In diesem Programm steigen wir auf das Flugzeug Beech BONANZA A 36
um und sind damit entsprechend ausgeriistet.

Die wichtigsten Daten der Bonanza: Der Verstellpropeller mit konstanter
Drehzahl Constant Speed Propeller verlangt eine korrekte Bedienung:

Triebwerksleistung erhohen:

1 Zuerst mit der Propeller-Verstellung die Drehzahl erhhen
2 danach den Ladedruck MP Manifold Pressure auf richtigen Wert
bringen. Fiir Be. A 36 nach Tabelle (Abb. 5.1.20)

Triebwerksleistung verringern:

1 Zuerst mit Gashebel den Ladedruck auf den passenden Wert bringen,
2 danach die Drehzahl entsprechend einstellen.

Leistungseinstellung

Druckhéhe | RPM— | 2100 | 2200 | 2300 | 2500
Abb. 5.1.20 o 210 | 230 | 250
4000 MP—> 21,0 | 23,0 | 250
8000 210 | 224 | 223
12000 19,3 | 193 | 192 | 191

Die Power Settings zu der gewiinschten Flugleistung miissen fiir jeden Flug-
zeug-Typ dem Flughandbuch entnommen werden! Bei falsch eingestellten
Werten riskiert man eine Uberlastung und Beschidigung des Triebwerks (bei
zu hohem Ladedruck zur gewéhlten Drehzahl). Bei zu geringem Ladedruck
dagegen ist die Ubertragung der Leistung nicht wirtschaftlich, womit der
Vorteil eines Constant Speed Propellers ungenutzt bliebe.

Beech BONANZA A 36: Rated power 300 HP / Service ceiling 18500' /
Cross weight 1675 kg / Empty weight 1142 kg / Fuel 201,3 kg

Abb. 5.1.21
Approximate climb settings from sea level with full Power are as follows:
Maximum Continous Power Mixture full rich, full Throttle 2700 RPM
Cruise Climb Power Mixture full rich, full Throttle 2500 RPM
Best Angle of Climb Vx Gear up, Flaps up 84 kts IAS
Best Rate of Climb Vy Gear up, Flaps up 100 kts IAS
Cruise Climb Gear up, Flaps up 110 kts IAS
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Take off: Flaps 0 or 12° accelerate, lift nose at 70 kt. Retract gear and flaps
only at a positive rate of climb.

Abb. 5.1.22
Airspeeds Beech BONANZA A 36 IAS
Vne | Never Exceed Speed (red Line) 205 kts
Vno | Maximum Structural Cruising Speed 167 kts
Vs Stalling Speed Flaps retracted (lower end of green arc) 68 kts
Vso | Stalling Speed Flaps extended (lower end of white arc) 61 kts
Vfe | Maximum Flaps extended Speed 124 kts
Vle | Maximum Gear extended Speed 154 kis

Weitere Flug-Vorbereitungen

Der unentbehrliche und vollstéindige Frequenzplan, hier It. Abb. 5.1.23 nur der
Plan fiir die Einstellungen der NAV-Geriite. Dieser muss kiinftig selbstindig
erstellt werden, wenn er nicht vorgegeben wurde. Er ersetzt nicht den Flug-
durchfiihrungsplan operational flight plan / flight log, welcher fiir Fliige
nach Instrumenten detailliert erstellt wird und unabdingbar ist. (Laut Luft BO
Betriebsordnung fiir Luftfahrtgerit ist die sachgeméifle Vorbereitung von Flii-
gen per flight log nachzuweisen).

Abb. 5.1.23
NAV-GERATE - EINSTELLUNGEN
POS. NAV 1 NAV 2 DME | ADF
BAM 113,6 __MHV109,8 | MHV 109,8 __ MHV109,8 DY 284,5
BEGINN 1 yor/ome ™™ voR vorR " vor NAVL 1 nps
LEBTI BAM 113,6  _MHV109,6 | MHV 109,6  DUS 11515 .~ |DY2845
HOLDG. | VOR/DME VOR VOR VOR/DME NDB
Ab MHV109,8  MHV109,6 | DUS 11515 _MHV1098 |  —|DY2845
LEBTT VOR VOR VOR/DME VOR NDB
MHV MHV109,8 | _MHVi09,8 | MHVi09,8 _ DUS11515| " DY284,5
HOLDG. VOR VOR VOR VOR/DME NDB
Ab MHV109,8 _ DUS 115,15  DUS 11515 _MHV109,8 | |DY2845
MHV VOR VOR/DME | VOR/DME VOR NDB
DY 2845 | DUS 115,15 _MHV109,8 | DUS 115,15 _MHV109,8 | .~ |DY2845
NDB VOR/DME VOR VOR/DME VOR NDB
DUS 115,15| DUS 115,15 _MHV109,8 | DUS 115,15 _MHV109,8 | ~~|DY2845
VOR/DME | VOR/DME VOR VOR/DME VOR NDB
Example for 3 Holdings

The aircraft is already on Course to LEBTI (see Fig. 5.1.18). HDG 154 /
ODR DY NDB / with EET estimated elapsed Time 6 MIN.
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Proceed to LEBTI, maintain 6000 fi and hold (over LEBTI) (1-3 holding pro-
cedures, use Parallel Entry Method, reduce to holding speed)

Intercept the MHV VOR Radial 124 inbound to the VOR and hold (1-3 hold-
ing procedures, Left-hand Pattern, use Direct Entry Method)

Turn right to the DY NDB, QDM track 093 / after passing DY turn left DUS
VOR Radial 233 inbound to the Station and hold (Direct Entry Method, 40°-
sector) / finish after 1-3 holdings.

Anmerkung: Der Controller wird niemals die Einflugverfahren nennen. Diese
wurden hier nur zu Threr Gegenprobe angefiihrt. Sprechfunkbeispiele wiren:

a) Boden: D-EIZS, proceed direct to XY NDB and hold. (Bestitigung: pro-
ceeding direct to XY and hold, D-EIZS)

b) Boden (fiir eine Position): D-EIZS, hold over waypoint YZ, inbound track
070°, left hand pattern, outbound time 1,5 MIN. (Bestiatigung: Holding over
YZ, inbound track 070°, left hand pattern, outbound time 1,5 MIN, D-EIZS).

¢) AC, Positionsmeldung bei erstem FIX-Uberflug: D-EIZS, turning out-
bound. (Bestiitigung von Boden: ATC: D-EIZS, roger.)

d) Boden (Holding Verlassen): D-EIZS, afier this hold leave XY on heading
090. (Bestitigung: after this hold leaving XY on heading 090).

e) Boden (Holding sofort Verlassen): D-EIZS, turn left, heading 220.
(Bestitigung: Turning left, heading 220, D-EIZS).

Ubung 51a:

Flugzeug: Beech Bonanza A 36 / Flight level 60 (6000 ft at standard altime-
ter setting 1013,25 hPa) / TAS 150 kt / wind: adjust at your own discretion but
finally at least 20kt.

¢ At the beginning: On inbound track LEBTI / HDG 154.

¢ Further details: See the above given preparation.

¢ Am Anfang: Auf Anflugkurs LEBTI/ HDG 154.

¢ Weitere Angaben: Siehe die oben angefiihrte Vorbereitung.
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%State: ,CVFRS1a.sta’ / Pfad fiir Grafik: ,CVFRS1a.pth’

Preparation:

As known. Be familiar with the ‘new instruments’ / familiarize with using
Constant Speed Propeller: Operating power levers (as described) ‘Throttle’
(for manifold pressure control) and ,Propeller’ (for prop pitch control).

Vorbereitung:

Wie bekannt. Seien Sie mit den ,neuen Instrumenten’ vertraut / machen Sie
sich vertraut mit der Handhabung des ,Propeller mit konstanter Drehzahl’:
Handhabung der Leistungshebel Gashebel (zur Ladedruckregelung) und
Propeller-Verstellhebel (zur Drehzahlregulierung).

5.2 Umkehrverfahren Reversal Procedures

Allgemeines

Wenn Landeanfliige 180° +/— 30° aus der Gegenrichtung erfolgen (also
nicht in Landerichtung), wird nach Uberfliegen des IAF ein Umkehrverfah-
ren in die Landerichtung notwendig. Die so genannten Verfahrenskurven
Procedure Turns sind die dafiir géingigen Verfahren. Das IAF befindet sich
dann nahe am Anflugplatz.

45/180° Procedure Turn

Der 45° Procedure Turn beginnt fiir einen Landeanflug nach dem Uberflug
des IAF in die Gegenrichtung zum Inbound Course. Es wird ca. 2 MIN in
diese  Gegenrichtung
geflogen. Dann erfolgt
eine 45° Kursdnderung
nach links oder rechts
laut Veroffentlichung.
Wenn Richtung nicht
vorgegeben, dann auch
nach Wunsch wéhlen.
Nachdem der neue Kurs anliegt, wird die Stoppuhr gedriickt und bei Windstil-
le dieser Kurs 1 MIN geflogen. Mit einer Kursidnderung in die andere Rich-

Abb. 5.2.1
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tung, hier nach rechts, folgt ein 180° Turn. Somit wird der Inbound Course im
Winkel von 45° angeschnitten. Die Abb. 5.2.1 zeigt einen 45° Procedure
Turn links. Es empfiehlt sich, den Heading Bug zu Beginn so einzustellen,
dass spéter beim Inbound Course auf die Kursmarke gekurvt werden kann.

Bei vorhandenem Windeinfluss ist auf dem 45°-leg der 2-fache WCA anzu-
bringen. Bei einer entsprechenden Headwind Component dieses Streckenteils
sollte die Flugzeit von 1 auf ca. 1,25 MIN (nach Schétzung) erhoht werden.

80/260° Procedure Turn

Der 80/260° Procedure Turn beginnt ebenso wie die 45° Verfahrenskurve
nach dem Uberflug des IAF. Wieder wird in die Gegenrichtung zum Inbound
Cjours? geflogen. {.\uch Abb. 5.2.2
hier fliegt man zunichst
ca. 2 MIN outbound. Es
folgt dann eine Kurs-
dnderung von 80° nach
links oder rechts, es sei
denn, die Richtung ist
vorgeschrieben. Bei
Windstille wird sofort nach Anliegen des neuen Kurses um 260° in die entge-
gengesetzte Richtung gedreht, um dem /nbound Course zu folgen (Abb. 5.2.2).

Wenn der turn gegen den Wind erfolgt (Abb. 5.2.3) wird nach der ersten
Kursinderung um 80°
dieser Kurs zur Windkor- Abb. 5.2.3
rektur fiir eine Zeit von %
, X’ sec beibehalten. ,x

entspricht dem 2-fachen 2% WCA [sec
WCA, welcher zuvor fiir
den Outbound Course
ermittelt wurde (siche
Faustformel). Durch zu-
sitzliches Andern der Standardkurve ldsst sich noch so weit korrigieren, um
danach gut auf den /nbound Course ausrollen zu kénnen.

bl

80°

2 MIN-
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Erfolgt der turn mit dem
Wind, wird zum Ausgleich Abb. 5.2.4
der Windversetzung die
Kursénderung von 80° um
den 2-fachen WCA-Wert
verkleinert, wie die Abb.
5.2.4 erkennen lasst.

Base Turn

Wenn der in Abb.
5.2.5  dargestellte
Base Turn verdf-
fentlicht ist (siche
Anflugkarte), so ist
auch die Angabe
iiber den Outbound
Course in dieser
Anflugkarte zu fin-
den, der im Ge- _ Abb. 5.2.5

gensatz zum Proce- &2

dure Turn nicht

180° gegeniiber dem Inbound Course verlauft. Dieser Qutbound Course ist
mit dem einfachen WCA zu fliegen. Fiir die Lénge des Qutbound Course ist
entweder eine Outbound Time (holding) vorgesehen, oder sie ist durch ein
Radial oder eine DME-Distanz, siche Abb. 5.2.5, definiert. Ist das Ende des
Outbound Course erreicht, wird entsprechend eingekurvt, um den Inbound
Course anzuschneiden und diesem zu folgen.

Racetrack Procedure

Allgemein dort, wo das IAF aus verschiedenen Richtungen angeflogen wer-
den kann, ist ein Racetrack Procedure vorgesehen. Es ist nahezu identisch
mit dem bereits bekannten holding mit seinen Einflugsektoren, so dass sich
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hier eine Skizze eriibrigt. Kurs- und Zeitkorrekturen durch Windeinfluss sind,
wie vom holding bekannt, vorzunehmen.

Beschreibung einer praktischen Procedure Turn-Ubung

Nach den Ubungen der Flugfiguren unter ,Koordinationsiibungen’ scheint das
Fliegen eines Procedure Turn, betrachtet man die Flugfigur fiir sich allein,
keine besonderen Anforderungen mehr zu stellen.

Sieht man dagegen die Anflugsegmente mit den zugehorigen Procedure Turns
des etwas anspruchsvolleren Anflug-Verfahrens auf Klagenfurt in Osterreich
an (Abb. 5.2.6 und 5.2.7), ist es gleichwohl recht lohnenswert, diesen Anflug
mit den Verfahrenskurven zu trainieren.

Der Flughafen ist von Bergen umgeben und muss daher recht hoch angeflogen
werden. Erst ab dem IAF ,Klagenfurt VOR’ kann in diesem Beispiel zum
ILS Anflug auf RWY 28 mit dem Abbau der Flughohe begonnen werden.
Um die AnfangsanflughShe zu erlangen, beginnt man mit einem Sinkflug auf
dem Inbound Course. Dann folgt nach einem Procedure Turn ein erneuter
Sinkflug in Gegenrichtung zum Inbound Course und erst nach erneuter Um-
kehrkurve kann der Gleitpfad angeschnitten werden. Falls durchgestartet
werden muss, ist das vorgegebene Verfahren fiir Missed Approach (Abb.
5.2.7) zwingend. Somit ergibt sich bei diesem Anflug die Gelegenheit, sowohl
Sink- als auch Steigfliige mit Verfahrenskurven links und rechts zu verbinden.
Der horizontale Flugweg ab dem TAF fiir den ILS-Anflug auf die Piste 28
kann der Abbildung 5.2.7 entnommen werden, wihrend die Abb. 5.2.6 das
vorgeschriebene Hohenprofil dieses Anfluges zeigt.

Abb. 5.2.6 L
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Abb. 5.2.7

.6£Z SI Buipjoy o 8sinoa

punoquj i 0058 e buipjoy-1 4y uiof 0} se 0s ,G0 L quiljd ‘winy 8inpadosd 1oy ,0€¢ Jybu uing [y buissed Jsye ‘Y 0068 03 dn Buiquilo
8nupjuod ‘Y 000 MOJ8q Jou uinj 8inpe20.d 1of ,090 Y8] Uin} ‘G0 L qUIlo ‘1Y O} Y8 uin} Y30 0'G d 0} .68Z quiiD :ydeosddy passip
| | | | _ _ |

orvio3 ge-vio3a 0¢-rio3 ¢Zrio3a 0Z-rio3 Slrio3 017103
’ 30 1'6a
/ : Y30 080
fx - JVI|19M L'gbL
\ MIO ¥'L Q| € S0P —
|
|
\
\
\
\
09PN —

. %30 8'c WO
HOA-LM L'v d
i e %3006 a

P HOA-LX 871 O [ MM S0 |
MIO L'OLLDOT /82 AMY ST | Fekiamu
Sr6L1 - yoeoiddy

LYNINTIOVIM ‘VIMISNY | oz :sny 5Unq pun UOREUAOI IRy MU gguy|

‘@) 0eMzsuoieBbINeN Jnj JYIIN

253



Beide Zeichnungen gehoren zusammen und sind Teil einer Anflugkarte fiir
Instrumentenanfliige.

Einzelschritte der Ubung Anflug Klagenfurt

* Anflug auf VOR KFT (IAF) mit inbound Course 240° -Airway G37-
(KFT Radial 060 inbound (f0) KFT) /IAS 155 kt / 6 DME KFT a¢ FL 90
(Standardeinstellung 1013,25 hPa) / Spitestens bei 3 DME KFT Flugge-
schwindigkeit reduzieren auf 110 kt, Fliigelklappen 10°, trimmen, verdffent-
lichte Flugfliche 9000 bis KFT beibehalten / NAV 2-Anzeige wechselt bei
Uberflug KFT von TO nach FROM.

* Sofort Rechtskurve auf 290 (mit 005° anschneiden) / an NAV 2 das
Radial 285 eindrehen (NAYV 1 ist stets fiir ILS) / Sinkflug auf 6000’ beginnen
(500 FPM) / Kursflug 285 bis Locator/MM ,KI’.

* Nach Uberflug KI Rechtskurve 330 und 1 MIN Kursflug 330 / Links-
kurve auf die An- Abfluggrundlinie, an NAV 2 das Radial 105 eindrehen, am
Hohenmesser den QNH-Wert fiir Klagenfurt einstellen.

Sinkflug auf Kurs 105 bis 5100° und Flughdhe bis LMM KI beibehalten
(siehe Hohenprofil auf Anflugkarte Abb. 5.2.6).

. Ab Uberflug KI Sinkflug auf Kurs 105 bis zur Anfangsanflughhe
Initial Approach Altitude 4000° QNH (Gemisch leicht angereichert).

* Bei ca. 7 DME KFT erfolgt eine Linkskurve auf 060 fiir die Verfah-
renskurve links, 1 MIN Kurs 060 / Beim Einleiten der nun folgenden Rechts-
kurve sollte nach der Abb. 5.2.7 ein QDM von ca. 180° zum KFT VOR an-
gezeigt werden (VOR-Nadel des RMI). Falls zu friih eingedreht wird (QDM
ist <180°), bleibt im Fall eines beabsichtigten Anfluges wenig Zeit, das Flug-
zeug auf den Landekurs LLZ auszurichten. Wird die Rechtskurve dagegen zu
spit eingeleitet (QDM ist dann >180°), ist die ostliche Begrenzung (Radius
D4,7 KFT VOR) zu beachten, um ein Uberfliegen zu vermeiden / an NAV 2
das Radial 285 eindrehen / Rechtskurve ausfiihren, so dass das Radial 285
wieder angeschnitten wird.

* Weitere Durchginge evtl. in Flughdhe 4000 ft oder auch im Steigflug.

* Falls der LLZ mit der Frequenz 110,1 bei NAV 1 gerastet und auch
der Kurswahlzeiger am HSI mit dem Kurswihler auf 285° eingestellt ist, so
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