
 
 

 

In diesem Programm steigen wir auf das Flugzeug Beech BONANZA A 36 

um und sind damit entsprechend ausgerüstet.  

 

Die wichtigsten Daten der Bonanza: Der Verstellpropeller mit konstanter 

Drehzahl Constant Speed Propeller verlangt eine korrekte Bedienung:  

 

Triebwerksleistung erhöhen:  

1 Zuerst mit der Propeller�Verstellung die Drehzahl erhöhen  

2 danach den Ladedruck MP  auf richtigen Wert 

bringen. Für 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.        

L e i s t u n g s e i n s t e l l u n g 

Druckhöhe RPM→→→→ 2100 2200 2300 2500 

 

   MP→→→→

Die Power Settings zu der gewünschten Flugleistung müssen für jeden Flug�

zeug�Typ dem Flughandbuch entnommen werden! Bei falsch eingestellten 

Werten  riskiert man eine Überlastung und Beschädigung des Triebwerks (bei 

zu  hohem Ladedruck zur gewählten Drehzahl). Bei zu geringem Ladedruck 

dagegen ist die Übertragung der Leistung nicht wirtschaftlich, womit der 

Vorteil eines Constant Speed Propellers ungenutzt bliebe.  

 

Beech BONANZA A 36: 

 

Abb. 5.1.20 

Abb. 5.1.21 



 
 

 

Take off:

 

 

Weitere Flug�Vorbereitungen  

Der unentbehrliche und vollständige Frequenzplan, hier lt. Abb. 5.1.23 nur der 

Plan für die Einstellungen der NAV�Geräte. Dieser muss künftig selbständig 

erstellt werden, wenn er nicht vorgegeben wurde. Er ersetzt nicht den Flug�

durchführungsplan operational flight plan / flight log  welcher für Flüge 

nach Instrumenten detailliert erstellt wird und unabdingbar ist. (Laut Luft BO 

Betriebsordnung für Luftfahrtgerät ist die sachgemäße Vorbereitung von Flü�

gen per nachzuweisen). 

 

 

Example for 3 Holdings 

Course to LEBTI  HDG 154 / 

QDR DY NDB /  EET 

 IAS 

Abb. 5.1.23 

Abb. 5.1.22 



 
 

 

MHV VOR Radial 124

DY NDB, QDM track 093 DUS 

VOR Radial 233

Anmerkung: Der  wird niemals die Einflugverfahren nennen. Diese 

wurden hier nur zu Ihrer Gegenprobe angeführt. Sprechfunkbeispiele wären:  
 

a) Boden:  (Bestätigung: 

 

b) Boden (für eine Position): 

 (Bestätigung: 

 

c) AC, Positionsmeldung bei erstem FIX�Überflug: 

(Bestätigung von Boden: ATC: )  
 

d) Boden (Holding Verlassen): 

. (Bestätigung:   
 

e) Boden (Holding sofort Verlassen):  

(Bestätigung:   

 

Übung 51a: 

Flugzeug: 

 

♦

♦

 

♦ Am Anfang: Auf Anflugkurs LEBTI / HDG 154. 

♦ Weitere Angaben: Siehe die oben angeführte Vorbereitung.  



 
 

 

Abb. 5.2.1 

%State: ‚CVFR51a.sta’   /   Pfad für Grafik: ‚CVFR51a.pth’  

 

Preparation:   

Constant Speed Propeller  Throttle’ 

and ‚Propeller’ 

 

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    
 

Allgemeines   

Wenn Landeanflüge 180° +/– 30° aus der Gegenrichtung erfolgen (also 

nicht in Landerichtung), wird nach Überfliegen des IAF ein Umkehrverfah�

ren in die Landerichtung notwendig. Die so genannten Verfahrenskurven 

Procedure Turns sind die dafür gängigen Verfahren. Das IAF befindet sich 

dann nahe am Anflugplatz.  

 

45/180° Procedure Turn   

Der 45° Procedure Turn beginnt für einen Landeanflug nach dem Überflug 

des IAF in die Gegenrichtung zum Inbound Course. Es wird ca. 2 MIN in 

diese Gegenrichtung 

geflogen. Dann erfolgt 

eine 45° Kursänderung 

nach links oder rechts 

laut Veröffentlichung.  

Wenn Richtung nicht 

vorgegeben, dann auch    

nach Wunsch wählen. 

Nachdem der neue Kurs anliegt, wird die Stoppuhr gedrückt und bei Windstil�

le dieser Kurs 1 MIN geflogen. Mit einer Kursänderung in die andere Rich�



 
 

 

Abb. 5.2.2 

Abb. 5.2.3 

tung, hier nach rechts, folgt ein 180° . Somit wird der  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 später 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 Schätzung) erhöht werden.  

 

80/260° Procedure Turn  

Der 80/260° Procedure Turn beginnt ebenso wie die 45° Verfahrenskurve 

nach dem Überflug des IAF. Wieder wird in die Gegenrichtung zum Inbound 

Course geflogen. Auch 

hier fliegt man zunächst 

ca. 2 MIN outbound. Es 

folgt dann eine Kurs�

änderung 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  zu folgen (Abb. 5.2.2).  

 

Wenn der  gegen den Wind erfolgt (Abb. 5.2.3) wird nach der ersten 

Kursänderung um 80° 

dieser Kurs zur Windkor�

rektur für eine Zeit von 

‚x’ sec beibehalten. ‚x’           

entspricht dem 2�fachen 

WCA, welcher zuvor für 

den Outbound Course 

ermittelt wurde (siehe 

Faustformel). Durch zu�

sätzliches Ändern der Standardkurve lässt sich noch so weit korrigieren, um 

danach gut auf den  ausrollen zu können.  



 
 

 

Abb. 5.2.5 

Erfolgt der turn mit dem 

Wind, wird zum Ausgleich 

der Windversetzung die 

Kursänderung von 80° um 

den 2�fachen WCA�Wert 

verkleinert, wie die Abb. 

5.2.4 erkennen lässt.  

 

 

 

 

Base Turn   

Wenn der in Abb. 

5.2.5 dargestellte 

Base Turn veröf�

fentlicht ist (siehe 

Anflugkarte), so ist 

auch die Angabe 

über den Outbound 

Course in dieser 

Anflugkarte zu fin�

den, der im Ge�

gensatz zum Proce�

dure Turn nicht 

180° gegenüber dem  verläuft. Dieser Outbound Course ist 

mit dem einfachen WCA zu fliegen. Für die Länge des Outbound Course ist 

entweder eine Outbound Time  vorgesehen, oder sie ist durch ein 

Radial oder eine DME�Distanz, siehe Abb. 5.2.5, definiert. Ist das Ende des 

  erreicht, wird entsprechend eingekurvt, um den 

 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  mit seinen Einflugsektoren, so dass sich 

Abb. 5.2.4 



 
 

 

Abb. 5.2.6 

hier eine Skizze erübrigt. Kurs� und Zeitkorrekturen durch Windeinfluss sind, 

wie vom  holding bekannt, vorzunehmen.  

 

Beschreibung einer praktischen Procedure Turn�Übung  

Nach den Übungen der Flugfiguren unter ‚Koordinationsübungen’ scheint das 

Fliegen eines betrachtet man die Flugfigur für sich allein, 

keine besonderen Anforderungen mehr zu stellen.  

 

Sieht man dagegen die Anflugsegmente mit den zugehörigen  

des etwas anspruchsvolleren Anflug�Verfahrens auf Klagenfurt in Österreich 

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 Flughöhe begonnen werden. 

Um die Anfangsanflughöhe zu erlangen, beginnt man mit einem Sinkflug auf 

dem . Dann folgt nach einem  ein erneuter 

Sinkflug in Gegenrichtung zum  und erst nach erneuter Um�

kehrkurve kann der Gleitpfad angeschnitten werden. Falls durchgestartet 

werden muss, ist das vorgegebene Verfahren für Missed Approach (Abb. 

5.2.7) zwingend. Somit ergibt sich bei diesem Anflug die Gelegenheit, sowohl  

Sink� als auch Steigflüge mit Verfahrenskurven links und rechts zu verbinden. 

Der horizontale Flugweg ab dem IAF für den ILS�Anflug auf die Piste 28 

kann der Abbildung 5.2.7 entnommen werden, während die Abb. 5.2.6 das 

vorgeschriebene Höhenprofil dieses Anfluges zeigt.  

 



 
 

 

Abb. 5.2.7  



 
 

 

Beide Zeichnungen gehören zusammen und sind Teil einer Anflugkarte für 

Instrumentenanflüge.  

 

Einzelschritte der Übung Anflug Klagenfurt 

♦     Anflug auf VOR KFT (IAF) mit  240° �  G37� 

(KFT Radial 060 inbound  KFT)  / IAS 155 kt / 6 DME KFT  FL 90 

(Standardeinstellung 1013,25 hPa) / Spätestens bei 3 DME KFT Flugge�

schwindigkeit reduzieren auf 110 kt, Flügelklappen 10°, trimmen, veröffent�

lichte Flugfläche 9000 bis KFT beibehalten / NAV 2�Anzeige wechselt bei 

Überflug KFT von TO nach FROM.  
 

♦     Sofort Rechtskurve auf 290 (mit 005° anschneiden) / an NAV 2 das 

Radial 285 eindrehen (NAV 1 ist stets für ILS) / Sinkflug auf 6000’ beginnen 

(500 FPM) / Kursflug 285 bis Locator/MM ‚KI’. 
 

♦     Nach Überflug KI Rechtskurve 330 und 1 MIN Kursflug 330 / Links�

kurve auf die An� Abfluggrundlinie, an NAV 2 das Radial 105 eindrehen, am 

Höhenmesser den QNH�Wert für Klagenfurt einstellen.  
 

    Sinkflug auf Kurs 105 bis 5100’ und Flughöhe bis LMM KI beibehalten 

(siehe Höhenprofil auf Anflugkarte Abb. 5.2.6).  
 

♦     Ab Überflug KI Sinkflug auf Kurs 105 bis zur Anfangsanflughöhe 

Initial Approach Altitude 4000’ QNH (Gemisch leicht angereichert).  
 

♦     Bei ca. 7 DME KFT erfolgt eine Linkskurve auf 060 für 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 früh 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 

spät eingeleitet (QDM ist dann >180°), ist die östliche Begrenzung (Radius 

D4,7 KFT VOR) zu beachten, um ein Überfliegen zu vermeiden / an NAV 2 

das Radial 285 eindrehen / Rechtskurve ausführen, so dass das Radial 285 

wieder angeschnitten wird.  
 

♦     Weitere Durchgänge evtl. in Flughöhe 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 Kurswähler auf 285° eingestellt ist, so 


