu falschen oder Uberdimensionierten Zieldarstellungen kommen, welche eine
genaue Bestimmung der Flugzeugposition verunméglichen (vergleiche Bild 139).

Auf der Position LO {die nur auf die Anweisung "Squawk low" eingestellt werden darf) benétigt
der Empfanger ein etwa viermal grosseres Eingangssignal und spricht deshalb nur noch auf die

starken Abfragesignale der Hauptkeule an.

Seitenkeulen-
Ausstrahlung :
Effektive Flugzeugposition

v Falsche Antwort / Zieldarstellung
hervargerufen durch Abfragesignale
der Seitenkeule

Bild 140 Falsche Zieldarstellung durch Seitenkeulen-Anfragesignale (Side Lobe Interrogation).

Moderne SSR-Anlagen und Transponder arbeiten mit dem sogenannten "Three Pulse Side Lo-
be Supression System", bei welchem auf die Reduktion der Empfangerempfindlichkeit und die
entsprechende Schalterposition am Bedienungspanel verzichtet werden kann.

11.2 IDENT (IDENTIFICATION)

Will der Elugverkehrsieiter ein Flugzeug eindeutig identifizieren, so gibt er die Anweisung
"Squawk ident .... (Code)" oder lediglich "Squawk ident”, wenn der gewulnschte Mode und Code
bereits eingestellt ist.
Durch kurzes Antippen des IDENT-Knopfes wird fir ca. 15 Sekunden ein zusétzlicher identifi-
kationsimpuls ausgestrahilt.
| V\{éhrend dieser Zeit leuchtet die Anzeigelampe 3A. Auf dem Radarschirm wird das Flugzeug
) wahrend derselben Zeitspanne auf spezielle Weise gekennzeichnet.

11.3 ZUSATZLICHE BEMERKUNGEN ZUR ANZEIGELAMPE

Die Anzeigelampe (3A) brennt auch immer dann, wenn der Transponder Aniwortsignale sen-
det. Je nach Umlaufzeit der SSR-Antenne also ca. alle 12 Sekunden,

Das Aufleuchten der Lampe sagt jedoch nichts dariiber aus, ob die Antwortimpulse korrekt und
volistandig ausgestrahit werden. Dies festzustellen ist Sache des Encoders der Bodenanlage.

11.4 CODE-SEL.ECTION/ CODE-SELECTORS

Der vom Flugverkehrsleiter zugewiesene oder auf gewissen SiD's bereits festgelegte Code, ist
mit Hilfe der Code-Selectors (2) einzuwahlen.

Die Einstellung des stets 4-stelligen Codes {niedrigste Einstellung 0000, héchste Einstellung
7"(77) erfolgt immer von links nach rechts. (Vergleiche Bild 139: 1 = 5 = 0 = 0)

V\_lird lder Code 2-stellig durchgegeben, z.B. "Squawk A 20, so wird im Fenster 1 sinngemass
die Ziffer 2, im Fenster 2 die Ziffer 0 eingewahlt. In die Fenster 3 und 4 missen Nullen einge-
wiéhit werden!




Wichtig:
Ohne Aufforderung darf eine zugewiesene Mode/Code-Einstellung nicht verdndert werden!
Codes fir Sonderfélle (siehe Abschnitt 11.5.) sind von dieser Vorschrift selbstverstandlich aus-

genommen.

11.5 CODES FUR BESTIMMTE EINSATZGEBIETE ODER SPEZIELLE VORKOMMNISSE

Code 7777
Code 7777 ist in den USA fir Militarflugzeuge reserviert (Military interceptor operations) und
darf durch Zivilflugzeuge unter keinen Umstanden eingewahlt werden |

Code 1200
In den USA wird fiir IFR-Fliige auf allen Hohen Mode A Code 1200 oder mit "Altitude Repor-
ting" (sofern keine anderslautende Anweisung besteht) Mode C Code 1200 eingestelit.

Die nachstehenden Codes sind ausschliesslich fir die aufgefUhrten Eventualitaten reserviert
und werden deshalb auch als "geschitzte Codes" bezeichnet:

Code 7500 *
Mit Code 7500 wird “"Hijacking", d.h. ein unvorhergesehener und ungesetzlicher Eingriff in die
Flhrung des Flugzeugs angezeigt.

Code 7600 *

Mit Code 7600 wird Funkausfall (Communication Failure) angezeigt. Ist Empfang noch méglich,
so konnen die Anweisungen des Flugverkehrsieiters auf Verlangen durch Auslésen des
"IDENT"- Signals bestétigt werden.

Code 7700 *

Mit Code 7700 wird ein Notfall (Emergency) angezeigt. Nach der Code-Wahl ist raschmdglichst
Verbindung mit dem zustandigen ACC aufzunehmen und die Notsituation mit korrekter Phra-
seology zu deklarieren.

VFRICVFR;:

Bei einer allfailigen Radarfuhrung ist unbedingt zu beachten, dass die Sichtflugregein
(Mindestsichtweite und Wolkenabstand) nicht verletzt werden.

Zeichnet sich diese Gefahr ab, so ist dem Flugverkehrsleiter zeitgerecht mitzuteilen, dass die
erhaltene Clearance nicht oder nicht mehr befolgt werden kann.

* Automatische Alarmausldung bei der Fiugverkehrsleitung

Das Einwéhlen der Codes 7500, 7600 und 7700 oder 77.. plus irgendeine dritte oder vierte Zif-
fer, 16st auf dem Radarschirm einen optischen Alarm aus.

Damit beim Einstellen eines neuen Codes (z.B. von 5500 auf 2000) der Alarm nicht ausge-

lést wird, missen die Code-Selectors flissig gedreht werden. (Die Verzégerungszeit zwischen
Code-Einsteliung und Zieldarstellung auf dem Radarschirm betragt einige Sekunden.)



Code 2000

Fliegt das Flugzeug aus einer FIR/UIR ohne Transponder-Betrieb, resp. ohne verlangten Mo-
de/Code in eine benachbarte FIR/UIR mit SSR, so ist vor dem Einflug in dieselbe und bis zum
Eintreffen anderslautender Anweisungen Mode A oder C Code 2000 einzuwihlen.

Abweichende Vorschriften gewisser Lander sind im Jeppesen Airway Manual, Section

"Enroute" festgehalten.

11.6 TRANSPONDER-AUSFALL {TRANSPONDER FAILURE)

Fallt der Transponder vor oder nach dem Abflug aus, so kann dies operationelle Einschrankun-

gen {(Routenwahi, FL, ETD) zur Folge haben.
Die ATC ist deshalb umgehend gemass der im Jeppesen Airway Manual, Section Enroute/
Standard Transponder Failure Procedures aufgefiihrten Form zu informieren.



Notizen
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11.5.

Mode/Code Selector Setting : A 5702
rahlt der Transponder auf Anfrageimpulse im Mode A automatisch aus ?

abwechslungsweise den eingestellten Code und die Hohe
das Identifikationssignal

< ¢. den eingestellten Code.

::'._Mbde/Code Selector Setting : ALT (C oder AC) 4605
- Encoding Altimeter, resp. Air Data Computer operativ!
Was strahlt der Transponder auf Anfrageimpulse im Mode A, resp. C automatisch

-“'aus ?

'a abwechslungsweise den eingesteliten Code und die Hohe

" . das Identifikationssignal
. c. abwechslungsweise den eingestellten Code, die Hohe und das Identifikations si-

gnal.

Mode/Code-Selector Setting : ALT (C oder AC) 4605

Encoding Altimeter, resp. Air Data Computer vorhanden, jedoch ausgefallen.
Was strahlt der Transponder auf Anfrageimpulse im Mode A, resp. C automatisch
aus ?

a. ébwechsfungsweise den eingesteliten Code und das Identifikationssignal
b. den eingestellten Code.

Code 1200 (Mode A oder C) wird in den USA fir

a. VFR-Flige auf allen Flughthen eingestelit
b. VFR-Filige unterhalb 108000 Ft/QNH eingestellt.

Code 7500 wird bei

a. Funkausfall (Communication Failure)

‘b. Notfallen (Emergencies)
c. Hijacking

_ eingestellt.

Code 7600 wird bei

“Hijacking
Notfallen (Emergencies)
unkausfall (Communication Failure)

dllen (Emergencies)
kausfa!i (Communication Failure)




Lésungen: o

11.1. c
11.2. a
11.3. b. ‘
11.4. a.
11.6. ¢
11.6. c
11.7. a
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12.  ABBREVIATIONS

ADF .. Automatic Direction Finder
ALS Approach Light System
ALSF Approach Light System with

Sequenced Flashing Lights
APP CON......... Approach Control

ARR ... Arrival

ASRIPAR ..., Published Radar Minimum'’s at
this Airport

ATIS........... Automatic Terminal Information
Service

AWOS . ... Automated Weather observing
System

AZ Azimuth

BC ., back Course

G, Circling

CAT ..o, Category

CCW.............. Counter Clockwise

Chan........... Channet

CLNC DEL ....... Clearance Delivery

CTAF. ... Common Traffic Advisory Fre-
quency

CW.. Clockwise

DH. . Decision Heights

DME................. Distance Measuring Equipment

DR Dead Reckoning

ELEV............ Elevation

FAF ... Final Approach Fix

FMo Fan Marker

GPl........o Ground Point of interception

GPS ... Globai Positioning System

GS..... Glide Siope

HAA ... Height Above Airport

HAL. ... Height Above Landing

HAT Height Above Touchdown

HIRL............... High Intensity Runway Lights

AF [nitial Approach Fix

ICAC .. international Civil Aviation

Organisation

Inner Marker

Intercept

Intersection

Locatiser Type Directional Aid
Landing

Lead in Light System

Low Intensity Runway Lights
Locatizer

Lead Radial Provides at feast
2 NM (Capter | NM) of lead to
assist in turning onto the inter-
mediate/ final course

Medium Intensity Approach
Light System

MALSR ............ Medium Intensity Approach Light
Systems with RAIL

MAP .. Missed Approach Point

MDA ... Minimum Descent Altitude

MIRL ................ Medium Intensity Runway Lights

MLS ... Microwave Landing System

MM, Middle Marker

NA.......... Not Autharized

NDB............. Non-directionai Radio Beacon

NM ... Nautical Miles .

NoPT.............. No Procedure Turn Required

(Procedure Turn shall not be
executed without ATC clearance)

ODALS............ Omnidirectional Approach Light
System

OM ... Quter Marker

R, Radial

RA ... Radio Altimeter setting height

Radar Required Radar vectoring required for this
approach

RAIL.............e.. Runway Alignment Indicator
lights

Rbn ... Radio Beacon

RCLS .......c....... Runway Centerline Light System

REW.............. Runway End identifier Lights

RNAV............. Area Navigation

RPt. Runway Point of Intercept{ion)

RRL......... Runway Remaining Lights

Runway Touch- First 3000 of Runway
down Zone

RWY .. Runway

RVR ... Runway Visual Range

S Straight-in

SALS........... Short Approach Light System

SSALR............. Simplified Short Approach
Light System with RAIL

SDF .o Simplified Directional Facility

TA Transition Alfitude

TAC.....oi TACAN

TCH ... Threshold Crossing Height
(height in feet Above Ground
Level) .

TDZ.. Touchdown Zone

TDZE ... Touchdown Zone Elevation

TDZCL ............ Touchdown Zone and Runway
centerline Lighting

TDZL ..., Touchdown Zone Light

VASI............... Visual Approach Slope Indicator

VDR Visual Descent Point

WPT. Waypoint (RNAV)

X, Radar Only Frequency




