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- 1.Vorwort

Vorliegendes Handbuch enthélt alle for die sichere und
tkonomische Abwicklung des Flugbetriebs notwendigen
administrativen und allgemein technologischen Festlegungen
sowie wichtige Unterlagen und Hilfsmitiel fir das fliegende
Personal der INTERFLUG, Es ist “verbindlich fir die
der Direktion Flugbetrieb und  enthilt
vomnehmilich die vom  Flugzevglyp  unabhdngigen,
allgemeingiiltigen Verhaltensregeln. _

Das Flugbeiriebshandbuch ist keine einfoche Sammlung
der bestehenden Weisungen, sondern stellt eine den Bediirf-

nissen des fliegenden Personals angepaBte und beorbeitete

Zusammenfossung von volistandigen Vorschriflen bzw. Aus-
ziigen dar. : : o
Die in diesem Handbuch benuizte Terminologie sowie die
angegebenen Definitionen sind ous Grinden der Flugsicher-
heit wahrend der Flugeinsétze sowie im dienstlichen Schriftver-
kehr anzuwenden. Yon dieser Festlegung ist auch dann nicht
obzuweichen, wennin anderen Dokumentenund Vorschriften-
werken gegenteilige Regelungen enthalten sind. :
Das Flugbetriebshandbuch wird in der Direktion Flugbetrieb

- auf der Grundloge der betrieblichen, stoatlichen und inter-

nationalen Normen entsprechend den Empfehlungen der
ICAQ (Flight Operations Manual - FOM - im Annex 6)
erarbeitet und vom Direktor Flugbetrieb in Kraft gesetzt. Do es
keine Hinweise auf Quellen enthilt, darf dieses Handbuchim
Schriftverkehr als Bezug zitiert werden. Fir die Richtigkeit des
Inhalts und for seine Obereinstimmung mit den Quellen
trogen die Bearbeiter die Verantworlung. Beim Aufireten
widersprichlicher Anweisungen innerhalb der Flugbetrighs-
dokurnentation gilt die Fassung des Flugbetriebshandbuchs.

Es muB an dieser Stelle darauf hingewiesen werden, doB

_die Erorbeitung dieser Unterlagen und ihre stiindige Ergdn-

2ung und Korrektur mit hohen Kosten verbunden sind. Das
macht erforderlich, daB jeder Nutzer den Wert dieses
Handbuchs durch sorgféliigen Umgang und gewissenhafte
Einbesserung aller Anderungen erhdlt. ' '

Dieses Hondbuch ist Eigenturn der INTERFLUG. Es irtigt
den Charakter interner dienstlicher Unterlagen und ist vor
Verlust und MiBbrauch, insbesondere vor der Einsichinah-
me durch Unbefugte zu bewahren. . :

Das Flugbetriebshandbuch wird foufend ergéinzt und un-
terliegt sténdiger Revision. Da ouch bei sorgfaltigster Arbeit
it einem Werk, dessen inholt ouf mehrere hundert Quellen

-zuriickgeht, Febler nicht zu vermeiden sind, werden dlle Le-

ser aufgefordert, durch ihre Kritiken und Hinweise on der

" Verbesserung des Flugbetriebshandbuchs mitzuwirken. Alle

Hinweise konnen schrifilich, mindlich oder telefonisch on
die Abteilung Flugtechnologie weitergeleiiet werden.
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2.ljbersichl Ober die Teile der Flugbefriebsdoku-
mentation :

2.1.Flugbetriebshandbuch (FBH) .

Das Flugbetriebshondbuch ist Grundlage aller an-
deren Dokumentationsteile, insbesondere durch die Fest-
legung der Terminologie und derwichtigsten Definitioneri. Es
wird an das Cockpitpersonal der Direktion Flugbetrieb ous-

gegeben.

2.2.Flugzeughandbiicher (FZH, FCOM, AOM)
. Die Flugzeughandbiicher enthalten die for den sicheren

* Betrieb eines Flugzeugs notwendigen Beschrankungen sowie

Anweisungen tiber Inbeiriebnahme, Uberwachung und Bedie-
nung seiner Anlogen unter normalenund aufergewtdhnlichen
Bedingungen und die erforderlichen technischen Doten und
Leistungsangaben. AuBerdem enthalten sie technologische
Anweisungen ber die Verteilungvon Pilichten, Tatigkeiten und
Verantwortlichkeiten auf die einzelnen Besatzungsmitglieder.
Flugzeughondbiicher werden fir jeden Flugzeugtyp eror-

beitet und an die Mitglieder der Cockpitbesatzung ausgege-

ben.

2.3.Streckenhandbuch (RM) ,
Dos Streckenhandbuch enthdlt die zur Flugdurchfishrung

unter normalen und ouBergewshnlichen Bedingungen bend-

tigten Angaben iber Flughéifen, Flugstrecken und deren Aus-
ristung, bber die vorgeschriebenen Verfahren, Flugwege und
Flughthen sowie Uber die territorialen Besonderheilen. Die
Ausstattung des Personals bzw. der Flugzeuge ecfolgt in
Abhaingigkeit von Flugzeugtyp und Flugstrecke.

2.4.5trecken- und Flughafen-Einweisungshandbuch
{SFH) ,-

Das Sirecken- und Flughafeneinweisungshandbuch enthalt
Weisungen und Informationen Gber einzelneFlugstrecken und
die domit im Zusammenhang stehenden flugbetrieblichen,
technischen und flugtaktischen Besonderheiten. Fir be-

" stimmie Flugplatze entholt diesés Hondbuch ouBerdem

Informationen, die ber den Inhalt des Streckenhandbuchs
hinausgehen und die unter anderem fiir die Einweisung des
Personals bei Erstfligen von Wichtigkeit sind.

Das Sirecken- und Flughofen-Einweisungshandbuch wird
for das Cockpitpersonal sowie fir das mit der Planung von
Fldgen beauftragte Personal der INTERFLUG herausgegeben
und fir die ollgemeine Flugvorbereitung leihweise zur Verfi-
gung gestellt, ‘

2.5.Ausbildungs- und Trainingshandbuch (ATH-1 /2)

Das Ausbildungs- und Trainingshandbuch enthilt olte die
‘Aus- und Weiterbildung und die Qualifikationserhaltung be-
treffenden Vorschriften und Programme. Es wird in zwei Ban-
den herousgegeben, Das ATH-1 enthalt die Vorschriften und
Programme for die Aus- und Weiterbildung von Cockpitperso-
nol, Flugdienstberatern und Frachtbegleitern, das ATH-2 istdie
entsprechende Unterlage fir Kabinenpersonol.

Dos ATH-1 erhalten alle mit der Ausbildung, Profung und
Uberprifung von Ceckpitpersonal, Flugdienstberatern und
Frachtbegleitern Beaufiragten. Alle Mitglieder der genannten
Personalkategorien erhalten die Teile 3 und 4.

Das ATH-2 erhalten alle mit der Ausbildung, Profung und
Uberprofung von Kabinenpersonol Beaufiragten. Alle Mitglie-
der des Kabinenpersonals erhalien Teil 3.
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2.6.Kabinenpersonal-HandbGcher {(KPH-1/2)

Das KPH-1 enthélt olle fir das Kobinenpersonal der INTER-
FLUG verbindlichen Anweisungen und Informationen, die
fur die Tatigkeit als StewardeB ader Steward benstigh werden.
Das KPH-2 umfaBt Standarddurchsagen und Streckenverlau-
fe. Beide Hondbicher werden an alle Stewardessen und
Stewards ausgegeben und sind fir dieses Personal verbind-
lich.

2.7.Betriebsdatenhandbicher {BDH)

Die Betriebsdatenhondbiicher enthalten eine Auswahl
technischer Daten, die for den Betrieb und die Abfertigung der
Flugzeuge hiufig benstigt werden. Betriebsdatenhandbicher
werden for jeden Flugzeugtyp herausgegeben. Gliederung
und Inhalt éndern sich in geringfisgigen Grenzen in Abhtingig-
keit von den Besonderheifen des Typs. Diese Hondbicher
enthalten unter onderem die Tobellen der  zuldssigen
Startmasse for alle regelmaBig angeflogenen Flughdfen. Der
Inhalt dieser Bicher versetzt das Abfertigungspersonal in die
Lage, die Berechnung der Belodung und der Schwerpunktlage
vorzunehmen. : o

3.MaBeinheiten :

Das vorgeschriebene Systern der MaBeinheiten (S} kann ge-
genwdirtig im Betriebsteil Flugbetrieb nicht in vollem Umfang
benutzt werden. Im Interesse der Flugsicherheit ist die Arwen-
dung von nicht melrischen MaBeinheiten vor ollem bei der
Asbeit im Cockpit in Abhéngigkeit von der Ausristung der
Flugzeuge und von den durch die Flugsicherungsdienste (siehe
Steeckenhandbuch, Abschnitt "Tables ond Codes”) angewen-
deten Verfahren bis auf weileres erforderlich.

-000-
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2.2. SicherheitsmaBnahmen
2.2.1. Sicherung der Flugzeuge

2.2.2.

2.3.

2.3.1.

2.3.2

2.3.3.
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1. Allgemeines
2. Sicherung der Flugzeuge am Boden

3. SicherheitsmaBnahmen in besonderen Féllen
3.1. Allgemeines :

3.2. Fremdkorpersonderkontrolle

3.3. Verhdlten nach einer Sprengkérperwarnung
3.4. Gepickidentifizierung

4. SicherheitsmoBnahmen vor dem Flugantritt
4.1. Fremdkérperkontrolle

4.2, VerschlieBen der Téren

5. SicherheitsrmaBnahmen wihrend des Fluges
5.1. Flug mit Passagieren

5.2. Unbegleiteles Geptick

5.3. Losteile im Cockpit

é. Betreten von Flugzeugen

Passagierbefdrderung
1. Befdrderung von Personen ouf Flugauttrag
2. Sicherheitsanforderungen

Luftfahripersonal
Definitionen

1. Personal

Zusammenselzung der Besalzung

1. Besatzungsstirke

2. Besatzung bei besonderen Fliigen

3. MNormzusommensetzung der Cockpit-Besat-
zungen der Flugzeugtypen

4. Kabinenbesatzungsnorm

Rechte und Pflichlen

1. Pilichten der Mitarbeiter

2. Pflichten des fliegenden Personals

3. Rechte und Pflichten des Kommondanten

4, Pflichten des zweiten Flugzeugfithrers

5. Pflichten des Bordingenieurs

6.  Pllichten des Novigators

7. Pllichten der Mitarbeiter, dre sich in Ausb:l-

dung befinden

Pflichten der Stewardessen/Stewards
Filichten des Frachtbegleiters

0. Pllichten des Flugdiensibemters

SO

Beschrankungen der Flug- und Arbellszell
1. Definitionen

2. Festlegungen
3. Zeitiberschreitungen und Verkurzungen von

Ruhezeiten

4, Vor_zemge Beendigung des Flugdienstes

2 3.5. Aufireten in der Offentlichkeit

1. Allgemeines
2, Verhaltensregeln
3. Uniformordnung

3.1. Aligemeines

2.3.6.

2.4,
2.4.1.

2.4.2.

2.4.3.

3.2.
4,

4.1.
4.2.

2
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Trageweise
Kommandant und Passogier
information der Passopiere
Durchsage des Kommandanten an die
Passagiere :

Besatzung und FlugdurchfGhrung

I Allgemeines

2. Arbeitsregeln on Bord

3. Im Flugeinsalz mitzufchrende Gegensiinde
und Dekumente

Flugleistungen

Grund!clgen

1. Allgemeines

1.1. Die Normalatmosphére und die Stondard-
Klimote

1.1.1. Die internationale Normolatmosphére {(ICAQ)

1.1.2. Die Stondard-Klimate '

1.2. Definitionen, Bezeichnungen

1.2.1. Start- und Londestrecken, Flugplotzdaten

1.2.2. Geschwindigkeilen

1.2.3. Massen

1.2.4. Bezeichnungen zur Schwerpunktloge und
Trimmung

1.2.5. Steiglluglestlegungen

1.3.  Belastung der Start- und Landebahn

1.3.1. Allgemeines

1.3.2. Ermittlung der &ouivalenlen Einzelradlost und
der Lost auf einem Houptiohrwerk :

1.4. Ermittlung des Punktes gleicher Zeilen

1.5. Angoben bber Flugldrm

Berechnungen zum Stort

1. Allgemeines

2, Berechnung der zuldissigen Startmasse bzw.
der erforderlichen Staristrecke

2.1. Erlduterungen

2.2.  Ermitilung der Ausgangsdaten

3. Weitere EinfluBfoktoren auf die zuliissige
Startmasse

3.1. Enteisung

3.2. Rauhreif und Eis an der Unierseite der

. Tragftachenbehiilter

3.3. Nicht einfahrbares Fohrwerk

3.4, Zustond der Stortbabn

3.5. Zustand der Radbremsonloge

3.6. Luftfeuchligkeit

4, Start ouf Flugplitzen mit Lérmbeschrankun-

gen

Berechnungen zur Landung

1.
2.

2.1.
2.2,
3.

Allgemeines

Berechnung der zulissigen Landemasse bzw.
der erorderdichen Landestrecke
Erlutervngen

Ermittlung der Ausgangsdaten

Weitere EinfluBfaktoren auf die zuliissige

Landemasse _
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3.1. Enteisung

3.2. Zustand der Landebahn

3.3. Zustond der Radbremsanlage

3.4. Relative Luftfeuchtigkeit

3.5. Abweichungen von der vorgeschriebenen
Anflugdurchfibirung

4, Besondere Berechnungsverfahren

2.4.7. Berechnung der Schwerpunktlaoge

1. Allgemeines

2. Die Berechnung der Schwerpunktloge Gber
den Index

2.1.  Bosic-Index

2.2. Gesamt-Index

2.3. Schwerpunktiage

'2.5. Navigation
2.5.5. Navigatorische Hilfsmittel

1. Allgemeines
2. Anwendung des Funkkompasses
2.1. Verantworllichkeilen

2.2.  Funkfionskontrollen

2.2.1. Einlauten

2.2.2. Abhdren

2.2.3. Uberflugkontrolle

2.3. Benutzung beim Flug

2.3.1. Start

2.3.2. Reiseflug

2.3.3. Londeanilug

3. Anwendung der VOR-Anloge
3.1.  Verantwortiichkeiten

3.2. Kontrolle

3.2.1. Abstimmung

3.2.2. Abhdren

3.2.3. Genauigkeit

3.3, SBenutzung beim Flug

3.3.1. Storl

3.3.2. Reiseflug

3.3.3. Londeanflug

4. Anwendung der DME-Anlage
4.1. Allgemeines

4.2. Kennung

4.3.  Veraniwortlichkeiten

4.4, Kontrolle

4.4.1, Abstimmung/Abhtren

4.4.2. Genavigkeit

4.5, Benutzung beim Flug

5. Anwendung der ILS-Anlage
5.1. Allgemeines

5.1.1. Eigenschaften

5.1.2. Fehler

5.1.3. Uberwachung

5.2, Benulzung beim Flug

5.2.1. "FRONT-COURSE"-Anflug
5.,2.2. "BACK-COURSE"-Anflug

6. Anwendung des Transponders
6.1. Betrieb der Anloge

7. Anwendung der Bordradoraniage

2.5.6.

2.5.7.

2.5.8.

2.6,
2.6.1.

2.6.2.

o2
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8. Kursbestimmungsanlagen >KC.6< und
>KC-8< '
8.1. ~Allgemeines .
8.2. Besonderheiters des Betriebs

Navigatorische Dokumentation
. Fllugdurchithrungsplan

.1. Allgemeines

2. Ausgabe und Riicklauf

3.

1
1
1
1 Avsfillen des Flugdurchfohrungsplans

Héhenmesserverfahren

1. Allgemeines

2. Yerfahren der Hshenmessereinsiellung
3. Benutzung der Funkhthenmesser

Berechnung der Kraftstoffbetankung
1. Allgemeines
2. Begriffsbestimmungen
2.1. Geplonte Betriebsbedingungen i
2.1.1. Machzahlen/Fluggeschwindigkeiten -
2.1.2. FlugHachen
2.1.3. Temperaturen
2.2.  Rollkrafistoff (TAXH
2.3,  Trip fuel (TRIP)
2.4, Streckenreserve {CONT bzw. RCLF)
2.5. Krafistoff vorn Besiimmungs- zum Ausweich-
flugplotz {ALTN)
2.6, Krofistoff fur Warteverlohren {HOLD)
2.7. Zusatzlicher Kraftstoff (EXTRA)
2.8, Kraftstoff fur die Usmleilung (DIVERS)
2.9.  Zusatzlicher Krafisioff fir EROPS-Flige

(EROPS)
2.10. Gesamireserve (TOTRES)
2.11. Gesomitkrafistofimosse {BLOCK)
2.12. Endurance
3. Arten der Betonkung
3.1. Mindestbetankung ' -
3.2. Okonomische Betankung :

3.3. Technologische Betankung
Betrieb der Flugzeuge
Grundsatzfestlegungen

1. Allgemeines

Wahl der Betankung

Wahl der Betriebsort
Navigatorische Flugstreckenltinge
Navigatorische Flugzeit -
Planflugzeit

o e wN

Flugplatzbetriebsminima
1. Allgemeines

2. Bestimmung der Flugplatzbetriebsminima
2.1. VeroHentlichte Minima :
2.2.  Micht vertffentlichte Minima :
2.3. Bestimmung der Entscheidungshthe in

Abhéngigkeit vom Steiggradienten
3. Die Anwendung.der Flugplotzbetriehsminima
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3.1. Allgemeines 5.2.4. Hillsmittel zur Anflugfthrung
3.2. Bedingungen fir den Flugantritt © 5.2.5. Plotzrundenantliige
3.2.1. Bedingungen am Storl- /Startausweichflug- '5.2.6. Sichtanflige
platz - 5.3. Londung
3.2.2. Bedingungen om Bestimmungsflugplatz und 5.4. Fehlonflugverfahren
an den Ausweichflugpléitzen 5.4.1. Aligemeines
3.3. Bedingungen fir den Beginn des Landeanflu- 5.4.2. Bedingungen fr das Einleilen des Fehlan-
' ges : - flugverfahrens
" 3.4 Bedingungen for die For’rse!zung bzw. den 5.4.3, Durchiohrung
~ Abbruch des Londeanfluges 5.5. Flugbericht
3.5. Bedingungen for die Einleitung eines Fehlan- 4. t angstreckenflige von Flugzeugen mit zwel
flugverichrens Triebwerken {EROPS)
3.6. Besonderheilen bei Betriebsstufe II 6.1. Allgemeines
3.6.1. Entscheidungshshen 6.2. Sonderbestimmungen
3.6.2. Landebohnsichtweiten _ 7. Technische Zwischenlandung
4, Standardisierte Aquivalente fir Sichten und 7.1. Definition
Untergrenzen 7.2.  Planung
5. Minima for Werkstali- und Priiffloge 7.3. Durchfihrung
6. Sanderregelungen
7 Begriffshestimmungen 2.6.4. AuBergewdhnliche Bedingungen
1. . HNiederschldge und Enteisung
2.6.3. Normale Bedingungen 1.1. Betrieb der Flugzeuge bei Schnee, Schnee-
1. Flugvorbereitung matsch, Eis oder Wasser auf den Flugbe-
1.1.  Vorliufige Flugvorbereitung triebsflachen
1.2. Unmittelbare Flugvorbereitung 1.1.1. Aligemeines
1.2.1. Allgemeines 1.1.2." Beschrénkungen
1.2.2. Streckenplanung 1.2. Enteisung der Flugzeuge
1.2.3. Auswah! von Ausweichflugpliitzen 1.2.1. Allgemeines
1.2.4. Minimale sichere Hohen 1.2.2. Arten der Enleisung
2. Vorwarmen, Anlassen, Abbremsen, Rollen 1.2.3. Sicherheitsvorkehrungen
2.1. Allgemeines 1.2.4. Verantwortlichkeit
2.2, Vorwiirmen, Abbremsen 2. Flisge bei Vereisungsgefahr
2.3.  Anlassen, Schleppen, Rollen 2.1. Allgemeines
2.3.1. Allgemeines : 2.2. Vereisungsgefthrdete Teile des Flugzeups
2.3.2. Push-back-Verfohren 2.3. Bezeichnungen
2.3.3. Schleppen 2.4. Erforderliche MaBnuhmen
2.3.4. Rollen 2.4.1. Vor dem Stort
3. Start und Steigilug 2.4,2. Wahrend des Fluges
3.1. Aligemeines 3 Flige bei Gewitter und Turbulenz
© 3.2,  Auswahl des Staripunktes 3.1. Aligemeines
- 3.3. Koniralle des Staripunkies 3.2. Empfehlungen fir den Flug in Gewsﬂem oder
3.4. ‘*Rolling take-off" in Turbulenz
3.5. Uberwachung des Storls 3.2.1. Allgemeine Empfehlungen
3.6. Steigflug 3.2.2. Emplehlungen fir den Flug in Leewellenge-
4, Reiseflug und Warieverfahren bieten
4.1. Reiseflug 3.2.3. Flug in Klarluft- (cleor air) Turbulenz (CAT)
4.1.1. Allgemeines 3.2.4. Flug in den Randwirbeln eines voraus
4.1.2. Stoffelung befindlichen Flugzeugs
4.1.3. Kontrollen 3.2.5. Starke der Turbulenz
4.1.4. Minimale Kraftsioff-Restmenge 4, Elekirische Entlodungen
4.2,  Warteverfohren 5. Veriikale Windscherung
5. Sinkflug, Landeonflug, Landung, Fehlanflug- 5.1. Definition
verfahren 5.2. Arden )
5.1. Sinkflug 5.2.1. Windscherung infolge von Gewitier
5.2. Landeanflug 5.2.2. Windscherung infolge von Fronlen’
5.2.1. Allgemeines 5.2.3. Windscherung infolge storken Windes
5.2.2. Voroussetzungen 5.2.4. Windscherung in stobiler Atmosphéire
5.2.3. 5.3.

Durchfshrung des Anfluges

Auswirkungen der Windscherung
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5.3.1. Allgemeines 6. Flugfiachen
5.3.2. Langskomponente - 7. Flugplan
5.3.3. Querkomponente 8. ' Flugsicherungsfreigoben
5.3.4. Mehrfache Windscherung 8.1. Allgemeines
5.4. Fesistellung von Windscherung 8.2. Stor, Flug in der LufistraBe, Warteverichren,
5.4.1. Qudlitative Angoben Londeanflug, Landung
5.4,2. Vor dem Fluge 9. Flugsu:herungsme!dungen/Fiuglnforma!lonen
5.4.3. Wiahrend des Fluges 2.1.  Phiichtmeldungen
5.5. Empfohlene Verfahren ’ 9.1.1. Stort
5.5.1. Start und Steigflug 9.1.2. Flug
5.5.2. Anflug 2.1.3. Landung
5.5.3. Durchstarten bei starker Windscherung 9.2.  Fluginformationen
5.5.4. Bericht 10.  Flow-Control
5.5.5. Automatische Anfliige 10.1. Allgemeines
6. ltusionen 10.2. Ausweich-Flugstrecken
6.1. Allgemeines 10.3. Zeilraster-Zuweisung
6.2. Die Genauigkeit der Wahmshmung 11.  Eigenstaffelung
6.3. Besondere Formen von lllusionen
6.4.  Ilusionen bef der Landung 2.9. Besondere Floge
6.5. Zusammenfassung 2.9.1. Nichtkommerzielle Flige, Rundflige
7. Betrieb auf Flugpléizen und Flugstrecken mit 1. Werkstott- und Priffluge
auBergewdhnlichen Bedingungen 2, Uberfohrungsfioge mit drei orbeitenden
7.1.  Allgemeines Triebwerken :
7.2.  Regelungen fir einzelne Flugpléﬂze 3. MeBllige
7.3. Reclearance-Verfahren 4, Rundlloge
2.6.5. Betrieb der Anlagen der Flugzeuge 2.11. Vorkommnisse im Flugbetrieb
1. Betrieb der Lichtanlogen der Flugzeuge 2.11.1.Beeintrdchtigung der Lufitichtigkeit der Flug-
2. Betrieb der stationdren SauerstoHanlaogen im zeuge ‘
Cockpit 1. Allgemeines
2.1, Allgemeines 2. Uberlastungen
2.2. Betrieb 2.1, Definitionen
3. Betrieb der Aufzeichnungsanlogen 2.2. Sonderkanirollen
3.1. Datenschreiber 2.2.1. Bedingungen fiir Sonderkontrollen
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3, SICHERHEITSMASSNAHMEN IN BESONDEREN FALLEN

INVERFIUG Y - - .

. BETR1EBSVERFAHREN/FLUGDURCHFOHRUNG - 2.2.1.
S;cherheitsmaﬁnahmen - Sicherung der Flugzeuge ~ . : ) Seite: 1
‘1. ALLGEMEINES =~ - = = =

Fur die Sicherung des Flugzeugs wahrend der Erfullung des Flugéuftrégé ist .der Kommandant verant-

2. SICHERUNG DER FLUGZEUGE AM BODEN

Bei Kurzen Aufenthalten auf ausléndischen Flugplétzeh haben sich st&ndiy rmindestens 2 Besatzungs-
mitglieder am bzw. im Flugzeug aufzuhalten. . . -
Abgestelite Flugzeuge sind wie folgt zu sichern:

Cockpitfenster, Klappen und Luken schliebBen - ; . - .
Ladeluken mit Innensicherung ven innen sichern -
Notausstiege ven innen sichern

Flugzeugtiren und Luken verschlicBen,.

Bei Flugzeugen. die auf ausléndischen Flugpldtzen sbgestellt werden, sind zusdtzlich die Flugzeug-
tiren und Ladeluken (sofern nicht ven innen zu verriegeln) - bei TU-134 auBerdem die technischen
Raume 1-3 und die vordere Ladeluke zu verplomben. Wird ein VerstoB gegen digse Festlegungen

{z.B. offene Tdren, beschidigte Plomben) festgestellt, so ist durch den Kommandanten eine Fremd-

‘kérpersonderkontrolle fir alle Réume, die (iber diese Uffnung zugénglich oder erreichbar sind,

anzuordnen,

3,1. Allgemeines . . ) - . . . .
"Zur Verhitung und Bekdmpfung rechtswidriger Handlungen, die gegen die Sicherhsit der Flugzeugs
der INTERFLUG gerichtet sind, kdnnen folgende SicherheitsmaBnahmen gefordert baw. durchgefihrt

werden:

’

Personenkontrollen
Gepidckkontrollen
Frachtkontrollen’ ‘

bewaffneter Schutz dea Flugzeugs
Gepédckidentifizierung am Flugzeug .
Sonderkontrollen des Flugzeugs nach Fremdkdrpern.

Die genannten Sichgrhei;sma&nahméq kénnen einzeln, als Kembination mehrerer EinzelmaBnahmen oder
glle im Komplex durchgefihrt werden, wenn der Kommandant es zur Abwendung von Gefahren oder bei

Verdacht einer rechtswidrigen Handlung fir erforderlich halt. Solche Falle konnen sein:

Flige nach versuchten oder vollendeten Entfithrungen

Fliige nach geplanten oder ausgefihrten Anschlégen

trohungen. oder Erpressungsversuche : ) . .
Situationen, in demen angenommen werden muB, daB sich im Flugzeug Gegensténde be-
finden,. die seine Sicherheit beeintt echtigen kénnten bzw. wenn derartige Situatio-
nen zuf Flugplétzen des ange flogensn Landes eingetreten sind, .

[

3.2, Fﬁemdkérpérsanderkontrolle

Die Inanspruchnahme der.auf einem auslindischen Flugplatz angebotenan SicherheitsmaBnahme "Fremd-
kérparsonderkontrolle” ist statthaft, wenn die allgemeine Lage im Land und die Bedingungen am
Flugplatz eine Durchfihrung gemdB der bei INTERFLUG festgelsgten Normen erwarten lassen. :
Wird die Fremdkorpersonderkontrolle von dar Besatzung durchgefihrt, so ist zu pewdhrleisten, daB

- der Fremdkdrper nicht unnétig berihrt oder bewegt bzw. keiner Lageveranderung

unterwor fen wird- .

- nach Feststellung von Lage, Farm, GréBe und anderer Einzelheiten des Frerdkdrpers
das Flugzeug unverziglic gerdumt wird , :

- die Fremdkérperbeseitigung ausschlisflich von Spezialisten vorgenommen wird.

. 3.3. Verhalten nach einer Sprengkérperwarnung ) )
Nach Beksnntwerden einer Drohung oder Sprengkdrperwarnung ist auf .dem nachsten geeigneten Flug-

pratz zu landen und zu veranlassen, daf

.- das Flugzeéug evskuiert wird ’
- alle Luken, Notausstiege und Tiren gedffnet werden :
- . = Feuerwehr und bewaffnste Sicherungskréfte zur Sicherung .und Absperrung am Flugzeug
. bereitgestellt werden . : g .
~ ‘Spezialisten zur sprengkdrperbeseitigung ergefordert werden.

o

" 3/4. Gepickidentifizierung

Gepickidentifizierungen am Flugzeug sind asuf Anweisung der Bodenabfertigungsorganisation, der dip-
jcmetischen Vertretungen der ODR, der Sicherheitsorgans, des Leiters aer Betriebsvertretung der :
INTERFLUG odar des Kommandanten durchzufihren. . : .
Dazu ist das Gepdck von Mitarbeitern des Bodenabfertigungspartners ibgrsichtlich vor dem Flugzeug
sufzustellen und die Passagiere sind einzeln oder-in kleinen iberschaubaren Gruppen an das Gepéck
herantretan zu lassen, wo sie dis Identifizierung anhand des Gepickabschnitts vorzunehaen haben.
Transitpassagiere sind getrennt von neu zusteigenden zu halten. Co €
Bleiben nach der Identifizierung Gepéckstihcke dbrig, so sind deren Nummern den -Passagieren zur
“Kenntnis zu geben. ) k. . ) . : 29.06.1086

) ’ : ’ : Ausgabe:-6
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.

2.2.1.
.Belte: 2

) i
Das nicht ident:fiz:srte Gepack darf nicht mit dem betreffenden Flug- beférdert werden.
Stellen die allgemeine Lage im Land bzw, die Bedingungen am Flugplatz nach Ansicht des Kommandan-
_ten ein arhohtas Sicherheitsrisiko dar, hat er die Befdrderung von "Rush"~ Gepéck ebzulehnen.

4. SiCHERHEITSMASSNAHMEN VOH DEM FLUGANTRITT
4.1, Fremdkorgarkontroll ‘

‘Vor dem Antritt des Fluges ist eine Fremdkérperkontrolla-entsprechend den Angaben 1n Tab. 2.2.1/1
durchzufilhren. Kontrollen, die mit dem Zeichen % versehen sind, sind auf jedem Zwischenlande- bzw.

" Wendeflugplatz zu wiedsrholen, Die Kontrollen 1, 2, 3, 6

- sind in Berlin-Schénefeld bei einer

Eesatzungseinfindungszeit von 60 Minuten nicht vom fliegendan Personal durchzufﬁhren.

Tab. 2.2.1/1 7 ' ;
hif.' Ort.im/em Flugzeug Typ Eg;chfuhrung Zegitraum der_Kohtrolle.
-1 Besatzungskabine Jelle Navigator Bei Obernehme des Flug-'
Funkgeréteraum IL18,IL62 ’ zeugs
Navigationsgerdteraum, Besatzungsgar- ) :
derobe, techn.Raum unter der Garde-~ IL-62" -
. robe :

2 Laderé&ume ) alle - 2, Pilot Vor dém Beladen der Lade%*b
Vorraum zum vord. Laderaum,Toilsttenluken. | TU-134 . ) raums .

I Fahrwerkschiichte, Hydraulikraum IL13,IL62- Bordingenieur | Bei Obernahme des Flug-
Gerdtergum for Klimeanlage, Luft- : : zeugs (bei IL-18%)
einldufe far Turboklhler, hintere . IL-62
Garderobe, Steuerorgans, Dokumen=- ‘ i -
totionskoffer, TA-6-Raum, Laderaum 6 . . = .

| Toilettenluken, Betankungspanee ) Nach Betankung und Ver- #

. sorgung des Flugzeugs. X

' Riume for Turbokihler, Elektro- - Bei Ubernahme des Flug-
réume im unteren Rumpfteil, Réume \zeugs :
zur Entnahme der Kraftstnffprnben, 1 IL~18 -
Feuerléschreum, Notrutsche,. Lade- -
raum 6, Toiletten mit Abfallbehil-
ter und Spiegelraum, Notausstiege, -
vordere Garderobe ,Toilettenluken

-4 Ballastbehdlterluke IL-62 -

5 Passagierkabinen, Hutablage, Taschen Stewardessen ' Bie spAtestens 15.m1n vorgr‘
in ‘den Rickenlehnen .. . dein Einsteigen der Pgksa- -

alle | giere

6 ' | Pantry (Behdlter, Facher, Vor Aufnahme der Bordbufrets
Schrinke, Kihlschranke)- waren - |
unterer Pantryraum It-62 : —

7 Sauerstoffgerate ' Bis spitestens-15 min vor

: ) - dem Einsteigen der Passa-
alle . giere ¥

8 Alle To:letten (Abfallbehalter )
und Facher) ) i ]

] offene Garderoben IL-18 ‘ , ;

9 signalanlage (T~Kndpfe, Telefon- Ti-62/IL-18 2.Pil./Stew. |
anlage, SPU-Kndpfe) JfuU=134" Navigator/ ] ; i

i : StewardeB iE :
10 Kontrolle allér Waren, die in das Kontrolleur Bis 90 min vor Planstart

. Flugzeug zu laden sind (Contsiner, fir Bord= :

. Kartons, Boxen, Ufen) service
Verplomban bzw. Versiegeln . : ?
eller Behdltnisse mit Bordbuffet-
waren -, alle ; .

11 - Kontrolle aller Bordbuffetwaren Kabinenbesatzung { Wshrend des Beladens
: bei der Obernghme’ ins Flugzeug eritsprechend
auf ordnungsgemiBe Verplombung Technologie
bzw, bei Obernahme im Ausland -
Kontrolle der Warer -

21,04.1988
Ausgabg: 5
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4,2, VerschlieBen der Turen

Vor Antritt des Fluges sind die Tiren - wie in Tabelle 2.2.1/2 angegeben - zu sichern.
Die SicherheitsmaBnahmen 2,3und4 sind in Berlin-Schénefeld bei einer Besatzungseinfindungszeit |
- von B0 Minuten nicht vom fliegenden Personal durchzufiihren,

Tab., 2.2.1/2

hid' SicherheitsmaBnahmen Typ purchfibrung von Zeitraum
Tar zum Hydreulik- u. Funkgerdteraum N D - : o
1 verschlieBRen und :gr Ei::::mgen der
__| Tir zur Besatzungsgarderobe verplomben ssag
2 Verbindungstir zwischen 2, Laderaum IL-B2 Bordingenieur Bei Obernghme des
und unterem Pantryraum verschlieBen Flugzeuges
3 Unzugsnglichkeit des Schlosses von .
unten an der Luke zum 4. Laderaum .
kontrollieren :
4 Schutzvorrichtung zwischen
Besatzungsgarderobe und Navigator i
Cockpit kontrollieren - i
5 Tiir zur hinteren Garderobe ver- 1, StewardeB Vor dem Einsteigen é
schlieBen der Passagiere :

Alle Verriegelungen der Cockpittir 1L-18,IL-62
schlieBan TIACAY-

Tir zwischen Pantry und vorderem i. Pilot/2. Pilot|
Laderaum verschlieBen B i

Tir zum hintersn Laderaum ver- TU=134(A) | 2s-Pilot Nach der Beladung i
schlieBen - N des hinteren !
Laderaums
08.10.1985

Ausgabe: 4
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5. SICHERHEITSMASSNAHMEN WAHREND DES FLUGES
5.1.]F1ug mit Passagieren

Wihrend jedes Fluges mit..Paspagiersen sn-Bord ist die Verbindungstiir zum Cockpit grundsdtzlich zu
verriegeln, Die Tiren zwigchen Ladersumen wund Pesesagierkabine sind verschlossen oder verriegelt
zu halten, Wadhrend des Fluges ist das Verhalten der Passagiere durch die Stewardessen/Stewards auf-
merksam| zu beobachten., Auffallige Handlungen oder Verhaltensweisen der Passagiere sind dem Komman-
danten sofort mitzuteilen,
Dis Befdrdorung straffallig gewordener Personen, die nicht von hierzu beauftragten Personen
.begleitet werden, ist untersagt. ) .
‘Der Transport "unerwinschter™ Personen ist nur gestattet, wenn strenge Sicherheitskontrollen
dieser Personen und ihres Gepécks, falls erfordarlich auch durch den Kommsndanten, vorgenommen
wurden.
Der Kommandant ist verpflichtst, MaBnahmen und Basonderheiten zur Gewdhrleistung der Sicherheit
beim Transport straffilliger oder "unerwiinschter” Personen vor Antritt des Fluges mit den
Sicherheitskrdftan abzustimmen., .
: e ven:.den. Sicherheitsorgsn:
=] “s0 unterzubringen, dab 7 3 i frrdsT
dung hat er sie der 1. StewardeB/dem 1. Steward zu Obasrgeben. Auf Flugplétzen in dér DDR hat di
Weltergabe. (einschlieBlich mitgefihrter Transportbehiélter) an die BodenstewardeB zu erfolgen,
nachdem alle Passaglere das Flugzeug verlassen haben. Im Ausland sind die Gegensténde auBerhalb
des Flugzeugs zu dbergeben, ’

ok

5.23 Unbegleitetaes Gepéck

“Egdarf geuddsétzlich kein unbegleitetes Gepdck transportiert werden, Ricksendungen, Gepdckirr-

l3ufer und Reklamationen sind nur zu befdrdern, wenn .sie mit einem Gep&ckanhdnger "RUSH" gekenn-
zeichnet sind und durch die ZgITorgane kortrolliert wurden. Ausnahmen sind auf Flugh#éfen der DDR

nir dann gestattet, wenn es durch Oberbuchung, Veridnderung der Ladedigposition oder anderer durch

den Passagier nicht zu beeinflussender Verdnderungen notwendig wurde, sbgefertigte Passagiere,

deren Gepack besreits verladen wurde, umzubuchen. Die Entscheidung, wer von den Passagieren zu- .
rickzutreten hat, darf von den Passagieren in keiner Weise beeinfluBt sein,

Treten Pagssagiere vom Flug zuriick, so ist deren Gepdck wieder guszuladen.

Sind Passagiere nicht auffindbar, so ist das gesamte Gepdck suszuladen und eine Gepéckidentifi-

zierung vorzunghmen. Die Entlsdung und die erneute Beladung ist vom 2, Flugzeugfihrer oder einem

anderen vom Kommandanten beauftragten Besatzungsmitglied zu lberwachen, N

5.3 Losteile im Cockpit

Die Untegpgingung‘und Handhabung von Losteilen im Cockpit (Bicher, Taschen.usw.) hat so zu er-
folgen, daB die Bedienung von Gersten und Anlagen -nicht beeintréchtigt wird und durch Losteile
keine Schaltvorgénge oder Bet&tigungen méglich werden.

6.BETRETEN VON FLUGZEUGEN

Uas unberechtigte Betreten des HuBeren und inneren Bereiches von Flugzeugen der INTERFLUG sowie
anderer Luftverkehrsgesellschaften ist grundsdtzlich verboten, Berechtigt zum Betreten von Flug-
zeugen der INTERFLUG sind innerhalb der DDR Mitarbeiter, die im Besitz der giiltigen Betriebs-,
Dienst- oder Sonderausweise sind, eine Betretensberechtigung besitzen und ihnen fir den konkre-~
ten Fall ein Arbeits-, Flug~ oder Kontrollauftrag erteilt wurde. Im Ausland ist zum Betraten

des &uBeren und inneren Bereiches von Flugzeugen der INTERFLUG das fir die Abfertigung zustan-
dige Personal berechtigt. - . '

Auf Flughéfen der DDR ist unmittelbar nach Verlassen des letzten Passagiers dem Personal der
PaBkontrolleinheit und des Grenzzollsmtes zur Durchfihrung der Sicherheitskontrolle der Zutritt
ins Flugzeug zu gewdhren. Danach eind die Flugzeugtiiren geschlossen zu halten bis die Sicher-
heitskontrolle beendet ist bzw, die o,g. Mitarbeiter das Flugzeug freigeben.

Nur bei Flugzeugen TU-124 (A) darf ein Mitarbeiter des Ladedienstes das Flugzeug wihrend der
Sicherheitskontrolle betreten.

07.01.1986
Ausgabe: 9
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1. Befsrderung von Personen auf Flugauftrag

Im Cockpit diirfen sich auBer der Mindest-Cockpitbesatzung
andere Mitglieder der Besatzung und Angehdrige der Lult-
fahribehsérden und des Unternehmens avfhalten, wenn' die
Waohrnehmung diensilicher Aufgoben es erfordert. Anderen
Personen darf der verontwortliche Flugzeugfihrer den Aufent-
halt nur im Reiseflug gestatten und wenn er sich selbst im
Cockpit befindet. ' :

Mitorbeitern der Genehmigungs- und Aufsichisbehtrde
(Flugbetriebsprifer des Lufifahrt-Bundesamtes) sowie der fir
{ die Erteilung der Erlaubnisse der Cockpitbesaizung zustandi-
gen Behsrde kénnen verlangen, daB der verantwortliche Flug-
zeugfhrer ihnen einen Sitz im Cockpit, der nicht von einem
diensthabenden Flugzeugfihrer der Mindest-Cockpitbesat-
zung in Anspruch genommen wird, zuweist, wenn die Wahr-
nehmung dienstlicher Aufgaben es erfordert.

Nachsiehend genannte Flugbetriebsprofer haben die Be-
rechtigung, 2u jeder Zeit im In- und Ausland zuzusteigen und
im Cockpit mitzufliegen: ' ' C

Wolfgong Bell

Siegfried Dembeck -

Norbert Hermes

Armin Hoffmann

Reinhold Hals -

Johannes Kausch

Norbert Kibellis
- Wolfgang Kindor

Klaus Klappstein
" Wilfried Lachmann
. Christoph Lentl

Hans-Joachim Méhner
_ Richard Obermeier

Jorgen Passoth

Ulrich Reifenstein

Bruno Schmidt

Hans Joachim Schulz

Cornelius Steilberg

Peter Steiner

Horst WeiBenberg

2. Sicherheitsanforderungen .
" Die 1. StewardeB/der 1. Steward ist fir die Einholtung
folgender Sicherheitsforderungen verantwortlich: .
. Das Betrelen des Cockpits ist, wenn sich betriebsfremde
- Personen an Bord befinden, nur nach vorheriger Anmel-
dung erlaubt. ' : , -
- Die Sitzordnung der Passagiere und die Reihenfolge der
Belegung der Silze muB, ungeachtet anderer Festlegun-
gen, den Fesilegungen des Kormmandanten entsprechen.

- Ansammiungen von Passagieren im vorderen oder hinte-

ren Teil der Kabine sind zu vermeiden.

"~ . Anden Notausstiegen sind keine Kinder oder gebrechliche

Personen zv plazieren. - . . - . —
- Die Zugtinge zu Flugzeugtiren und zwischen den Kabinen
. sind withrend des Storts, wéihrend des Londeanfluges und
* wéhrend der Landung offen zo halten. An Turgritfe dort
. nichis gehdngt werden. .. L ‘
- Flugzeugtiren dirfen nur gedHnet werden, nachdem das
" Flugzeug sfillsteht oder auf Anweisung des Kommandan-

ten. Sie sind vor, dem Anlassen der Triebwerke zu schlie-

. Ben. - : ‘ .

- Ist keine Gangway vorhanden, so ist die Turéffrung mit

- “einem Sicherheitsband zv sperren. .

- Passagiere dorfen sich nicht in der Partry aufhalten.

- Hondgepiick von Passagieren soll so unter den Silzen
abgelegt sein, daB die Bewegungsfreiheit nicht einge-
schréinkt wird. o ©

2.2.2
Seite: 1

Bei Zwischenlandungen hoben die Passagiere ihr Hondge-
piick beim Aussteigen mitzunehmen. Auf diese Forderung
kann bei technischen Zwischenlandungen und wenn keine
Passagiere den Flug beenden, verzichtet werden.
Passagiere dirfen nur die nochstehend angegebenen
elekirischen Gerdéte benuizen: .

. Herzschritimacher -

. elektrische Rasierapparate

-. Diktiergeréte und Kleinrechner mit autonomer Stromver-

sorgung
. for den Betrieb in Fiugzeugen der INTERFLUG vom
Lufifahrt-Bundesamt zugelassene Gerdte
Bei eingeschaltetem Tableau "Anschiallen® ist zu kontrol-
lieren, ob olle Passagiere angeschnallt sind. _
Nach Erléschen des Tableaus "Anschnallen® sind die Pas-
sagiere davon zu unierrichten, daB dos weitere Anschnal-

_len ihrer Sicherheit dient.

Bei Start und Landung und auf Anweisung des Komman-
danten haben sich die Mitglieder des Kabinenpersonals
anzuschnallen. . )

Bei eingeschaltetem Tableau *Nicht rauchen ist die Einhal-
tung des Rauchverbots zu Gberwachen.

Lose Teile in der Pantry sind vor Siart und Landung zu

_ befestigen.

Heizfiicher dirfen nicht zweckentfremdet, z. B. als Stau-

" raurn benutzt werden.

Der Verkauf von zoltfreien Waren und dos Verschenken
von Lebensmitieln ist wihrend der Standzeit auf Flugplét-
zen verboten.

000-

05,11.1990
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Lufohripersonal - Definitionen -

1.Personal
Luftfahrpersonal
Zum Luftfahripersonal gehdren :
- Personen, deren Téfigkeit an Bord zum Betrieb eines
Flugzeugs wihrend des Fluges notwendig ist und die dazu
einer staatlichen Erdaubnis bedirfen (Cockpitpersonal),

- Personen, die beaufiragt sind, withrend des Fluges .

sonstige Aufgaben in einem Flugzeug zu erlillen und die
dozu einer Erlaubnis bediirfen {Kabinenpersonal, Fracht-
begleiter), - S '

. Personen auBer den o.g., die in der Luftfahrt eine urimitiel-
bar mit dem Flugbetrieb zusarmmenhiingende Tétigkeit

_ausiben und dozu einer Erlaubnis bedirfen (sonstiges

Luftiahrtpersonal). ' :

Besaizung . : . .

Die Besalzung ist das vom Halter entsprechend seiner stoat-
lichen Erlaubnis und seiner Qualifikation for bestimmte Funk-
Honen an Bord eines Flugzeugs eingesefzte sowie das in Aus-
bildung befindliche Personal. Zur Besatzung geh&ren weiterhin
vor- bzw. 2uriickzutransportierendes fliegendes bzw. techni-
sches Personal oder andere Personen, die Aufgoben an Bord
des Flugzeugs durchzufthren haben, die ihnen vom Flugzeug-
halter Obertragen wurden, sofern sie im Flugaufirag aufgefuhrt
sind. ’ o : :

- Zur Cockpit-Besatzung gehtren die Flugzeugfihrer, Bordin-
genieure, Navigatoren sowie Mitarbeiter, die sich in Ausbil-
dung for eine dieser Funkfionen oder zur Uberprifung dieses
Personals befinden. o

Zur Kobinen-Besatzung gehoren Stewordessen bzw. Ste-
wards einschlieBlich der Mitarbeiter, die sichzur Ausbildung fir
diese Funktion oder zur Uberprifung dieses Personals an Bord
befinden. ' - :
Kommandant S

Der Kommandant ist der vom Flugzeughalter eingesetzte
und mit der Kommandogewalt betraute verantwortliche Flug-
zeugfishrer.

Der Kommandant ist allen Besatzungsmitgliedern gegen-
ither weisungsberechtigt. : '
Anmerkung: o '

Eingesetzt oder mit der Kemmandogewalt betraut ist der im

Flugauftrag als Kommandont aufgefuhrie Flugzeugfihrer.

Bei Flogen zur Uberprifung von ersten Flugzeugfohrern ist

der Uberprisfende Kommandant. Wihlt der Uberprisfende

seinen Arbeitsplolz so, doB er seiner Entscheidungsgewalt
tber die FlugzeugfUhrung nicht oder nur teibweise gerecht
“werden kann, so geht diese an denzu Uberprisfenden Uber,
wishrend die Kommandogewalt beim Uberprifenden ver-

bleibt. Diese Regelung gilt sinngema fur Minimumiréiger, -

die als Kommandanten zu betrachten sind, auch wenn sie in
Folge ausreichender Wetterbedingungen die Entschei-
dungsgewalt Gber die Flugzeugfithrung an einen anderen
Flugzeugfihrer bberiragen hoben. Der Kommandant kann
unter Beibehaltung seiner Kommandogewalt seine. Ent-
scheidungsgewalt Ober die Flugzeugfihrung dem 1. Flug-
zeugfohrer Uberfrogen. . . ‘

-000-

2.3.1.
Seite: 1
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Luftfahripersonal - Zusommensetzung der Besatzung

1.Besatzungsstiirke ' .
Die Anzahl der Besaizungsmitglieder und die Zusammenset-

2ung der Besatzung wird durch die Flottenchefs und den Leiter -

der Hauptabteilung Flugbegleiterin Ubereinstimmung mit den
Festlegungen der Flugzeughandbiicher und den bestehenden
Flug- und Arbeilszeitregelungen in Abhéingigkeit von der Art
des Fluges festgelegt. o

Im Flugouftrag sind die Besatzungsmitglieder undihre Bord-
funkiionen fir die Daver des gesamien Fluges namentlich
festzulegen. Sonderregelungen kénnen in Abstimmung mit
den Flotfenchefs getroffen werden. _ :

2.Besatzung bei besonderen Fligen
Uberfishrungsilige o . .

Bei Teflnchme on Uberfiihrungsfligen ist die nomentliche
Auffhrung aller mitfliegenden Personen im Flugaulirog
erforderlich. Werden Flugzeuge mit technischen Defekten
tberfohrt, sind nur dazu berechiigte Besatzungsmiiglieder
einzusetzen und die Anzahl der mitfliegenden Personen auf ein
Minimum zv beschrénken. -
 Werkstatiflige . .

.AuBer den mit der Wahrnehmung der Bordiunktionen be-
oufiragtén Besahzungsmitgliedern darf an Werkstatifiigen
" Luftichripersonal mit besonderer Berechtigung feilnehmen.
Die Anzahl dieser Personen ist auf das erforderliche Minimum
zu beschranken. Sie sind namentlich im Flugoulirag aufzufish-
ren. For die RichRigkeit dieser Einfragung tréigt der Komman-
dant die Verantwortung. Zur Durchfthrung von Werkstattfi-
gen sind Besatzungsmitglieder berechtigt, dieim Besitz giiliger
Erlaubnisse sind. _

Profitoge - | S : :

For Priffloge gelten die Festlegungen wie fiir Werkstattfluge.
Der Kemmandant muB im Besitz eines gultigen Ausweises fir
Prifer fur Luffahrtgerdt sein.

Frachtflige : ‘ »

- Bei Frachtfligen mit Frachtbegleitern gehdren diese zur Be-
safzung und sind im Flugaufirog nomentlich oufzufthren.

3.Normzusemmensetzung der Cockpitbesalzun-
gen der Flugzeugiypen

Tob. 2.3.2/7 Flugzeugtyp |  Einfache Besatzung

IL-62 ein Kommuandont
L-18 ein 2. Flugzeuglihrer
: ¢éin Bordingenieur

ein Navigotor

TU-134 .ein Kommandant
: ein 2. Flugzeugfihrer
ein Navigator

A310 ein Kommandant
ein 2. Flugzeugfihrer

4.Kabinenbesatzungsnorm o
Die Kabinenbesatzungsnorm ist im KPH-1 angegeben.

-0Q0-
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1.Pflichten der Mitarbeiter :

Die Mitarbeiter sind verpfiichtet, verontwortungsbewuBt und
unter Entfaltung von Eigeniniliative, die ihnen Ubertragenen
Aufgaben zu erfiillen.

I Interesse der Sicherheit des Lufiverkehrs hat jeder Mitar-
beiter _

- die Rechtsvorschrifien und innerbetrieblichen Bestimmun-
gen einzuhalten sowie die erteilien Weisungen gewissen-
hoft auszufithren;

- Leben und Gesundheit von Menschen sowie materielle
Werte vor Schaden zu bewahren; ’

- sich gegeniiber Passagieren, Verkehrskunden, Auftragge-
bern, Beschaffigten anderer Lufiverkehrs- oder Abferti-
gungsunternehmen hiflich, hilfsbereit und korrekt zu ver-
halten; - .

- im Arbeitskollektiv diszipliniert, kameradschafilich und
hilfsbereit cufzuireten;

- Wachsamkeit zu iben und Stérversuche oder Anschlage
abzuwehren; :

- Verschwiegenheit iber dienstliche Angelegenheiten
wihrend und nach Beendigung des Arbeitsrechtsverhalt-
misses zur INTERFLUG  zu wahren;

- die zur Dienstausibung notwendigen Dokumente und
Materiglien sténdig auf der neuesten Stand zu halten und

.vor dem Zugriff Unbefugter zu bewahren. MuB dienstliches
Schriftgut vernichtet werden, soist essozu zerkleinern, daBB
beim Auffinden der Inhalt nicht mehr zu erkennen ist.

- 2.Pflichten des fliegenden Personals

Flugzeugbesatzungen stehen hisufig im Blickpunkt der Of.

fentlichkeit. Sie tragen Verantworlung fiir Menschenleben und
betréichtliche Sachwerte.

Daraus ergibt sich die Pflicht .

- die Stevertechnik bzw. die Betriebsvorschriften des Flug-
zeugiyps for olle normalen und auBergewdhnlichen Félle
zu beherrschen;

- sich so zu verhalten, daB Personen und Sachwerte nicht
gefshrdet oder geschédigt und Personen nicht mehr als
vnvermeidbar behindert oder beliistigt werden;

- bei Antritt und withrend des Dienstes nicht unter EinfluB von
Alkohol zu stehen oder durch den Einfiuf} anderer berau-
schender oder sonstiger die Recktionsfahigkeit herabset-
zender Mitel in der Dienstausibung behindert zu sein;

- im Zeitraum von 12 Stunden vor der planmiiBigen Abflug-
zeit und wishrend des aktiven Flugdienstesist die Einnahme
alkoholischer Getriinke nicht gestattet. Dartber hinaus
wird empfohlen, schon 24 Stunden vor Flugantritt ouf den
GenuB olkoholischer Getréinke zuverzichlen, da Blutalko-
hol nur sehr longsam abgebaut wird. ,

- jede Bef6rderung privater Briefe, Nachrichfen oder Paket
im Auftrage anderer Personen zu unferlassen;

- die Zollbestimmungen einzuhalten;

- die Dienstbekleidung wie vorgeschrieben zu fragen;

- alle wesentlichen Beobachtungen, die die Sicherheit des
Lufiverkehrs beeintriichtigen kdnnen, sofort zu melden;

- schwer oder gar nicht prokiizierbare Anweisungen  oder
Vorschrifien dem Leiter zu melden;

. die personliche Lebensweise so einzurichten, daB die
kérperliche und geistige Verfassung und der adligemeine

" Gesundheitszustand nicht beeintréichligt werden;

2.3.3.
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- iiber Yorkommnisse und Feststellungen, die die allgemei-
ne Sicherheit von Besalzung und Flugzeug betreffen sowie
Auseinandersetzungen mit anderen Personen, Bericht zv
erstatten;

- die Weisungen des Kommandonten auszufishren;

- Ersotz zu leisten fur Schiiden, die durch schuldhafte Verlet-
zung der Arbeitspflichten verursacht wurden {entspre-
chend der gesefzlichen Bestimmungen);

- den Kommandonien bei der Ausiibung seiner Komman-
dogewalt zu unierstitzen; '

- die gemaB 2.3.6, festgelegten Gegensidnde wéhrend

- jedes Fluges mitzufihren, fir die Goltigkeit der Dokumen-
te selbst Sorge zu tragen und sie vor Verlust zu bewahren;

- die vorgeschriebenen Ruhezeiten einzuhalten;

- Auskiinfte bzw. Informationen Ober den Hergong von
Vorkommnissen gegeniiber unbefugten Personen, insbe-
sondere Veriretern der Presse, zv verweigem.
Anmerkung:

T.Werden Besatzungsmitglieder um Informationen, Inter-
views oder Aufireten in der Offentlichkeit gebeten, ist
der Kommondarit baw. der unmittelbare Vorgesefzie zu
informieren.

2. Vertifentlichung von Bildmateriol, Weitergabe von In-
formationen zum Zwecke der Verstfentlichung, fir Inter-
views usw. bediirfen der Genebmigung durch die Pres-
sestelle. Weitergobe von technischen Daten, techni-
schen und skonomischen Kennziffern bedirfer der Ge-
nehmigung des Hauptgeschafisfithrers.

3.Ein Bericht ber Yorkommnisse darf nur an Verireter der
zustandigen Luftfohrtbehérden erfolgen. Der Bericht ist
in deutscher Sprache zu geben. Im Ausland ist die
Gegenwart von Mitarbeitern der diplomatischen Vertre-
tung bzw. eines Vertrelers des Lufifohrt-Bundesamies
bzw. der INTERFLUG anzustreben. -

3.Rechte und Pflichten des Kommandanten

Der Kommandont des Flugzeugs dbemimmt mit Erhalt des
Flugaufirags die Verantwortung fiir die Vorbereitung und
Durchfiihrung des Fluges. Damit erhdlt er fir die Daver der
Vorbereitung, Durchfihrung und Auswerfung des Fluges die
Koemmandogewalt. ' :

Die Kommandogewalt umfaBt die Entscheidungsgewalt
Uber die gesamte Vorbereitung und Durchftthrung des Fluges
sowie dos Weisungsrecht gegentiber der Besatzung und aflen
Fluggdisten. . :

Das Weisungsrecht des Kommandanien gegeniber der Be-
satzung beginnt mit der Erteilung des Flugaufirags und endet
mit dem AbschluB der vorgeschriebenen Arbeiten nach der
Riickkehr auf den Heimatflugplotz bzw. nach Edfollung des
Flugauftrags. ‘

Das Weisungsrecht des Kommandanten gegentber den
Fluggdisten beginnt mit dem Betreten des Flugzeugs durch die
Fluggtiste und endet nach erfolgter Landung, nachdem alle
Fluggaste dos Flugzeug verlassen hoben bzw. noch einer
Notlandung mit dem Einfreffen der Mitarbeiter der zusténdi-
gen stoatlichen Crgane. :

Der Kommandont ist berechtigh und verpflichtet,

- beim Aufireten von Gefohrensituationen entsprechend der
Umnstiinde alle edorderlichen und méglichen Mafinohmen
zuireffen, um den Flug sicher durchzufishren. Dabei hat er
die Belunge def Fluggtisie, des Unternehmens
INTERFLUG, der Besatzung und der Berechtigten an der
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Ladung zu vertreten. Die getroffenen Entscheidungen sind

dem Flugsicherungsdienst zu melden.

Anmerkung:
Gelahrensituationen sind auch strafbare Handlungen
gemdif Artikel 1 der "Konvention Ober die Bekémplung
der rechiswidrigen Inbesilznahme von Lufifahrzeugen®
oder Artikel 1 der *Konvention zur Bekémpfung rechts-
widriger Hundlungen gegen die Sicherheit der Zivilluft-
fahrt®.

In Fallen widerrechtlicher Inbesitznohme des Flugzeugs

oder anderer gegen die Sicherheit des Lufiverkehrs
gerichteter Straftaten an Bord des Flugzetgs hot er die
zustindige  Flugsicherungsstelle soweit miglich in
Kenntnis zu setzen und Gber alle in diesem Zusammen-
hang wichtigen Umsténde und eventuelle Abweichun-
gen vom giitigen Flugplan zv informieren. In solchen
Féllen solite der Flug auf dem zugewiesenen Flugweg in
der zugewiesenan Flughshe forigesetzt werden, bis eine
Flugsicherungsstelle von der Sachloge in Kenntnis ge-
setzt werden kann. _
Ist der Kommandaont gezwungen, den zugewiesenen
Flugweg und/oder die zugewiesene Flugfitiche zu ver-
lassen ohne Sprechfunkverkehr mit einer Flugsiche-
rungsstelle durchfihren 2u kénnen, so hat er Warnun.-
gen als Rundsendung auf der Notfrequenz oder einer
anderen geeigneten Frequenz abzusetzen und den Flug
n einer Hohe forzusetzen, die von den fiir IFR-Flige in
dem betreffenden Gebiet benutzien Flughdhen um 300
m beim Flug oberhalb der FlugHtche 290 (8850 m STD)
bzw. um 150 m beim Flug unterhalb der Fluglltiche 290
obweicht. 7
Der Transponder ist in Modus A, Cede 7500 zu schalien.
bei Neotlondungen oder Unfaltlen MaBnohmen zur Erhal-
tung von Leben und Gesundheit der an Bord befindlichen
Personen sowie zur Sicherung des Flugzeugs und der befér-
derten Sachen zu treffen.
den Besatzungsmitgliedern Weisungen zu erteilen, ihnen
einzelne seiner Befugnisse zu Gbertragen und die Ausfih-
rung Gbertragener Aufgaben zu Gberwachen.
im Falle der Gefahr und der Noiwendigkeit der Besolzung
auch andere als die thr von der INTERFLUG Ubertrogenen
Aufgaben anzuweisen.
den Flugg&sten im Interesse der Sicherheit Weisungen zu
erteilen. .
fir den Fall einer eingefretenen oder zu erwartenden
Stérung der Ordnung und Sicherheit an Bord des Flug-
zeugs solche Mafinahmen zu ergreifen, daB wirksam Ge-
fahren vorgebeugt wird und Stérungen beseitigt werden,
die dos Leben, die Gesundheit von Menschen, gesell-
schafiliches oder perstinliches Eigenfum bedrohen oder in
anderer Weise die Ordrnung und Sicherheit besintrichti-
gen.
bei Verdacht einer strafboren Handlung an Bord des
Flugzeugs die erforderlichen SicherungsmaBnohmen zu
veronlassen, um die Sicherheit des Flugzeugs, seiner Besat-
zung und der Fluggbste zu gewdihrleisten.
Personen, die einer Stroftat verdbchhg sind, und deren
Gepack in Gegenwart von zwei unbeteiligten Personen zu
durchsuchen. Sachen, die fir die Durchfiihrung einer
Straftat gesignet erscheinen oder als Beweismittel dienen
kénnen, sind in Verwohrung zu nehmen.
Anmerkunq:
Die Durchsuchung weiblicher Personen ist von weibli-
chem Personal vorzunehmen.
Uber die sichergestellten Sachen ist ein Protokoll anzu-
fertigen und zusormmen mit diesen den Mitorbeitern der

2.3.3.
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zustiindigen staatlichen Organe zu iibergeben.
Personen, die die Ordnung unid Sicherheit, insbesondere
das Leben und die Gesundheit von Personen erheblich
gefihrden oder stéren, in Gewahrsam zu nehmen, sofern
nicht cuf andere Weise die Gefahr oder Slﬁrung beseitigt
werden kann,
Anmerkung: _
Der Kommandant kann Personen in Gewahrsam neh-
" men, wenn Tatsachen vorfiegen, ous denenzu schiieBen
is, daB der Verdacht einer strafbaren Handlung an
Bord des Flugzeugs vorliegt.
Wird dem Komrmandanten bei der Ausiibung seiner Be-
fugnisse Widerstand enigegengesetzt oder werden von
ihm angeordnete MaBnahmen nicht befolgt oder deren
Durchfthrung behindert, ist die kérperliche Einwirkung
zultissig, wenn andere  Mittel nicht ousreichen, um
ernste Auswirkungen auf die Sicherheit zu verhindern.
Der Kommuandant kann veranlassen, daB Personen und
Gepick durchsucht, Gegenstande eingezogen und kér-
perliche Gewalt angewendet werden auch wenn keine
sirafbore Handlung vorliegt, die Gelidhrdung oder
St6rung aber auf andere Weise nicht beseitigt werden
kann. Hat der Kommandant dabei Sachen in Yerwah-
rung genommen, die geeignet sind, Ordnung und Si-
cherheit an Bord zu geftthrden oder zu stéren, ohne daf
der Verdacht einer strofbaren Handlung bestand, sind
diese dem Passagier nach Beendigung des Fluges
wieder ouszuhiindigen.

Der Kommandont ist verpflichiel,

sich vor Beginn jedes Fluges mit allen notwendigen Infor- 7
mationen fir den vorgesehenen Flug vertraut zu machen;
sich vor dem Start davon zu berzeugen, daf} alle Unterla-
gen und Dokumente fiir den vorgesehenen Flug vorhan-
den und in ordnungsgemé&Bem Zustand, die Lulttichtigkeit
und Verkehrssicherheit sowie die Einhaltung der Belriebs-
vorschrift des Flugzeugs entsprechend dem Flugnuﬂrug
gewdhrleistet sind; :

. sich vor dem Start durch Befragung davon zu iiberzeugen,

daB alle Besatzungsmitglieder frei sind von Erkrankungen,
Befindensstérungen, Ermitdung und von Folgen, die aus
Alkchol- und/oder Medikamenteneinnahme resultieren,

" und er hat die Wahrnehmung dieser Verpflichtung durch

Unterschrift auf dem Flugoufirag zu bestdtigen ;
Auskbnfte Uber die Dauer von Verspdtungen nur nach
Abstimmung mit der zustﬁndlgen ProzeBleitung zv ertei-
len;

vor dem Start eine Welerberatung uber die Wet- -
terbedingungen am Start-, Bestimmungsflugplotz und an
den Awusweichflugplatzen sowie auf der Flugstrecke
einzvholen;

alle Flige auf der Grundlage der for die zivile Lufifohrt
geltenden Rechtsvorschriften und innerdienstlichen Be-
stimmungen durchzufithren;

alle Flige in Ubereinstimmung mit den Yorschrifien des
giltigen Flugzeughandbuchs des betreffenden Flugzeug-
typs durchzuftthren;

die Fluge so durchzufishren, daB Personen oder Sachwer-
te nicht geféhrdet oder geschéidigt und Personen nicht
mehr als unvermeidbar behindert oder belastigh werden;
seine Entscheidungen uvnter Bericksichtigung der allge-
meinen meteorologischen und navigatorischen Luge zu
treffen;

alle besonderen Yorkommnisse, Stérungen und Beanstan-
dungen entsprechend den gelienden Vorschriften zu

melden bzw. wellerzuleiten;

08.03.19%0¢
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- beobachtete Unfille, Katostrophen und Notféille sowie
aufgenommene Notsignale auf dem schnellstméglichen
Wege zu melden; '

- bei Empfang eines Notrufs eines anderen Lult- oder
Wasserfahrzeugs oder bei Sichtung eines in Not befindli-
chen Luft- oder Wasserfohrzeugs Hilfe zv leisten; die Hilfe
darf dos eigene Flugzeug und die an Bord befindiichen
Personen nicht geféhrden;

- die for ihn zureffenden Wettermindestbedingungen nicht
zu unterschreiten; . )

- den Flugaufirag einzuhalien, sofern sich aus technischen
(siehe 2.6.3.6.) oder anderen Grinden keine Umplanung
erforderlich macht;

- die Flugdurchfihrung so festzulegen, daB eine Verlefzung
von Flugeinschrénkungen ausgeschlossen wird. Er darf nur
in Notiglien Freigaben.fordern, die Flugeinschrénkungen
entgegenstehen. - .

- darauf zu achten, daB bei Zwischenavfenthalten dis vor-
geschriebenen Pllichtruhezeiten eingehalten werden;

- bei besonderen Varkommnissen unbefugte Personenfern-
zuhalten und dafir zu sorgen, daB die Arbeit der Sachver-
standigenkommission ermaglicht und die Bewachung des
Flugzeugs von den zustéindigen Stellen tbernommen wird;

- sich von der Richtigkeit aller Gber den Flug abgegebenen

Berichte zu iiberzeugen; der Kormmondant ist for die

Richtigkeit und VorschriftsmaBigkeit dieser Eintrogungen

verantworilich und oflein unterschriftsberechtigt;

die Richtigkeit der Berechnungen der benstigten Flugdaten

zv {iberprifen;. o

- datir zu sorgen, doB alle Moglichkeiten der Luftraumiber-
wachung genutzt werden; '

- die Navigationsverfohren, Navigationsmitiel, Anflug- und
Abflugverfahren der Flugstrecke zu kennen;

- zu veranlossen, daB olle om Flugzeug fesigestellien
Mangel in die Beanstandungsbiicher eingetragen werden
sowie diese Eintragungen zu iberprifen; '

- das Kabinenpersonal - anzuweisen sich anzuschnallen,
wenn die Umstdnde es erfordern;

- bei FlugunregelmiiBigkeiten die ausreichende Informa-
tion, Verpflegung, Unterkunfi und Ersotzbefdrderung der
Passagiere zu veranlassen. Bei Landungen auf Flugplétzen,
auf deneri INTERFLUG nicht verireten ist und eine Passa-
gierbetrevung nicht vertraglich vereinbart wurde, hat er
Uber die Hohe der Ausgaben in Abstimmung mit &rilichen
Abfertigungsdiensten zu enfscheiden. Dabei hat er sichan

_ den Tagegeldstitzen des fliegenden Personals zu orientie-
ren. Die Weiterleitung von personlichen Informationen der

t

Passagiere auf Kosten der INTERFLUG ist nur bei Dringlich- -

keit zu gesiatien. .
- bei Schéden, die infolge von Turbulenz aufgetreten sind,

auf der von der 1.5tewordeB/dem 1.Steward vorgelegten

Schadenanzeige eine entsprechende Bemerkung (z.B.

"Clear-oir turbulence’) zu machen und zu unterzeichnen.

nach Prifung des Sachverhalts auf den Protokollen bei

Verlusten im Yerkauf von zollfreien Woren als Zeugezu un-

terschreiben; .

bei Ausfall der 1.StewardeB/des 1,Stewards die Vertretung

festzulegen; : :

- dlle mit dem Flug in Verbindung stehenden Dokumerite
persénlich zu unterschreiben (auBer Tankquittung und
inspektionskarte).

Der Kommandont ist berechtigt,

- Ober die Durchfihrbarkeit eines Fluges auf der Grundiage
der bestehenden Vorschriften eigenverantwortlich zu ent-
scheiden;

dieé Durchfuhrung eines Fluges abzulehnen oder den

Flugdienst vorzeitig zu beenden, wenn er bzw. ‘ondere

Besatzungsmitglieder nicht in der Lage sind, den Flug in

Ubereinstimmung mit den Sicherheitsforderungen

durchzufGhren;

- imInteresse der Sicherheit alle erforderlichen MaBnohmen
zu ergreifen, auch wenn diese den Weisungen der Flugsi-
cherungsstelle entgegenstehen. Der Flugsicherungsdienst
ist davon, soweit wie maglich, zu informieren.

- Kraftstoff abzulassen, Fracht, Post und Gepéick aus dem
Flugzeug entfernen zu lassen, wenn dadurch die Flugsi-
cherheit erhalten bzw, wiederhergestellt werden kann;

- . vom Flugaufirag abzuweichen bzw. eine auBerplanmafi-

ge Landung durchzuftihren, wenn aus meteorologischen

Grinden, aus Griinden des Gesundheitszustonds der Be-

solzung oder der Fluggdste, des Zustands der Technik oder

aus anderen Griinden die sichere Forisetzung des Fluges
gefahrdet ist;

. inbegriindeten Fallen Zuschléige zur errechneten Mindest-
betankung cnzuweisen;

- dem ersten Flugzeugfiohrer die Entscheidungsgewalt iiber
die Flugzeugfihrung zu tberiragen; in diesern Fafle ver-
bleibt die Kommandeogewalt beim Kommondanien;

- dem zweiten Flugzeugfahrer die Steuerung des Flugzeugs
inallen Flugphasenzu libertragen; in diesem Folle verbleibt
die Entscheidungsgewalt Ober die Flugzeugfohrung jedoch
beim Kommandorten bzw. beim ersten Flugzeugfohrer;

- die Befsrderung kranker ader verletzter Personen abzuleh-
nen, wenn die erforderlichen Yoraussetzungen nicht erfollt
sind;

- Passagieren die Beftrderung zu verweigern, wenn
- dies aus Grionden der Flugsicherheit ndtig ist; -

- sie gegen die sich auf die Luftbeférderung und den
grenzitherschreitenden Verkehr beziehenden gesetzli-
chen Bestimmungen verstollen;

- sie gegen gesetzliche Vorschriften eines Staates, der
iberflogen oder angeflogen wird, verstoBen;

- sie durch ihren Zustand oder durchihr Verhalten anderen

_Fluggdsten lastig werden oder eine Gefahr fir sie oder
sich selbst dorstellen;

- sie nicht in der Lage sind, ohne besondere Firsorge der
INTERFLUG am Fluge teilzuriehmen;

- sie den Anordnungen oder Weisungen des Personals der

INTERFLUG nichi nachkommen; :

. bei Gberladenem Flugzeug allein zu entscheiden, welche
Passagiere bzw. welche Gegensitinde befdrdert werden
sollen, wenn kein INTERFLUG-Vertreter verfigbar ist {Be-
ladeprioritat siehe 6.1.1.).

4.Pflichten des zweiten FlugzeugfUhrers

Zweite Flugzeugfihrer sind verpflichtet,

- den Flugverlouf so zu verfolgen, daB sie jederzeit in der
Lage sind, die Aufgaben des Kormmandanten zu tiberneh-
men;

- den Kommondanten bei der Austibung seiner Tatigkeit
{einschlieBlich Flugvorbereilung und cbschiieBender Ar-
beiten nach dem Flug) durch eigene Uberlegungen und
Vorschliige zu unterstitzen und ihn im Bedarisfalle zu

vertreten;

. ihre Aufgoben enisprechend der Technologie (A310:

FCOM} des Flugzeugtyps gewissenhaft wahrzunehmen;

- sich mit den Navigationsverfahren,Navigationsmitteln,
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An- und Abflugverfahren der Flugstrecke bzw. der Bestim-
mungs- und Ausweichflugplétze vor dem Fluge vertraut zu
machen;

regelmdéBig die Anzeigen der Flug- und Tnebwerksuber-

wachungsgeréte zu kontrollieren und den Kommandan-

ten tiber alle bechachteten UnregelmaBigkeiten zu unter-
richien;

- wihrend des Fluges die Wetterentwicklung auf der Flug-
strecke, am Bestimmungsflugplotz, an den Ausweichflug-
plitzen und an den in der Nahe der Flugstrecke Iregenden
Flugplétzen zu verfolgen;

- den Luftraum withrend des Fluges aufrnerksum zu beob-
achten;

- AIREP-Meldungen {wo geforderf) auszufertigen bzw. abzu-

setzen.

Zweite Flugzeugfithrer der Typen IL-18, TU-134 und IL-62

sind dariiber hingus verpflichtet:

. wishrend des Fluges stéindig bereit zu sein, die Pilichten des
Navigators zu tbernehmen, d.h. den Standort, den Wind,
die Uberﬂugszelten, die benutzien Nawgahonsmlﬂel und
die Kroftstoffreserve zu kennen;

- ouf auBereuropiischen Strecken der Klasse C einen zu-

" sétzlichen Flugdurchfthrungsplon (OFP) zu fihren;

- die Be- und Enilodung des Flugzeugs zu Uberwachen
(Ubereanshmmung mit der Beladedisposition, stichproben-
artige Kontrolle der Bestimmungsflugplétze des Ladeguts,
Vollsténdigkeit der Entladung, ordnungsgemdBer
VerschluB der Luken, Stickzohl bei Sicherheitskontrollen,
Beaufsichtigung von Gepéckidentifizierungen);

- beilL-62 die Start- und Landedaten (oufer Geschwindig-

keiten) zu berechnen und in den Startdotenzesiel eanzulra-

gen.

Zweite Flugzeugfihrer_der Typen TU-134 und A310 sind

doriiber hinaus verpflichtet:

- die Aufgaben des technisch Verontwortlichen des Flug-

zeugs wahrzunehmen (hierzu gehsren alle unter 5. aufge-
fohrten Pflichten des Bordingenieurs, sofern diese nicht
vom technischen Dienst wohrgéenommen werden).

Zweite Flugzeugfiihrer des Typs A310 sind dariiber hingus

verpflichtet:

- withrend des Fluges alle novigatorischen Aufgaben wahr-
zunehmen (hierzu gehdren olle unter 6. aufgefuhrfen
"Pllichien des Navigators);

- dos on Bard slationierte Navigationsmoterial auf Vollstén-
digkeit zu tberprifen und for die richtige Wiedereinord-
nung entnommenen Materials Sorge zu trogen;

- ouf Flugpiuizen ohne ertsprechende Betrevung bzw. ohne
eingewiesenes Abfertigungspersonol die Be- und Entlo-
dung des Flugzeugs zv Gberwachen (Ubereinstimmung mit
der Beladedisposition, stichprobenartige Kontrolle der Be-
stimmungsflugplétze des Ladeguts, Volisttindigkeit der
Enfladung, ordnungsgemafer VerschluB der Luken, Stick-
zah! bei Sicherheitskontrollen, Beuufsmhhgung von Ge-
packidentifizierungen).

5.Pflichten des’ Bordmgemeurs

Der Bordingenieur als techinisch Verantwortlicher des Flug-

zeugs ist verpflichtet,
. seine Aufgoben entsprechend der Technologie fir den

Beirieb des Flugzeugtyps gewissenhaft wohrzunehmen;

- den Kommandanten bei allen Entscheidungen, die den

technischen Zustond des Flugzeugs belreffen, zu beraten
und zu unterstitzen;

- das Flugzeug zu iibernehmen, zu ﬂbergeben, seinen tech-
nischen Zustand sténdig zu Gberwachen und Gber alle
festgestellten Mangel dem Kommandanten und den tech-

2.3.3.
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nischen Diensten Meldung zu erstatien;
- die Abferfigungsorbeiten zu Gberwachen, zu koordinieren
und gegebenenfalls selbst auszufihren bzw. den techni-
schen Diensten Anleitung zu geben;

fert und nur geeignete Geréte zu benulzen;

die Einhaltung der Betriebsvorschriften bei der Abferhgung

zu Oberwachen;

- for die Aufnahme der richtigen Mengen an Betriebsstoffen
zu sorgen sowie ihre Anwendbarkeit mit Hilfe der vorgeleg-
ten AHeste zu Gberprisfen. Hilfs- und Betriebsstolfe dirfen
aus mitgefihrien Behaltern nur nochgefullt werden, wenn
diese ordnungsgemiB verplombt waren. Nach jeder Be-
nutzung sind diese Behdilter wieder zu verplornben (auch
entleertel).

- dos Flugzeug den vorgeschriebenen Kontrollen zu unter-
ziehen (siche Flugzeughandbuch};

- for die unter 7.2.2.5. vorgeschnebene Absteckung des

Flugzeugs zu sorgen;

-das Flugzeug beim Abslellen gegen Eandrmgen Unbefug-

ter zu sichern;

die unter 7.5.2. geforderien Betriebsaufzeichnungen zu

fihren;

- faliserforderlich, |mBeuns10ndungsbu;h'Zelfe neveFlug-

zeugtagebuchbelege anzufordern;

- die Fiugzeugfuhrer bei der Beobuchtung des LuHraurns zv
unterstitzen;

- wiihrend des Fluges nach eigenem Ermessen Passagierka-
blne, technische RGume, Fligel, I.eutwerk und Triebwerke
zu inspizieren;

- vomtechnischenDienst Gerofe gegenUnterschrift zu Gber-
nehmen und gegen Quittung im Ausland an Verlreter eines

.arderen Luftverkehrsunternehmens zu iibergeben.

6.Pflichten cles Nuvugu!ors

Der Navigator ist verpflichtef,

- sein Aufgoben entsprechend der Technologie fir den

Betrieb des Flugzeugtyps gewissenhaft wahrzunehmen;

- mit den Navigationsverfahren, Navigafionsmitteln, An-
flug- und Abﬂugverfahren der Flugstrecke vollsibnd:g ver-
traut zu sein;

- dig in seinem Besitz befindlichen Nawguhonsunler[ogen
auf dem nevesten Stond zu halten und im Fluge jederzeit
bereit zu haben;

- den Kommoandanten bei der navigatorischen Flugvorbe-
reitung zv unterstdtzen;

.. wihrenddes Fluges die Einhaliung des Flugplans, der Flug-

stracke und dervorgeschriebenen Verfohren unter Ausnut-
zung aller an Bord befindlichen Nevigationsanlagen zu
iberwachen, sténdig den Standort, den Wind, die Uber-
flugszeiten, die benutzten Navigationsmitiel sowie die
Kraftstoffreserve zv kennen und in der Lage zv sein, dem
Kommadndanten elnen geeigneten Ausweichflugplotz zu
emplehlen;

"~ wihrend des Fluges den Kemmandanten iber c!le Unre-

gelmaBigkeiten der Anzeigen der Navigationsonlogen zu
informieren;

- "die vorgeschriebenen Aufzeichnungen (2.B. Flugdurch-

" fshrungsplan) Gber den Verlauf des Fluges gewussenhuﬂ

vorzunehmen;
- die Stari- und Landedaten zu berechnen (be: iL- 62(M) nur
Geschwindigkeiten) und in den Staridatenzettel einzuiro-

gen.

05.04,1989
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7 Pflichten der Mitarbeiter, die sich in Ausbildung
befinden
Flugzeugfihrer-, Bordingenieur- und_Navigator-Anwdrier
sind verpflichiet,
- die Forderungen der Aushildungsberechiigien gewissen-
heft zu erfilien;
- den Plichten des fliegenden Personols gemiB Flugbe-
triebshandbuch nachzukommen.

8.Pflichien der Stewardessen/Stewards

Stewordessen/Stewards sind verpflichtet,

- die Handhabung und Unterbringung der Sicherheitsein-
richtungen und Rettungsmitiet der Flugzeuge der INTER-
FLUG zu kennen;

- demKommeandanten sofort Meldungzu erstatten, wenn Si-
cherheitseinrichtungen oder Rettungsmittel nicht vollstén-

. dig an Bord oder unbrauchbor geworden sind oder ihre
Funkionstichtigkeit eingeschrainkt ist;

‘ - inGespréichen mit Passagieren GuBerste Zurickhaltung zu

o iibenund jegliche AuBerungen iiber betriebsinterne Ange-

" legenheiten zu unterlossen; :

- das Verhalten der Passagiere wihrend des Fluges auf-
merksom zu beobachten; ’ .

- die Einhaltung des Rouchverbots in den Nichtraucherzo-
nen zu Uberwachen; '

- bei FlugunregelmiBigkeiten zur Betreuung der Passagiere
Eigeninitiative zu entwickeln; '

- die Passogiere tber die Anwendung der Rettungsmiltel zu

. unferweisen; N

- Beanstandungen des Zustands der Passogierkabine und

* jhrer Ausstattung an den Kommondanten zu Obermitteln
und ins Beanstandungsbuch "Kabinenpersonal® einzulra-
gen; -, 3

. thre Aufgoben ‘entsprechend der Technologie for den
Betrieb des Flugzeugtyps gewissenhalt wahrzunehmen.

9.Pflichien des Frachibegleiters

Der Frachtbegleiter ist verpflichtet, :

_ for die Einholtung der Beladevorschriften und Beschréin-
kungen bei der Be- und Entlodung des Flugzeugs zu

ot sorgen; . "

- die Schwerpunk- und Lodeberechnungen durchzufithren

* bzw. zu Uberprifen;

- die zv ladende Fracht hinsichilich der Einhaltung der Befér-
derungsbestimmungen und der Unversehrtheit zu kontrol-
lieren und den Bestimmungen nicht entsprechende Fracht
zuriickzuweisen; _ '

’ - die Verzurrung zu kontrollieren bzw. durchzufishren;
I - bei Lufisanitéitsiransporten die Kontrolle des ordnungsge-
méBen Abschlusses der Enttadung vorzunehimen;
- - bei Start und Landung einen Plotz im Cockpit einzuneh-
rmen, wenn sich auBer der Besatzung keine weiteren Perso-
nen an Bord befinden und die Notausstiege verstellt sind.

10.Pflichten des Flugdienstberaters
Der Flugdienstbergter ist verpflichtet, zur Flugvorbereilung
- den Flugdurchfishrungsplan zu berechnen, .
- die Flugsicherungs-Vorfluginformation vorzubereiten und
auf einschriinkende Angoben zu prifen sowie mondliche
Hinweise der Flugsicherungsmitorbeiter zu beriicksichti-
gen; .
o - Massenbetrachtungen anzustellen und eine ginstige L6-
sung vorzuschiagen; -
- die Betankungsmenge zu ermilteln und entsprechend be-

2.3.3.
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trieblicher Festlegungen anzuweisen; -

- den Flugplan (FPL) anzufertigen und bei der Flugsiche-

rungsstelle einzureichen;

- erkennbore Einschréinkungen an die Zentrale Verkehrslei:

tung und festgelegte Dienste zu melden;

- die navigatorische und meteorologische Dokumentation

zusommenzustellen, dem Navigator bzw. Kommandanlen
zu erldutern und zu tibergeben.

-0Q0-

04.11.1990
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1. Definitionen

Bereitschafiszeit ist die Zeit, in der sich ein Besotzungsmit-
ghed auf Anordnung seines Vorgesetzien zum Flugbetrieb
bereithélt.

Flugzeit ist die Zeit vom Beginn des Abrollens zum Start mit

eigener oder fremder Kralt bis zum Zeitpunkt, zv dem das’

Flugzeug am Ende des Fluges zum stilistand kommt (Block-
zeit). : :
~ Ruhezeit ist eine zusammenhtingende Zeit von mindestens
zehn Stunden, wehrend der ein Besatzungsmitglied von
Dienstleistungen jeglicher Art befreit ist. Bereitschaliszeit, in
der das Besalzungsmitglied Gelegenheit zur Bettruhe hat, darf
ols Ruhezeit angerechnet werden. Beférderungszeit ist keine
Ruhezeit. '
- Beforderungszeit {Dead-Head-Time) ist die Zeit, die ein Be-
salzungsmilglied auf Anordnung des Yorgesetzien ohne eige-
ne Dienstleistung verbringt, um zum Antritt eines Flugdienstes
an einem anderen als dem Flugplotz, an dem der vorherge-
hende Flugdienst beendet wurde, befrdert zu werden. Der
Befsrderungszeit sind die geplanten Abflug- und tatséichlichen
Ankunftszeiten zugrunde zu legen.

Flugdienstzeit umiaBt die

- unmittelbare Flugvorbereitung {mindestens 30 Minuten)

- Flugzeit

- Flugnachbereitung {mindestens 15 Minuten)

- Trainingszeit auf Flugsimulatoren einschiieBlich der Vor-
und Nochbereitungszeiten entsprechend Kommando-
sirich 1 und 3

- Beforderungszeit (vorkiufige Festlegung bis zur Aufnahme
in den Tarifvertrag)

- Bereitschaftszeit, wenn Bereitschafiszeit und Flugdiensizeit
nicht durch Ruhezeit unterbrochen werden und
- dem Besotzungsmitglied wahrend der Bereitschaftszeit

kein ruhiger Roum mit Schiafgelegenheit zur Verfiigung
steht :

. dem Besatzungsmitglied withrend der Bereitschaftszeit
ein ruhiger Raum mit Schlofgelegenheit zur Verfigung
steht, die Bersitschaftszeit jedoch weniger als zwei Stun-
den betréigt, es sei denn, die Bereitschaftszeit wird im An-
schiuB an eine Ruhezeit obgeleistet.

Anmerkung:

1.Uberschreiten die tatséchlichen Zeiten die bei der Planung
des Flugdienstes eingesetzten Zeiten, so sind die tatséichli-
chen Zeilen zur Ermittlung der Flugdienstzeiten in Ansalz zu
bringen.

2.Wird der geplonte Beginn der Flugdienstzeit kurzfristig nev

- fesigesetzt, gilt der getinderte Zeitpunkt als geplanter Beginn
der Flugdienstzelt, wenn dos Besatzungsmitglied rechizeilig
vor Antritt des zuntichst geplonten Flugdienstes von der

Anderung in Kenninis gesetzt wurde.

2.3.4.
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2. Festlegungen :

Die uneingeschréinkle Flugdienstzeit jedes Besaizungsmit-
glieds zwischen zwei Ruhezeiten betréigt zehn Stunden. nner-
halb sieben aufeinanderfolgender Tage ist eine viermalige
Verléngerung dieses Wertes bis zu vier Stunden zuléissig, wobei
die Summe der Verliingerung innerhalb dieses Zeitrauns acht
Stunden nicht tberschreiten darf. Der Zeitroum von sieben
aufeinanderfolgenden Tagen beginnt jeweils 00.00 Uhr UTC
des ersten und endet 24.00 Uhr UTC des siebten Tages.

Die Flugdiensizeiten dirfen innerhatb 30 aufeinonderfol-
gender Tage 210 Stunden, innerhalb eines Kalenderjohrs
1800 Stunden nicht 0berschreiten.

Die Flugzeit eines Besatzungsmitgliedes darf 1 000 Stunden

_ im Kalenderjahr nicht Oberschreiten.

Innerhalb einer 24-5tunden-Periode ist jedern Besatzungs-
mitglied ine Ruhezeit von mindestens 10 Stunden zuv gewdh-
ren. Eine 24-Stunden-Periode beginnt zu dem Zeitpunkt, an
dernn eine Ruhezeit endet. Nach einer durch Erlavbnis der
Aufsichtsbehtrde auf Gber 14 Stunden verlingerien Flug-
dienstzeit ist die Ruhezeit unmittelbar nach Beendigung des
Flugdienstes zu gewdhren. Die Mindestruhezeit nach 11 Stun-
den Flugdienstzeit betréigt 12 Stunden und nach 12 Stunden
Flugdiensizeit - 14 Stunden (am dienstlichen Wohnsitz 22
Stunden). Besteht zwischen dem Ort des Antritis des Flugdien-
stes und der Beendigung des Flugdienstes (Einsotzorte) ein
Zeizonenunterschied von vier oder mehr Zeilzonen, ist die
Mindestruhezeit om Einsatzort auf 14 Stunden zu erhthen.
MNach Rickkehr zum dienstlichen Wohnsitz ist eine Ruhezeit zu
gewdhren, deren Daver in Stunden sich durch Multiplikation
der Zahl 8 mit dem Zeilzonenunlerschied zwischen dem
dienstlichen Wohnsitz und dem Einsatzort mit dem gréfien
Zeitzonenunterschied zum dienstlichen Wohnsitz ergibt. Ein
Zeikzonenunterschied von mehr als 12 Zeftzonen ist nicht zv
bericksichtigen. For die Ermiltlung des Zeitzonenunterschieds
ist die Winterzeit der jeweiligen Einsatzorte zugrunde zu legen.

Diese Regelungen gelten auch ' fir nichidiensttuende Besafz-

ungsmitglieder. Wird die Ruhezeit on Orfen auflerholb des
dienstlichen Wohnsitzes gewtihrt, so missen den Besalzungs-
mitgliedern for die Ruhezeit ruhige Réume mit Schlafgelegen-
heit zur Verfagung stehen. Die Besatzungsmitglieder haben
wihrend der Ruhezeit Tétigkeiten zu unferlassen, die dem
Zweck der Ruhezeit entgegensiehen.

Bei einem Aufenthalt Uber 48 Stunden mit einem Zeitzonen-
unterschied von 5 und mehr Zeitzonen sind nach Rickkehr
zum dienstlichen Wohnsitz 72 Stunden arbeitsfreie Zeit zu
gewdhren,

Fiir die An- und Abfahrt zwischen dienstiichem Wohnsitz und
Flughafen werden jeweils maximal 60 Minuten geplant.

Die Zeitverléngerung von vier Stunden verringert sich ge-
maB Tab. 2.3.4/1 mit der Anzahl der Landungen und der
Nachiflugzeit.

Tab. 2.3.4/1
Flugdienstzeit Anzahl der Landungen Anteil der Nachtflugdiensistunden [N] zwischen
[Stunden] . [n] 1.00 und 7.00 Uhr (LT Startflughofen Winterzeit)
- wahrend der Flugdienstschicht '
14 Ng?2
i3 ng3 2<N<4
12 , ‘Nz 4
12 2<N<4
1 4 bzw. 5 N4
11 2<N<4
10 n>S5 N4

17.09.1990
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3. Zeitiberschreitfungen und Verkdrzung von

Ruhezeiten
K&nnen die fir die zulassigen Zeiten angegebenen Rege-
fungen nichf eingehalten werden, so hat der Kommandant
unter Abwéaigung oller Umstéinde und nach Anhérung der be-
troffenen Besatzungsmitglieder tber die Durchithrung des
Fluges zu entscheiden. : :
Die gesamte Zeit zwischen dem Ende der vorausgegange-

nen Ruhezeit und dem Beginn der nachfolgenden Ruhezeit.

darf jedoch 16 Stunden nicht Uberschreiten (der héchstzulds-
sige Anteil der Nachiflugdienststunden gemdiB Tab. 2:3.4/1
bedarf dabei keiner Berticksichtigung). Besteht die Cockpitbe-
salzung aus weniger als drei Mitgliedern, so darf die bei Flug-
antritt obsehbare Uberschreitung der zuléssigen Flugdienst-
zeit nicht mehr als zwei Stunden betragen.

Eine Verkiirzung der Ruhezeiten ist nur zuldssig, wenn dies
zur Einhallung des niichsten geplanten Beginns der Flug-
dienstzeit erforderlich ist. Die Ruhezeit darf héchslens um zwei
Stunden verkorzt werden. Die Mindestruhezeitvon 10 Stunden
ist einzuhalten.

Der Kommandant hat die Grinde fir seing Entscheidung
schriftlich aufzuzeichnen.

Die Aufsichibeharde kann auf schrifflichen Antrag Abwei-
chungen von den Varschriften zu den héchsizuléssigen Flug-
dienstzeiten und zu den Ruhezeiten 2ulassen. Die hichstzulds-
sigen Flugdiensizeiten dirfen von thr hdchstens um zwel
Stunden verltngert und die Mindestruhezeiten um hachstens
awei Stunden verkirzt werden. Sie dorf ferner festlegen, daB
die innerhalb von sieben aufeinanderfolgenden Tagen v
gewtihrende 36-stiindige Ruhezeit innerholb jeweils acht
aufeinanderfolgender Tage beginnt, sofern die Flugzeitinner-
halb des achtitigigen Zeitraums 40 Stunden nicht Gbersteigt.

Triltige Gronde fir derartige Antréige kénnen sein:

- Undurchfuhrbarkeit eines Fluges aufgrund der vorge-
schriebenen Flugdienst- und Ruhezeilen und mangels ge-
eigneter Flugpldtze fur Zwischenlondungen;

. nachteilige Auswirkungen ouf die Gesamtbelastung der
Flugbesatzungsmilglieder bei Einhaltung der vorgeschrie-
benen Flugdienst- und Ruhezeiten;

. unverhdltnisméBig hoher Mehraufwand for bestimmie
Floge bei Einholtung der vorgeschriebenen Flugdienst-
und Ruhezeiten.

A, Vorzeitige Beendigung des Flugdienstes

ist aufgrund besonderer Umsténde bei der Besalzung eine
vorzeitige Ermidung in einem MaBe eingetreten, die nach
Anhérung der betroffenen Besalzungsmitglieder Zweitel an
der weiteren sicheren Flugdurchithrung rechtfertigt, hat der
' Kommandant fir eine vorzeitige Beendigung des Flugdienstes
der Besatzung zu sorgen. '

-.000 -

2.3.4.
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1.Allgemeines

Die Tatigkeit im Betriebsteil Flugbetrieb verlangt von jedem
Mitarbeiter verantwortungsbewuBies Handeln. Die Mitglieder
des fliegenden Personals haben sich in ihrem Auftreten in der

Oifentlichkeit durch Hollichkeit und Korrektheit auszuzeich-.

nen. Insbesondere im Ausland ist dorauf zu achten, da8 das
Aufireten gegentber anderem Personol oder Possagieren
weder dberheblich oder uriangemessen vertraulich wirkt,

2.Verhaltensregeln
" Die Rechtsvorschriften einschlieBlich der Zollbestimmungen
des Gastlands sind einzuhalten.

Die Sitten und Gebréiuche des Gaostlands sind zu achten.

Auf eine soubere und gepflegte Erscheinung ist Wert zu
legen. Schnitt und Folle des Hoars bzw. des Baris diirfen nicht
ungewdhnlich oder ouffillig sein.

Alle Besatzungsmitglieder, die sich aus der Unterkunit oder
vom Flugzeug entfernen, haben sich beim Kommandanten
abzumelden und nach der Rickkehr zuriickzumelden. Beim
‘Aufenthalt im Auslond ist das Verlassen der Unterkunft for

. Stewordessen nur in Begleitung mﬁnnllcher Besoizungsmﬂ- _

glieder gestattet.

Gespréiche @iber politische oder religiose Themen, die das -

 Gaostland betreffen, sind wishrend der Dauer des Aufenthalisin
diesem Land zu unterlossen.

In dllerr Auslandsunterkiinften sind Gespréiiche iber be-
triebsinterne Themen zu unterlassen und dienstliche Gespra-
che auf das erforderliche Minimum zu beschrénken. AuBerun-
gen Ober die Ursachen von Verspiitungen, Uber technische
Schwierigkeiten und dgl sind in der Offentlichkeit zu unterlas-
sen.

Uber die Annohme oder Ablehnung von Emiadungen der
Besatzung durch betriebsfremde Personen entscheidet der
Kommandant.

Auskinfte an Verireter von Presse, Rundfunk, Fernsehen

usw. bedirfen in jedem Folle der Genehmigung durch die

Pressestelle. Liegt diese Genehmigung nicht vor, sind die be-
treffenden Personen, an die Pressestelle der INTERFLUG zu
verweisen.

Zuv offiziellen Anlissen beim Aufenthalt im Ausland ist Uni-
form zv tragen.

AlkoholgenuB in der Offentlichkeit ist nur in Zivilkleidung
gestattet. Bei besonderen offiziellen Anidssen dorf der unmit-
telbare Vorgesetzte Ausnahmen genehmigen.

Bei lingerem Aufenthalt auBerhalb des Dienstortes Berlin-
Schinefeld hot der Kommandant dafir Sorge zu tragen, doB
die der Besaizung zur Verfigung stehende Freizeit sinnwoll fir
Bildung und Erholung genutzt wird.

3.Uniformordnung

3.1. Allgemeines

Die Uniform ist in einwondireiem Zustand entsprechend
nachstehender Festlegungen zu fragen. Sie dorf nicht zweck-
entfremdet genutzt oder anderen Personen iberlassen werden
und ist sicher aufzubewahren, Die Uniformirager sind fir ihre
Uniform, deren Plege und -schonende Behandlung
verantwortlich. Die mit der loufenden Instandholtung und
Instandsetzung verbundenen Ausgaben sind vom Uniformtrd-
ger zu bestreiten.

Das Tragen von ziviler Oberbekleldung oder von auffallen-
demn Schmuck zur Uniform st untersagt. Veriinderungen an

2.3.5.
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der PaBform sind nicht eigenméichtig vorzunehmen.

3.2.Trageweise :
Nachstehende Festlegungen gellen vornehmlich for das
miainnliche Personal. Regelungen fiir dos weibliche fliegende
Personal enthélt dos Kobinenpersonal-Handbuch 1.
Die Festlegung der Trageweise gilt innerhall Deutschlonds.
Abweichende Regelungen kann der Vorgesetzie im Auslond

" anordnen. Der Kommandont hat die einheitliche Trageweise

innerholb der Besalzung zu veranlassen.

Zur Hose ist ein schwarzer Ledergiirtel zu benutzen. Es sind
blave oder schwarze Halbschuhe und graue oder schworze
einfarbige Strompfe zu fragen. Die Mitze ist auBerhalb von
Gebédiuden aufzusetzen. In Gebtiuden darf auf das Trogen der
Jucke verzichtet werden.

Auvf Hemd, Blouson, Westover und Mantel sind
Schulterklappen mit den Schiebeschloufen der
Ranggruppenkennzeichnung onzubringen (Am Westover ist
die Oberseite der Schulterklappe am Knopf zu befestigen und
die Unterseite ist durch die Schulterschlaufe des Hemds zu
ziehen und dort anzuknépfen.).

Das weiBe Hermnd ist ouf Anweisung Vorgeselzter zu trogen.

Der Dienst ist in Berlin-Schénefeld in der blaven Uniform on-
zutreten (Hernd, Hose; Jacke zumindest mitgefihrf). Blouson
vnd helle Hose sowie Teile der Winterbekleidung sind nach An-
weisung der FloHenleitung mitzufishren und nach Ermessen
des Kommandarten zv trogen. Die Jacke ist nichi mit dem
Blouson und/oder der hellen Hose zu kombinieren. In der
Offentlichkeit ist der Binder zu fragen.

BeiVor-, Zwischen- oder Rucktrunspor’ren darf Zmlkle:dung
getragen werden.

Die Plakette zur Funktionskennzeichnung ist an der linken
Brustseite der Uniformjacke unterhalb des Beiriebszeichens zu

tragen.

4. Kommandant und Passagier

4.,1. Information der Passagiere

Bei internationalen Vergleichen des Niveaus der Passagier-
betrevung steht on hervorragender Stelle das Aufireten des
Personals und insbesondere des Komimondanten gegeniiber
denPassagieren. Aus seiner besonderen Rolle imPossagierluft-
verkehr erwachsen dem Kommandarniten verschiedene Pllich-
ten gegendber seinen Possogieren, die von ihm erwarten,
sicher und niveauvvoll beférdert, mit Achtung und Zuvorkom-
menheit behandelt und stets umnfassend informiert zu werden.
inshesondere in aulergewshnlichen Situationenist die persén-
liche Information durch den Kommandanten durch nichis zu
ersetzen, do die meisten Possagiere die Kompetenz anderer
Personen zumindest onzweifeln.

4.2, Durchsage des Kommandanien an die Passagiere

Da es dem: Kommandanten im normalen Flug nur seften
moglich sein dirfte, persﬁnlich vor den Possagieren
avfzutreten, sollte er mif seiner BegriiBung tber die Bordlaut-
sprecheranlage 2v einem ungenehmen Flegerlebnis
beitragen. Die Durchsage kann, wenn sig in der richtigen Form
erfolgt, die auch bei erfahrenen Passagieren vorhondene
Flugangst verringem helfen. Die Durchsage soll den Eindruck

vermiiteln, daB der Kommondont ein zuverldssiger und .

06,11,1990
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Lufifohripersonal - Besatzung und Flugdurchfiihrung

1.Allgemeines _
Firr jedes Besotzungsmitglied muB ein Sitzplatz mit An-
schnofiméglichkeit an Bord vorhanden sein. Wahrend des

gesamten Fluges missen alle Cockpit-Besalzungsmitglieder .

angeschnallt sein. Schulterguite sind wishrend des Starts und

der Londung onzulegen. _
Die Besonderheilen der Arbeisplatzverteilung der Cockpit-

{ Besaizung sind in den Flugzeughandbiichern festgelegt.

Mitglieder der Kabinenbesatzung habe ihre Plitze nach den
Angaben des Kabinenpersonal-Handbuchs einzunehmen.

2.Arbeitsregeln an Bord

Bei zwingend notwendiger Abwesenheit des Kommandan-
ten geht die Entscheidungsgewalt Gber die Flugzeugithrung an
den 1. bzw. 2. Flugzeuglihrer Gber.

Bei Auslall des Kemmandanten gehen Entscheidungsgewalt

- pber die Flugzeugfuhrung und Kommandogewalt avtomatisch

in Abhéingigkeit von der Zusammensetzung der Besalzung an
den 1. bzw. 2. Flugzeugfthrer Gber.

Besatzungsmilglieder, die sich aus dem Cockpit entfernen, -

haben sich beim Kommandanten ab- und zuriickzumelden,.

Der Kommondont hat die Ubernahme der Pilichten des abwe-

senden Besatzungsmitglieds zu veranlassen. Das Tauschen
und Verlassen der Arbeitsplétze im Cockpit ist nur im Reiseflug
und unter normalen meteorologischen Bedingungen gestal-
tet. Die Abwesenheit soli10 Minuten nicht bersieigen.

Die Einnahme von Speisen withrend des Fluges ist aur
wiihrend der Reiseflugetoppe und unter normalen meteorolo-
gischen Bedingungen gestattet. Esist nicht gestattet, daB beide

Flugzeugfihrer gleichzeitig essen. Noch Méglichkeit sollien die
_beiden Flugzeugfithrer nicht die gleichen Speisen withlen.

Werden grofBere Mengen Fliissigkeit verschittet, ist der Kom-
mondant zu benachrichligen und in jedem Folle ist eine
Einiragung im entsprechenden Beanstandungsbuch vorzu-
nehmen. ' ,

An Bord ist dos Rauchen verboter:

- solonge das Tableau "Nicht rauchen” eingescholtet ist

- wohrend des Rollens, des Starts, des Landeanllugs und der

Londung

- wiihrend der Standzeil.am Boden

- auf Weisung des Kommandonten

- bei Benutzung der Saverstoffmasken ,

Das Rauchen im Cockpit der Flugzeuge vom Typ TU-134is
verboten. : '

3.Im Flugeinsaiz mitzufGhrende Gegensténde und
Dokumente :
Alle Besghzungsmitglieder haben fir jeden Flugeinsatz mit-

zufithren:

- Bekleidung und Gegenstiinde des perstnlichen Bedarfs fir
die Daver des geplanten Einsatzes sowie fUr eine zusdizli-
che Ubernachfung oo

- goltigen PoB mit allen erforderlichen Visa

- giltigen Erloubnisschein

- Besatzungsausweis

- Impfausweis

- Schreibgerat

- Brille und Ersatzbrille {fir Mitarbeiter, die "touglich mit
Brille® beurteilt wurden) - .

- Allgemeines Sprechfunkzeugnis fiir den Flugfunkdienst (in
Ausnahmefallen nicht erfordedich, wenin sichergestellt ist,
doB Besatzungsmitglieder mit goligemn Zevg: - - = °
sind - gilt nur fir Zeugnisinhaber)

2.3.6.
Seite: 1

Kornmandanten fithren zusétzlich mit:

. Armband- oder Taschenuhr mit Sekundenanzeige

- Quittungsblack for Toges- und Ubemachtungsspesen

- Ausweis fur Prisfer for Luftfahrigerdt {gilt nur for Ausweisin-
haber}

- Navigationsrechengerét

- Fremdkérpersonderkontrollkarten

Anmerkung:
Das Mitnehmen von Englisch-Wérterbiichern wird emp-
fohlen. , :

Zweite Flugzeugfuhrer fihren zusétzlich mit:

. Bordwerkzeug und Taschenlampe {gilt nur for TU-134)

- Erlaubnisschein fir technisches Luftfohrtpersonol (gilt nur
fur TU-134) '

Bordingenieure fihren zusiitzlich mit:
- Bordwerkzeug und Toschenlornpe

Navigatoren fohren zustitzlich mit:

- Navigationsrechengerét :

- Navigationsbesteck {dozu geh&ren MaBstablinedl, Kursro-
se, Jeppesen-Platter und Holding-computer, Stechzirkel)

- Norogramme zur Ermittlung der Gesamtbetankung

- Navigationstasche fur bestimmte Flige auf Anweisung der
Abteilung Navigation und Sireckendienst

- Flugstreckenhandbuch {Route Manual}

- topographische Streckenkarten im Mafistab 1:5 000 000

- Douerdlugpléne {RPL)

- leere Vordrucke des Flugdurchfuhrungsplons

Anmerkung: - ) :
Die letzigenannten vier Positionen sind in der Standord-
Dokumentationstasche der IL-62 enthalten. ‘

Kabinenpersonal fuhet zusatzlich mit:

. Flugberichisbogen fur Kabinenpersonal

- Kobinenpersonal-Handbuch-1

- Kabinenpersonol-Hondbuch-2

- Flugplan

- Schodenanzeigeformulare

- Sanittits-, Tropentasche sofern laut Kabinenpersonal-
Handbuch erforderlich -

- Tonbandkassetten sofern erforderlich

-0Qo0-

06,11,1920
Ausgobe: 18




ANTERFLIAN

FBH

BETR!EBSVERFAHREN/FLUGDURCHfUHRUNG

Luftfahrpersonal - Aufireten in der Offentlichkeit
vergntwortungsbewuBier Pilot ist, der neben seiner Arbeit an
Bord noch Zeit findet, sich seinen Passogieren zu widmen.

Es ist nicht zuléissig, doB der Kommandant Durchsagen an
die Passagiere richtet, wenn die Flugsituafion seine volle Auf.
merksamkeit fordert, z.B. im Steig- oder Sinkflug, beim Rollen,
beim Flug in Nahverkehrsbereichen, bei technischen Schwie-
rigkeiten (auBer Durchsagen infolge einer Notsituation).

Bei Prifungs- und Uberpriifungsfligen sind das Unterlassen
oder die Qualitat der Durchsage nicht zu bewerten.

Die Durchsage kann ober ihren Zweck nur erfillen, wenn
nachstehende Regeln beachtet werden: _ '

1. Es empliehli sich, doB der Kommandont im Normalfalle
eine Durchsage je Flug on die Passagiere richtet. Es karm auch
eine Durchsage auf jeder Flugetappe oder bei bemerkenswer-
ten Besonderheiten (z.B. Naturerscheinungen} erfolgen. Die
Durchsage des Kommandanten solle mit der 1.Stewardel3/
dem 1.Steward abgestimmt werden, um Widerspriche, Wie-
derholungen und MiBversténdnisse auszuschlieBern.

2. Fiir Streckendurchsogen ist dos Kabinenpersonal zustan-
dig, das die Situation in der Kabine besser kennt und einschéit-
zen kann, ob sich die Passagiere gestért oder gar belistigt foh-
len bzw. oh die technische Quadlitét der Lautsprecheranlage
ausreichend gut ist (aus diesem Grunde empfiehlt sich eine
Sprechprobe wihrend der Flugvorbereitung).

3. Ein guter Kemmandont weist die Passagiere niemoals im
voraus auf zu erwartende Unannehmilichkeiten hin, urn sie
nicht unnétig zu beunruhigen. Er sollte bedenken, daB bereits
die Ankiindigung von Turbulenz, die méglicherweise gar nicht
einiritt, geeignetist, einigen Passogieren den Flug zu verderben
oder erste Anzeichen von Luftkrankheit hervorzurufen.

-4, Auch die Form der Durchsage ist von Wichtigkeit. Esmacht -

keinen guten Eindruck, wenn die Durchsage nur in deulscher
Sprache erfolgt. Eine zweite Sprache ist in der Regel uneriaBlich
~ {Ausnchmen bilden Floge, bei denen ausschlieBlich deutsch-

sprochige Passagiere an Bord sind). Besonders wichtig sind
ruhige und seridse Sprache, korrekter sprochlicher Ausdruck
und eine gepflegle Ausdrucksweise. '

5. Es wirkt unpersénfich und unsicher, wenn bemerkbor ist,
doB die Durchsage abgelesen wird oder auswendig gelernt ist.
Andererseits solite sich der Kommandant méglichst viel vorher
notieren {den fremdsprachigen Text guchwértlich), um keinen
vnsicheren Eindruck zu hinterlassen. ‘ ‘

6. Im Narmallalle erfolgt die Durchsage auf allen Linienflo-
gen zundichst in devtscher und danach in engfischer Sprache
{ouf einigen Linien kann eine andere geeignete Sprache
gewdhll werden). '

7. Inhalt und Umfang der Durchsoge richten sich nach der
Art der Passagiere. Es empfiehlt sich nicht, zu viele technische
Daten, meteorologische ader navigatorische Einzelheiten auf-
zuzGhien. :

8. In Notsituationen ist die Durchsage des Kornmandonten
von besonderer Wichtigkeit. Von der Art und Weise wie er es
versieht, den Passogieren die entstandene Lage kurz und
eindeutig zv erklaren ohne sie mehr als nétig zu beunruhigen,
héngt in hohem MaBe die Sicherheit ob.

9. Es wird emplohlen, die Passagiere nur dann tber einen
Triebwerksausfall zu unterrichten und darauf hinzuweisen,
daB der Flug gefahrlos forigesetzt werden kann, wenn der
Ausfoll aus der Passagierkabine bemerkbar ist oder die Flug-
strecke getindert werden muf.’

-000-
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1. ALLGEMEINES

Anmerkung: Die nachstehend festgelegten Bezeichnungen und verfahren sind zur Berechnung der Flug-
igistungen verbindlich, Die hier sngewandte Terminologie bzw. die pefinitionen sind
Grundlage fir die Beschreibung der Flugzeuge in den Flugzeughandbiichern und sowchl im
Sprachgebrauch als auch'im Schriftverkehr im Betriebsteil Flugbetrieb anzuwenden. Auf
die bet der Messung von Fluggeschwindigkeiten, ~hdhen und Machzahlen auftretenden
- Fghler wird im Teil 7 eingegangen. Die vorgeschriebenen MaSeinheiten sind 1A Teil 1

enthalten.

22

n=

Die Normalatmosphére und
ETETaESES EEEEEZSSc=aR

1.1.1. Die internationale Normalatmosphiire (ICAQ)

Die internationale Normalatmoaphﬁfe (né&hfolgend mit INA sbgekiirzt) . ist ein zu Berechnungen be-
nutztes Modeil und nicht die physikalische Forrulierung einer tatsichlich existierenden Atmosphire.
Ein unmittelbarer Bezug auf vorhandene atmosphérische Bedingungen ist nicht méglich, Die INA wird

‘durch folgende Parameter bestimmt:

‘tuft igt ein vellkommen trockenes Gas

der. Luftdruck am Boden betrdgt 760 Torr

die Lufttemperatur am Boden betragt +1 °c

die Luftdichte am Boden ist 1,226 kg/m

der Temperaturgredient bis zu einer Hohe von 11 km betrégt 6,5 grd/km,
oberhalb 11 km - O grd/km 2

‘= die Erdbeschleunigung ist 9,808856 m/s",

Der Temgeraturverlauf fur die INA ist in Abb. 2.4.1/1 in Abhéingigkeit von der Hohe dargesteilt.
pie Skalan in Abb. 2.4.1/1 sind fir die Bestimmung von Temperatur, Luftdruck und ~dichte bei gege-

" bener Bruckhdhe gedacht.

1.1.2,., Die Standard-Klimate

- Als Richtlinien fOr den Entwurf von Flugzeugén werden Standard-Klimate benutzt, Sie geben Tempe-

raturbereiche in Abhangigkeit von der Hohe an, in denen mit hoher Wahrscheinlichkeit die tatsdch=
lichen Werte liegen. : . :
Eo werden 3 Standard-Klimate festgelegt {siehe Abb. 2.4.1/1):

~ GemdBigtes Klima {Die Temperaturen liegen zwischen den Kurven D und 8)

- Tropisches Klima (" ; " " " " » D und A}

- Arktisches Klima (“ " . " " " "E und C).

1.2, Definitionen, Bezeichnungen

" 1.2.1. Start- und Lendestrecken, Flugplatzdaten
’ : ’

1.2,1.1. Startanlaufétrecke

"Die Startanlaufstrecke ist die Entfernung zwischen dem Stertpunkt und dem Punkt, an dem das Flug-

zeug abhebt.
Erforderliche Startanlaufstrecke -
Die erforderliche Startanlsufstrecke ist die groBte der folgenden Strecken:

- 1,15mal die Startanlaufstrecke plus Y3 der Entfernung -vom Abhebepunkt bis zum
punkt, an dem das Flugzeug einme HShe von 10,7 m bei Einsstz aller Triebwerke er-
reicht hat .
_ die Startanlaufstrecke plus ¥3 der Entfernung vom Abhebepunkt. bis zum Punkt, an
~ dem das Flugzeug eine HBhe von 10,7 m bel einem Triebwerksausfall erreicht hat
- die Entfermung zwischen dem Startpunkt und dem Abhebepunkt bei einem Triebwerks-
gusfall. - 8
verfligbare Startanlaufstrecke ) . .
Die verfiigbare Startanlaufstrecke {engl. Teke-off run availeble, Abk. TORA) ist die Li#nge desje-
nigen Teiles der Cberfléche eines Fluaplatzss, dar von allen Hindernissen frei ist, die Masse
des Flugzeuges unter den verherrschenden Betriebsbedingungen tragen kenn und innerhalb der
Fléche liegt, welche die zusténdige stastliche Stelle fir den normalen startenlauf von in einer
pbestimmten Richtung startenden Flugzeugen fir verftighar erklart hat.

21.04.1982
Auggabe: 2
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1.2.1.2. Stoppbahn (Stoppflache)

Die Stoppbshn (engl. Stopway) ist eine festgelegte rechteckige Fléche auf dem Boden am Eride einer
Start- und Landebahn in Startrichtung, die von der zustandigen Behérde bezeichnet und .so herge-

richtet ist, daB darauf ein tuftfahrzeug im Falle eines abgebrochenen Starts zum Halten gebracht
werden kann (siehe Abb. 2.4.1/2). : :

1.2.1.3. Freifléche

pDie Freifliche (engle Clearway) ist eine in startrichtung suf dem Boden em Ende einer Start- und
Landebahn festgelegte rechteckige Fldche, die so hergerichtet ist, daB dariber ein Luftfahrzeug
ginen Teil seines Anfangssteigfluges bis zu einer bestimmten Héhe durchfihren kann.

1.2.1.4. Startstrecke

Die Startstrecke ist die Entfernung zwischen dem Startpunkt und dem Punkt, dber dem das Flugzeug
eine Hahe wven 10,7 m erreicht hat. E

.Erforderliche Startstrecke - .
Die erforderliche Startstrecke ist die gréBte der folgenden Entfernungen: . )
- 1,15mal die Startstrecke beim Betrieb der gesamten Antriebsanlage in Startleistung
- die Startstrecke beim Betrieb der gesamten Antrisbsanlage in Startleistung und
cinem Triebwerksausfall beim Erreichen der Geschwindigkeit v,, wobet nach dem
Triebwerksausfall die maximale Dauerleistung von der Antriebsanlage aufgebracht
wird.

verfiighare Startstrecke - .
Die werfigbare Startstrecke {engl. Take-off distance available, Abk. TGDA) besteht aus der ver-

fugbaren Startanlasufstrecke, erweitert um die in Startrichtung gemesseng Lange der Stopp- baw.
Ereiflache, welche die zustédndige staatliche Stelle zum Steigen auf 10,7 m filr geeignet erklart

hat.
° 1.2.1.5. Erforderliche sStartabbruchstrecke

Die erforderliche Startabbruchstrecke ist’ die Summe gus

_ der Anrollstrecke beim Betrieb der gesamien Aantriebsanlage vom ‘Anrollpunkt bis zum

Ausfall eines Triebwerkes, ‘
_ der Strecke zur Beschleunigung mit einem nicht arbeitenden Triebwerk vom Punkt des

Triebwerkausfalles bis zum Punkt der EntschluBfassung und
- der Bremsstrecke vom Punkt der gntschluBfassung bis zum vollstandigen Stillstand

des Flugzeuges.
verfligbare Startabbruchstrecke
bie varfugbare Startabbruchstrecke (engl. Accelerate-stop distance available, Abk. ASDA) ergibt
sich aus der Summe von verfigbarer Startanleufstrecke und der in Startrichtung gemessenen Lénge
der Stoppbahn, welche die zustandige staatliche Stelle fir verfigbar erklért hat, um-ein in
dieser Richtung startendes Flugzeug im Notfall zum Halten zu bringen. '

7 1.2.1.6. Landestrecke

L pie Landestrecke ist die harizontale Strecke, die bendtigt wird, um ein Flugzeug aus einer Hohe
von 15 m auf einer harten, trockenen tandebahn aufzusetzen und zum véliigen gtrillstand zu brin-
gen. Dabei soll der Sinkgradient nicht griéber als 6 % sein und die Anfluggeschwindigkeit
konstant und nicht unter dem groBten der folgenden drei Werte

- 1,3 v

S H

- VaT und - i . . _ i

o . . . |

- i h :
Var minus 9 km/

1

liegen. .
Erforderliche Landestrecke . ) : o
Die erforderliche Landestrecke fiur trockene Bahnen ergibt sich fir alle Typen der INTERFLUG
aus der Landestrecke durch Multiplikation mit einem sicherheitsfaktor. : L
Der Sicherheitsfaktor betrégt

- 1,67 bei Anfliigen nach der Betriebsstufe II

- 1,43 bei anderen Anfliigen.

Verfiigbare Landestrecke
Die verfOgbare Landestreckes (engl. Landing-distance-available, Abk. LDA) ist die L3nge desje-
nigen Teiles der Oberfléche eines Flugplatzes, der von allen Hindernissen frei ist, die Masse
des Flugzeuges unter den vorherrechenden Betriebsbedingungen tragen kann und innerhalt der
Flache liegt, welche die zusténdige staatliche Stelle for die Landung sus einer bestimmten
Richtung fir verfiigbar erklért hat.
04,12.1979
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ginnt an der Schwelle und entspricht in den meisten Féllen der
A. Jedoch kann die Schwelle vom Ende des Belages versetzt werden,
Dieser Fall ist in Abb, 2.4.1/2 dargestallt.

Die verfigbare Landestrecke be
Lénge des Beleges der Landebah
wenn die Hindernisse vor dem Anflug dies erfordern.

Abb. 2.4.1/2
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Tab. 2.4.1/1
Start~ u,
A ASD TOD
Landebahn TOR. SDA ODA LDA
m m m m
[als] 2000 2300 2580 1850
27 | =o00 2350 2350 2000
i7 1800 1800 1800 1800
35 1800 1800 180C 1800

1.2.1.7. Neigung der Start- und Landebahn {engl. Runway slaope)

Die Differenz zwischan héchstem und niedrigstem Punkt der Start- und Landebahn dividiert durch
die SLB-L&nge. Um das Ergebnis in Prozent zu erhalten, wird mit 100 % multipliziert,

Start- und Landebahnen wit annihernd gleicher H6he an beiden Enden wnd mit dem héchsten oder
niedrigsten Punkt in der Mitte .sind flr Starts in beiden Richtungen als ansteigend und fir
Landungen in beiden Richtungen als abfallend zu rechnen, :

Flir Start- und Landebahnen mit unterschiedlichen Neigungen wird ein Durchschnittswert berechner,

26.11.1976
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1,2.2. Geschwindigkeiten
1.2.2,1, Kritische Startgeschwindigkeit (Vi)

Die kritische Startgeschwindigkeit {engl. Critical engine failure speed, decision speed, Symbol
vy) ist ein zur Bestimmung der erforderlichen Startstrecks bazw. Startabbruchstrecke ermittelter
Wert bei angenommenem Triebwerksausfall. Mit dem Erreichen dieser Geschwindigkeit muBf vom Kom-
mandanten des Flugzeugs eine Entscheidung iber Fortsetzung oder Abbruch des Starts getroffen
worden sein, da nach einem Triebwaerksausfall bei dieser Geschwindigkeit sowohl das Erreichen
einer Hdhe von 10,7 m am Ende der Startbahn bzw. der Freiflache als auch das Ausrollen vor dem
Ende der Startbahfi bzw, der Stoppbshn méglich ist. Dabei wird vorasusgesetzt, dah die Startbahn
fest und trocken ist und daB eine maximale Bremsung der Rader unter Benutzung aller aerodynami-
schen Bremsen innerhalb sinaer Reaktionszeit wvon 3 s erreicht wirds

Die kritische Startgeschwindigkeit darf nicht klelner als vy und nicht gréBer als vp sein.

Die Barechnung der Geschwindigkeit v, erfolgt mit Hilfe der Tabellen in den FZH, des Verhdltnisses
vlva und der fir den zutraffenden Fé11l ermittelten hdchstzulbssigen Masse.

Das Verhdltnis V1/VR ist den Abbildungen in den FZH zu entnehmen, wobei folgende Grundsétze zu
beachten sing:

1. Es ist stets das zur mabgsblichen Masse gehdrende Verhiltnis zu bsnutzen
{nach R oder D).

2. GrbBere Werte als 1 sind unzuldssig. Schneiden sich die Linian der verfigbaren
Strecken auBerhalb des Bestimmungsfeldes, ist dia Ermittlung gemaB Abb, 2.4.1/2A
vorzunehmen.

3. In den F&llen, in denen die maximal zuléssige Startmasse durch den Mindestgradien-
ten, die hbchstzuldssige v, 5 oder die erforderliche Hindernisfreiheit beschrénkt
wird, ist fir die Berechnung der v, des Verh&ltnis aus der "D/R=-Berechnung” zu ver=
wenden, zu dem die kleinere Masse fehdrt.

Abb, 2,4.1/2A

= -

TODA
bzw. Wird bei@der Schnitt-
punkt der Ausgangsstrek-
- TORA ken gefunden, ist

bei(®) D bzw. R und

!
~= zy armitteln.
VR

ASDA

1.2.2.2. Sichere Startgeschwindigkeit (v2)

Oie sichere Startgeschwindigkeit (engl. Take-off safety speed, Symbol v} dient der Barechnung
ynd Durchfihrung des Anfangsteils des Steigfluges bei angenommenem TrieBwerksausfall und in
Startstellung befindlichen Landeklappen. Sie mud vor dem Erreichen der Héhe 10,7 m vorhanden
sein, .
Der Wert v, liegt der Berechnung der folgenden GréBen zugrunde:

- benétigte Startbahnlénge

- Mindeststeiggradient

- Hindernisfreiheit.

Die Geschwindigkeit v, darf nicht kleiner sein als

- L1 . Vea
- 1,2 . vy {chne Schub, Klappen in Startstellung) baw. 1,15 . vg , wenn die
1

Erhéhung der Triebwerksleistung zu einer markbaren Verringerung der Uberzieh-
geschwindigkeit fihrt.
28.05.1986
Ausgabe: 4
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In der Praxis wird die Geschwindigkeit v, als Mindestgeschwindigkeit im Steigflug bei einem

Triebwerksausfall vor Erreichen der sich8ren Hohe iber den Hindernissen in Startrichtung be~
nutzt, AuBardem bezishen sich einige Startverfahren suf Geschwindigkeiten, die wiederum auf

die GroBe vy bezogen sind.

Achtung! Bei Geschwindigkelten unter v, ergeben sith erhebliche Verluste hinsichtlich Steig-
winkel und Steigrate sowie dif erhohte Gefahr des Oberzishens (siehe Abb. 2.4.1/3?.

Abb. 2,4.1/3
Wo { . ///j/‘

owax

Verlust
Vertikald
geschw.

an

v V2 Vemax  “Wmax IAS

e Verlust an
[~ SIcherheltereserve

Geschwindigkeitsreserve
geger: Oberziehen

1.2.2.3., Sichere Geschwindigkeit mit eingefahrenen Klappen jv3)

Die sichere Geschwindigkeit mit eingefahrenen Klappen (engl. Flaps up safety speed, Symbol v, )
ist ein fir die Durchfihrung des normalen Starts ohne Triebwerksausfall berechneter Wert und
betrégt; VS = 1,25 vS {fur eingefahrene Klappen}.

In der Praxis wird die Geschwindigkeit v, eingencmmen, bevor die Klappen eingefahren werden
oder das Flugzeug wird wihrend des Einfaﬁrans der Klappen so beschleunigt, daB mit-Erreichen
der eingefahrenen Stellung der Landeklappen mindestens die Geschwindigkeit v, erreicht ist.
Die fOor die Einhaltung der sicheren Startgeschwindigkeit gegebene Warnung giit auch fiir die
sichere Geschwindigkeit mit eingefshrenen Klappen.

1.2.2.4, Fluggeschwindigkeit zu Beginn des Steigfluges (v4)

Die konstante Geschwindigkeit in der Anfangsphase des Steigfluges bei Startleistung der gesam-

ten Antrisbsanlage des Flugzeuges (engl. Steady initial climb speed, Symbol v,) darf nicht
kleiner sein sls : '

1,2 VMCA un
1,3 Vg

d

¢2,06.1986
Ausgabe: 2
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1.2.2.5. Fluggeschwindigkeit @Ober der Landébghnschwelle (engl. Target threghold speed, Symbol VAT)

£ine Geschwindigkeit, die beim Landeanflug beim Oberfliegen der Landebahpschwelle'einzuhalten ist,
Die Geschwindigkeiten sind auf den Betriebszustend dee Flugzeuges bezogen. Man unterscheidet die
Fluggeschwindigkeit Uber der Landebahnachwelle beim Betrieb aller Triebwerke (Symbol v ) und
die Geschwindigkeit bei Ausfall elnes Triebwerkes (VAT ) oder zweier Triebwerke ATo

1 g

{symbol VATz)‘

1.2.2.6. Fluggeschwindigkait fiir die Betatigung der aerodynamischén Bremsen
(engl, Air-bra es-operating-speed, Symbol vBs )

iine Héchstgeschwindigkeit, bei der ein Batatigen der aerodynamischen Bremsen sicher erfolgen
ann. .

1,2.2.7. Fluggeschwindigkeit mit ausgefahrenen asrodynamischen Bremsen
(engl. Air-bra gs-extended-speed, Symbol VBSE)

Eine Hochstgeschwindigkeit mit serodynamischen Bremsen in ausgefahrener Position.

- 1.2.2.8. Fluggeschwindigkeit mit ausgefahrenen Landeklappen
: (engl. Wing-flaps-extended-qued, Symbol VFE) :

Eine Héchstgeschwindigkeit mit Landsklappen in ausgefahrener Stellung.

1.2.2.9. Fluggeschwindigkeit far Betétigung der Landeklappén
(engl. Wing-flaps-operating-speed, Symbol VFO)

Eine Hiochstgeschwindigkeit, bei der ein sicheres Ausfshren der Landekleppen erfolgen kann.

1.2.2.10. Fluggeschwindigkeit bei bdigem Wetter
{engl. Spead for gust conditions, Symbol VG)

Eine empfohlene Geséhwindigkeit for den Flug bei bdigem Wetter.

4.2.2.11. Fluggeschwindigkelit beim Aufsetzen suf die Landebabhn
(engl. Landing speed, Symbol vL)

1.2.2.12. Fluggeschwindigkeit im Landeanflug
{engl. Approach speed, Symbol VLA)

1.2.2.13. Fluggeschwindigkeit fir die Betétigung des Fahrwerkes
{engl. Lasnding-gear-operating spesd, engl. Symbol Vio' dt. Symbol VLG)

Eine Hochstgeschwindigkeit, bei der ein sicheres Aus- und Einfahren des Fehrwerks arfolgen kann.

1.2.2.14, Fluggeschwindigkeit mit ausgefahrenem Fahrwerk
{(engl. Landing-gear-extendet speed, engl, Symbol Vig! dt. Symbol VLGE)

Eine Héchstgeschwindigkeit, bei der das Flugzeug mit susgefahrenem Fahrwerk sicher geflogen
werden kann,

1.2.2.158. Fluggeschwindigkeit, bei der das Flugzeug abhebt
{engl. Lift-off-speed, Symbeol VLGF)

1.2.2.16. Geringste Fluggeschwindigkeit, bei der das Flugzeug bei plétzlichem Ausfall des kri-
tischen Triebwerkes noch voll steuarbar ist (engl. Minimum control speed, Symbol VMC)

Man unterscheidet zwischen den verhiltnissen bei Start dnd steigflug (engl. Minimum contrci speed-
airborne, Symbol VM?A} und am Boden bzw. Bodennahe (engl. Minimum contrel speed - on or near

ground, symbol Vyeg

1.2.2.17. Fluggeschwindigkeit der maximalen Flugdauer
(engl. speed with maximum duration of flight, Symbol Vyp)

1.2.2.18. Fluggeschwindigkeit der maximalen Reichweite
{engl. Speed with maximum range, Symbol VMR)

Eine Fluggeschwindigkeit, bei der das Verhdltnis aus Geschwindigkeit iiber Grundjkm h
sein Maximum hat 3tdl. Eraftstoffverbrauch ikg/hl

1.2.2.19, Hbchate zuldssige Fluggeschwindigkeit
{engl. Never-exceed speed, Symbol VNE)

Eine Hﬁchstgeschwindigkeit. die nicht Gberschritten werden darf.

05,02.1976
Ausgabe: 1
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1.2.2.20. Zuléssiﬂe Fluggeschwindigkeit im normplen Betrieb
(engl, Normal operating limit speed, Symbol VNO)

Eine Hochstgeschwindigkeit, die im normalen ‘Betrieb nicht dberschritten werden darf,

1.2.2.21. Fluggeschwindigkeit, bei der das Bugrad abgehoben wird
{engl. Rotation speed, Symbol VR) .

Eine Geschwindigkeit, bei der eine Drehung des Flugzeuges um seine Querachse wihrend des Start-

anlaufs eingeleitet werden darf. Sie darf nicht kleiner sein. als

- 1,05 . VicA . .

- pine Geschwindigkeit, die das Erreichen der v_ gestattet, bevor das Flugzeug in
aine Hike von 10,7 m gelangt ist. 2

In der Praxis wird die Geschwindigkeit vp fir den Beginn der AnstellwinkelvergréBerung benutzt.

Achtung! Es ist sehr wichtig, die Drehung des Flugzeuges'um die Querachse exakt bei der Ge-
schwindigkeit vp einzuleiten. Bei zu frihem Abheben des Bugredes vergréBert sich

der Widerstand und beeinflu8t das Beschleunigungsvermbgen, so daB es schwierig
werden kann, nach dem Abheben die Geschwindigkeit v, in ausreichendem Sicherheits-
abstand iiber Hindernisse zu erreichen, .
Bei zu spater Ansyellwinkelvergrdferung wird das Abheben des Flugzeuges bei héhe-
ren Geschwindigkeiten und hdheren 8eschleunigungsn erfolgen. Auf diese Weise werden
Hindernisse nicht in ausreichendem Sicherheitsabstand iberflogen, da die verfiigbare
Leistungsreserve nicht susgenutzt werdsn kann {siehe Abb, 2.4.1/4).

Abb. 2.4.1/4

1.2,2,22, Fluggeschwindigkeit beim Oberziehen oder die geringste Fluggeschwindigkeit des
stationdren Fluges (kurz: Uberziehgeschwindigkeit, engl. Stalling speed, Symbol vs)

Es ist zwischen der Uberziehgeschwindigkeit' vg - mit Klappen in Landestellung und ausgefshre-
0
nem Fahrwerk - und der Uberziehgeschwindigkeit v51 - fiir eine festgelegte andere Konfiguration

{héufig fir Steigflug) - zu unterscheiden.
pDer Oberziehgeschwindigkeit werden folgende Annahmen zugrunde gelegt:
- Triebwerks-leerlauf bzw. kein Schub
- Schwerpunktlage in ungiinstigster Position (vordere Grenze)
- die getrimmte Geschwindigkeit liegt zwischen 1,2 vg und 1,4 Vg
~ das Einleiten des Oberziehens erfolgt bei einer Geschwindigkeitsverringerung
vaon héchstens 1,8 km/h pro sec.

Die Oberziehgeschwindigkeit vergriBert sich bei:

- Zunahme der Flugmasse
- Erhhung des vertikalen Lastvielfachen (beispielsweise durch Ziehen, Kurven,
Vertikalbden in Turbulenz)

28.04,1980
Ausgabe: 2
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- vorderen Schwerpunktlagen . .
- Eis, besonders auf den Cherseiten der Tragflachen vergrifert die Flugmasse

sowie den Widerstend und verringert den Auftrieb.

Die Triebwerksleistung hat auf die OGberziehgeschwindigkeit bei TL-Flugzeugen einen vernachléssig-
.baren EinfluB, : '

1.2,2.23. Fluggeschwindiékeit beim Steigen (engl, Speed for climb, Symbol vwc)
1.2.2.24. Fluggeschwindigkeit beim Sinken (engl. Speed for descent, Symbol VWD)

1.2.2.25. Fluggeschwindigkeit bei groftem Steigwinkel
(engl. Best angle-of climbk speed, Symbol ve emex))

1.2.2.26, Fluggeschwindigkeit bei kleinstem Gleitwinkel
- - {engl. Least angle-of—glide-speed, Symbol V(e min))

1.2.2.27. Steiggeschwindigkeit (Steigrate, engl. Rate of climb, Symbol w,)
Die im Steigflug vorhandene Vertikalgeschwindigkeit.
T 1.2.2.28. Sinkgeschwindigkeit (Sirkrate, engl. Rate of descent, symbol wp)
‘Die im Sinkflug verhandens vertikalgeschwindigkeit.
1.2.3. Ma.ssen -

Die Bezeichnung von Messen der Flugzeuge ist aus Tab. 2.4.1/2 ersichtlich,

Tab. 2.4.1/2

Masse des Flugzeuges — .
v 1 | einschl. der Standard- g = - - &
1] - £ - =
ausristung o . 45 = c &
X @[ [= ol -g —
Masse der nicht aus- v o2 58 2 s g z =y
2 fliegbaren Betriebs- gcn el = o - o
. stoffe o e |lote o = e - [
E~LC | o0 3 c = o £
, 5ol ey | L3 2|8 | & »
3 Masse der Zweckaus~ gl 44 o e P g
riastung RS EAEIRS [ ¢Cc |wo~]| 08
sE8E | 875 | 8¢ (85"
4 Masse der Dienstlasten ocn N EF"_I g_: E 2+ g'_:
(Besatzung, Bordbuffet uswa) | ez - v oo oo |t~
- [= CE. 5C |ocx|oC
cn can <@ |00} OO
5 Nutzmasse o< g b~ [ e |0
5 Betriebsstoffmassen
Kraft-, Schmierstoff, usw. .
o (Kraft-, ) ) 2) bei der Landung
- b) im Fluge
¢) beim Start . j
d) vor dem Anlassen:

Die Betriebsmasse (engl. Opebaring Vweigh‘y:. Abk., OW) ergibt sich aus der Summe der Positionen-

1 bis 4 und 6 c.
. Bei Notwendigkeit des Gebrauchs von Abkirzungen bzw. Formelzeichen fiir Massenbezeichnungen sind

auvsschlieBlich die oben genannten international. Gblichen Bezeichnungen zu verwerden (Bw, DOW,
ZFW, LW, Ow, TOW). . : . : , _

- S ' 05.02.76
Ausgabe: 1
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1.2.4. Bezeichnungen zur SchWerpunktlage'und'Trihhﬁhgffi‘A

1.2.4.1. Index

Bezeichnung fiar den zghlenmaBigen Ausdruck einas Momentes, das zur.Berechnung der Schwerpunktlage
benutzt wird., In der Regel kennzeichnet der Index das Moment einer Last um den Bezugspunkt, das
durch Division durch eine Konstante nermiert wird, : oo .

Basic Index (Abk, BI) ] - S N o ’
Der. Index der Leermasse, dem in der Regel Zur Vermeidung negativer Indexwerte eine Konstante
hinzugefigt wird. - : . PR ERTLE
Loaded Index T ’
Der Index des beladenen Flugzeuges, Er ergibt sich aus der Addirion der vorzeichenbehafteteq
Index-Werte des leeren Flugzeuges {BI) und der der Nutz- und Dienstmassen.

Deadload Index (Abk, DLT) ) ) - .

Summe der Index-Werte von Gep&ck, Fracht, Post, -Ballast und Ausriistungen, die nicht zur Leermasse
gehdren, )

Loaded Index at zero-fuel-weight ([Abk.; LIZFWw)

Loaded Index at take-off-waeight (Abk. LITOW) ‘ o . i
Loaded Index at landing-weight  ({Abk, LILAW) —_— : L
Dry Operating Index (Abk., DOI) . . ' N
Der Index der Dienstmasse.

1.2.4.2. Schwerpunkt (engl.: centre of gravity, ABk. CG)

Der Punkt eines Flugzeuges,.an welchem das gesamte Gewicht gls eine Zusammengefalte Kraft ange-
nommen wird, .

1.2.4.3. Schwerpunktlage {engl.: balance condition)

tiefe (dt. Abk. % I , engl., % mean aerodynsmic chord, Abk, ¥ MAC; russ. %
URCHAR XOPNA, Abk. % CAX) angegeben wird.

Man unrerscheidet folgende Bezeichnungen:

% MAC - at zero-fuel-weight, Abk, ZFMAC ) ' -
% MAC - at take-off-weight, Abk. TOMaC ’

% MAC - gt landing-weight, . Abk. LAMAC.

Ein zahlenm&Biger Ausdruck, der in der Regel in Prozent der mittleren aerodynamischen Fligel-
CPEIHAT AaPOmIAMA-

1.2.4.4, Zuldssiger Schwerpunﬁtberqiqﬁ {engl. balance limits)

?§zeichnugg fir den Bereich, in dem der Schwerpunkt zur Gewdhrleistung eines sicheren Fluges
iegen muB, : e -

1.2.4.5, Héhenflosseneinstgllung (engl. stebilizer trim setting, Abk, STAB)

Hﬁhenflossene?nstellung beim Start (engl, stabilizer trim setting at take-off, Abk, STABTO), -
Hohenflossenelnstellung bei der Landung {engl. stabilizer trim setting st landing, Abk, STABLA), ’

1.2.5, Steiqflugfestlegunqen

1.2.5.1. Gradient (Symbal &)

Untﬁr Gradient iet der in Prozent ausgedrickte Tangens des Flugbahﬁléngsneigungswinkels zZu ver=-
stehen, . .

1.2.5.2. Flugbahn

Weg des Flugzeugschwerpunktes in der Vertikalebene.

Anmerkung: Oie durch Barechnung gewonnene Flugbahn im.Steigflug wird als Bruttoflugbann
(russ. TIGJIRHEAA TPAEKTOPWS , engl. gross flight path) bezeichnet,

Die Nettoflugbahn (russ. YCTAH TPABKTOPIA . engl, net flight path) ergibt sich aué der Brutto~
flugbahn, indem von deren Gradiemt eir Sicherheitsabzug von :

- 0.8 % bei. Flugzeuvgen mit 2 Triebwerken und
- 1.0 % kei Flugzeugen mit 4 Triebwerken
vorgenommen wird,

10.06.1981
Ausgabe: 2
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1.2.5.3. Dienatgiéfelhﬁhe
Die Héhe, in der die maximale Stelgrate 0,5 m/s betragt.

Anmerkung : Der Begriff "0ienstgipfelhdhe® entspricht den Angaben “npakmuy eckull nomoAok™
und “service ceiling”. . - :

1.36le Allgemeines

Die zuldssige Belastbarkeit. der Flugbetriebsflachen (siehé Streckehhandbuch. Teil Airport

" Directory, Airport Index) darf nicht Gberschritten werden, Der Bahnbelastungswert

(engl. load clagsifitation number, Abk. tCN oder aircraft classification number, Abk. ACN)
ist nach den Angaben des Streckenhandbuches mit Hilfe des niedrigsten zuléssigen Reifendruckes

fur die Hauptfahrwerkrdder gemdf FZH zu bestimmen. . .
zur Ermittlung der dquivalanten ginzelradlast {angl.single-wheel load, Abk, SIWL = equivalent

single wheel load, Abk. ESWL) und der zuléssigen Last je Haupt fahrwerk {engl.load per leg
for twin tandem wheel per leg configuration, Abk. TT/L) sind nachstehende verfahren anzu-
wenden. Es ist zu berlicksichtigen, daB die, Angaben Gber die Bafinbelastbarkeit im Strecken-

handbuch' in Tausend englischen Pfund erfolgt. ‘

1.3.2. Ermittlung der dguivalenten Einzelradlast und der Last auf einem Hauptfahrwerk

Aus den geometrischen Daten der Flugzeuge und ihrer Schwerpunktlage ergeben sich die &quiva-
leaten Einzelradlasten nach Tabelle 2.,4.1/3. o : :

Tab. 2.401/3 i

Flugzeugtyp SIﬁL

IL-18, TU=134 Rollmsose
o - Rollmasse .
IL-B2 %

Die Last je Hauptfahrwerk ergibt siﬁh dus dem Ausdruck

Rollmasse . 0,9
2

1.4, Ermittliung des “"Punktes gleicher Zeiten™

Beim Flug Uber See oﬂer unwi.rtliche Gebiete ist zwischen zwei benutzbaren Flugplatzen der Punkt
zu bestimmen, von dem der Flug zum zurickliegenden Flugplatz die gleiche Zeit erfordert wie dsr
Flug zum vorausliegenden, Die Kenntnis dieses Punktes wird flr die Entscheidung Gber die Flug-
fortsetzung im-Falle eines Defektes oder eines Notfalles bendtigt. :
Punkte gleicher Zeiten sind zu bestimmen : :
- fiir die gebr#uchliche Flughdhe bei einem Notfslle oder einem Defekt, :
- der den weiteren Flug in der Reiseflughthe zulaft i .
- fur die Flughdhe, die nach einem Triebwerksausfall eingeriommen werden muB

- fir eine Hahe von 4000 m far den Fall der Enthermetisierung oder Druck-
abfall in der Kabine ‘

Die Entfernung vom letzten an der Flugstrecke liegenden benutzbaren Flugplatz bis zum
»Punkt gleicher.Zeiten® ist nach der Beziehung: )

o ~ by . Gg
) X GH + GR
zu ermitteln.
Darin- bedeuten
D* - Entfernung zwischen letztem an der Flugstrecke liegenden
’ benutzbaren Flugplatz und dem "Punkt gleicher Zeiten® .
Dy - Entfernung zwischen den beiden Flugplatzen
“GH - mittlere Grundgeschwindigkeit in der entsprechenden Flughdhe
auf dem Fluge zum “Punkt gleicher Zeiten”
= - mitflere Grundgeschwindigkeit in der “entsprechenden Flughbhe

beim Rickflug vom "Punkt gleicher Zeiten” N

Gzr Flug zu alnem Ausweichflugplatz ist nicht in jedem Falle méglich, wenn unterhalb
der Gblichen Reiseflughdhen geflogen werden mubte.

11.05.1984
Ausgabe: 5
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1.5. Angaben Uber Flugiérﬁ-

" For Fluglérmangaben wird der logarithmigsche Term des SchalldruckmaBes Dezibel (dB) benttzt.
Fiir die Prifung von Flugzeugen ist der Begriff “Perceived Noise Level {PNL)". international

i2

galtig (Einheit PNdB). Perceived Noise Level ist etwa mit "Lérmstérke-Pegel" zu Ubersetzen.

Im allgemeinen wird dies Stdrwirkung eines Gerdusches in einem Dauerschallpegel angegeben.

Dieser Pegel ist dort einfach zu ermitteln, wo das GerBusch tetséchlich dauernd in gleich-
bleibender Starke vorherrscht. Bei Fluglérm wird ein Pegel errechnet, der dem Dauergerdusch
hinsichtlich dar Stérwirkung gleichwertig ist. Diesern. Pegel bezeichnet man als #quivalenten

Dauarschallpegel (Equivalent Perceived Noise Level - EPNL)}. Er wird in EPNd8® engegeben und

stellt die Summe aller Einzélgerdusche innerhalb einer Bezugszeit hinsichtlich der Schall-"
energie dar. Die Schallenergie .wird dabei durch eine Integration des Schallpegelvarlaufes
iiber der Zeit errechnet. ’ . :

20.06.1983
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1ALLGEMEINES .

Zweck der Berechnungen ist die Gewdhrleistung der erforderlichen Sicherheit bei Ausfall eines

Triebwerkes wihrend des Starts. Die erforderlichen Parameter kénnen aus den Startmassentebellen

der BDH und nach den Berechnungsverfahren der Flugzeughandbicher ermittelt werden,

Im folgenden werden dazu grundsitzliche Festlegungen getroffen.

Eii vorgeschriebenen Gradienten und Flugbshnen sind ebenfalls in den Flugzeughandbichern ent-
alten,

2.BERECHNUNG DER ZULASSIGEN STARTMASSE BZW.DER ERFORDERLICHEN STARTSTRECKE

2.1. Erladuterungen

Die Startmasse ist so zu wihlen, deB die Forderungen hinsichtlich

- des Mindeststeiggradientes in Abh#éingigkeit wvon Luftdruck und Temperatur bzw.
der erforderlichen Héhenreserve fiber den Hindernissen bei Fortsetzung des
Starts mit einem susgefallenen Triebwerk (s. Tabelle 2.4.,1/1) erfillt sind.

- der Festigkeit des Flugzeuges eingehalten werden.
Konstante Hdchststartmasse bzw. Beschrénkung infelge der h&chstzuldssigen Rollge-
schwindigkeit der Fahrwerksréder
- der Einhaltung der verfligharen Strecken fGr Abbruch bzw. Fortsetzung des Btarts
bei Ausfaell eines Trisbwerkes (TORA, TODA, ASDA) erfillt sind.
In diese Berechnungen gehen Luftdruck und Temperatur, Lidngswindkomponente, Rei-
bungsbeiwert und Neigung der Startbahn ein, .
Den Disgrammen sind folgende Forderungen zugrunde gelegt:
sicherer Startabbruch bei einem Triebwerksausfall bis vi;
sichere Startfortsetzung bei einem Triebwerksausfall nach v
) - der zuldssigen Belastung der Startbshn eingehalten werden (siehe 2.4.1.).
Bei einer Oberschreitung der zuldssigen Startmasse werden die Sicherheitsforderungen fir die
Startfortsetzung bei einem Triebwerksausfall nicht mehr eingehalten,

) Mindeststeiggradient fdr
Tab, 2.4.2/1 Flugzeuge mit
2 Trisbwerken | 4 Triebwerken
Alle Triebwerke Startl. 5%
arbeiten mit Nennl. 3%
1 Triebwerk aus-
gefallen, rest- Startl. 2.4 % 3%
liche Triebwerke Nennl, 1,2 % 1,5 %
arheiren mit

AuBerdem ist die zul&ssige Startmasse von der Stellung der Auftriebshilfen und der Verfigbarkeit
bzw. dem Einsatz der Bremsmittel abhdngig.

Die Klappenstellung beim Start ist in den Diagrammen zur Startmassenbestimmung enthelten.

Eine griBere Klappenstellung kann bei beschrénkten Startbahnléngen gréBere zuldssige Startmassen
aufgrund der geringeren Abhebegeschwindigkeit (s. Abb. 2.4.2/1} ergeben. Mit gréBerer Klappen-
stellung wichst jedoch der Widerstand und die Startmasse wird durch den geringer werdenden

Steiggradienten beschrinkt.

Abb. 2.4.2/1

kleine

Klappen-
stellung

grofe

10,7 m

04.05.1977
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Stérklappen verringern die erforderliche Strecke fOr den Startabbruch und ihre Wirkung wird in

die Berechnung.der zulissigen Startmasse einbezogen.
Der EinfluR der Schubumkehr ist nicht in der Berechnung der zul#ssigen Startmasse enthalten.

Die Ausgangsdaten zur Berechmung der Startmasse (TORA, TODA, ASDA, Bahnneigung, zuldssige Bela-~
stung) kérnen folgenden Veroffentllchungen entnommen werden:

- AIP oder

- Aerad Supplement oder

- Flugstreckenhandbuch,
S5ind die Werte fiir TORA, TODA und ASDA nicht angegeben, jedach Hinweise {ber eine Stoppfléche
und Freifléche vorhanden, so ist wie folgt zu verfghren:

TORA = L&nge der Startbahn

ASDA = TORA + Stoppfléche

ASDA = TORA (wenn keine Stoppfléche angegeben)

TODA = TORA + Freifléche

TODA = ASDA (wenn keine Freifl#che angegeben, jedoch eine Stoppfléche wvorhanden

ist]).
Als Bahnneigung wird die mittlere Neigung der SLB benutzt. Bahnneigungen unter 0,5 % werden nicht
berticksichtigt ({siehe 2.4,1,1.2.1.7.).
Der Luftdruck wird ertsprechend der Héhe der Startbahn uber NN aus dar INA-Tabelle entnommen.
Eine Beriickgichtigung der taglichen Luftdruck#nderungen ist nicht erforderlich.
Es ist die aktuelle -Temperatur (OAT} zur Ermittlung der Startmasse zu verwenden,., Dadurch sind
die tdglichen Anderungen der Luftdichte mit genfigender Genauigkeit erfsft.
Entsprechend interreztionaler Normen sind 50 % der gemeldeten Gegenwindkomponente und 150 % der
gemeldeten Rickenwindkomponente bei der Berechnung des Windeinflusses in den Diagrammen der
Flugzeughandbiicher bereits erfaft, :

3.WEITERE EINFLUSSFAKTOREN AUF DIE ZULASSIGE STARTMASSE

3.1. Enteisung

Bei eingeschalteter Enteisungsanlage verringern sich Schub und Steigleistung. Das Einschalten
der Enteisung beim Start ist verboten, sofern die Epmittlung der Startmasse nicht nach Fluglei-
stungsdiagrammen erfolgte, die den Schubverlust bei eingeschalteter Enteisung berlcksichtigen
{(trifft nicht zu fir die Enveisungsanlagen der Triebwerke).

Daraus ergibt sich ein verringerter Auftrieb, vergréferter Widerstand und erhdhte Messe, was zu
geringeren Steigleistungen fihrt.

3.3. Nicht einfahrbares Fahrwerk

Dem Steigflug nach dem Start ist ein Flugzeugzustand mit eingefahremem Fahrwerk zugrunde gelegt.
Das ausgefshrene Fahrwerk begrenzt die Steigleistung und die zuldssige Startmasse erheblich,

Der Start mit einem Flugzeug, dessen Fahrwerk nicht eingefshren werden kann, ist nur in Aus-~
nahmeféllen und ohne Passeglere zuldissig.,

3.4, Zustand der Startbahn

Selten karn der exakte Reibungskoeffizient bei der-Ermittlung der zul#ssigen Startmasse berdck-
sichtigt werden. In der Regel wird eine trockene und feste Startbahn vorausgesetzt. Bereits ge-
ringe Niederschlagsmengen veréndern den Reibungsbeiwert so stark, daf erhebliche Abstriche

an der zulédssigen Startmasse ndtig sind.

Schneematsch schafft grofle Widerstandswerte bei dar Startbeschleunlgung. Der durch Schneemztsch
verursachte zus&tzliche Widerstend wichst proportionzl der Schneematschhéhe und er steigt
quadratisch in Abh#ngigkeit von der Flugzeuggeschwindigkeit bis etwa 200 km/h und f&llt dann
wieder wegen des Auftretens von Aquaplaning. Zus@tzlicher Widarstand wird durch das Auftreffen
der Schneematschspritzer auf das Flugzeug verursacht. So vergrdBert sine Schneematschschicht
von 1,5 cm Dicke die Startrollstrecke (bei Betrieb esller Triebwerke) um-etwa 20 %, 2,5 cm um
etwa 40 % und bei 5 cm Schneematschhdhe errelcht das Flugzeug bereits die Abhebegeschw1ndlg-

keit nicht wmehr,

26.11.1976
Ausgabe: 2



[755 Flugbetriebsdokumentation | FBH

2.4.2,
Seite: 3

FLUGBE TR IEBSVERFAHREN/FLUGDURCHFOHRUNG
Flugleistungen - Berechnungen zum Start

Die Kor;ekturen, die far den EinfluB von Schneematsch im Flugzeughandbuch/Betriebadatenhandbuch
und in den Startmassentabellen gegeben sind, beziehen sich auf den Startbeginn mit allen Trieb-
werken. :

Schnes und stehendes Wasser haben #hnlichen £influf auf das Startverhalten (s. 2.6.4.).

3.5, Zustand der Radbremsanlage
===ﬂ======================

Verringerte Bremswirkung vergréBert die Bremsstrecke beim Startabbruch,
Bei defekten Entbremsautomaten ader einer defekten Raedbremse verléngert sich die erforderliche
Strecke fir den Startebbruch und damit die erforderliche Startbahnlange.

3.6. Luftfeuchtigkeit

SoEESSSORSERRERS

Der EinfluB wird in den Berechnungen vernachléssigt.

4.START AUF FLUGPLATZEN MIT LARMBESCHRANKUNGEN

Werden keine Angsben Ober die héchstzuléssige Lérmentwicklung gemacht und sind in den Flughafen-
unterlager MeBpunkte angegeben, so ist mit Hilfe der Berechnungsunterlagen der FZH eine Start-
methode zu errechnen, die iber den MeBpunkten eine Uberschreitung von

102 PNdB in der Nacht und
110 PNdB am Tage

ausschlieRt. Werden geringere Werte vorgeschrieben, so sind diese verbindlich.

04.05.1977
Ausgabe: 2
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1.Aligemeines _ o

Die Berechnungendienender Gewdéhrleistung der Sicherheit
im Landeanfiug unler Beriicksichtigung eines Triebwerksaus-
falls. : : _ -

Die Arigaben tiber die geforderten Flugleistungen und die zu
ihrer Berechnung erforderlichen Unterlogen sind in den Flug-

" zeughandbchern und den Belrisbsdatenhandbiichern ent-

holten.

2.Berechnung der zuléssigen Landemasse bzw.
der erforderlichen Landestrecke

2.1.Eriduterungen ‘ o

Die zultissige Landemasse ist so zu bestimmen, dof die For-
derungen beztiglich der o

- Steiggradienten des Flugzeugs beim Durchstarien bei Aus-

foll eines Triebwerks im Londeanflug oder beim Anflug mit
einem nicht arbeitenden Triebwerk, .
- Festigkeit des Flugzeugs {konstante Hochstlandemasse),
- GréBe der verfiigbaren Londestrecke unter Einhaltung des
vorgeschriebenen Sicherheitsfaktors von 1,43, -
Anmerkung: _
Beim Betrieb des Flugzeugs A310, bei Anfidgen nach Be-
triebsstufe Il und entsprechend der Angaben in den
Flugzeughondbachern ist der Sicherheitsfaktor 1,67
anzuwenden und zur erforderlichen Landestrecke ein
Zuschlog von 15% - mindestens jedoch 300 m - zu

- addieren.

- zuléissigen Belastung der tandebahn (siehe 2.4.1.}
eingehalten werden. Mit einemn nicht arbeitenden Triebwerk
mufd die Schubreserve bei ausgefohrenem Fahrwerk und
Klappen in Endanflugstellung einen Gradienten von 2,5 % in
einer Entfernung von 2700 m nach dem Einleiten des Durch-
startens sichern. Bei Anfliigen nach Betriebsstufe Il betréigt der
geforderie Gradient 3,0 % in einer Entfernung von 1200 m
nach dem Einleiten des Durchstartens.

AuBerdem ist die zulassige Landemasse von der Stellung der
Avfiriebshilfen und der Verfogbarkeit bzw. dem Einsatz der
Bremsmittel abhéngig. Die Einhaltung der Forderungen
beziiglich der Mindeststeiggradienten kann beim Anflug mit
einem nicht arbeitenden Triebwerk eine kleinere
Klappenstellung erforderlich machen, was jedoch zu gréBeren
Landestrecken fiihrt. Bei einer Uberschreitung der zuldssigen
Londemasse. werden die Sicherheitsforderungen beim
Durchstarten nicht mehr eingehalten bzw. die Einhaltung des
Gleitwegs bei einem Triebwerksauslall geféhrdet.

2.2.Ermittiung der Ausgongsdaten

Die verfogbare Landestrecke (LDA) und die zuldssige Bela-
stung der Ltandebohn kénnen aus den folgenden Verdfientli-
chungen entnommen werden (zusiizliche zeifweilige Ein-
schrankungen sind den NOTAM zu entnehmen):

- AP oder )

. « Aerad Supplement oder

- Flugstreckenhandbuch ‘

Ist kein Wert for die verfiigbare Landestrecke vorhanden, so
wird sie der Lénge der Landebahn gleichgesetzt. Bei Verset-
zung der Schwelle isi die Léinge der Versetzung von der Lande-
bahnlénge obzuziehen. ' '

- Als Bahnneigung wird die mitilere Neigung der Landebahn
benutzt. Bahnneigungen unter 0,5 % werden nicht berick-
sichtigh (siehe 2.4.1.1.2.1.7.).

- Der Lufidruck geht Gber die Hohe des Platzes tber NN in
die Diogramme fiir die erforderliche Londestrecke ein. Die
téglichen Lufidruckéinderungen werden nicht berticksich-

tigt,

2.4.3.
Seite: 1

- Esist die oktualle Temperatur (OAT) zur Ermiitlung der zu-
lossigen Landemosse zu verwenden. Dadurch sind die
taglichen Anderungen der Lufidichte mit geniigender
Genauvigkeit erfaBt,

. - Entsprechend internationaler Normen sind 50 % der ge-

meldeten Gegenwindkomponente und 150 % der gemel-
deten Rockenwindkomponente bei der Berechnung des
Windeinflusses in den Diagrammen der Flugzeughandbi-
cher bereits erfofit.

3.Weitere EinfluBfaktoren auf die zuldssige Lande-
~ masse

3.1 .Enlefsung )

Die Beeintriichtigung der Flugleistungen durch das Einschal-
tender Enteisungsaniage bedarf selten einer Beachtung, dadie
Landemassen nur bei hohen AuSentemperaturen oder aut
Flugplétzen mit hohen Hindernissen in ihrer Umgebung durch
Gradientenforderungen begrenzt sind.

- 3.2.Zustand der Landebahn

Bremswirkung bzw. Reibungsheiwert werden auf den Flug-

. betriebsfléichen regelmiiBig Gberwacht und in Form einer ver.

balen Einschétzung bzw. ols Zahlenwert angegeben (Mittel-
wert fir jedes Drittel der Londebahn). Die Bezeichnung der Ab-
schnitie erfolgt in Londerichtung. :

Pilotenmeldungen sind als Richtwerte nur dann zu benutzen,
wenn sie unier gleichen Bedingungen mit Ghnlichen Flugzeu-
gen erhalten wurden.

3.3.Zustand der Radbremsanlage :

Verringerte Bremswirkung vergroBert die Londestrecke. Die
Bremsstrecke der erforderfichen Landebahnléinge ist for be-
nutzbare Entbremsautomaien berechnet. Bei unbenulzbarer

_ Anlage vergroBert sich die Strecke wegen der weniger wirksa-
“men Bremsung.

3.4.Relative Luftfeuchtigkeit

Eine Zunahme der relativen Luftfeuchtigkeit verringert den
Schub und setzt die Flugleistungen herob. Kondensiertes
Wasser (Regen, Nebel} erhaht den Schub. Der EinfluB wird bei
den Berechnungen vernachléssigt.

3.5.Abweichungen von der vorgeschriebenen Anflug-
durchfithrung

Uberhshte Geschwindigkeit ber der Londebahnschwelle,
2.B. durch falsche Steuertechnik oder durch Einschrdnkungen
der Benutzbarkeit der Landehilfen, kann den vorausgesetzien
Sicherheitszuschlog betréchtlich verringern.

Ebenso wird eine gréBere Hohe tber der Landebahnschwel-
le zu ¥angeren Ausrolistrecken fishren (z.B. kann einum S m zu
hoher Anflug mit einer um 20 km/h 2u hohen Anfluggeschwin-
digkeit den Sicherheitszuschlag um ca. 30 % herabseizen).

Austalle, die die Benutzung von Auftriebshilfen einschréin-
ken, fihren zu vergriBerter Anfluggeschwindigkeit und erh6-
hen ebenfalls die erfforderliche Landestrecke bzw. sefzen die
zuldssige Landemasse herab. In gleicher Weise wirkt der
Ausfall der Storklappen, die durch die Verringerung des Auf-
triebs nach der Landung die Belastung des Fohrwerks und
damit die Bremskrafi (= Radlast multipliziert mit dem Rei-
bungsbeiwert) erhdhen. Der Einflu der Schubumkehranlogen
istin den Diogrammen zur Ermitttung der erforderlichen Lan-
destrecke erfaBt.

01.12.1989
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4.Besondere Berechnungsverfuhren

Zur Gewdhrleistung eines sicheren Betriebs auf verschiede-
nen F!ugplalzen mit relativ kurzen Landebahnen gelten fur
diese in den Betriebsdatenhandbichern unter "5. Verschiede-
nes" aufgefihrien Flugplitze besondere Berechnungsverfah-
ren fur die erforderliche Landestrecke, die ouf einer Verringe-
rung der Uberflugshéihe der Landebohnschwelle beruhen. Die
Anwendung dieser Berechnungsverfahren ist nur gesiatfet,

. wenn unter den oktuellen Budingungen der Landung der
Sicherheitsfakior von 1,43 bei einer Schwelleniberflugs-
hahe von 15 m nichi mehr gewdhrleistet ist;

. bei Erhthung der Begrenzungswerie des Flugplatzbe-
triebsminimums um den Foktor 1,5 - wobei die Werte 135/
1 800 die untere zultissige Grenze und die Werle des
héchsten Platzrundenminimums die obere Grenze darstel-
len.

Weiterhin wird fir den Anflug dieser Flugpliitze festgelegt:

- Die Landebahnschwelle ist mit der vorgeschriebenen Ge-
schwindigkeit und unabhéngig von der errechneten Tole-
ranzgrenze in 5 m Hohe zu dberfliegen. {Fur IL-18: Mit
Anndherung an die Londebohn ist die Geschwindigkeit so
zu reduzieren, daB die Landebohnschwelle in 5 m Hohe
mit einer Geschwindigkeit nicht unter v, Gberflogen wird. In
einer Hohe von 1 m sind die Innentricbwerke ouf ¢°
>¥PT einzustellen.}

- Erstanflige dOrfen nur von Fluglehrern und nur om Toge
durchgefithrt werden. Alle Kommandanten missen durch
einen Fluglehrer singewiesen werden. Bei Notwendigkeit
sind mehrere Einweisungsflige oder ein Einweisungstrai-
ring durchzufithren, Bei diesen Flisgen hat der Fluglehrer
den rechten Sitz inne.

- EsmuB die Einschafzung der Hindernisfreiheit nach Sicht in
der Endphase des Londeanfluges gewdhrleistet sein,

- Es dirfen nur Kommandonten eingesetzi werden, die im
Besifz des hdchsten Qualifikationsgrades sind.
Anmerkung: Fir den Flughofen Erfurt diirfen auf dem

Flugzeugtyp IL-18 Kommandanien eingesatzt werden,
die nicht im Besitz des hachsten Quadlifikationsgrades
sind, wenn sie auf dem betreffenden Flugplatz minde-
stens vier zusdtzliche Einweisungsflige mit Fluglehrer
durchgefihrt hoben,

Das Berechnungsverfahren ist im BDH (Tell 5) beschrieben.

-000-

"2.4.3.
Seite: 2
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1.Allgemeines o .

Zur Berechnung der Schwerpunkilage sind die folgenden
drei Verfahren Gblich: . '
- . Ausfiillen der Bolonce-Chorls,

. onalytische Ermittlung, T

- Ermittlung im elekironischen Rechner. '

Das letzte Verfohren benutzt die gleichen Beziehungen, die
auch for die analytische Berechnung Anwendung finden. =

Die Bolance-Charls der einzelnen Flugzeugtypensind inden
Flugzeughandbiichern enthalien. Auf ihre Anwendung wird

hier nich! eingegangen.

2.Die Berechnung der Schwerpunkilage Ober den
Index ‘ ' .

2.1.Basie-Index S _
Der Basic-Index st dimensionslos und ergibt sich aus folgen-
der zugeschnitiener GriBengleichung ’ o

W, (SloaeRef.Sm}r

mit; - .

C - konstanter dimensionsloser Wert -

K - konstanter dimensionsloser Wert zur Vermei-

: dung negativer Index-Werte

Sta, - Abstand des Leerschwerpunktes vom Null-
punkt des benutzten Koordinatensystems nem
(siehe Abb. 2.4.7/1)

Ref.Sta-  Abstand des Punkies, um den das Moment

- " errechnet wird, vom Nullpunkt des Koordina-

tensystems in cm (siehe Abb. 2.47/1)

W - Leermasse des Flugzeuges inkg

2.2.Gesumt-lndéx

DenIndex (diménsionsios) einer beliebigen Masse, dieindos

Flugzeug gelongt, erhélt man aus der Beziehung

W, - (ta, - Rel.Slg)

" C
mit:
w, - eingeladene Masse in kg
Sta, - Abstand des Schwerpunkies der eingeladenen

‘Mosse vom Nullpunkt des benutzten Keordina-

: tensystems in cm S , ,
Durch Summation des Bosic-Index mit den einzelnen vorzei-
chenbehalteten Index-Werten |, ergibt sich der Gesamt-Index

cain_ den Betriebsdatenhandbiichern sind die Index-Werte
* enthalten, die sich for 1 kg Zulodung und die entsprechenden
Réume des Flugzeuges ergeben. Einen solchen Wert bezeich-
net man als Index-EinfluB (index-Influence). Die Index-Werle
fir die Zulodungen lassen sich durch Mulliplikation des Index-

Einflusses mit der entsprechenden Masse {Angabe in kg) '

gewinnen.

2.4.7.
Seite: 1

2.3.Schwerpunktiage
Aus dem Gesamt-index |, ergibt sich die Schwerpunkilage
nach folgender Beziehung ‘

: S 6w-X i Refsio - LEMAC
— Ll
%MAC _ ——L—MAC
100
mit: ‘ . o
% MAC - Schwerpunkilage in Prozent der miltleren aero-
: . dynamischen Flogeltiefe
W, - Masse des Flugzeuges in kg :
tEAC - Abstand desNullpunktes im gewdhiten Koordi-
nalensystemzum Punkt 0 % der miltleren aero-
dynamischen Fligeltiefe in cm {siche Abb.
o 2.47/Y)
MAC -  miltlere gerodynomische Fligeltiefe in cm
Achtung!

Die Konstanten C und K sind for die Flugzeuge IL-18, TU-
134 und IL-62 so festgelegt, daB der Basic-Index zohlenmii-

- Big anndhernd der Loge des Leerschwerpunkles in % MAC

entspricht.. Die noch bestehenden geringen Differenzen
kommien durch die unterschiedlichen Leermassen der Flug-
zeuge zustande. Aus diesemn Grunde muB bei der Berech-
nung des Schwerpunktes mit Hilfe der Balance-Charis stets
von den Indexwerten ausgegangen werden,

Abb. 2.4.7/1
Ita
EWEN
. +4 W
4
LENAC d X‘
Lo 1

O

26.07.1990
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1.Allgemeines

Um die im Flugzeug vorhandenen Navigationsanlagen
zweckmtBig einzusetzen, sind allgemeine Angaben Ober ihre
Handhabung, besonders zur Erzielung geringer Navigations-
fehler, erforderfich. Nachfolgend werden sinige Regeln fir
diese Anlagen gegeben. Die fir eine spezielle Anlage goltige
Betriebs- ader Abstimmvorschrift istim betreffenden Flugzeug-
handbuch enthalten. ) :

2.Anwendung des Funkkompasses

2.1.Verantwortlichkeiten

For die richtige Abstimmung der Anlage ist das in der
Technologie dafir festgelegte Besatzungsmitglied verantwort-
lich. Nach jedem Umstimmen der Anlage ist der Komman-
danit/1.Pilot zu informieren. Das abstimmende Besatzungsmit-
glied hat ihn Gber ein eventuell beobachtetes unnormales
Verhalien der Anlage zu unterrichten.

2.2.Funktionskontrollen

2.2.1.Einlaufen
Diese Kontrolle gibt AufschluB Gber die Benutzbarkeit der An-
lage, Ober die Signalsiarke und Uber das Auftreten von Inferfe-
renzen. Die Kontrolle ist wie folgt durchzufithren:
. Der Rahmen ist um 90° aus der Peilstellung zv bewegen.
- Nach dem Umschalten ouf die Betriebsart "KompaB® ist zu
beobachten, wie der Zeiger auf den Peilwert zurickléuft.
- Bewegt sich der Zeiger z8gernd ‘oder ruckweise, kann
Interferenz vorhonden sein. In diesem Falle ist die Abstim-
mung zu berprifen und die Peilung mit Vorsicht zu ver-
wenden. ’

2.2.2.Abhdren
Es sind zu Oberprifen:
- Stationskennung "
- Stérgerbuschie bei Beobachtung der Peilanzeige, um fest-
zustellen, in welchem MaBe eine instabile Peilung durch
Stérungen oder durch Interferenzen verursacht wird.

2.2.3.0berflugkontrolle
Diese Kontrolle umfaBit:
- Beobachten der Zeigerdrehung um 180° N
. Kontrolle des Zeigerumschlags bei der errechneten Uber-
flugzeit
- Einlaufen aus 90°, wenn die Anzeige unzuverliissig

erscheint oder bei der erechneten Uberflugzeit kein Zei- -

gerumschlog erfolgt.
2.3.Benutzung beim Flug

2.3.1.5tart
Vor dem Start sind die Funkkompasse entsprechend der Ab-

fiugroute obzustimmen.

2.3.2.Reiseflug
Bei Benutzung der Anlage zur Standortbestimmung ist zu be-
achten: ’

- Die Funkkompasse sind von Zeit zu Zeit abzuhéren und,
wenn erforderlich, nachzustimmen.

- Wird ein Anzeigefehler von 180° vermutet, ist eine Prifung
mit Hilfe des 2. Funkkompasses durch Kreuzpeilungen mit
anderen Sodenanlagen durchzufihren oder, wenn mdg-
lich, ist die Bodenstation mit Hilfe der Anzeige beim Fliegen
eines anderen Kurses zu bestimmen. : .

- Wird der Standort durch Kreuzpeilung festgestellt, so sind

2.5.5.
Seite: 1

die Bodenstationen so cuszuwdhlen, daB

. die Entfernung vom Standort zu den Sendern maglichst

klein sind _
. die Winkel & und 8 (siehe Abb. 2.5.5/1) etwa 35° betra-

gen.

Abb.2.5.5/1

A
2.3.3.Landeanflug

2.3.3.1.Ein Funkfeuer verfGgbor

Es sind beide Funkkempasse auf die Frequenz dieses Senders
abzustimmen. Eine Anlage ist abzuh&ren. Wiehrend des End-
anfluges ist der FunkkompaB zeitweise abzuh&ren und die
Uberflugkonirolle ist durchzufGhren. :

Der fisr den Anflug benutzte FunkkompaB ist entsprechend
der Maglichkeiten des Flugzeugtyps stefs auf das Novigations-
instrument >HKI < des stevernden Piloten zu schalten.

2.3.3.2.Zwei oder mehr verfiigbare Funkfever in Lande-
richtung
Die Aufschaltung und Abstimmung der Funkkompasse hat
so0 zu erfolgen, dof dem stevernden Filoten nach Maglichkeit
zwei Anzeigen im >PMW < und die Anzeige des als nachstes
zubberfliegenden Funkfeuers im >H Kn< (sofern vorhanden)
zur Verfigung stehen.

3.Anwendung der VOR-Anlage

3.1.Verantwortlichkeiten
SinngemdB sind die Regeln unter 2.1. anzuwenden.

3.2.Kontrolle

3.2.1:.Abstimmung
Der Kommandant/1.Pilot hat sich von der korrekten Fre-
quenzeinstellung zu berzeugen. .
Anmerkung: '
Es istzu kontrollieren, ob die Navigationsanzeige den Erwar-
tungen entspricht. Die Abstrahlungseigenschaften vieler
VOR-Bodenanlagen ermdglichen fehlerhafte Informatio-
nen auf den bei sinem Frequenzabstand von 50 kHz be-
nachbartenKanalen. Einschréinkungen for die Benutzbarkeit
von Bodenanlagen sind in den NOTAM versfientlicht, die
doher vor dem Fluge exokt auszuwerten sind.

3.2.2.Abhdren _ _
Beim Abhoren der VOR-Anlagen sind Stationskennung,
stérgerduscheundErscheinen der Ausfallsignalisationzu Gber-

priifen,
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Anmerkung: _
Die zur Bodenstation geh&rige Uberwachungsanlage schal-
tet bei unzulssigen Abweichungen nur die Navigationsin-
formation ab. An Bord kénnen deshalb im VOR-Kanal noch
sprachmodulierte Sendungen empfangenwerden, wenn die
Ausfall-Signalisation im Anzeiger erscheint.
Peilfehler der Bordanlage fihren nicht zur Ausfallsignalisa-
tion.

3.2.3.Genauigkeit

Die MeBgenauigkeit der VOR-Anlogen ist nach Méglichkeit-

an den auf den Flugpldtzen dofiir vorgesehenen Punkten zu
kontrolfieren. Die VOR-Anzeige an diesen Punkten darf um
héchstens +£5° vom Sollwert abweichen.

Am Kreuzzeigergertit entspricht ein Ausschlag von einem
Punkt der Azimutabweichung von 2°. Sofern VOR-Testsender
(VOT) am Flugplatlz vorhanden sind, sollen diese Anlagen
vorrangig zur Kontrolle benutzt werden, Nach Einstellung der
Testfrequenz soll die Anzeige auf dem >PMW < 180° bej der
Einstellung >0T< om Azimutselektor und 000° Bei der
Einstellung >HA < betragen. Diese Anzeige ist unabhéngig
vom Standort. Die Kennung bestsht entweder aus oiner
gleichméBigen Punkifolge oder einem 1020 Hz-Dauerton. Die
zuldssige Anzeigetoleranz bei dieser Kontrolle ist +4°. Die
Frequenzen der VOR-Testsender sind .im Streckenhandbuch
aus der Kopfleiste der Seite 10-9 des Flugplatzes zu
entnehmen,

3.3.Benutzung beim Flug

3.3.1.5tant .

Vor dem Start sind Frequenzen von Bodenanlogen vorzu-
wihlen, die fir den Abflug und eventuell erforderfiche Kreuz-
peilungen verwendbar sind.

3.3.2.Reiseflug
Wenn die VOR-Anlagen zur Kortrolle der Kursfohrung an-
gewendet werden, sind beide Empfanger entsprechend abzu-
stimmen (eine Anlage fr den Anflug, die zweite far den Abflug
einstellen). For notwendige Kreuzpeilungen ist zeitweilig eine
der Anlagen umzustimmen. For eine Standortbestimmung
;nigels Kreuzpeitung sind die Bodenstationen so auszuwihlen,
a
- die Entfernungen vom Standort zu den Sendern méglichst
kiein sind;

- die Winkel o< und 8 (siche Abb.2.5.5/1) etwa 35° betra- .

gen.

3.3.3.Landeanflug

Beim Vorhandensein einer VOR-Anlage in Landerichtung
sind beide Bordanlagen auf die Frequenz dieser Bodenstation
einzustellen, Die Anzeigen beider Bordanlagen sollen loufend
miteinander verglichen werden. .

4.Anwendung der DME-Anlage
4.1.Allgemeines ' .

For die DME-Frequenzen sind zugehérige VOR-Frequenzen
vereinbart, die beim Vorhandensein getrennter Bedienteile
einzustellen sind. Wegen einer groBen Zahl von TACAN.
Bodenanlagen, die im gleichen Frequenzbard wie die zivilen
DME-Anlagen arbeiten, ist es maglich, daB im eingestellien
DME-Kanal Interferenzen aufgrund einer TACAN-Abstrahlung
aufireten. Daraus ergeben sich falsche Entfernungsonzeigen.
Eine DME-Anzeige darf deshalb nur dann als einzige Navigo-
tionsangabe zur Ermittlung der Hindernisfreiheit verwendet
werden, wenn die Bodenanlage an Hand des Rufzeichens klar

2.55.
Serte; 2

idenfifiziert wurde und die Anzeige mit dem erwarteten Stand-
ort Gbereinstimmt.

4.2.Kennung

Eine DME-Anlage sendet alle 30 Sekunden eine Kennung,

die mit der Tonfrequenz von 1350 Hz moduliert ist. .
BeiVOR-/ILS-Anldgen ist die Modulationsfrequenz 1020 Hz,
Die Modulation von DME-Abstrahlungen richtet sich nach

der Art des Aufbaus der Anlogen:

- Istdie DME-Bodenanlage nicht gemeinsam mit einer VOR/
ILS-Anlage aufgebaut, so hat sie ein unabhangiges Ken-
nungssignal. .

- Bei gemeinsamer Anordnung von einer DME- und einer
VOR-/iLs-Bodenanlage wird eine gemeinsame Kennung
benutzt. Die Kennungen sind im Verhdlinis eins zu dret
synchronisiert. Eine synchrone Abstrahlung der Kennun-

- gen kann entfallen, wenn die YOR- und DME-Antennen
nichtin einer Vertikalachse angeordnet sind, sondern wenn
sich die Antennen mehr ols 600 Meter voneinander ent-
fernt befinden. '

4.3.Verantwortlichkeiten
Sinngemaf sind die Regeln nach 2.1. anzuwenden.

4.4.Kontrolle

4.4.1.Abstimmung/Abhdren
Sinngemd8 sind die Regeln nach 3.2.1. bzw. 3.2.2. onzu-
wenden.

4.4.2.Genavigkeit
Zur Korttrolle der MeBgenauigkeit ist wie folgt zu verfahren:
- Es ist ein Standort auszuwdhlen, der maglichst genau
feststellbar ist.
- Die DME-Anzeige an diesem Punkt darf um héchstens 260
Meter x 0,06% der Entfernung vorn Sollwert abweichen.

4.5.Benutzung beim Flug. .

Da die Fehler der DME-Anzeige von der Entfernung zur
Bodenanlage abhéngen, sind Bodenanlagen auszuwshlen,
die méglichst in der Néthe des Standorts liegen. Es diirfen nur
DME-Bodenanlagen ausgewshlt werden, die im Sirecken-
handbuch oder in anderen Flugbetriebsunterlagen als benutz-
bor angegeben sind.

-3.Anwendung der ILS-Anlage

5.1.Allgemeines

5.1.1.Eigenschaften
ILS-Bodenanfagen werden wie folgt untertei: ,
- Kategorie| - Anlagen. Sie besitzen einen breften Anflugsek.
tor und kénnen einen rickseitigen Kurssektor haben.
- Kategoriell - Anlagen. Sie besitzen einen schrnalen Anflug-
sektor und keinén rickseitigen Kurssektor.

Die Signole des Kurssenders bberdecken einen Winkelbe-
reich von 35° bis zu einer Entfernung von 30 km. Die Signale
des Gleitwegsenders tberdecken einen Winkelbereich von 8°
in der Horizontalebene und von +2° bis -1,5° um den vorge-
sehenen Gleitwinkel. Die Gleitwegsignole sind mindestens bis
zueiner Entfernungvon 18 kmim angegebenen Winkelbereich
zv empfangen. - ;

Auf dem Kreuzzeigergerdt entspricht ein Punkt Abweichung

- fiir die Kursanzeige 0,5°
- fur die Gleitwinkelanzeige 0,1° bis 0,15°
Abloge vom vorgeschriebenen Flugweg.
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5.1.2.Fehler

Durch Reflexionen am Erdboden und an Hindernissen ent-
stehen auBerhalb der oben genannten Winkeliberdeckung
falsche Leitstrahlen. ILS-Anzeigen auBerhalb des vargeschrie-
benen Uberdeckungsgebiets sind daher unzuverltissig, auch
wenn keine Ausfallsignalisation erscheint.

Durch die Bewegung von Flug- und Fohrzeugen inder Nahe
der Sendeantennen entstehen kurzzeitige Schwankungen der
- Anzeigen. .

iLS-Bodenantogen, an denen lout Versffentlichung durch
NOTAM Wartungsarbeiten vorgenommen werden, dirfen
nicht zum Anflug benutzt werden, auch wenn die Anzeige
normal erscheint. Jede Bodencnlage besitzt ein Rufzeichen,
das vom Kurswegsender abgestrahlt wird. Bei Warlungsarbei-
ten am Kurswegsender wird das Rufzeichen abgeschaltet.
Erfolgen Wartungsarbeiten nuram Gleitwegsender, kann das
Rufzeichen trolzdem abgestrahlt werden.

5.1.3.Uberwachung
_ DieILS-Bodenanlagen werden automatisch Uberwacht. Die
Uberwachungsanioge gibt Signole an den Anflugkontroll-
dienst und schaltet die Reserveanlage cutomatisch ein, wenn
wesentliche Abweichungen in der Kurs- und Gleitwegfohrung
oder eine verringerte Ausgangsleistung feststellbar sind. Das
Umschalten der Anlage erfolgt mit einer bestimmiten Verzage-
rung. Die Verztigerungszeit betréigt héchstens
- beiKategorie | -Anlogen 10 Sekunden for den Kurs und 6
Sekunden fiir den Gleitwinkel
- bei Kategorie Il -Anlagen 5 Sekunden far den Kurs und
2 Sekunden fir den Gleitwinkel. '

5.2.Benutzung beim Flug

5.2.1."FRONT-COURSE* - Anflug

Wegen der Maglichkeit des Aufiretens von Fehlleitstrahlen
auBerhalb des genormten Uberdeckungsgebiets muB mit Hilfe
anderer Navigationsanlagen ein Ausgangsstandort erreicht
werden, der eindeutig innerhalb dieses Uberdeckungsgebiets
liegt. Flugregler und Flugkommandoanlage darfen nicht an
den ILS-Empfanger geschaltet werden, bevor ein solcher
Standort erreicht wurde. Instrumenten-Anflige nach ILS-Sig-
nalen uvnterhalb 300 m (GND) diirfen nur durchgefhrt
werden, wenn

. die Bodenanlage nach ihrer Kennung identifiziert wurde;

- keine Ausfallsignalisation sichtbar ist;

- sichdas Flugzeug innerhalb des ILS-Anflugsektors befindet
‘und nicht weiter als 18 km vom Aufsetzpunkt entfernt ist;

. dos Flugzeug nach den Kursfohrungssignalen gesteuert
wurde, bevor ouf Gleitwegfihrung Obergegangen wurde;

- die Anzeigen mit Hilfe weiterer Novigationsaniogen kon-
trolliert werden, so daB eine Kontrolle Ober Kursfihrung
und Hshe garantiert ist. Hierzu gehtren die Beobachtung
der Uberflugshshen der Marker und der Funkfeuer.

Anmerkung:

U Fehler der Bordanlage > KYPC-MIN < festzustelien, ist

nach dem Einflug in den IL5-Anflugsektor von der Betriebsart

*1*in die Betriebsart > COBM < zu schalten und die Anzei-

gensindzu vergleichen. Bei Anzeigedifferenzen Ober 1 Punkt

darf die Anfage > KYPC-MI < nicht benutzt werden.

Die Navigationsanlagen sind beim ILS-Anflug wie folgt
obzustimmen:
Nov.-Anlage 1
Nav.-Anlage 2

- {LS-Frequenz

- VOR-Frequenz, wenn zur Anflugfthrung
benétigt (spétestens 10 km vor der
Schwelle Umschaltung auf die ILS-Fre-
quenz)

.2.5.5.
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FunkkompaB 1 - Frequenz des NDB am Outer Marker

Funkkompaf 2 - Frequenz des NDB am Middle Marker
oder eines NDB, das fir das Fehlanflug-
verfahren bendtigt wird.

5.2.2.*"BACK-COURSE"-Anflug :

Nur wenn das Anflugschemo einen "BACK-BEAM-AP-
PROACH" erlaubt, kénnen diese Anfioge unter Beachtung der
unter 5.2.1. aufgefohrien Regeln durchgefihrt werden.
&.Anwendung des Transponders

6.1.Betrieb der Anlage

Der Transponder darf erst unmittelbar vor dem Start ous der

Befriebsart "STAND BY" in die Betriebsart A, B oder C geschaltet
werden. Sofort nach der Landung ist die Anlage abzuschalten.
Be: Ausfall der Funkverbindung, bei Notfoll oder rechtswidri-
ger Behinderung ist der Transponder entsprechend den Anga-
ben im Flugstreckenhandbuch (Teil *Enroute’) zu betreiben.

7.Anwendung der Bordradaranlage
Die Bordradaranlagen sind vom Stort bis zur Landung in
Betrieb zu halten. Das Radarbild ist periodisch zu Gberwachen.
Das Radorbild k5Bt sich als zusétziiches Navigationsmittel
benutzen {durch markante Orientierungspunkte wie z.B. St6d-
te, Kuistenlinien und Seen}. Die Deutung anderer Ziele erfordert
eine sorgfiltige Bildinterpretation, um IrrtGmer zu verhindern.
Ziele wie Gebirgskimme kénnen mit Kdstenlinien verwechselt
werden; Flisse und Seen knnen unter Schnee und Eis ver-
schwinden. \
Die Benutzung der Radarnavigation zur Durchfohrung des
Sinkfluges unter die minimal zuldssige Hehe ist nicht statthaft.
Wenn mittels der Rodaranlage Fehler in der Navigation
festgestellt werden, so ist GuBerste Sargfalt fur das Einhalten
einer ousreichenden Hihe tiber Hindernissen erforderlich.

Achtungl

Zur Vermeidung von Gesundheitsschtiden beim Bodenper-

sonal infolge der Mikrowellenstrahlung sind die Radaranla-
gen ouf den Flugbetriebsfldchen und in der N&he von
Personen in eine Betriebsart zu schatten, in der keine Mikro-
wellenenergie abgestrahlt wird.

8.Kursbestimmungsaniagen > KC-6 < und
>KC-8<

8.1 .Ailéemeines

Grundsatzlich sind die Kursbestimmungsanlagen >KC-6/
KC-8< derFlugzeuge IL-18/TU-134 im Horizontalfiug {Reise-
flug) in der Betriebsart >MK<, in allen brigen Flugphasen in
der Betriebsart >IMK< zu betreiben.

Bei eingeschalteter Leitwerksenteisung ist auf dem Flugzeug-
typ 1L-18 auch im Reiseflug in der Betriebsart >MMK< zu
arbeiten.

8.2.Besonderheiten des Betriebs

Folls erforderlich, kannin Startposition die Anzeige Gber den
Austenkschalter(-knebel) korrigiert werden.

Im Horizontolflug ist in Abstéinden von ca. 30 Minuten die
Stellung des Reservekreiselaggregats zu uberprifenund wenn
nitig nachzustimmen.
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: ' MH -~ Mittlerer geflogener Magnetkurs. Die Eintra-
1.F|ugdqrchf0hrungsplun_ , gung ist wahrend des Fluges vorzunehmen. i
) Gl - _ TC - Geographischer Anfangswegwinkel. Beim i
_Y.lAllgemeines " o, T Typ A310 - der mittlere geographische Weg- '
- Der Flugdurchfthrungsplan (engl. Operational Flight Plan, " - winkel :
Abk. OFPL) ist ein Hilfsmitte! fur die navigatorische Berech- o A G‘rtierv;égwinkel bezogen auf den Starimeri-
nung des Fluges. Er ist vom Flugdienstberater auszufillen. . , dion ’ j
Werden Fehler orn Flugdurchfhrungsplan festgestellt, sosind . gy - Gitterkurs, bezogen ouf den Startmeridion ;
diese durch rote Einrahmungen zu kennzeichnen. GCL n Giﬁenveg;vinkel, bezogen auf den Landeme- .
- a ridian. '
1.2.Ausgabe und Ricklauf : . GHL . Gitlerwegkurs bezogen auf den Landemeri- i
Die Flugdurchfthrungspldne werden den Navigotoren bzw. . : O dian. :
g. Piloten vor Antritt des Fluges in der Flugabfertigung Gberge- - pst © . Lénge der Teilstrecke
en. - . - - .
Die Flugdurchfihrungspléine sind nach dem Flug entspr. ?-'TA(:O i Em;iztu:gmlzﬁ::Twﬂe?s&r:;;:lj:%s;!rt‘:g%?z
2.6.3. zurickzugeben. R o " Standard-Abflug- und -Anflugverfahren
1.3.Ausfillen des Flugdurchftihrungsplans 2:%:;:’;;2"‘22 %ﬁgﬁz::: Li;d{u:gveirfgs-ren
. DieEintragungensind so vorzunehmen, daB sie dem Doku- schlgen von einer Minute $or den Start und
mentenchorakter des Flugdurchithrungsplans entsprechen. swei Minuten for die Landung.
Sie misssen eine Rekonstruktion der navigatorischen Flugvor- TIME . Gesamizeit zwischen dem Starfort und dem
bereitung und -durchfibrung gestatten. Ein Flugdurchfoh- - ieweiligen Wegpunkt _
rungsplan ist for jede Flugetappe zu fithren.” : ETO . Voraussichiliche Uberflugszeit
Die verwendeten Abkiirzungen haben folgende Bedeutun- ATO - Aktuelle Uberflugszeit. Die Angabe ist wih-
gen (es werden' nur Symbole erléutert, die sich nicht selbst rend des Fluges einzutragen. :
erkldren): - o ]  FIJEL - Minimal erforderliche Krafistoifmenge for
GP od_er - Gubelwe.rt positiv {Eus‘t) m':ler negativ (West). den Flug zum Bestimmungs- und Ausweich-
GM - Wenn keine Gitternavigation angewendet flugplatz einschlieBlich des Warleverfahrens
3 wird, betréigt der angegebene Wert Null. (HOLD)
FMS - Codierung der Strecke irn Flight Manogement TOC/TOD-  Auf Grundlage der Flugmasse und der vor-
: System .. C hergesagten Wind- und Temperaturango-
DSTnav . - Nav:guforfsche Entfernung ben errechnete Punkte fiir das Ende des Steig-
Tnav. - Nov:_gofr?nsche Flugz.e.m S " fluges und den Beginn des Sinkfluges
PROG . - - Goltigkeitszeitpunkt for Hohenwind- und FIRS ..... . Zeiten for das Erreichen der FIR-Grenzen
. Temperomrd.utefl ) . Unterhalb dieser Zeilen sind die Angaben der Landungsin-
"I\'AIEIT/ MAX/-  Betankungsrichtlinie formation einzutragen. Danach folgt der Flugsicherungsflug-
. . . . g ' lan. .
7/ Oflnfo - gfd'r;g?{e mationen. Diese sind vor dem Start P Aufdem Flugdurchfohrungsplan sind die erhaltenen Freiga-
ISZL n. . - H .
SXF- - Weterinformotionen f0r den Storiflugplatz be: e:-nzl::t!;c;gzg. Dazu werden folgende S-ymbolle empfohlen:
Wheather ' - - climb
ETBS...... - Geplante Streckenfihrung \ - descend
WIND - Mitilerer Wind bezogen auf die gesamte =Y . maintain |
_Flugstrecke. Z.B. MO10 bedeutet 10 km/h x - crossing : !
Gegenwind, PO10 bedeutet 10 km/h Ricken- | - report
wind.
FL... - Flughthe, auf deren Grundlage Flugzeiten %‘ R f:gj:s’:?:flelc :ﬁ:ﬁ;::;?;::e
und Krafistoff berechnet wurden. ' > . turn right/right out/right in
M... - Machzahl ‘ . L © g~ - turn left/left out/left in
_ WPT - Bezeichnung des Wegpunkis. Das Zeichen _V _ or more/higher/above
' m+ hinter der Bezeichnung des Punkts bedeu- — - o less/lower/below
tet, daB sich dieser Wegpunkt auf oder vor i - initially
OAT ger F‘R-G;etgi; %eﬁ'::'::- rator in der in den Abb. 2.5.6/1 bis 2.5.6/3 sind Beispiele von Flug-
- rhergesa uBentemperatur i , " . :
_ Héhe bzw. im Steigflug - die mittlere Abwei- durchfhrungsplnen ungggeben. '
chung von den Werten der INA.’
WIND - Windrichtung (zwei Zeichen) und Windge-
schwindigkeit {drei Zeichen) ‘
TAS . Geschwindigkeit, die sich aus Flughthe, vor-
hergesagter Temperatur und der Machzahl i
errechnet _ i
Fiir die Steig- und Sinkflugobschnitte werden.
mittlere Werte angegeben.’ -
GS . Die aus TAS und den Windangoben berech-
' ) rete Geschwindigkeit Gber Grund  ~
MC - Beabsichtigter mittlerer magnetischer Weg-
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Abb. 2.5.6/1
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Navigation - Héhenmesserverfahren Seite: 1

1.Aligemeines

Nachsteheid sind die Grundprinzipien fur die Benutzung ~ Die Hohenmessereinstellung nach QFE/QNH ist urterhalb

2 Verfahren der Hshenmessereinstellung

und Kontrolle der Hohenmesser verbindlich fesigelegt. Die der Ubergangsfléche bzw. Ubergangshohe vorgeschrieben. Be-
Fehler der Hohenmesser, ihre Berechnung und Berficksichti- zichensichdie Freigabenoder die Anflugkarten auf QNH-Werie,
. gung sowie die Verfahren der Druckumrechnung sind unter so ist das QNH-Verfahren zu benutzen. Bei Hthenangaben in

7.6.1. beschrigben.

Tab.2.5.7/1

Metern sind diese in FuB umzurechnen. . .

QFE-Verfahren QNH-Verfahren

Vor dem Anlassen bzw.
wiihrend des Rollens

Die mefrischen Héhenmesser sind auf QFE, Die FuBhshenmesser sind auf QNH, die metri-
die FuBhshenmesser auf 1013 hPa einzu- schen Héhenmesser auf den errechneten QIFE-
stellen. Wert einzustelien.

Beim Verlesen-des Punktes "Hohenmesser* der Kontrollkarte haben beide Piloten {bei IL-18, TU-
134AN undIL-62 zustitzlich der Navigator) die nach dem Einstellen des aktuellen Drucks anliegen-

de Hihe anzusagen.

Start und Steigflug

Die Héhenmessereinstellung bleibt bis zum Eindringen in die Obergangshshe unverdndert. Mit
Erreichen der Ubergangshohe ist durch den Navigator (A310: B) anzusagen:

Transition-height, Hohermesser auf Standardl

Die Einstellung ist durch die betrefienden anderen Besatzungsmitglieder zu bestéitigen.
Wiihrend des Steigfiugs sind die Fehler der Héhenmesser in der beabsichtigten Reisehdhe mit Hilfe
der Hshenmesser-Fehlertabelle zu bestimmen.

Einnahme einer
freigegebenen Hihe

Eiwa 10 Sekunden vor Erreichen der Hﬁhe_is? durch den Navigator (A310: B) anzusagen:

Erreichen ...|
P: Halfe ... (anzusagen mit Erreichen der Hohe)

Wechsel der Hshe

Beirn Wechsel der Hohe ist durch dos den Funksprechverkehr fuhrende Besatzungsmitglied
anzusagen: Frei for ...

P: Steige (Sinke) ouf ... ‘

Etwa 10 Sekundenvor Erreichen ist durch dasden Funksprechverkehr fohrende Besatzungsmitglied
arzusagen: "Erreichen ...I"

P: Halte ... {onzusagen mit Erreichen der Héhe)

Sinkflug zur Landung,
Varlandemanéver, Anflug
und Landung

M.it Verlassen der Verfohrenshéhe bzw. mit Einflug in den Gleitweg sind durch den Navigator die

zukontrollieren. Bei Temperaturen unter -10°C kéinnen Korrekiuren gemdB 7.6.1.3.3. erforderlich

Bis zum Erreichen der l'.'_lbergungsﬂﬁche ist das Verfahren onalog zum Wechsel der Héhe anzu-
wenden. Die Standardeinstellung ist beizubehalten, solange in oder oberhalb der Ubergangsflache
geflogen wird. Mit Verlassen der Ubergangsfltiche ist anzusagen:

NAV (A310: B): Transition-level, QFE ...l NAY (A310: B): Transition-level, QNH ...1
andere Besaizungsmitglieder: Eingestellt, andere Besafzungsmitglieder: Eingestellt,

Hahe ... Meter. Alfitude ... FuB. ‘
Die FuBhshenmesser verbleiben auf Die metrischen Hhenmesser (auBer >YBWA <)
Standardeinstellung. werden zustitzlich auf QFE eingestellt. Der erfor-

derliche QFE-Wert ist vom Navigator sowie vom
2.Piloten zv ermitteln,

Die Einstellung hat mit Verlassen der Ubergangs-
fliiche zu geschehen. Danach sind die Anzeigen
der metrischen Héhenmesser zu vergleichen.

berechnete Sinkrate und die Uberflughthe des Voreinflugzeichens anzusagen. Bei Q_berﬂug eines
Einflugzeichens oder anderen markanten Anflugpunkis ist durch den Navigator die Uberflughthe

‘werden. Die Hshen werden vom Navigator in Abhangigkeit von der Anflugart in Metern oder in
FuB angesagt. Unterhalb 100 m Héhe haben alle Hheninformationen nur nach dem Funk-
hshenmesser zu erfolgen. Dabei ist die in den Anflugkarten des Route Manual angegebene Ge-
lindehshe gegenbber der Aufsetzzone zu bertcksichtigen. In Ubereinstimmung mit der Technolo-
gie sind Anndherung on die Entscheidungshohe, Erreichen der Entscheidungshohe und die Auf-
nahme des Sichtkontakts zu melden bzw. zu bestétigen. :

Fehlanflug

Die Hshenmessereinstellung hat mit dem oben festgelegten Verfahren dbereinzustimmen.

22.12.1948
Ausgabe: 8
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Anmerkung:
1.Bei Transponderbetrieb und QFE-Verfohren verbleibt der an

den Transponder angeschlassene Héhenmesser >YBUl<
in Standardeinstellung.

2.Durch den 2.Piloten sind clle erhaltenen Angaben Ober den
Luftdruck am Start-, Bestimmungs- und Auswéichflugplatz
schriftlich festzvhalten und zu vergleichen. Bei Zweifeln an
der Richtigkeit einer Angabe ist in jedem Falle eine Konirolle
erforderlich. ' :

3.Die Kontrolle der Hhenmesser erfelgt durch krevzweises

Vergleichen der Anzeigen. Dabei sind die fir jedes Gerét

- angegebenen Fehler zu berlicksichtigen.

3.Benutzung der Funkhdhenmesser

Die Funkhshenmesser sind zur Gewthrleistung der
Sichierheit im Bereich geringer Hhen zu nutzen, Funkhthen-
messer zeigen nicht die Hindernisfreiheit, sondern nur die
Bodenfreiheit an. Die Funkh&henmesser sind so einzuichalien,

daB} noch vor dem Start eine Kontrolle ihrer Funktionsitichfig-
" keit erfolgen kann. Nach dem Stort ist om Héhensignalisator
eing Hohe von 500 m einzustellen (in Flugzeugen, die mit dem
Funkhshenmesser >PB-YM< ausgeriistet sind, die Héhe
400 m).
" Nachdem der Funkhhenmesser im Sinkflug eine Hahenin-
formation liefert, ist ein Vergleich mit den Anzeigen der baro-
metrischen Héhenmesser durchzufohren und danach die
Signalisation auf den anzuwendenden Wert der DH oder MDH
{om >PB-YM< auf einen Wert, der nahe der DH/MDH,
iedach nicht unter der OCL liegt) einzustellen. Bei Anfligen
noch Betriebsstufe Il ist die Signalisation an beiden Funkh&hen-
messern auf den in der entsprechenden Anflugkarte verdifent-
lichten, die anwendbare Entscheidungshhe bestimmenden
RA-Wert einzustellen.

-0Q0-

- 25.7.

- Seita: 2
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1.Allgemeines A

Ober die erforderlichen technischen Daten for die Bestim-
mung der fir den Flug notwendigen Kroftstoffmengen geben
die Diogramme der Flugzeughandbiicher AufschluB. Die Fest-
legungen bezilglich der Betankungspraxisbzw. die vorge-
schriebene Flugtakiik zur Sicherung héichster Wirtschofitichkeit
sowie geringsten Aufwands on Valutamitteln sind in 2.6.1.
enthalten, _ .

Bei der Definition der einzelnen Krafistoffmassen werden die
im Betriebsflugplan benutzten Abkirzungen angegeben.

2.Begriffsbestimmungen

2.1.Geplante Betriebsbedingungen

2.1.1.Machzahlen/Fluggeschwindigkeiten

Entsprechend Tab. 2.5.8/1 werden zur Berechnung von
Betankungsmengen fir alle Flugzeuglypen auBeriL-18 grund-
stitzlich drei charakieristische Betriebsorten festgelegt (Anwen-
dung siehe 2.6.1.). Fir den Flugzeugtyp IL-18 sind die Ge-
schwindigkeiten gemtiB BDH-18 Pkt. 2.2.3. unter Einhaltung
der Bedingung YNPT<86° anzuwenden.

Fisr kurze Strecken bzw. fiirden Flug vom Bestimmungs- zum
Ausweichflugplatz sind die Machzohlen der Tab.2.5.8/2 zu
verwenden.

Tab. 2.5.8/1

Machzahlen fur

Betriebsart ‘
-62 |TU-134|IL-18

A310

hachstzuldssige (zum Errei- 0,81 - 0,82

chen geringer Flugzeiten)

normative (zum Erreicheﬁ
pptimaler Betriebsergeb-
hisse)

0,78 0,76 10,55 } 0,80

0,78

iner maximalen Reich- |siehe BDH Tob. 2.2.3/1

E::éziﬁsche (zum Erzielen

eite)

2.1.2.Flugflachen

Sowoh! for den Flug vom Start- zum Bestimmungsflugplatz
als auch fir den Flug vorn Bestimmungs- zum Ausweichflug-
platz werden in Abhtingigkeit von der Streckenlinge Flugfld-
¢chen entsprechend der Tab. 2.5.8/2 empfohlen.

For Flugstrecken Gber 500 km sind die Krofistoff-Nomo-
gramme for den Flug in der hachsten zuléissigen Flugfidche
ausgelegt. In Abhaingigkeit von der Flugmasse ist diese Flugflé-
che anzufordern. For denNordatlantik-Flugverkehr stehen No-
mogramme auch fir niedrigere Flugfléichen zur Verfogung.

258
Seite: 1

2.1.3.Temperaturen
Als Berechnungsgrundlage fir alle Nomogramme wurden

INA-Bedingungen vorausgesetzt.

2.2.Rollkraftstoff (TAXI)

Der Rollkrafistoft ist eine festgelegie Krafistofimasse, die for
den Betricb der Hillsenergieonlage, zum Anlassen der Trieb-
werke und for deren Bodenlaufzelt bis zum Beginn des Starls
vorgesehen ist.

irn Normalfalle sind nachstehende Werte zu verwenden:
JL-18 : 300 kg, TU-134 : 200 kg, IL-62: B0O kg, A310: 300
kg. Zu diesen Werten sind gegebenenfalls Zuschliige zv ma-
chen.

2.3.Trip fuel (TRIP)
Trip fuel ist die fér den Flug vom Startflugplatz zum Bestim-

mungsflugplatz erforderliche Krofistoffmasse. Darin einge-
schlossen sind die Krafistoffmassen for

- Start und Beschleunigung,

- Steigflug,

- Horizontalflug,

- Sinkflug bis zum Anfangsanilugpunkt,

- Anflugverfahren und Landung
unter Zugrundelegung der navigatorischen Entlernung, der
langsten vorgeschriebenen Verfchren sowie der ckiuellen

Flugzeit.

2.4.5treckenreserve (CONT bzw. RCLF)

Die Sireckenreserve ist eine Krafistoffmasse, die for nicht
geplante Ereignisse wiihrend desFluges vorgesehen ist. Solche
Ereignisse kénnen sein: )

. Nichtorireffen vorhergesogter Wetterbedingungen, vor
allem griBere Gegenwindkomponenten

- Gewiltertaligkeit

- Nichtgenehmigung vorher geplanter Flugstrecken baw.
Flugflachen ' _

. technische Stérungen, 2.B. Enthermetisierung der Druck-
kabine oder Triebwerksausfall und Weiterflug in niedrige-
rer H&he

Ausgehend von dem geplanten Trip fuel sind 10% (Im
reclearance-Verfahren vom  Umplanungspunkt  zum
beabsichtigten Bestimmungsflugplatz - 5%. Dieser Wert wird
als reclearonce fuel - RCLF - bezeichnet. ) Streckenreserve zu
berechnen. Fir Strecken mit einer normativen Flugzeit
{geplanter Flugzeit, wenn normative Flugzeit nicht verhonden)

" von kleiner oder gleich drei Stunden und Flugstrecken, oul

denen ein Streckenausweichflugplatz verfigbar ist, sind 5%
Streckenreserve anzuwenden. :

Anmerkung: .
Bei IL.-18 wird keine Streckenreserve angewendet.

2.5.Kraftstoff vom Bestimmungs- zum Ausweichflug-
platz (ALTN)
Diese Krohistoffmasse ist fiir den Flug vom geplontenBestim-
mungstlugplatz zum geplanten Ausweichflugplatz bei geplan-
Jen Beiriehsbedingungen bestimmit. Sie schlieBt die erforder-

Tab. 2.5.8/2
Strecke . Flugflichen Machzohlen
fkm] L-18 iL-62/A310/TU-134 1t-62 | A310 TU-134

100-199 130/140 100/110 0,55 0,48
200-299 200/210 210/220 0,66 0.60
300-399 230/240 250/260 0,73 0,69
400-499 250/260 290/310 0,76 0,74

>500 H. 310 bis Hyq 078 | 080 0,76

T 15121990
Ausgabe: 14
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liche Menge fiir das Fehlanflugverfahren om Bestimmungs-
flugplotz bei Benutzung des lngsten vorgeschriebenen Yer-
fahrens, den anschlieBenden Steigflug, den Streckenflug (in
der ongewiesenen Belriebsart entsprechend Tob.2.5.8/1),
den Sinkflug bis zum Anfangsonfiugpunkt, das Anflugverfah-
rer und die Londung aufder Landebohn mit dem ldngsten vor-
geschriebenen Anflugverfahren ein.

2.6.Krofistoff fiir Warteverfahren (HOLD)
Strahigetriebene Flugzeuge mossen eine Kraftstoffmasse mit
sich fihren, die sie beféhigt, nach Erreichen des Ausweichfiug-
platzes noch 30 Minuten in einer Hohe von 450 m (GND) mit
Wartegeschwindigkeit zv fliegen.
Propellergetriebene Flugzeuge miissen eine Kraltstolfmasse
mil sich [ohren, die sie belshigt, nach Erreichen des Ausweich-

flugplatzes noch 45 Minuten zu fliegen,

2.7.Zusétzlicher Kraftstoff {EXTRA)

Diese Krafistoffmenge besteht aus dem vom Kornmandan-
ten in begrindeten Fillen angewiesenen Zuschlog oder aus
der Zusakzmenge, um welche die aktuelle Betankung die Min-
destbetonkung Gberschreitet.

2.8 Kroftstoff Fir die Umleitung (DIVERS)

Diese Krafistoffmasse ergibt sich ous der Summe .

ALTN+HOLD.

Ist zu erworten, dal} dieser KroftstoF, om Bestimmungsilug-
platz nicht zur Verfiigung stehl, ist eine auBerplanmiiBige Zwi-
schenlandung vorzunehmen. Es ist eine Vorkomminismeldung
entsprechend B.2.3. Fall 26 zu erstatten.

Verzégert sich der Anflug am Bestimmungsflugplatz, so darf
dieser Anteit des Kraftstoffs in Anspruch genommen werden,
wenn

- die zu erwartende Verzégerung kleiner als 30 Minuten ist,

- die Bodenstelle Gber die vorhandene Krafistoffreserve in-
formiert ist,

- das Wetier om Bestimmungsllugplatz mindestens den im
Route Manual unter "For filing os olternate” genannfen
Bedingungen entspricht, und keine Unterschreifung dieser
Bedingungen vorhergesagt wird.

2.9.Zusétzlicher Krafistoff for EROPS-Flige (EROPS)
Streckenabhdingiger Zuschlog for Flugzeuge mit zwei Trieb-
werken auf festgelegten Strecken.

2.10.Gesamireserve {TOTRES)

Die Gesamireserve ergibt sich aus der Summe von Strek-
kenreserve [nicht bei propellergetriebenen Flugzeugen), Kraft-
stolf vom Bestimmungs- zum Ausweichflugplatz, Kraftstoff for
Warleverfahren, zusiitzlichem Krafistoff nach MaBgabe des
Kommandonten und dem streckenabhéngigen Zuschlag for
Flugzeuge mit zwei Trisbwerken ouf fesigelegten Strecken.

TOTRES = CONT + ALTN + HOLD + EXTRA. + EROFS

Die Gesamtreserve darf die folgenden Werte in keinem Falle
unterschreiten: 3t for IL-18, 2,9t for TU-134, 7t for iL-62{M)
und 4t fiir A310.

2.11.Gesamtkraftstoffmasse (BLOCK)

Die Gesomtkrofistoffmasse, die beim Abrollen mirzufhren
ist, ergibt sich aus der Summe von Rolikrofistoff, Trip fuel,
Streckenreserve (nicht for propellergeiriebene Flugzeuge),
Kraftstoff vom Bestimmungs- zum Ausweichflugploiz, Krafi-
stoff for Worteverfohren und zusétzlichem Kraftstoff nach
Mafigabe des Kommandanten.

2.5.8.
. Seite: 2
BLOCK = TAXI + TRIP + TOTRES
Anmerkung: ‘

" Falts kommerzielle Zuladung cder zusétzlich erforderliche
Krafistolfreserven durch die héchstzuliissige Londemasse
om Bestimmungsflugplatz begrenzt werden, dorf auf dem
Ladungsnachweis {Loadsheet) der Krafisioffverbrouch (Trip .
fuel) um 50 % der Menge der berechneten Streckenreserve
erhsht werden.

2.12.Endurance
Endurance ist die sich aus der fir den Flug zur Verfigung
stehenden Kroftstoffmasse (BLOCK - TAXl) ergebende még-
liche Flugzeit, die sich zusammenselzt aus
- der Zeil fir den Flug vom Start- zum Bestimmungsflug-
platz,
- der Zeit fr den Flug vom Bestimmungs- zum Ausweichflug-
platz,
- der Zei, die fir Warteverfahren vorgesehen ist und
. der Zeit, die durch die Méglichkeit des Verbrauchs der
Streckenreserve (CONT) und der Zuschitige (EXTRA,
EROPS) zusiitzlich zur Verfigung stehi.
Anmerkung: '
For die Ermifilung der Flugzeiten aus Streckenreserve
und Zuschldgen sind folgende, gegebenenfalls in Ab-
hiingigkeit von den okfuellen Bedingungen zu korrigie-
rende, Verbrauchswerte zu benutzen:
IL-18 und TU-134: 2 t/h; IL-62M: 5,31/h; A310:
461 R

Q.Arlen der Beiankung

3.1.Mindestbetankung

Die Mindesthetankung ist eine unter Bericksichtigung der
okiuellen Windverhétinisse und Flugmassen unter Zugrunde-
legung der Belriebsarten und Hohen nach Teb.2.5.8/2 sowie
der festgeleglen Reserve berechnete Krafistofimasse.

3.2.0konomische Betankung

Die &konomische Betankung ist eine auf der Grundloge
wirtschaftlicher Uberlegungen festgslegie Betankungsmenge.
Eine skonomische Betankungsmenge kann z. B. wesentlich
Gber der Mindesi- bzw. Richiwertbetankung liegen (bis zur
tnonspruchnohme der zulissigen Siarimosse). Die skonomi-
sche Betankung ist ‘ouBerdemn an eine der unler Punkt 2.1.1.
genannten Machzahlen gebunden (gilt nicht for IL-18).

Die Betankungspraxis nach konomischen Kriterienist unter

2.6.1. geregelt.

3.3.Technelogische Betonkung

Die technologische Betankung ist eine festgelegte Betan-
kungsmenge, bei der verfahrenstechnische und betriebliche
Besonderheiten bertcksichtigt wurden. Diese Betankungsort
kommt grundsdtzlich in Anwendung, wenn nur unerhebliche
Mehraufwendungen infolge des Transports zusatzlichen Kralt-
stoffs entstehen, z. 8. bei sehr kurzen Flugstrecken. Die tech-
nologische Betankung dient der Verklrzung von Standzeiten
sowie der Senkung des technologischen Aufwonds. Sie ist
auBerdem bei Flogen zu Flugplétzen, wo ein Betonkungslimit

" brw. keine Betankungsméiglichkeit besteht, anzuwenden.

Beispiel: :
Flugsirecke: Belgrad - Zagreb - Berlin
In Belgrad wird sovie! Krolisiolf avfgenommen, daB in
Zagreb die Mindestbetankung for den Weiterflug naoch
Berlin gewidihrleistet ist.

15.02.1550
Ausgabe: 15
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1.Allgemeines =~ = :

Alle Entscheidurigen iber den Betrieb des Flugzeugs fallt der
Kommandant abhéngig von den Flugbiedingungen unler
Gewiihrleistung der vorgeschriehenen Sicherheil bei optimaler
Ausnutzung der Einsatzzeiten und gleichzeiliger Beriicksichti-
- gung hchstméglicher RegelmaBigkeit, Okonomie und Beldr-
derungskultur. Es obliegt dem Kommandanten, in Abhéngig-
ket von der Situation, Enischeidungen zugunsten einzelner
Bedingungen zu ftllen. Im Interesse geringer Gesomtkosten
sind folgende Grundsatze zv beachten:
1.Es ist die erforderfiche, nach akiuellen Doten méglichst exakt

bestimmie Krafistoffmenge mit den vorgeschriebenen Min-

destreserven aufzunehmen, : '
2.Die in Tab. A.2.1/1 angegebenen Tankgesellschaften sind

vorrangig in Anspruch zv nehmen. Die Betankungskredit-

karle ist méglichst nur bei Betankungen durchdie Firma Shell

orzuwenden, da andere Gesellschaften fiir die Anerken- -

nung der Shell-Kreditkarte eine Verrechnungsgabiihr von

3,5 % des Rechnungsbetrages erheben. -
3.In allen Flugetoppen sind die unier 3. festgelegten Betriebs-

arten onzuwenden. Besonderes Augenmerk ist dabei der

Verringerung der Kraftstoftkosten zu.widmen. Das erfordert

u. 6. : : '

. den sinnvollen und sparsamen Einsatz der aerodynari-
schen Bremsmittel wiihrend des Fluges und des Umnkehr-
schubes bei der Landung; : :

- die Verkiirzung der Bodenlaufzsiten {z. B. Anlassen nach
dern ZuriickstoBen, Abstellen von Triebwerken vor Errei-

~ chenvdes Standplotzes); - : :

- das Bevorzugen rickwartiger Schwerpunktlagen. -

Die Kraftstolfberechnung vor dem Start sall den festgelegten

" Planungsverfahren und den in den FZH angegebenen Fluglei-
stungsdaten entsprechen sowie auf den zuletzt verfogbaren
meteorologischen Informationen basieren. Die Plenungspha-
se eines Fluges endet mit dem Zeitpunkt, zu dem Startleistung
bzw. Nennleistung zum Starten eingestelit wird.

Bei der Flugplanung muB die Mindestbetonkung vor dem
Start den Angaben unter 2.5.8.2.11. einschlieBlich der Erfar-
dernisse Tor EROPS- oder Reclearance-Bedingungen entspre-
chen. : '

2.Wahl der Betankung Lo

Die Kraftstoffaufnohme ist cuf der Grundlage skonomischer
und fechnologischer Uberlegungen durchzufthren.

Okonomische Betankungen sind anzuwenden, wenn tech-
nologische Erfordernisse eine untergeordnete Rolle spielen.

Bei Flugen zu Flugpliizen, for die sich eine verringerte
Schwelleniberflughthe ergibt, ist die Mindestbetankung zu
wihlen, wenn nicht aufgrund technologischer Erfordernisse
eine andere Regelung notwendig wird.

Der Kommandont ist verpflichtet, vor dem Abflug in Berlin-
Schénefeld bei der operativen Flugvorbereitung oktuelle Infor-
mationen dber die Betankung einzuholen.

3.Wahl der Betriebsart

Folgende Betriebsarien sind anzuwenden:
Steigflug: Der Steigflug ist in- Ubereinstimmung mit den
Festlegungen des Flugzeughandbuchs. durchzufishren. Wer-
den dort mehrere Steigflugvarionten beschrieben, ‘so ist als
kostengiinstige eine Betriebsart zu wahlen, die zwischen der
kraftstoHfdkonomischen und der zeitskonomischen liegt.
Reiseflug; Der Reiseflug st in der maximal zuléssigen Reiseflug-
hahe in der normativen Betriebsart nach 2.5.8. durchzufth-
ren, :

2.6.1.
Seite: 1

Sinkflug: Der Sinkflug ist in Reisellugkonliguration mit der

_ geringsten zulssigen Triebwerksleistung durchzufohren. Die

kostengiinstigste  Sinkflugbetriebsart, die zwischen dem
schnellstmdglichen und dem Sinkflug mit der besten Gleiiweile
liegt, ist bevorzugt anzuwenden, so daf notwendige Korreklu-
ren der Sinkrote durch. Vertinderung der Geschwindigkeit
erzielt werden kénnen,

Landeanfiug und Yordandemandver; Londeanflug und Vor-
londemandver sind nach Méglichkeit bis zum Einflug in den
Gleitweg in Reiseflugkonfiguration bei Leerlouf der Triebwerke
und eingefohrenen Bremsmitteln auszufihren. Durch Fohren
der Landekloppen in mehreren Etoppen kann die Flugzeug-
konfiguration der Geschwindigkeit angepall werden.

Vor: diesen Belriebsarten darf abgewichen werden, wenn

© . besondere Umstéinde eintrelen und diese Empfehlungen

mit der Flugsicherheit nicht zu vereinboren sind;

- durch die Flugsicherung andere Geschwindigkeiten, HO-
hen oder Verfohren angewiesen werden;

. zur Erthdhung der Reichweite oder der Zulodung bzw. der
Einsparung einer technischen Zwischenlandung die spezi-
fische Belriebsart angewendet werden muB;

- infolge erhhlen Kraftstolfverbrouchs durch unvorherge-
sehene Umstande kraftstoffsparende Betriebsarien ange-
wendet werden missen;

- . Oplimierungsberechnungen auf der Grundluge der aklu-
ellen Flugbedingungen andere Betriebsarten ergeben.

4.Navigatorische Flugstreckenlénge

Die navigatorische Flugstreckenldnge selzt sich zusammen

"aus der Enifernung vom Ende der Haupistortbahn des Stort-

flugplotzes zum Aufsetzpunkt der Houptlondebahn des Londe-

“flugplatzes unter Bericksichtigung gebrauchlicher LufistraBen

sowie der langsien An- und Abllugverfahren. Mavigatorische
Flugstreckenlingen sind [Ur Planungszwecke verbindlich.

5 Navigatorische Flugzeit

. Die navigatorische Flugzeit ist die Summe der Zeiten firden

Steig-, Horizontal- und Sinkflug unter Beriicksichtigung
- der navigatorischen Flugsireckenlénge,
. der normativen Mochzahl in einer Skonomisch giinstigen
Hahe (maximal zuldssige Flughthe),
. des Johresmittelwertes fir die Temperaturabweichung von
den Werten der Internationalen Normolatmosphdre,
- des Jahresmittelweries for den Wind, T
sowie aus den konstanlen Werten von einer Minute fur den
Start und zwei Minuten for Landeanflug und Landung.

6.Planflugzeit
Die Planflugzeit entspricht in der Regel der navigalorischen
Flugzeit. Weisen im Jahr mindestens 20 Fliige objektiv beding-

- te Uberschreitungen der navigatorischen Flugzeit ouf, wird for

die Planflugzeit ein hoherer Wert festgelegt.
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1.Allgemeines .

Fiir Starts und Landungen sind Flugplotzbetriebsminima, die
aus einem Start- und einem Landeminimum bestehen, anzu-
wenden. Hohere Minima kénnen verbindlich sein, wenn

- das perssnliche Minimum des Kommandanten/ 1.Piloten
die Anwendungdes Fluplotzbetriebsminimums verbietet;
- der Kommandant/1.Pilot infolge der herrschenden Bedin-
gungen diese festlegt; ' ,
- diesevonzusténdigen Diensten angewiesen werden.
Startminimo bestehen in der Regel nur aus einemn Sichtbe-

© grenzungswert (in Ausnahmefallen kann zustitzlich eine

-

Houpiwolkenuntergrenze oder eine Vertikalsicht gefordert
sein).

Landeminima bestehen aus einem Sicht- und einem Sinkbe-
grenzungswert.

Der Sichtbegrenzungswert kann sowohl die metearplogi-
sche Sicht ([meteorological visibility - VIS) als auch die Lande-
hohnsichtweite (runway visural ronge - RVR) sein. Der Sinkbe-
grenzungswert kann die Enischeidungshohe {decision altitude/
height - DA/DH) oder die Mindestsinkhhe {minimum descend
altitude/height - MDA/MDH) setn.

Die Anwendung der im Streckenhondbuch {RM) oder in der
Einzelflugfreigobe ongefUhrien Minima seizt die Einhaliung der
in Tab. 2.6.2/8 oufgefihrien Forderungen hinsichtlich der
Mindestausrostung bzw. der Arwendbarkeit sowie die Kennt-
nis der diesbeziiglichen Erléuterungen des Streckenhand-
buchs (RM unter "introduction/T erminal') und der Begrilfsbe-
stimmungen unter 7. voraus.

Fir die Entscheidung tber die Durchithrbarkeit von Staris
und Landungen sind die Minima nicht ousschlieBlich verbind-
fich, da auch andere GuBere Bedingungen (z.B. Bahnzustand,
besondere Wettererscheinungen) zu beriicksichtigen sind.

Starts und Londungen bei Nacht sind nur bei Seitenreihen-
und/oder Mittellinienbefeuerung zuléssig. Personliche Minima
bestehen ebenfalls aus Sicht- und Sinkbegrenzungswerten fir
die Landung und aus einem Sichtbegrenzungswert far den
Stort. Die Darstellung des persanlichen Minimums in nachste-
hender Kurzformist moglich (Beispiel):

<60m - 800/550m - $200/150 m>
Erklsrung; DH/MDH - VIS/RVR - VIS/RWR
‘ Lande- Start-
Minimuom

2. Bestimmung der Flugplatzbetriebsminima

2.1.Verstfentlichte Minima ‘
Flugplatzbetriebsminima sind dem Streckenhandbuch (RM)
bzw. der Einzelflugfreigabe zu entnehmen. Die Flugzeuge der
INTERFLUG werden gemdB Tab. 2.6:2/1 den Flugzeugkate-
gorien derICAQ (Doc 8168 Vol.1 yzugeordnet, ’

Tab. 2.6.2/1 Flugzeugkategorien

Flugzeugtyp Kategorie
IL-18 B
A310 C

TU-134, IL-62 D

2.6.2.
Seite: 1

2.2.Nicht verdffentlichte Minima
Mit Hilfe der Hindernisangoben der Anflugkarten des Strek-
kenhandbuchs kinnen Flugplatzbetriebsminima wie folgt fest-

gelegt werden:

Mindestsinkhdhe = Héhe des hachsten Hindernissesim An-
{MDH) fluggebiet {bezogen auf Flugplatzhdhe/
: airport elevation) +200 m
Sichtbegrenzung = Mindestsinkhdhe* 12

Anmerkung:

1.Der Héchstwert der Sichibegrenzung ist 4800 m.

2. Das Anfluggebiet ist wie folgt zu konstruieren: Bei Gerade-
ausanfligen wird es begrenzt durch einen Kreisbogen vom
Radius 7 km um den Flugplotzbezugspunkt, einen
Kreisbogen vom Radius 6 km um den Endanflugspurkt
{final approach fix-FAF) und die beiden &ufleren
verbindenden Tongenten an diese Kreisbtgen. Bei
Platzrundenanfligen wird der Platzrundenbereich begrenzt
durch Kreisbsgen mit dem Radius von 10 km um die
Schwellenmittelpunkte der Landebahnen und die Guleren
verbindenden Tangenten an diese Kreise.

2.3.Bestimmung der Entscheidungshéhe in Abhtingig-
keit vom Steiggradienten )

Bei einigen Landerichtungen ist die Bestimmung der Ent-
scheidungshshe in Abhangigkeit vom Steiggradienien wih-
rend des Fehlanflugverfahrens (missed opproach climb gro-
dient) erforderlich. Die Grodienten sind in Abhéingigkeit von
den akiuellen Bedingungen vor Anflugbeginn den Tabellen
"Bruttosteiggradient mit einem nicht arbeitenden Trisbwerk'

der Flugzeug- bzw. Betriebsdatenhandbiicher zu entnehmen.

3.Die Anwendung der Flugplatzbetriebsminima

3.1.Allgemeines
Unter 3.2. sind die Bedingungen fur den Anirit eines Fluges

und for die Planung von Ausweichflugpldtzen aufgelihrt. Der

Abschnitt 3.3. enthalt die Bedingungen fir den Beginn eines In-

strumentenonfluges am Bestimmungs- oder Ausweichilug-

platz. For die Beurteilung gelten die folgenden Grundregeln:

1.Enthélt eine Meldung sowohl Houptwolkenuntergrenze als
auch Vertikalsicht, ist der groBere der beiden Werte anzu-
wender.

2.Fiir die Landung ist die von den zustéindigen Behdrden fest-
gestelite Landebahnsichiweite {RVR).verbindlich.

3.Landebahnsichiweite und Hauptwolkenuntergrenze/Verti-
kalsicht an einer Landebahnschwelle dirfen nur fir die be-
treffiende Bahn angewendst werden, Ausnahmen sind im
streckenhondbuch (RM) angegeben. )

4."Unter Beachtung von TEMPO, INTER und PROB" bedeutet,
daB mit TEMPO oder INTER oder PROB gekennzeichnete
und unter dem anzuwendenden Minimum liegende Bedin-
gungen zu berlicksichtigen sind. *Ohne Beachtung von
TEMPO, INTER und PROB* bedeutet, dofl derart gekenn-
zeichnete Bedingungen keiner Beriicksichtigung bedirfen.

'5.Die Kombinationen °*PROB TEMPO", *PROB INTER',

"PROB 20" oder "PROB 10" (auchin Verbindung mit GRA-
DU oder RAPID) durfen ignoriert werden.

6. Minima der ILS-Betriebstufe Il gemdB Tab. 2.6.2/5 und Tab.
2.6.2/8 dirfen nur geplant bzw. angewendet werden, wenn
die Miglieder der Cockpitbesatzung daofor die Erlaubnis
besitzen und die Genehmigung der zusidndigen Behdrden
voriiegt {siehe Tab. 2.6.2/9 und Tab. 2.6.2/10}.

12.11,1990
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7.GemnaB Streckenhandbuch (RM) und Tab 2.6.2/5 geforder-
te Sichtbegrenzungswerte von 3200 m bzw. 1600 m gelten
bei gemeldeten Werlenvon 3000 m bzw. 1 500 m als erfiilt.

3.2.Bedingungen fir den Fluganiritt

3.2.1.Bedingungen am Stari-/Stortausweichflugplatz

Sofern die Wetterverhdltnisse am Stariflugplatz schlechter
sind als dos anzuwendende Landeminimum ist der Start nur
donn erlaubt, wenn ein benutzbarer Startausweichflugplotz
gemtB Tab. 2.6.2/2 verfugbor ist.

Tab. 2.6.2/2 Bedingungen fir Stariausweichflugplafze

Flugzeuge| Ltingste Flugzeit zum GemdB akiueller Weiter-
Startausweichflugplatd meldung und Vorhersage
it normaler Reisege-| fir die ETA angegebene
schwindigkeit bei Aus- | Bedingungen am Stari-
fall eines Triebwerks | ausweichflugplotz gleich

und Windshille oder besser als dos
dglle 1 Stunde Landeminimum
mit 3 und 4 2 Stunden Auswetchminimum
Triehwerk-
ken

Ausreichende Bedingungen fir den Start liegen vor,
wenn
. die Forderungen gemaB Tob.2.6.2/3 erfilit sind und
- die gemeldele meteorologische Sicht (V15) oder
- alle for die verschiedenen Positianen der Storibohn gefor-
derten RVR-Werle verfugbar sind und dem Stariminimom

entsprechen und _
- wo gefordert, die Haupiwolkenuntergrenze/Vertikalsicht
den anzuwendenden Forderungen entsprechen.

Anmerkung:
Ist ein offizieller Sicht-/RYR-Wert nicht verfigbar oder im

Widerspruch zu den beobochieten Bedingungen darf der
Start durchgefohrt werden, wenn die durch Z&hlen der
sichibaren Lampen der Seitenreihenbefeverung fesigestellie

Tab.2.6.2/3 Startminima

2.6.2.
Seite: 2

RVE in der Aufselzzone den Sichtbegrenzungswert (VIS) des
Startminimums des Kommondanten/1.Piloten erfilit. Dieses
Verfahren st in folgenden Lindern nicht anzuwnden: Belgien
& Luxemburg, Chile, Indien, Myonmar (Burma} und Saudi-
Arabien. :

3.2.2.Bedingungen am Bestimmungsflugplotz und on
den Ausweichflugplétzen

Firrjeden IFR-Flug zu einem Bestimmungsflugplatz ist minde-
stens e i n Ausweichflugplatz erforderlich. Der Entscheidung
ober den Flugantritt und tber die Wahl der Ausweichflugpléize
ist die Wettervorhersage (TAF) zum Zeitpunkt der voraussichtli-
chen Ankunft {ETA) am Bestimmungs- bzw. den Ausweichflug-
pliitzen zugrunde zu legen. Bei voraussichtlichen Flugzeiten bis
2u 2wei Stunden dart die Entscheidung auch auf der Grundiage
der letzten Wettermeldung METAR (einschlieBlich Landevor-
hersage) getroffen werden, wenn der Flug innerholb der Gil-
tigkeitsdaver dieser Meldung beendet wird. Ausreichende Be-
dingungen for den Antritt eines Fluges fiegen vor, wenn sie
nachsiehenden Forderungen und den Festlegungen der Tobel-
len2.6.2/5 und 2.6.2/7 geniigen.

Bei Langstreckenfliigen von Flugzeugen mit zwei Triebwer-
ken (EROPS) sind die Festlegungen unter 2.6.3. zv beachten.

Am Bestimmungsflugplatz muB der gemdl
Streckenhandbuch (RM) bazw. Einzelflugfreigabe geforderte
Sichibegrenzungswert erfullt sein.

Anden Ausweichflugpldtzen missen die an-
wendbaren Sichtwerte und Hauptwolkenuntergrenzen erfullt
sein. Eor Streckenausweichflugplitze gellen
ebenfalls die Forderungen der Tab.2.6.2/5 sowie die Festle-

‘gungen unter FBH2.6.3.

3.3.Bedingungen fir den Beginndes Landeanfluges
Ausreichende Bedingungen fir den Beginn eines Insiremen-
ten-Anflugverfahrens liegen vor, wenn die zuletzt gemeldeten
Werte der Landebahnsichtweite (RVR) ‘bzw. der meleorologi-
schen Sicht mindestens den Begrenzungswerten enisprechen.
Kommen Plalzrundenminima zur Anwendung, dorf der Anflug
nur begonnen werden, wenn Sicht und Houptwotkenunter-
grenze den fur die Flugzeugkategorie geforderten Werlen
{Sicht und MDA/MDH) entsprechen. Ein Anflug beginnt mit

Seilenreihen-
befeverung (RL)
und Mittellinien-
befeuerung (CL}

Anwendung der RVR nur
miglich, wenn mindestens
for folgende Positionen
verfigbar

Seitenreihenbefeverung (RL)
verfugbar,
om Tage Mittellinien-
markierung oder

keine Befeuerungsanlagen
oder
Bohnmarkierungen
verfugbar {(nachis

verfiigbar andere Bahnmorkierung nicht zulGssig)
IL18 "Aufsetzzone (TDZ) und | RVR>150 m(500R) RVR>300 m{1000#) RVR>600 m(?OOOﬁ)
A310 | Bohnmitie {mid-runwoy) | VIS>200 m(700f) VIS> 400 m({1300H) VIS>700 m{2400H)
Aufsetzzone, Bahnmitie | RYR>200 m(700f) RVR> 400 m{13C0f) RVR > 700 m(2400%)
TU-134 und Ausrollbereich VIS>250 m(800f) VIS>500 m(1600f) VIS >800 m{2600f)
IL-62 (roll-out-end) :
09.11,1990
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dem Verlossen des Wortepunktes bzw. mit dem Einflug in den
Anfungsanﬂugberelch {initial upprouch segment).

In einigen Stacten ist der Beginn eines Geradeaus-Instru-
mentenanfluges (ouBer ILS-Betriebsstufe Il und It} nur erlaubt,
wenn ouBer der geforderien Sicht/RVR ein festgelegter Wert
der Hauptwolkenuntergrenze erfillt ist. In den durch den
Aufdruck "CEIUNG  REQUIRED"  gekennzeichneten
Anflugkarten  wird  der  geforderte
Houptwolkenuritergrenze vor dem Slchtbegrenzungswert
ongegeben. Ein Anflug darf begonnen werden, wenn die
gemeldete Hauptwolkenuntergrenze mindestens diesem Wert
entspricht, soll aber cbgebrochen werden, wenn mit Erreichen
der Enischeidungshshe (DH) bzw. der Mrndesfsmkhohe
(MDH bzw.MDA) keine Erdsicht besteht.

Anmerkung:

Die Behorden Benins, Djiboutis und Tunesiens haben

INTERFLUG die Genehmigung zum Betrieb ihrer Flugzeuge

nach der Betriebsstufe | erteilt.

3.4.Bedingungen fir die Fortsetzung bzw den Abbruch

des Landeanfluges
Die Bedingungen fur die Fortselzung bzw. den Abbruch des
Landeanfluges werden in Tab. 2.6.2/4 angegeben.

Tab. 2.6.2/4 Bedingungen fiir den Abbruch/die Fortsetzung
des Londeanfiuges bei Préizisions- und Nichtprazisionsonfio-
gen :

Standort des Flug- Gemeldete Hundlﬁngen
zeugs RVR oder VIS
Vor dem ouler mar- [Unter dem  nflug kann

ker oder entsprechen{Minimum forigesetzt werden
der Standortmarkie- -

rung

Uber dem outer mar{io) U.mer dem nflug abbrechen

ker oder entspre- Minimum
chénder Stondort-  {|b) Entspr. flug zur Landung
markierung " iidem Minimumkann forigesetzt

oder dariber werden

Anflug konn bis zur
DH/MDEH und Lan-
Hung forigesetzt wer-

Hinter dem outer Unter dem
marker oder enispre- jMinimum

chender Standort- den, wenn der erfor-
markierung  Merliche Sichtkontakt
_hergestellt und auf-
rechterhalten werden|-
onn ‘ J
Anmerkung:

1.In Kanada missen beim Passieren des AuBenmarkers
wishrend eines Anfluges nach Betriebsstufe Il die for die
Aufsetzzone (TDZ) und fiir die Landebohnmitte (midpoint-
zone) gemeldete RVR das Minimum erfisllen.

2.Im Vereinigten Kénigreich von GroBbritannien {UK) sind
beim Betrieb mit Lufifahrzeugen, die nicht im UK regnsmeﬁ
sind, folgende Bestimmungen zu beachten:

a) Das Sinken zum Londeanflug unter eine Hohe von
1000 # (bezogen auf die Elevation) ist nicht erlaubt,
sofern die entsprechende Landebahnsichiweite zur Zeit
kleiner ist als die im Londeminimum lesigelegte.

b) Die Forisetzung des Londeanfluges unter die

enisprecheride festgelegte Entscheidungshohe oder

Wert  der’

unter die entsprechende festgelegte minimale Sinkhthe
ist nicht erlaubt, sofern in dieser Héhe die erforderliche
Sicht for die Londung nicht erlangt wurde oder nicht
aufrecht erhalten werden kann.

3.5.Bedingungen fir die Einleitung eines Fehlanflugver-
fahrens

Ein Fehlanflugverfahren ist unverziiglich einzuleiten, wenn
Bedinguigen gemaB Tab.2.6.3/3 eintreten. Nach einem
Fehlanfiug ist ein zweiter Anflug erlaubt, wenn dieser nach Ein-
schiizung des Kommandanten/1.Pilaten mit hoher Wahr-
scheinlichkeit zur Landung fohrt. Ein dritter Anflug ist nur ge-
stattet, nachdemn eine Wetlerbesserung eingelreten ist. MuB
der dritte Anflug infolge der Wetterbedingungen abgebro-
chen werden, ist der Ausweichflugplatz anzufliegen. Mehr ols
ein Anflug am Bestimmungsflugplatz ist nur erloubt, wenn da-
nach der Flug zum Ausweichflugplatz mit der erforderlichen
Kraftstoffreserve durchgefihrt werden kann.

3.6.Besonderheiten bei Betriebsstufe Il

3.6.1.Entscheidungshdhen

Die Entscheidungshthen sind der BS-1I- Anﬂugkuﬂe der
entsprechenden Landerichtung in Abhungngkent von der
Flugzeugkategorie zv entnehmen. ‘

"Tab.2.6.2/6 Enlscheidungshshe (DH) und Londebohnsicht-

weite (RVR) for Anflige nach ILS-BS-II

RVR [m(f)]
Automalischer Automatischer
Anflug bis zur Anflug bis
Entscheidungs- | Entscheidungs- auf eine
hahe [mi{ft)] héhe und ma- Hahe von
nuelle Steverung 15 m{50 f)
darunter
30-36(100-120)|  400(1300) 350{1200)
37-42(121-140)|  450(1500) 400{1300)
> 42(>140) 500(1600)

3.6.2.Landebahnsichtweiten {(RVR)

In Abhtingigkeit von den verdffentlichten Entscheidungshshen
und der Betriebsart des Anfluges sind die Landebahnsichiweiten
gemdB Tab.2.6.2/6 onzuwenden.

12.11.1990
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:;:(’Rb_ @;:{ r:j\inirnu fise Standard-Ausweichminima , Reduzierte Ausweichminimo
Ausweichflugplatze Am Ausweichfiugplatz unfer Beachtung der Wind- und Bohnbedingungen sowie der Anwendbar-
‘ keit der Betriebsstufen zur voraussichtlichen Ankunftszeit benuizbar: :
eine Anflugrichtung, die ausgeristet ist fir | zwei Anflugrichtungen'), zwei oder mehr mit ILS
Nl}:hlpr&zu- " Prézisionsanflige | Platzrun- | jede mit eigener Navigati- der Betriebsstufen |l
sionsan- s (@5 1 )nuch s de?an- onseinrichtung for Gerade- oder Il 'qusgerﬁsiele
floge oder PAR | (85 1) floge ousanflige ausgerdstet Anflugrichtungen®)
niedrigstes BS-li-
. g .« 1Minimum aller
Mindest- niedrigstes Landemini-
lorlggring : murmn aller anwendbaren :n}l'vendb:r?ln d
fir die Houpt- ’ Anflugverfchren, das wie n ?glv\? a ri.r;;h as
Planung wo!kzn 240 180 %0 Pl folgt zu erhshen ist: ;:;e olgt 2v er en
- 1] m alzrun- :
als Aus- nter- m . . . -
weichflug- ;re:ze : denmini- [ _Heypiwolkenuntergrenze Hauztwoll:in; gf er
platz (alle . | mum um 60 m auf minde- g"; e ':I o nsm
Flugzeug- stens 120m g; r:"" asiel
katego- . {
rien) Sichwert um 800 m ouf [“Sichwert urp 400 m
mindestens 1500 m g:; 0":1" estens
Sicht 3200 m {2 stat.miles)
Sind gemaf Streckenhandbuch (RM) unter "FOR FILING AS ALTERMNATE" fr einen Flugplatz
Ausweichminima festgelegt, so sind diese verbindlich und es dirfen weder Standord- noch redu-
zierte Ausweichminimo geplant werden. :

1) Der Ausdruck "zwei Anflugrichtungen” bedeutet in diesemn Zusarmmenhang entweder rwel separate Londebohnen cder eine
einzeine Landebohn, die unter Bericksichtigung der Windverhdlinisse Landeonfliige in beiden Richtungen zuldBt.

12.11.1990
Avsgabe: 12
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Tab.2.6.2/9 Flughd{en/Londebnhnen, die for ILS-BS lI-Betrieb fir den Flugzeuglyp IL-62 genehrmgt sind

2.6.2.
Seite: ‘ 7

Nr. Staat Flughafen ICAC-Kg. RWY Bemerkungen
1 |Austria Yienna LOWW 16
Groz LOWG 35
: Linz Lowl 27
2 |Belgium Brussels EBBR 251
3 IConada Halifax CYHZ 15 Alle Flugpléitze in Canada
Montreal CYUL 06L DH: 150 fi, RVR: 1600 it
: CYMX 04
St. John”s CcYYT 29
Toronlo CYYZ 06R
Vancouver CYVR 08
Winnipeg CYWE 36
4 |Czechoslovakia Prague LKPR 25
5 |Denmark Billund EKB! 09,27
Copenhagen EKCH 04L,22L
Esbjerg EKEB 26
6 |Finland Helsinki EFHK 22 . _
7 {Fronce Paris LFPG 09,10,27,28 Alle Flughtfen in France
. LFPO 07,26 ‘Midpoint - RVR 200 m
8 [Germany Berlin-Schonefeld ETBS " 25L ' '
Berlin-Tegel EDBT 08L,26L,26R
Cologne/Bonn EDDK 32R
Frankfurt EDDF. | O7R,07L,25R,25L
Hamburg EDDH 23
Munich EDDM - 250
‘Hannover EDVY 09L,27R
: Dusseldorf EDDL 24
9 {Hungary Budopest LHBP 13R 13L,31R,31L
10 {italy Milan LIMC 35R
Torino LIMF 36
Venice LIPZ 04
11 Hopan Tokyo(NewTokyo) RIAA 16 DH:45 m{150 f},RVR:500 m
12 | Kuwait Kuwait ' OKBK 15L,33R
13 |Netherlands Amsterdam EHAM 01R,06,19R,27
14 |Spanien Madrid LEMD 33
Viloria LEVT 04
15 |Sweden Goleborg ‘ESGG 03,21
Malmo ESMS 17
Stockholm ESSA ot
16 |Switzerland Geneva LSGG 23
Zurich LSZH 14,16
17 | Thailond Bongkok VTBD 21R
18 {U.AE. Duboi OMDB 12L,30R
19" |United Kingdom Belfost EGAA 25
Glasgow EGPF 05
London-Gatwick EGKK 08R,26L :
London-Heathrow EGLL O9R,091,27R,27L
1 Manchester EGCC 24
20 JUSSR Kiev UKKK 18R
Leningrad uLLl 10R
MineralnyyeVody URMM 12
Moscow-Sheremelyevo UUEE 07R

t2.11.19%0
Ausgobe: 7



ANTERFLULG

FBH

BETRIEBSVERFAHREN/FLUGDURCHFUHRUNG
Betrieb der Flugzevge - Flugploizbetriebsminima

Tob.2.6.2/10 Flughéfen/Londebahnen, die fir [£5-BS-il-Betrieb fur den Flugzeugly

p A310 genehmigt sind

2.6.2.
Seite: 8

Nr, Staat Flughafen ICAO-Kg. RWY Bermerkungen
1 |Ausirio Vienna LOWW 16
Groz LOWG 33
Linz LOWIL 27
2 iBelgium Brussels EBBR 25L
3 |Canoda Halifax CYHZ 15 Alle Flugpliitze in Canada
Montreal-Dorval CYUL 06L DH: 150 ft, RVR: 1600 &
Montreal-Mirabsl CYMX 06 . :
St John's YT 29
Toronto CYYZ 06R
Vancouver CYVR 08
Winnipeg CYWE 36
4 |Crechostovakia Prague LKPR 25
5 [Denmark - Billund EKBI 09,27
Copenhagen EKCH 04L,22L°
Esbierg EKEB 26
-6 {Finlend Helsinki EFHK 22 ,
7 {France Basle Mulhouse LFSB 16 Alle Flughafen in France
Bordeaux LFDN 23 Midpoint - RVR 175 m
Clermont-Ferrond LFLC 27
Lille LFQQ 26
Lyon LFLL 36
Marseilie LFML 14L
MNantes LFRS 03 ,
Poris (CDG) LFPG 09,10,27,28
Paris {Orly} LFPO 07,26
Strasbourg LFST 23
Toulouse LFBO 15R
8 |Germany Berlin-Schoneleld ETBS . 251
Berlin-Tegel EDBT 08L,26L,26R
Cologne/Bonn EDDK 32R
Dusseldorf EDDL 23
Frankfurt EDDF 07R,07L,25R,25L
Hamburg EDDH 23
Nurnberg EDDN 28
9 |Hungary Budapest LHBP 13R,131,31R,31L
10 |iceland Keflavik BIKF 1 ' .
11 [Jopan Tokyo (NewTokyo) RIAA 16 DH:45 m(150 #},RVR:500 m
12 |Kuwait Kuwait . OKBK i5L,33R
13 |Netherlands Amsterdom EHAM 01R,06,19R,27
14 |Spain Madrid LEMD 33
Vitoria LEVT 04
15 |Sweden Goteborg - ESGG 03,21
Malmo ESMS - 17
‘ Stockholm ESSA 01
16 |Swikzerland Geneva LSGG . 23
Zurich LsZH 14,16
17 {Thoiland Bangkok VIBD 21R
18 |U.AE. Dubai OMDB 121,30R
19 |United Kingdom Belfast EGAA 25
Birminghom EGBB 15,33
Fast Midlonds EGNX 27
Edinburgh EGPH 07,25
Glasgow EGFPF 05, 23
Liverpool EGGP 27
London-Gatwick EGKK 0BR,26L
London-Heathrow EGLL O09R,09L,27R,27L
Manchester EGCC 24

12.11.31990
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2.6.2.
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4. Standardisierte Aquivalente for Sichten und Untergrenzen
Die in Tab.2.6.2/11 genannten Fub- bzw. Meilenéquivalente (die keine- mothemotisch genauen Urnrechnungen darstellen) sind

anzuwenden.
Tab.2.6.2/11
Landebahnsichtweiten (RVR) Hauptwolkenuntergrenzen meteorclogische Sichiweiten
engl. Meilen Seemeilen .

"FuB | Meter FuB Meter {stot.miles) (NM) Meter

150 50 - 100 - 30 1/8 1/10 200

250 75 . 200 60 1/4 2/10 400

300 . 100 300 90 3/8 3/10 600

500 150 ‘ _ 400 ) 120 1/2 4/10 800

.~ 600 175 500 : 150 5/8 5/10 1000

700 200 600 - 180 3/4 7/10 1200

800 240 700 210 7/8 8/10 1400

1600 300 800 - 240 1 ¢/10 1600

1200 350 200 270 1-1/8 : -] 1800

1300 400 1000 300 1-1/4 1-1/10 . 2000

1500 450 1100 330 1.3/8 _ 1-2/10 2200

1600 500 1200 360 1-1/2 1-3/10 : 2400

1800 550 1300 390 1-5/8 1-4/10 2600

2000 600 1400 420 1-3/4 1-5/10 2800

2100 630 1500 " 450 1-7/8 1-6/10 3000

2400 720 ' 2 1-7/10 3200

3000 1000 2-1/4 Vs . 34600

4000 - 1200 . 2.3/8 ' 2.1/10 3700 -

4500 1400 2-1/2 2.2/10 ] 4000

5200 1600 2.5/8 2-3/10 4200

5900 1800 | 2-3/4 2-4110 4400

2-7/8 2.5/10 4600

3 2-6/10 4800

5.Minima for Werkstatt- und Priffloge
Bei Werkstatt- und Prifflogen sind fir Bestimmungs- und

Ausweichflugpléize folgende Minima verbindlich:
Start: : : :
Hauptwaolkenuntergrenze/Yeriikalsicht > 210m
Horfzontalsicht ‘ > 2000m
Lendung: : '
Entscheidungshdhe (DH)/ >

Mindestsinkhdhe (MDH)
Sicht : , > 2000 m

210 m

6.Sonderregelungen _

For einzelne Flugsirecken und Flugplatze kdnnen zeitweilig
Sonderregelungen erlussen werden, deren Bestimmung und
Anwendung unter 2.4.3. und 2.6.4. sowie im SFH beschrieben
sind. :

7.Begriffsbestimmungen

Anflugkoppler (Automatic Approach Coupler)

Dient der Einspeisung der Signale der Flugkormmandeanlage
in den Flugregler, im das Flugzeug beim automatischen Lan-
deanflug auf der vom ILS vorgegebenen Anflugbahn zu fihren
und zu halten.

Avsweichflugplatz {Alternate Aerodrome
Siehe "Ausweichflugplotz fir die Landung”, "Ausweichflugplalz
for den Start" sowie “Streckenausweichflugplatz®.

Ausweichflugplatz for den Start (Toke-Off-Aliernate

Ein im Flugdurchfthrungsplan bezeichneter Flugplatz, der an-
geflogen werden kann, wenn nach dem Start Schwierigkeiten
aufireten, die eine baldmagliche Landung erforderfich mao-
chen, der Startflugplotz jedoch ous meteorclogischen oder
technischen Gronden fiir eine Landung nicht in Frage kommt.

Ausweichflugplatz fiir die Landung (Londing Alternate)

Ein im ATS-Flugplon bezeichneter Flugplatz, der angeflogen
werden kann, wenn eine Landung ouf dem Bestimmungsflug-
plotz nicht ongezeigt erscheint.

Anrnerkung; E
Ein Ausweichflugplatz fir die Landung kann auch der Stort-

flugplaiz sein.

Bestimmungsfugplalz {Aerodrame of Destination}

For einen Flug oder den Teilabschnitt eines Fluges planmaBig
vorgesehener Landeflugplatz.

12151990
Ausgebe:; 8
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Durchstarieitsystemn (Go-around Conirol System}

Anlage zur selbsténdigen Einstellung des Vortriebs, des Langs-
neigungswinkels, der Geschwindigkeit und der Hohenflossen-
stellung aufgrund eigener Rechenvorgéinge und Signalriick-
fishrungen ous entsprechenden Datenguellen.
Einzelflugfreigabe

Vonder Abteilung Streckendienst und Navigation angeforder-
te Genehmigung zur Durchlithrung einzelner Flige ouf Flug-
strecken/Flugplatzen, die nach Untersuchung der zu erwar-
tenden Verhdltnisse durch die Abteilung Flugtechnologie ggf.
erteilt wird. Sie kann mit der Forderung zur Einhaltung festge-
legter Bedingungen verbunden sein.

Entscheidungshahe {Decision Altitude/Height)

Die Entscheidungshishe ist eine festgelegte Hohe, in der ein
Fehlanflug eingeleitet werden muB, fofls der zur Fortsetzung
desLondeanfluges erforderliche Sichtkontakt (die erforderliche
Sicht) nicht aufgenommen worden ist. Die Fortsetzung des
Fluges in der Entscheidungshéhe ist nicht erlaubt.
Sie darf folgende Werte nicht unterschreiten:
- die for die jeweilige Flugzeugkategorie festgelegte OCH;
- die im Flugzeughandbuch ongegebene Mindesththe;
. die Entscheidungshhe, bis zu der die Besatzung berechtigt
ist;
- die Entscheidungshshe der entsprechenden ILS-Betriebs-
stufe.
Anmerkung:
For ILS-BS N-Anllige werden den Entscheidungshohen ent-
sprechende Hohen nach Funkhdhenmesser (RA) in den In-
" strumentenanflug- und -Londekarten verdffentlicht.
Diese geben den vertikalen Abstand zwischen dem Punkt auf
dem Nominal-Gleitweg in der Enischeidungshdhe und dem
Gelénde direkt unter diesern Punkt an. '

Erforderliche Sicht (Required Visuol Reference)

Berieht sich auf die Sichthilfen im Anflugsektor, die lange
genug in Sicht sein missen, domit der Pilot die Lage des
Flugzeugs und die Vertnderung derselben in bezug auf die
vorgegebene Flugbahn einschétzen kann.

Flugdurchfthrungsplan (Operational Flight Plan - OFF)

Plan des Flugzeughalters fir die sichere Flugdurchfihrung
unter Berlicksichtigung der Leisiungen des Flugzeugs, onderer
Betriebsbegrenzungen und zu erwartender Bedingungen auf
der zu belliegenden Strecke und den entsprechenden Flugplét-
zen.

'Flugkemmandoanlage { > CAY < /Flight Director System]

Flugfhrungssystem, das ous Eingangssignalquellen wie Verii-
kalkreisel, KompaBaniagen, Furk- und Navigationsantogen
sowie Signalen, die aus anderen Quellen stommen, Komman-
dosignale for die Einhaltung einer vorgegebenen Flugbahn lie-
fert.

Flugplatzbetriebsminima (Aerodrome Operating Minima
Festgelegle Grenzwerte fir den Stort oder die Landung sowie
zu Planungszwecken in Abhangigkeit von der Kategorie des
Flugzeugs, der Verfiigborkeit der Navigations- und Befeue-
rungsanlagen sowie unter Beachtung der fesigelegten Hinder-
nisfreihthe/Hindernisireigrenze.
Diese werden wie folgt angegeben:
1.Fur den Stort:
Hauptwolkenuntergrenze/Yertikalsicht und Sicht/Lande-
bahnsichiweite (RVR}
2.Fir den Geradeausanflug:
) Entscheidungshshe und  Sicht/Landebahnsichiweite

- 2.6.2.
lSeife: 10

(RVR) bei Prézisionsanfligen
b) Mindestsinkhhe und Sichl/Landebahnsichtweite (RVR)
bei Nichiprézisionsanfligen ‘

3.Fir den Platzrundenanflug:

Hauptwolkenuntergrenze und Sicht {Die im Strecken-
handbuch angegebene MDA/H ist der Houptwolkenunter-
grenze gleichzusetzen) _ ‘

4.Fir die Planung eines Flugplatzes als Ausweichflugplatz {(nur
bei der Flugvorbereitung und zur Umplanung withrend des
Fluges zu benutzen): : '
Hauptwolkenuntergrenze und Sicht

Anmerkung: .

1. Die Minima unter 1. werden im Text kurz als Slartminima, die
unter 2. und 3. ols Londeminima und die unter 4. als Aus-
weichminima bezeichnet. :

2.Wenn es aus flugbetrieblichen Griinden notwendig oder von
der zustGndigen Behdrde vorgeschrieben ist, daf} zusdtzlich
zu der Sicht eine minimole Hauptwolkenuntergrenze/Verti-
kalsicht vorhanden sein muB, wird das auf der entsprechen-
den Instrumenten-Anflug- und Landekarte vermerkt (CEI-
LING REQUIRED).

Flugregler {Automatic Pilot)

Anloge miltels derer das Flugzeug automatisch auf einer vor-
gegebenen Flugbahn gestevert wird.-

Gerodeausanflug (Straight-In-Approach)

Sinken in einemn genehmigten Verfahren, in welchem Endon-
flugkurs und Sinkgradient die Festegungen von Geradeaus-
Landeminima erlauben.

‘Hauptwolkenurtergrenze (Ceiling) :

Die Hohe - Uber Grund oder Wasser - der Unlergrenze der
niedrigsten Wolkenschicht, diemehr ols die Halfte des Himmels
bedeckt und unterhalb von 6 000 m (20 000 fi} liegt.
Anmerkung:
In verschiedenen Staaten wird der Bedeckungsgrad im Klor-
text angegeben. Dabei bedeuten:
- Cleor (CLR): weniger als 0,1 Himmelsbedeckung
- Scattered (SCT): 0,1 bis 0,5 Himmelsbedeckung
- Broken (BKN}: 0,6 bis 0,9 Himmelsbedeckung
. Overcast (OYC): mehr als 0,9 Himmelsbedeckung

jLS-Betriehsstufen (ILS-Categories}
1.1t S-Betriebsstufe | (ILS-BS I}

ILS-Anflugverfahren, das fir einen Anflug bis auf eine Héhe

ber dem Aufsetzpunkt nicht unter 60 m (200 ft) und mit

einer Landebahnsichiweite nicht unter 550 m (1800 fi)
bestimmt ist. o :

2.1LS-Betrigbsstufe Il (ILS-BS I - besondere Genehmigung
erforderlich) ’

ILS-Anflugverfahren, dos fur einen Anflug bis ouf eine Hahe .

tber dem Aufsetzpunkt nichi unter 30 m (100 H) und mit

einer Landebohnsichiweite nicht unter 350 m (1200 i)

bestimmt ist. )

3.ILS-Betriebsstufe Ml {ILS-BS Wl - besondere Genshmigung
" erforderlich}

o) WA: IL5-Anflugverfahren, das fur einen Anflug ohne Ent-
scheidungshtshe und mit einer Landebohnsichtweite
nicht unter 200 m (700 f) bestimmt ist. |

b) 111B: ILS-Anflugverfahren, das for ginen Anflug ohne Ent-
scheidungsh&he und miteiner Landebahnsichiweite nicht
unter 50 m {150 fi) bestimmt ist. : .

¢} WIC: LS-Anflugverfahren, das fir einen Anflug ohne Ent-
scheidungshéhe und ohne Landebohnsichiweite be-
stimmt ist.

12.11,1990
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Landebahnsichtweite (Runway Visual Range - RYR)

Die griBte Enernung in Start- oder Landerichtung, in der die
* Stari. und Landebohn oder die sie begrenzenden vorgeschiie-

benen Feuer oder Markierungen von einem Slondort dber

einem bestimmien Punkk auf ihrer Mittellinie gesehen werden

kénnen, und zwar aus einer Hohe, die der durchschnittlichen

Augenhéhe der Piloten beim Aufseizen entspricht.

Landevorhersage (Trend-Type Forecast)

Eine dem METAR angeltgte Vorhersage, in der filr einen Gill-
tigkeitszeitraum von zwei $funden die zv erwartenden Wetter-
bedingungen ongegeben werden, wenn gegenlber dem Be-
obachtungszeilpunkt eine signifikante Anderung erwarlet wird.

Meteorologische Sicht/Horizontalsicht {Meteorological Visibili-
ty/Horizontal Visibility)

Maximale Entfernung, in der ein Beobachter ein Obijekt (Sicht-
marke) sehen und identifizieren kann, das sich in der gleichen
horizontalen Ebene wie er sefbst befindet.

Mindestsinkhshe (Minimum Descent Altitude Height-MDA/H
Fesigelegte Hohe, auf die ein Flugzeug bei Nicht-Prézisionsan-
flisgen unter IFR sinken dorf. Ein weiteres Sinken ist nur zulds-
sig, wenn spdtestens bis zum Erreichen des Fehlanflugpunktes
der erforderiiche Sichtkontakt hergestellt wurde. Sie wird an-
gegeben als Hohe Gber Meeresspiegel und in Klammern als
Héhe dber der Aufsetzzone, der Landebahnschwelle, dem
Landebahnonfong oder der Flugplatzhohe for Geradeaus-
Anfloge und ols Hehe Uber der Flugplatzhshe for Platzrunden-
Londeanflige. :

Nichi-Prazisionsanflug (Nonprecision Approach) ‘
Anflug nach einem Instrumentenanflugverfobiren ohne elek-
ironischen Gleitweg, z.B. VOR, TACAN, NDB, LOC, ASR,

RNG, LDA, >KPM<

" Personliches Minimum {Individual Minimum)

Die niedrigsten, der Qualifikation eines Flugzeugfuhrers ent- -

sprechenden und in dessen Flugerlaubnis durch das Ministe-
riur for Verkehrswesen eingetragenen Minimawerte fur die
Durchfohrung von Storts und Londungen.

Plakzrundenanflug (Circling  Approach)

Fortsetzung eines Instrumentenonftugverfabrens, wobei ei-
nem Lulfahrzeug die Landung ouf einer Landebahn, die nicht
for einen Direktonflug vorgesehen ist, erméglicht wird.

Platzrundenbereich (Visual Mgnoeuvring - Circling Area)
Bereich, der durch Kreisbagen um die Mitten der Landebahn-
schwellen und die Verbindungstangenten zwischen diesen
Kreisbéigen begrenzt wird.

Der Kreisradius ist abhéingig von der Lultichrzeugkotegorie,
fur die eine Hindernisfreihdhe festgelegt werden soll. Der Her-
stelier des Flugstreckenhandbuchs tberprifi die Hindernisfrei-
hishen der Flughtifen, for die durch staatliche Behdrden ande-
re als {CAO-Kriterien bei der Festlegung der horizontalen Be-
grenzungen des Platzrundenbereiches angewendet wurden.
Bei einemn Hindernismindestobstand (MOC) von weniger als
300 Ft erscheint eine Anmerkung in der Spalte "CIRCLE-TO-
LAND". : - '

2.6.2.
Seite: 11

Priizisionsanflug (Precision Approach
Anflug nach einem Instrumentenanflugverfahren mit elektro-
nischem Gleitweg, z.B. ILS, RMS$ und PAR.

Sicht (Visibility - VIS

Das durch aimosphérische Verhdlinisse bedingte und in Ent-
fernungseinheiten ausgedriickte Vermdgen, am Tage unbe-
jeuchtete und bei Nacht beleuchtete aufféllige Gegengtiinde
zu sehen und zu erkennen.

Sinkbegrenzung (Descent Limnit}

Wird entsprechend des fir den Landeanflug zur Anwendung
gelangenden Anflugsystems in Enischeidungshdhe (DH) bzw.
Mindestsinkhhe (MDA/H} ausgedrickt.

Siehe Entscheidungshshe und Mindestsinkhhe.

sisrunaswarnanloge (Failure Worning System

Anlage zur Kontrolle des Flugreglers, die 3idrungen optisch
und akustisch signalisiert und Anweisungen Ober weitere erfor-
derfiche Handlungen an die Flugzevgbesatzung vermittelt.

streckenausweichflugplatz (En-Route Alternate - ERA

Ein im Flugdurchfshrungsplan bezeichneter Flugplatz in der
Nahe der geplanien Flugstrecke, ouf dem eine Zwischenlan-
dung durchgefihrt werden kann, wenn widrige Betriebsbedin-
gungen eingeirelen sind {siche ouch 2.5.8.2.1 .5. und
2.6.3.1.2.3.). ‘

Anmerkung:
Die fur Streckenausweichflugpléitze vorhergesogien Wetter-

bedingungen miissen den Flugplaizbetriebsminime for Aus-
_weichflugplétze enlsp_rechen. :

ilerﬁkulsichl artical Visibility -
Vertikalsichtweite in ein sichibehinderndes Medium hinein {sie-

he ouch "Houptwolkenuntergrenze’).

Vortriebsregelung {Auto-Thrattle-Control-System} :
Anlage zur selbstidtigen Einstellung der Voririebsregelonlage
(Gashebel) aufgrund eigener Rechenvorgtinge und Signal-
rickfohrungen (Rickkopplungen) aus enisprechenden Dalen-
quellen. Die Vortriebsregelung ist Bestandteil des Flugreglers.

-0Q0-
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1.Flugvorbereitung

1.1.Vorlaufige Flugvorbereitung

Die vorltufige Flugvorbereitung umfaBt das Studium orga-

nisatorischer und technischer Besonderheilen sowie navigato-
rischer Elemente eines Fluges. Sie muB 10 Stunden vor dem
Einfindungszeitpunkt obgeschlossen sein.

Jeder Flug ist durch jedes Besatzungsmitglied entsprechend
der funktionellen Pllichten und der Aufgabenstellung gemdaB
3.2.1. grundlich vorzubereifen. :

1.2.Unmittelbare Flugvorbereitlung

1.2.1.Allgemeines

Die unmitielbare Flugvorbereitung umfaBt die den Flug
vorbereitenden Arbeilen zwischen dem Empfang des Flugaut-
trags und dem Abrollen vom Standplafz. Die Verteilung der
Avfgaben und der Inhalt der unmittelbaren Flugvorbereitung
sind unter 3.2.2. festgelegt. Der Kommandant hot zu veron-
lossen, doB wishrend der unmittelbaren Flugvorbereitung

- Oberprifi wird, ob das Flugzeug mit den for die Flugstrecke
vorgeschriebenen Geréten und Einrichtungen ausgerdstet
ist; ) . :

. Informationen Gber Besonderheiten ouf der Flugstrecke,
tber den Zustond der Flugplttze und deren Ausriistung
(NOTAMs, SNOWTAMs) eingeholt werden;

- die Beladedokumente in Ubereinslimmung mit den Belo-
devorschrifien des Flugzeugs ausgestelli werden und dos
Flugzeug entsprechend beladen wird;

- bis 30 Minuten vor dem Start eine schriftliche Wetterbera-
tung eingeholt wird, die Angoben Uber das zu erwartende
Welter am Stari-,Bestimmungsflugplotz, an den Ausweich-
flugplétzen sowie ouf der Flugsirecke enthallen muB;

Anmerkung:
Bei Kurzstreckenflogen, die einschlieBlich der Zwischen-

aufenthalte vier Stunden nicht Uberschreitein, kann eine-

Wetterberolung auf mehreren Teilstrecken genutzt
werden. For Floge in Nohverkehrsbereichen und in
Flugplatzzonen gilt die 6rtliche Flugwetteribersicht bis zu
acht Stunden nach ihrer Ausgabe als Wetterberalung.
- dlle Besatzungsmitglieder die vorgeschriebenen Zoli- und
" Grenzkontrollen passieren;
- der Flugdurchfthrungsplan und der Flugplan erarbeitet
werden; , ‘
- bei ouftretenden Verzdgerungen die zusidindige Leitung
" tber den Aufenthaltsort der Besatzung und die Benach-
richtigungsmaéglichkeiten informiert ist. '

1.2.2.5treckenplanung

Die Streckenfithrung wird durch die Abteilung
Streckendienst und Navigation durch besondere Anweisung
bzw. durch den Flugdurchfohrungsplan in Ubereinstimmung
mit den entsprechenden staallichen Vorschriften und der
Anmeldung des Fluges vorgeschrieben. Es obliegt der
Entscheidung des Kommandanten, den Flug verzGgert
anzuirelen oder eine Sireckendénderung zv beaniragen, wenn
die Standardstrecke nicht geflogen werden kann cder andere
Grinde vorliegen. Muf eine andere Strecke geflogen werden,
so sind bei der Neuplanung folgende Gesichispunkte zu
bericksichtigen: '

2.6.3.
Seite: 1

- Bodenanlogen ouf der Strecke (Novigationsonlagen, Bo-
denfunkstellen, Ausweichflugplatze)

- Eigenschaften des zu Uberfliegenden Geltindes und die
Leistungen des Flugzeugs

- Vorschrifien der zu Gberfliegenden Lénder

- meteorologische Bedingungen und Dienste

- Such- und Retlungsméglichkeiten

- Verfugbarkeit von Karten und Anflugschemata

‘= Betankungsméglichkeiten ' '

- Operatives Umplanen.im Fluge ist bei Fligen ab Berlin nur
mit Erdaubnis der zustéindigen Flugsicherungsdienste und
bei Yorliegen der siaatlichen Uberfluggenehmigung mog-
tich. Die staatlichen Genehmigungen beschofft die Zentro-
le Verkehrsleitung. Bei Umplanung innerhalb eines Flugin-
formationsgebiets oder eines Landes, for das die Uberflug-
genehmigung bereits vorliegt, genigt die Erlaubnis der
Flugsicherungsstelle.

Arwnerkuney: :
Wird von der zusténdigen Flugsicherungsstelle wishrend des
Fluges ader bei Zwischenlondungen eine auBerplanmiBige
Flugstrecke zugewiesen, die Ober ein Territorium fohrt, for
. dessen Uberflug keine staatliche Erlaubnis vorlieg!, ist die
Flugsicherungsstelle auf diesen Umstand cufmerksam zu
machen, enisprechend der verénderten Flugsicherungsfrei-
gobe zu fliegen und diese an der Zentralen Verkehrsleitung
zu bermitteln, Von dort werden die zustiindigen Stellenvon
der entstandenen Situation in Kenninis gesetzt und gegebe-
nenfalls besondere Informationen Gbermittelt, die den wei-
teren Flug betreffen. Bei 0. g. unplanmiBigen Umroutungen
ist der Flugsicherungssprechverkehr nach Méglichkeit auf-
zuzeichnen. . ‘

1.2.3.Auswahl von Ausweichflugplétzen

Jeder Flugplatz, der fur dos betreffende Flugzeug benukzbar
ist, darf als Ausweichflugplatz gewtihlt werden. Das betriffs
auch Ausweichflugplatze in Ltindern mit Beschrénkungen fur
den Einflug ohne Funkverbindung, do es wenig wahrscheinlich
ist, daB beim Anfliegen des Ausweichflugplaizes unter diesen
Bedingungen ouch die Zusommenarbeit der Flugsicherungs-
dienste gestdrt ist. Bei der Auswahl sind auBerdem zu berlick-
sichligen: ,

- Offnungszeit des Flugplotzes sowie Benuizbarkeit seiner
Ausristung, Anfagen und Dienste und Verfigbarkeit der
navigatorischen Unterlagen

. EnMfernung zwischen Bestimmungs- und Ausweichflug-
platz sowie die Basonderheiten.der Sirecke zwischen ihnen

.. 8konomische Gesichispunkte (z. B. Krolistoffpreise, Lan-
degebithren)

- Aws- und Einreisebeslimmungen

- Festlegungen iber die Einweisung von Kommandanten
und die Eingruppierung von Flugplaizen

Bei der Waohlvon Streckenausweichflugplétzen ist auBerdern
zu beachten, daB die Entfernung vom Start- zum Streckenaus-
weichflugplatz héchstens 95 % und mindestens 80 % der
geplanten Flugsirecke vom Stari- zum Bestimmungsflugplalz
betragen soll. Es solllen moglichst nahe der Flugstrecke

04.11,1990
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gelegene Flugplétze (moximal 500 km seitiich der geplonten
Flugstrecke) ausgewdhlt werden. Streckenausweichflugpléize
for planméBig beflogene Flugstrecken sind  im
Flugdurchfthrungsplon angegeben und kénnen hinsichtlich
der Auswchl anderen betrieblich bedingten Kriterien
unterliegen.

1.2.4.Minimale sichere Héhen
Der Kommandant hat bei der Flugplanung die Sicherung

der erforderlichen Hindernisfreiheit zu beachten. Die in den.

Navigationskarten des Streckenhandbuchs (Route Manual)
gegebenen Werte der minimolen {FR-Hshen dirten nicht
unlerschriten werden. Delinitionen dieser GroBen sind im
Streckenhandbuch enthalten. Fir die Festlegung der Mindest-
hohen ist die Ternperaturkorrekiur vorzunehmen (siehe auch
7.6.1.3.3.).

2.Vorwiirmen, Anlassen, Abbremsen, Rollen

2.1.Allgemeines :

Das Vorwirmen, Anlassen und Abibremsen der Triebwerke
erfolgt nach der Betriebsvorschrift fir den entsprechenden
Flugzeugtyp und den geltenden Arbeitsschutz- und Brand-
schulzanordnungen,

Mit Ausnohme der Hilisenergieanloge dirfen Triebwerke

nur unter Aufsicht zustdndigen und in der Brandbekampfung
" ausgebildeten Bodenpersonals angelossen werden.

Fir das Abbremsen der Triebwerke ist ein Gefahrenbereich
definiert. Dieser bestehl aus dem, den Flugzeuggrundrill
urnschreibenden Rechteck, das nach vorn um 30 m und nach
hirten um 80 m {for IL-18}, bzw. um 150 m {fiir TU-134) und
um 250 m {for IL-62 und A310) zu verldngern sowie in
Spannweitenrichtung auf jeder Seite um 5 m (firiL-18 um 7 m}
zu verbreitern ist. '

2.2.Vorwiirmen, Abbremsen
Das Abbremsen der Triebwerke hat nur an den vorgesehe-
nen Plsizen zu erfolgen. Beim Abbremsen hat der Komman-
dant die Einhaltung folgender Sicherheitsvorkehrungen zu
tberwachen:
- Dos Flugzeug muB mit Bremsklétzen gesichert sein.
- Alle Toren, Luken und Handlochdeckel missen geschlos-
sen sein.
- Die Lichtanloge ist entsprechend 2.6.5. zu belreiben.
- Alle Losteile missen sich an Bord befinden.
_ Kroft- und Schrierstoffbehalter dirfen wihrend des An-
lassens und Abbramsens nicht gedfinet werden.
- Derunter 2.1. angegebene Gefahrenbereich muB sauber
und frei von Hindernissen sein und darf wihrend des Ab-
bremsens nur von eingewiesenem Bodenpersonal betre-
ten werden. Innerholb dieses Gefahrenbereiches ist das
Betreten folgender Fléchen fur alie Personen verboten:
1.Rechteck zwischen Rumpfbug und Luftschraubenebene
{bei IL-18) 7

2 Fliche hinter den Triebwerken, die vom Abgosstrahl ge-
troffen wird ’

3.Fléiche von der Grofe 5 x 5 m vor dem Einfouf von
Strahliriebwerken.

- Werden Lufifchrzeuge, Fohrzeuge oder Gegenstinde
wiihrend des Abbremsens in den Gelahrenbereich ge-
bracht, ist die Tricbwerksleistung sofort auf Leerlauf zu
versingern.

2.86.3.
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2.3.Anlassen, Schleppen und Rolien

2.3.1.Allgemeines
Die Genehmigungen firr das Anlassen der Triebwerke und
fur das Rollen sind entsprechend der Vorschrifien der zustéin-

_digen Flugsicherungsslelle einzuholen.

Beim Betrieb der Lichtanlage om Boden ist dalfir Sorge zu
tragen, daB weder andere Luftfahrzeugbesatzungen noch
Bodenpersonal geblendet werden. Bordrodaranlagen milssen
so geschallet sein, daB om Boden keine hochfrequente Ener-
gie abgestrahlt wird.

2.3.2.Push-buck-Verfahren

Die Triecbwerke werden in Abhiingigkeit von den 6rilichen
Bedingungen vor dem ZuriickstoBen, wishrend des Zuriicksto-
Bens oder danach angelassen. Nach'dern Enlfernen des An-
laBaggregats und der Bremsklstze Gbernimmt der Mechaniker

die Verbindung zwischen Cockpit und Schiepplohrzeug tber

den AuBenonschluB der Eigenversténdigungsonlage {falls

nicht msglich mittels Handzeichen}. :

Anmerkung: -
Die verwendeten Handzeichen sind im Streckenhondbuch
{(Route Manual) unter dem Abschnitt Air Traffic Conirol,
ICAO Rules of the Air, Appendix A, Marshalling Signals, er-
lautert, - _
Die Erlaubnis zum ZurickstoBen ist entsprechend der &rili-
chen Regelungen einzuholen. Die Phroseologie ist nach
Tab. 2.6.3/1 zu wihlen,

2.3.3.5chleppen

Das Schleppen von Flugzeugen mit laufenden Tricbwerken
ist, auBer bei push-back-Yerfahren zum Ausrichien des Bug-
rads, unzuléssig. Zum Schleppen muB eine Verstdndigung
zwischen Flugzeug und Schleppfahrzeug vorhanden sein. Die
Schleppgeschwindigkeit dorf 5 km/h nicht tberschreiten

- bei Flugzeugen, fur die die zuldssige Schlepp-

geschwindigkeit nicht bekannt ist;
- auf dem Vorleld;
- in der Néhe von Hindernissen.

2.3.4.Rollen )

Der Kommandaont tréigt die Verantwortung dofir, dof das
Flugzeug beim Rollen nicht mit einem Hindernis in BerGhrung
kommt. Er bestimmt die Rollgeschwindigkeit in Abhdngigkeit
vorn Zustand der Rollwege, vom Vorhandensein von Hinder-
nissen, von der Sichiweite und anderen die Rolldurchfithrung
beeinflussenden Fakloren, ' '

Das Rollen darf nur nach den Anweisungen der Flugsiche-
rungsstelle oder nach optischen Zeichen und Signalen sowie
entsprechend der Regeln des jeweiligen Flugplatzes erfolgen.
Das Cockpilpersonal ist verpflichtet, wahrend des Rollens die
Umgebung zu beobachten und den Kommandanten auf
Hindernisse aufmerksam zu machen.

Anmerkung:

Es ist zu beachien, daB.dos Einwinken ouf den verschiede-

nen Flugplétzen von international fesigelegten Regeln ab-

weichen kann und daB die Besonderheiten des Flugzeugtyps
beim Rollen nicht als bekannt vorausgesetzt werden dirfen.
1st der Kommandant im Zweifel Ober die Bedeutung oder

Richtigkeit der Zeichengebung, ist mit GuBerster Vorsicht zu

rollen. ’

Das Rollen in der Nthe von Lultiohrzeugen, Gebéuden oder

01.02.1989
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Zeitpunkt Meldung Deutsch Englisch Russisch

Nach erteilier Kormmandant an | Fertig zum ZuriickstoBen. | Ready for pushback. K Gykcuposke XBOCTOM

Erlavbnis Mechaniker ' . anepeq rovoe,
Mechaniker an Standbremse gel&st? Cordirm brokes releasedlf MoasepayTe BuikiloueHve
Kommandant - ' Topmoaos|

Nach dem Kommendont on | Standbremse gelist. Brakes released. Topmo3a BoIKMOHEHL.

Losen der Mechaniker

Bremsen }
Mechaniker an | Beginnen ZuriickstoBen. | Commencing pushback. [Hauunaem Gyxcnposxy
Kommandant XBOCTOM BREpeg.

Nach dem Zu- | Mechaniker on ZurtuckstoBen beendet. | Pushback completed. nycupoaka XBOCTOM BRepen

riickstofien Kommandant Standbremse ein. Confirm brakes set. aaxoHveqa. Mogsepaure

BKnIoYyeHne TOpMo208.

Kommandant an
Mechaniker

Standbremse ein,
abkuppeln.

Brakes set, disconnect,

Topmo3aa srnioveHs, yiepute
Bykcup.

Mechaniker an
Kommandant

Trenne die Verbindung,
warten sie auf Handzei- -
zeichen links {rechts)

Disconnecting, standby
for visual signal ot your
left (right)

nycup ybupaw, xaute
BM3YanbHOro CUrHana crieea
{cnipaaa).

Mechaniker an
"Kommandant

Standbremse ein.

Confirm brakes sel.

Koemmandont an | Verstanden. Roger. Moufln. -

Mechaniker
Bei Unterbre- Kommandant on | Stoppen. ' Stop pushback. Fipekpatute GyKCUpoOBKY
chung des Zu- | Mechaniker XBOCTOM Biepea.
rickstoBens

MNoapepauTte BKIHOYEHKE
TOpMO308

in unisbersichtlichen Situationen ist nur dann gestaktet, wenn

auf den einzelnen Flugplétzen unterschiedlich, und sie sichern

nicht immer eine avsreichende Hindernisfreiheit. Sie sind als

eindeufige Markierungen vorhanden sind bzw. wenn einge-
Hilfsrmiftel for die Aufstellung des Flugzeugs mit Vorsicht zu

wiesen wird.

Ein Flugzeug soll normalerweise nicht néher als im Abstand benutzen.
von einem Vierlel der Sponnweite an Hindernissen vorbeirol-
len. Um Beschaidigungen am Flugzeug zu vermeiden, ist es  3.Start und Steigfiug

verboten, in den Lufischrouben- oder Abgassirohl anderer
Luftfahrzeuge zu rollen. Zu voraus befindlichen Luftfchrzeu-
gen ist stets ein den Verhdltnissen angemessener Abstand zu
hatten, mglichst 100 m, bzw. es ist eine entsprechende Aut-

- steflung zu wahlen. Wehrend des Rollens hat der rechie Pitot
den linken Piloten zu informieren, wenn ouf der rechien Seite
Hindernisse niher ols eine halbe Spannweite entfernt vorhan-
den sind. :

Vor Start- und Landebahnen ist, wenn es die Umsidnde
erlouben, in maglichst groBem Abstand zu halten. Auf Start-
und Landebahnen darf nur mit Genehmigung der zusténdi- -
gen Flugsicherungsstelle gerollt werden. Beide Piloten haben -
sich auBerdem mit den ihnen zur Verfugung siehenden Mitteln
davon zu Oberzeugen, daB dadurch kein anderes stortendes -
oder landendes Luftfahrzeug behindert wird. Um Schaden .
hinter dem Flugzeug zu vermeiden, die Bremsen nicht zu -
tberlasten und die Larmbelastigung gering zu halten, ist beim
Rollen und besonders beim Abrollen vom Stondplafz die -
geringstmégliche Triebwerksleistung anzowenden. Istvor dem
Rollen auf die Startbahn zur Uberprifung der Triebwerke eine -
hahere Drehzohl erforderfich, so ist hierfiir eine Position zu -
wihlen, bei der nachfolgende Luftfahrzeuge nicht vom Abgas-
strahl getroffen werden kénnen. Rollwegmoarkierungen sind

3.1.Allgemeines

Vor dem Start sind anhand der Kontrollkarten alle vorge-
schriebenen Kontrollen durchzufihren. Yor dem Start ist vom
Kommandanten zu konirolieren, doB .

. alle "Last Minule Changes" im Lodungsnachweis enthalten

sind; : '
- die Kraltstoffmenge der Angabe auf dem Ladungsnoch-
weis entspricht.

Der Start ist verboten, wenn
ein anderes Flugzeug durchslariet;
die Staribohn durch andere Luftiohrzeuge oder Hindernis-
se blockiert ist;
die Wehermindestbedingungen unierschritien sind;
die zuldssige Windkomponente Oberschritien ist;
die Beschréinkungen des Flugzeugs hinsichilich der Mas-
sen und der Schwerpunkilage nicht singehalten wurden;
gefahrliche Wettererscheinungen die Sicherheit des Staris
gefdéhrden; ’
die berechnete Ankunftszeit in der SchlieBzeit des Bestim-
mungsflugplatzes liegt.

046.11,19%0
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Vor dem Beginn des Startvorgangs hot der Kommandant

die Meldung der 1.5tewardef} bzw. des 1.Stewards Gber die_

Anzohl der Passogiere und deren Sitzordnung entgegenzu-
nehmen.

Das Abllugverfahren nach dem Stort istin Ubereinstimmung
mit den Anweisungen der Flugsicherungsstelle durchzufihren.
Reim Start sind die Abflug- und Landekarien bereilzulegen, so
dof sie sofort zur Verfogung stehen.

3.2.Auswahl des Startpunkis
Unter Berlicksichtigung aller Einflisse (Bahnzustand, Bahn-
lange, Abflugsektor, Larmbeschrankungen, Abflugroute,
Windrichtung, Bohnneigung) soll wenn die Méglichkeit der
Wahl besteht, die Staribahn benutzt werden, die unter den
gegebenen Bedingungen die groBte Sicherheitsreserve besitzt.
Der Start ist im Normalfalle so nohe wie maéglich am
Bohnanfong zu beginnen. Auf einigen Startbahnen kénnen
Zwischenpunkte fur den Stortbeginn angewiesen werden.
Diese Starpunkte sind mit einem Buchstahen im Airport-
Scherna (z.B. Position A) des s$ireckenhandbuchs und in der
Startmassentabelle  des Betriebsdaienhandbuchs
gekennzsichnat. Der Kommandant ist dafir verantwortlich,
doB  die  verbleibende  Startbohnldnge den
Sicherheitsforderungen hinsichtlich der Starimasse genigh.

3.3.Kontrolle des Staripunktes

Vor dem Stort soll sich der Kommandant davon dberzeugen,
daB sich das Flugzeug om freigegebenen Startpunkt befindet.
Ungeochtet der Wetterbedingungen sollen alle verfigbaren
Novigotionsmitiel fur diese Kontrolle benutzt werden. Das gilt
besonders fur Starts, die nicht vom Ende der Startbahn erfol-

gen.

3.4."Rolling take-off"

Ein "Rolling take-off" ist in Ubereinstimmung mit den Rege-
lungen des Flugzeughandbuchs durchzufishren. Diese Starl-
methode ist zuldssig

- bei Starimassen, die mindestens 3 % geringer sind ols die
infolge der Bahnlénge hoschstzuldssige Masse und

- wenn keine Schwierigkeiten beim Stariabbruch durch ver-
ringerie Bremswirkung zu erwarien sind.

Das Aufrolien auf die Bahn und das Einstellen der Stortlei-
stung haben so zu erfolgen, dal} das Flugzeug sicher ausge-
richtet werden kann und die Staristrecke den minimalen Wert
annirnmt. Alle laut Kontrollkarte vor dem Start vorgeschriebe-
nen Uberpriifungen miissen vor Beginn des "Rolling take-off"
abgearbeitet sein.

3.5.Uberwachung des Starts

Beide Piloten haben

- Loge (Vergleich der Anzeigen aller kunstlichen Horizonte),

- Hahe,

- Geschwindigkeit und

- Steiggeschwindigkeit
sorglillig zv Gberwachen, um einen Gerdteausfall in dieser
Flugetappe rechizeitig bemerken zu kdnnen.

Zur Startitberwochung dienen Datenzettel, in die vom Navi-
gotor (gilt nicht ftir A310) wichtige Daten for Start und Landung
einzutrogen sind. Diese Zettel sind im Cockpit im Blickfeld des
steuernden Piloten anzubringen. Bei der Ausfillung der Daten-
seftel sind nachstehende Besonderheiten zu beachten:

IL-18 .
Unter d, und unter STAB TO sind keine Eintfragungen vorzu-
nehmen. Die Geschwindigkeit vy .. ist durch v , zu erselzen.

2.6.3.
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Abb.2.6.3/1
TOW QAM ~ |IF-
%MAC LW
STAB TO v,
Cr K .
ATomax
v'l
L4
\IR : .
v2
v.'!
TU-134

Bei STAB TO ist keine Eintragung vorzunehmen. Die Geschwin-
digkeit Varome IS durch v, Zu ersetzen.

1L-62

Unterd;, ist keine Einfragung vorzunehmen. Bei v, sind die
Werte for die Landeklappenstellungen 15° und 30° einzutra-
gen.

3.6.5teigflug

Innerhalb der zu rdumenden Flugflache (Nennwert + halber
Flugfléchenobstand) soll die Steigrote mindestens 3 m/s
betragen und innerhalb der einzunehmenden (Nennwert *
haiber Flugflachenabstand), hdchstens 5 m/s, wenn nicht die
zusténdige  Flugsicherungsstelle  etwas anderes anweist
(Hohenmesserverfahren sighe ouch 2.5.7.).

A.Reiseflug und Warteverfahren

4.1.Reiseflug

A.1.1.Allgemeines

Flige in der Lufistrale haben in der vorgegebenen Flugfid-
che und in den Grenzen der festgeleglen LuftsiroBenbreite zu
erfolgen. Abweichungen von der vorgegebenen Flugstrecke
sind nur bei Notwendigkeit des Umfliegens von Zonen mit
gefshrlichen meteorologischen Erscheinungen, bei der Lon-
dung auf dem Ausweichflugplatz oder bei Notlandung erlaubt.

in diesen Fallen ist die zustandige Flugsicherungsstelle zu -

informieren und nach Maglichkeit eine Flugsicherungsfreigabe
einzuholen. lst es nicht moglich, eine Zone mit gefshrlichen
meteorologischen Erscheinungen zu umfliegen, ist der Kom-
mandant verpflichtet, zum Startflugplatz zuriickzukehren ader
auf dem néchstliegenden Ausweichflugplatz zu londen. In
diesem Falle ist der Kommandant verpflichtet, seinen EntschluB3
der zusténdigen Flugsicherungsstelle zu melden. Pilichimel-
dungen sind enisprechend der Fesilegungen der Flugsiche-
rungsstellen abzugeben.

4.1.2.5taffelung
Die hohe Luftverkehrsdichte erfordert das exakie Einhalten

der freigegebenen Flugfiache und eine prazise Navigation. Die
freigegebene Flugflache ist in Ubereinstimmung mit 7.6. 1. mit
einer Toleranz von = 20 m einzuhalten.

08.11.1990
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Beim Flug zwischen Gebieten, in denen unterschiedliche
Hahenmessereinstellungen oder Einheiten {Meter - FuB) be-
nutzt werden, ist GuBerste Vorsicht geboten.

4.1.3.Kontrollen :

Urmn zu sichern, daB Ausfélle oder Ausfalltendenzen schrell
erkannt und KorrekturmaBnahmen ergriffen werden, sollen
die Piloten alle wichfigen Anzeigen regelmaBig iberwachen.
i Abstand von 60 - 90 Minuten ist an geeigneten Standorten
eine Reichweitenkontrolle durchzufihren. For die zurickge-
legte Strecke ist die verbrauchte Krafistoffmenge mit der er-
rechneten Menge zu vergleichen. Die verbrauchte Kraftstoff-
menge ist mit Hitfe der noch vorhandenenzu kontrollieren. Die
Differenz zwischen tatsdchlichemn und erwartstem Verbrouch
ist zu notieren, und es ist der Grund fur die Differenz fesizustel-
len.

4.1.4.Minimale Krafistoff-Restmenge

Sobald ein Kommandant fesistellt, daB die Kraftstoff-Rest-
menge vor Beginn des Landeanfluges die im weiteren genann-
ten Werte onnimmt, muB er (sogar wenn erdazu einen Notfall
erklaren muB) die vorrangige Landung erbitten.

Diese Krafistofi-Restmengen betragen for IL-18: 2000 kg,
TU-134: 1800 kg, IL-62: 4500 kg, A310: 3000 kg.
Die Angaben beriicksichtigen die Mengen for:

- einen Anflug

. ein Fehlanflugverfchren mit Platzrunde nach Sicht und

Landung und :
- die Anzeigefehler der VorratsmeBanloge

4.2 Warteverfohren

Warteverfahren sind nach den Angaben im Streckenhand-
buch (RM) unter

. Teil Air Traffic Control, Abschnitt Flight Procedures, Hol-

ding Procedures,

- Teil Terminal
durchzufohren, wenn keine anders lautenden Anweisungen
der zustandigen Flugsicherungsstelle vorliegen.

5.Sinkflug, Landeanflug, Landung, Fehlanflugver-
fahren

5.1.8inkflug _ :
Fiir eine ausreichende Hinderisfreiheit und zur Schaffung
gOnstiger Yoraussetzungen fir die Landung ist zu sichern, daB
- der Standort exakt bekannt ist und Kenninis Ober die
Hindernisfreiheit vorhanden ist;
. eine Sinkfreigabe der zustindigen Flugsicherungsstelle
vorliegt;
- der entsprechende Teil der Kontrollkarte “Yor dem Lan-
deanflug® tberprisf wurde;
- die verfiigbaren Funknavigationsmitte! abgestimmt sind.
Wiihrend des Sinkfluges muB
- gewdhrleistet sein, doB die minimal zuléssigen Hohen
beim Flug unter IFR nicht unterschritten werden, bevor mit
Hilfe von Funknavigationsmitteln oder Sichtorientierung
der Anflugbereich bzw. Anflugpunkt (IAF) bestimmt wer-
den konnte. Danach darf, sofern die Hindernisfreiheit ge-
geben ist, entsprechend der Flugsicherungsfreigaben und/
oder noch dem Verfahren des Streckenhandbuchs weiter
gesunken werden.
- die Geschwindigkeitsvorgabe eingehalten werden, wenn
sie sich mit den Leistungen des Flugzeugs vereinbaren lift,

2.6.3.
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bzw. die zustindige Flugsicherungsstelle informiert wer-
den, wenn es nicht maglich ist, die angewiesene Ge-
schwindigkeit einzuhalten.

- die Sinkrate mindestens 3 m/s innerhalb der zu rdumen-
den Flugflische und hachstens 5 m/s innerhalb der emnzu-
'nehmenden Flugfitiche betragen, wenn nicht durch die zu-
staindige Flugsicherungsstelle andere Werle vorgeschrie-
ben sind. Ausnahmen sind am Toge bei guten Sichtverhdlt-
nissen und auf Anweisung der zusitindigen Flugsiche-
rungsstelle zuldissig. Dabei sind Gertiteiberwachung und
Bodenbeobachtung besonders sorgfaltig vorzunehmen.

- beachtet werden, daB die Flugsicherungsfreigabe fir eine

bestimmte Flughshe/-fliche nichit unbedingt die erforder-
liche Hindernisfreiheit beinhaltet. Die Verantwortung fir
die Hindernisfreiheit traigt der Kommandant. Wenn eine
vorgeschriebene Flughthe/-flache deshalb nicht einge-
nommen werden kann, ist unverziglich die zusténdige
Flugsicherungsstelle zu unterrichten. Bei radargefohrtem
Sinkflug ist jedoch der Radarkoniralleur for die Sicherung
der Hindernisfreiheit verantwortlich, bis das Flugzeug nach
den Signalen der Anflug-Novigationsmitte! gefihrt werden
kann. Yon Seiten der Cockpit-Besatzung sind alle verfig-
baren Hilfsmittel zur Sfandortoberwachung anzuwenden.

5.2.Londeanflug

5.2.1.Allgemeines .

Untter Beachtung der Minimumvorschrift (siehe 2.6.2.) ent-_
scheidet der Kommandant itber den Beginn des Landeanflu-
ges. Die Planung und Vorbereitung for Anflug und Landung .
sollen so zeitig wie moglich beendet sein. Der Kommandont ist
dafir verantwortlich, daB alle Mitglieder der Cockpit-Besat-
zung mit den Anflug- und Fehlanflugverfahren vertraut sind.
Die Anflug- und Landekarten mssen wiihrend des Anflugs zur
Einsichtnahme bereitliegen. :

For Sink- und Londeanflige sind moglichst empfohlene
Betriebsarten zu planen und anzuwenden (empfohlene Sink-
fluggeschwindigkeit, Reisefiugkonfiguration, minimal zultissi-
ge Triebwerksleistung). Mindestens in 350 m Hohe sollen Lon-
dekonfiguration und Anfiuggeschwindigkeit eingenommen
sein. Die Einstellung und Benutzung der Hohenmesser ist unfer
2.5.7. und der Betrieb der Funknavigationsanlogen unter
2.5.5. festgelegt.

5.2.2 Voraussetzungen

AuBer in Notfallen sofl kein Landeanflug begonnen werden,

bevor

. eine Freigabe von der zusténdigen Flugsicherungsstelle
erteilt wurde;

. der Standort exaki bekannt ist;

. die Piloten das onzuwendende Anflug- und Fehlanflugver-
fohren sowie die einzuhalienden Parameter beraten und
eindeutig festgelegt haben. Diese Parameter sind:

- MSA

- Héhe des Anflugbeginns

. Entscheidungshdhe (DH) /Mindestsinkhdhe (MDH)

. Hshen Uber den Navigationspunkten

- Wettermindestbedingungen

- Einstellung der Navigationshilfen (auch for das Durch-
starten)

. Zeit- und Hihenkontrolle bei Anfligen ohne elektroni-
sche Gleitwegvorgobe;

- der Datenzettel (siehe 3.5.) ausgefillt und im Blickfeld des

stevernden Piloten angeordnet ist;

02.02,198%
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- die Kortrollkarte *Vor dem Landeonflug" Gberpriift wurde
{siche 3.1.3.);
- gesichert ist, daB alle Personen an Bord angeschnallt sind
und nicht rauchen;
- gesichert ist, duB die Londemasse kleiner oder gleich der
zuldssigen ist;
- die Navigationsanlagen genou abgestimmt und ihre Ein-
stellung und Anzeigen konirolliert wurden.

Es sind nur Anflug- und Londeverfahren zultissig, die im
Streckenhandbuch enthalten sind bzw. als dessen Erginzung
durch die zusttindigen Dienste herausgegeben wurden.
Anmerkung:

Wenn die zustGindige Flugsicherungsstelle ein nicht versi-
fentlichtes Anfiugverfahren anweist, hat der Kommandant
zu erkldren, daB er nicht in der Loge ist, das Verfahren aus-
zufihren, und er hat ein bestétigtes Verfahren vorzuschla-
gen. Dies kann ein Platzrundenanflug sein, sofern entspre-
chende Minima auf der Anflugkarte vorhanden sind.

5.2.3.Durchfihrung des Anfluges

Beide Piloten sollen den Anflug Gberwachen. Der beobach-
tende Pilot hat den stevernden Piloten auf wesentliche Abwaei-
chungen von Anflugverfahren, Héhe, Sinkrote, Geschwindig-
keit und Zeitableuf aufmerksam zu machen.

Um faische Anzeigen auf einem Gerét erkennen zv kénnen,
sollen vom beobachtenden Piloten und, wenn es die Sitzord-
nung zultit, vom Navigatar und Bordingenieur "Uber-Kreuz-
Vergleiche" der Anzeigen vorgenommen werden, Der beob-
achtende Pilot notiert die erhaltenen Freigaben, Beim Uberflug
der Marker ist der Anflugweg zu konirollieren. Wer.n der Outer
Marker oder der Locofer inbound Uberflogen wurde, ist die
Stoppuhr zu dricken. Die Zeit vom Outer Marker zur Schwelle
ist aus der Zeit/Geschwindigkeitstabelle der Anflugkarte zu
entnehmen bzw. vom Navigator zu errechnen und zu Gberwa-
chen.

Bei Anfligen unter Radarfhrung und/oder in Sichtflugbe-
dingungen sind alfe verfiigbaren Navigationsmittel 2u benut-
zen, um den Standort fortlaufend mit Hilfe bordeigener Mittel
zv Uberwachen. Dies ist im Falle von Zweifeln dber den
richtigen Standort, z. B. beim Vorhandensein mehrerer Flug-
plitze und/ader parallel zur Landebahn verlaufender StraBen
besonders wichtig.

Besonders in den Nahverkehrsbereichen ist auf eine sorgfal-
tige und ununterbrochene Uberwachung des Luftraums zu
achten,

Anflitge sind maglichst zeitig, mindestens jedoch in einer
Entfernung von 2 km vor der Landebohnschwelle, so zu

stabilisieren, daf) der theoretische Aufsetzpunki, der ca. 300 m

hinter der Schwelle liegt, bei der Anndherung des Flugzeugs
keine scheinbare Relotivbewegung gegeniiber dem Cockpit-
fenster ausfihrt. Danach sollen nur nach geringe Schub- bzw.
Logekorrekiuren erforderlich sein, anderenfalls ist ein Fehlan-
flugverfahren einzuleiten.

Nationale Besonderheiten fur den angeflogenen Flugplotz
sind dem Streckenhandbuch (Teil Air Traffic Control, State
Rules and Procedure Pages) zu entnehmen.

Wenn ein Anflugradar verfigbar ist, solf es bei Wetterbedin-
gungen, die nahe den Wettermindestbedingungen liegen, und
bei Anfligen ohne Gleitweginformation angefordert werden.

5.2.4.Hilfsmittel zur Anflugfihrung

Die exakte Geschwindigkeit des Landeanfluges, des Uber-
fluges der Londebahnschwelle und des Aufsetzens sind dem
Flugzeughandbuch zu entnehmen. Sie sind entsprechend der

2.6.3.
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Windstirke und -sichtung zv korrigieren. Die theorstischen

ILS-Aufsetzpunkte liegen querab des Gleitwegsenders und

sind 300 bis 370 mvon der Londebahnschwelle enifernt. PAR-

und VASI-Gleitwege liegen &hnlich wie ILS-Gleitwege und

fallen unter idealen Verhiltnissen mit diesen zusammen. ILS-
Gleitwinke! liegen in der Regel zwischen 2,5° und 3,25°.

Ein wichtiges Anflug-Hilfsmitel ist die Befeverung. Zur
schnellen Hersteliung des Sichtkontokis missen sich die Pilofen
mit der Art der Befeuerung vor dem Anflug vertraut machen.
Die Landebahnsichiweite wird bei gréBrer Helligkeit der Be-
feverung fesigestellt. Das Abblenden der Befeverung sollte
nicht erbeten werden, wenn urter Bedingungen gelandet wird,
bei denen der Sichtkontakt verloren werden kann. Bei Landun-
gen auf Flugplatzen, die gelrennte Abblendmbglichkeiten for
die Anflug- und Landebahnbefeuerung haben, muB das Ver-
fohren fir das Erbitten der Abblendung einzelner Anlagenteile
bekannt sein, damit ein Verlust des Sichtkontakts vermieden
wird.

Standard-VASI-Anlagen sind stets zu benutzen, da mit ihrer
Hilfe eine sichere Anflugfihrung gegebenist. Wegen Anlagen-
tolerarzen und optischen Erscheinungen unter bestimmten
Wetterbedingungen kdnnen die Informationen der VASI-Anla-
gen in niedrigen Hhen fehlerhaft sein. Es solite deshalb in
geringer Entfernung nur auf eine Anzeige *Zu niedrig” reagiert
werden.

Systeme, die nicht standardisiert sind, dirfen benu:zt wer-
den, wenn der Kommandant die Anzeige eindeutiginterpretie-
ren kann.

5.2.5.Platzrundenanfiige

Platzrundenanflige sind durchzufohren, wenn Geradeaus-

anflige nicht méglich sind oder wenn visuelle Fohrung beim
Anflug erforderlich ist (siehe 2.6.2.).

Beim Sinken unter Sichtflugbedingungen auf die fir die
Platzrunde vorgeschriebene Hohe sollen die funknavigatori.
schen Hilfsmittel benutzt werden, die auch fiir den Direktanflug
Verwendung finden. Die fir die Landung ausgewdhlte Lande-
bahn soll wéhrend der Plalzrunde gut zu sehen sein. Die
Platzrunde soll mit der gréBten maglichen Héhe unterhalb der
Wolken, aber nicht hsher als fir eine normale Platzrunde
vorgeschrieben ist, geflogen werden. Querneigungen tber
30° sind nicht zuldssig, wenn die Hindernisfreiheit kleiner als
100 m ist.

5.2.6.Sichtanflige

Ein Sichtanflug ist ein Anflug bei einem IFR-Flug, bei dem dds
gesamte Instrumentenanflugverfahren oder ein Teil dessen
nicht durchgefihrt wird und der Anflug mit Sichtkontakt zum
Geliinde erfolgt.

Am Toge dirfen Sinkflige nach Sicht und Sichtanflige
durchgefthrt werden, wenn es die Wetterbedingungen
gestatter. Die Festlegungen unter 5.2.1. sind einzuhalten.
Sichtanfloge dorfen auch bei Nacht durchgefihrt werden,
wenn anhand von Navigationsmitteln eindeutig festgestellt
wird, daf} sich das Flugzeugin dem Sektor befindet, fiir den auf
der Anflugkarte die MSA angegeben ist (in der Regel ist dies ein
Kreis mit dem Radius 25 NM um den angegebenen Bezugs-
punki). Wahrend des gesamten Sinkfluges ist der Standort
stéindig mittels der Navigationsausrstung zu konfrollieren und
ein ausreichender Abstand zu den Hindernissen einzuhalten.

02.02.198%
Ausgobe: 8



INTERFLUIG

FBH

BETRIEBSVERFAHREN/FLUGDURCHFUHRUNG
Befrieb der Flugzeuge - Normole Bedingungen

5.3.Landung

Wenn die Leerlaufeinstellung nicht automatisch erfolgt
(A310), wihlt der slevernde Pilot den Zeitpunkt, zu dem die
Triebwerke auf Leerlauf zu drosseln sind. Der beobochtende
Pilot hat die Leerlaufstellung zu tberpriffen. Der stevernde Pilot
wahlt die GréBe des erforderlichen Umkehrschubs und die
Triebwerksleistung, die fir das Rollen erforderlich ist.

5.4.Fehlanflugverfahren

5.4.1.Allgemeines :

Der Beginn eines Fehlanflugverfahrens ist der zusténdigen
Flugsicherungsstelle sofort zu melden. AuvBerdem ist noch dem
Fluge eine Meldung entsprechend 8.2.3. (Fall 23) erforderlich.
Waurde der Durchsiarivorgang eingeleitet, dorf kein Versuch
gemacht werden, erneut zum Anflug iiberzugehen. Das anzu-
wendende Fehlanflugverfahren einschlieBlich der Einstellung
der Navigationsanlagen mul3 der Cockpitbesatzung vor Be-
ginn des Anfluges bekannt sein.

5.4.2.Bedingungen for das Einleiten des Fehlanflugver-
fahrens (siehe auch 2.6.2.3.5.)

Der Kommandant/ 1. Pilot ist verpflichtet, dos Sinken einzu-

stellen und dos Fehlonflugverfahren einzuleiten, wenn

- be} Prézisionsanfligen bis zum Erreichen der Entschei-
dungshéhe (DH/DA) die erforderliche Sicht for die Fortset-
zung des Landeanfluges nichi erlangt wird;

. bei Nichtpréizisionsanfiigen bis zum Erreichen der Min-
destsinkhghe (MDH/MDA) die erforderliche Sicht nicht
erlangt wurde, und der Fehlanflugpunkt erreicht ist;

. die erforderliche Sicht nach dem Sinken unter die Entschei-
dungshshe oder Mindesisinkhdhe wieder verlorengeht
oder andere meteorologische Erscheinungen oufireten,
die die Sicherheit der Landung geféhrden;

. wahrend eines Platzrunden-Londeanfluges oder eines
Sichtanfluges die erforderliche Sicht verlorengeht;

Tab.2.6.3/2
Ereignis Erforderfiche MaBnahmen
Brand Tatigkeiten gem. | Andere Anflugart
Nolkarte, unver- | wahlen/evil. nied-
Triebwerksausfalt - [20glich landen rigere Betriebsstule

Ausfoll kiinstlicher
Horizonte

ausgefallene Anla-

Ausfall Flug- bzw.
Schubregler

gen abschalien

Ausfall von Mitteln
zur Anflugfohrung
bzw. Ricksiufung

anwenden/Mini-
mum enispre-
chend anwendba-|
rer Anflugart und
Anwendungsbe-
dingungen gerndf
Tab.2.6.2/5 be-

simmen

. die Position des Flugzeuges eine sichere Landung nicht

gewihrleistet;

- bei Anfiigen mit Prézisionson

flugrador der Sprechfunk-

verkehr im Endanflug um mehr als finf Sekunden unter-

brochen wird;

- in der DH/DA oder MDH/MDA ungewshnlich starke Steu-
erbewegungen notwendig sind, um das Flugzeug zur Lan-

dung zu fihren;

2.6.3.
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- im Lufiraum oder auf der Landebahn Hindernisse erschei-
nen, die die Sicherheit der Landung beeinkréichligen; '

- es die zustéindige Flugsicherungssielle anweist;

- beim Anflug eine Notsituation oufiritt und der Komman-
dant/1. Pilo} einschatzt, daf das Durchstarien, ungeachtet
der Hohe, eine geringere Gelahr mit sich bringt;

- 'in der DH/DA das Flugzeug nicht so ausgerichtet ist, dof}
sich dos Cockpit innerholb der seiflichen Begrenzungen
der Stort- und Londebohn befindet {zutreffend fur B3 ll);

- in der DH/DA dus Flugzeug eine Tendenz zeigt, den
Bereich innerhalb der seillichen Begrenzungen der Start-
und Landebahn zu verlassen (zutreffend for 85 Il);

- in der DH/DA die Geschwindigkeit (v} von dem vom
Kommandanten/1. Filoten vorgegebenen Wert um mehr
als 20 kin/h abweicht {zutreffend {or BS 1i).

Bei Anfligen nach Betriebsstufe I ist vom 2. Pifoten durchzu-
starten, wenn der Kommandont/1. Pilot in der Entscheidungs-
héhe keine Enischeidung getroffen hat.

Bei NoHéllen oder Anlagenausfoll withrend des Anfluges ist
nach den Angaben in Tab. 2.6.3/3 zu verfahren.
Anmerkung:
1.Der Anflug darf nicht in der Mindestsinkhdhe zu einer so

nahe an der Landebohnschwelle liegenden Posilion gefohrt

werden, daB anschlieBend Sinkralen Gber 6 m/s for eine

Landung erforderlich werden.
2.Bei unzuldssigen Abweichungen vom Kurs- baw. Gleitweg

oder unklaren Situationen im Anflug ist {ouBer bei Brand)

durchzustarien.

5.4.3..Durchfihrung ' S
Fehlanflugverfchren sind gemdal Flugzeughandbuch bzw.
FCOM durchzufithren.

5.5.Flugbericht

Der Kommandont ist verpflichtet, tber die Edfollung des
Flugouftrags im Flugberichtsbuch der Flotte Bericht zu erstaf-
ten (siehe 8.2.3.). Nach eigenem Ermessen oder auf Anforde-
rung kénnen mindliche oder schriffliche Berichte zum Flug zu-
séitzlich erstatiet werden. '

Der Kommandant ist dafiir veraniwortlich, daB nach Ab-
schluB des Fluges die folgenden Dokumente in der Einsotzlei-
tung obgegeben werden:.

- Flugaufirag

- Bdlance-Chort

- Startdatenzetiel

- Kopien dller an die einzelnen Dienste gegebenen "Hond-
fing-movement-load-card"

- Formulare "Special load Nofification to Caplain®

- samiliche erhaltenen Wettermeldungen

. Vorkemmnismeldung (sofern erforderlich)

. samtliche erhaltenen NOTAM s und SNOWTAM s

. Flugstreckenbericht (kann auf Veranlassung der Abtellung
Navigation und Streckendienst fur bestimmie Flage gefor-
dert werden)

- 2 Ladungsnachweise mit LMC {mit Flugauftragsnummer
versehen)

. Quittungen Ober Kroftstoff und Sonderleistungen

- Triebwerkprotokalle
Flugzeugtagebuchbelege
- Flugdurchfghrungsplane (OFF)

Formblait "Air Traffic Incident Report” (sofern erforderlich -
sieche 8.2.3.)

08111990
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6.langsireckenflige von Flugzeugen mit zwei
Triebwerken (EROPS)

6.1.Allgemeines

Flugzeuge mit zwei Triebwerken sollen im Normalfall nicht
auf Flugstrecken eingesetzt werden, die an einem Punkt weiter
ols 60 Minuten Flugzeit bei normoler Reisegeschwindigkeit mit
einem nicht orbeitenden Triebwerk und Windstille von einem
geeigneten Flugplatz entfernt sind. Dos entspricht einer Strek-
ke von 760 ke {410 nm) for A310 und 650 km (350 nm) fir
TU-134,

Soflen Flugzeuge auf Flugstrecken eingesetzt werden, die
diese Forderung nicht erfullen, so sind Genehmigungen
{EROPS-Genehmigungen) vom Lultfchrt-Bundesami einzu-
holen. Diese Genehmigungen kegen fir den Flugzeugtyp
A310 fur die Gebiete Nordatlantik, Indischer Ozeon und
UdSSR (Fernost} vor.

6.2.5onderbestimmungen

Der technische Zustand des Flugzeugs rmuf3 den Forderun-
gen der Mindestausristungsliste (MEL) fiir EROPS entspre-
chen. .

Kein Punkt der Flugstrecke soll weiter als 120 Minuten
Flugzeit bei normaler Reisegeschwindigkeit mit einem nichf
arbeitenden Triebwerk und Windstille von einem benutzbaren
Flugplatz {EROPS-Ausweichflugplatz) entfernt sein.

Anmerkung: .

Ein benutzbarer Flugplaiz ist ein geeigneter, den Leistungs-

parametern des Flugzeugs enisprechender Flugplofz, for

den ous den verfiigbaren Informationen hervorgeht, daB

die Wetterverhaltnisse im Vorhersagezeitraum vor und nach

der voraussichtlichen Ankunfiszeit den anzuwendenden

Flugplatzbetriebsminima entsprechen oder dariber fiegen.

Ein Flugplatz darf als EROPS-Ausweichflugplatz geplant

. werden, wenn

. die fir die Durchfthrung einer Londung erforderlichen
Anlagen und Dienste betriebsbereit sind.

- die Werte der letzten verfogbaren Wettervorhersage ein-
schlieBlich der Angoben zur Seitenwindkomponente und
der Bahnbedeckung for den Zeitroum von mindestens
einer Stunde vor frihestmdglicher bis zu einer Stunde nach
spatesimaglicher Landung den Ausweichminima entspre-
chen oder daritber liegen.

Anmerkung:
Die htchsizuléissige Seitenwindkomponente fir den Flug-

zeuglyp A310 betréigt im Normalfall 28 kis {15 m/s) und in

der Betriebsart Autaland 20 kis (10 m/s).

For die Planung eines EROPS-Ausweichflugplatzes sind die
Ausweichminima entspr. Tab.2.6.2/3 und 2.6.2/4 gilhig.
Davon abweichende EROPS-Ausweichminima werden geson-
dert veraffentlicht. im Flugdurchfhrungsplan werden EROPS-
Ausweichflugplétze unter der Bezeichnung EROPS-ERA ausge-
wiesen.

For die Ermittlung der erforderlichen Kraftstoffmenge ist zu
beachten:

- Die Krofistoffmenge fir den Flug zum betreffenden ER-
OPS-Ausweichflugplotz in FL 100 mit normaler Reisege-
schwindigkeit bei Windstille nach gleichzeitigem Austall ei-

nes Triebwerks und der Druckbeluftungsanlage am kriti-

schen Punkf der Flugstrecke.

- Die Krafistoffmenge fir den Sinkflug Gber dem EROPS-
Ausweichflugplotz ouf 1 500 {t.

- Die Krafistoffmenge for 15 Minulen Warteflug.

- Die Kroftstofmenge fiir einen Anflug und einen Fehlanflug
sowie erneuten Anflug und Landung

- Zu dieser Menge sind 10 % for unvorhergesehene Wetier-
bedingungen und Kraftstoff for den Betrieb der Hilfsener-

2.6.3.
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gieanlage (100 kg/h bei A310) zu addieren.

Ubersteigt die hier geforderte Krafistoffmenge den entspr.
2.5.8. errechneten Wert, so ist die fur EROPS-Bedingungen
qusditzlich erforderliche Menge im Flugdurchithrungsplon
unter EROPS angegeben.

Vor dem Finsatz als Kommandant oder erster Flugzeugfih-
rer 2 EROPS-Fligen ist das EROPS-LOFT-Simulatoriraining
zu absolvieren.

Bei einem Triehwerksauslall ist auf dem zeitlich nichstgele-
genen benufzbaren Flugplatz zu landen. Bei Ausfall von Flug-
zeuganiagen, wenn durch den Anlagenausfall und seine Fol-
gen sowie durch die Wohrscheinlichkeit weiterer Ausldlle und
ihrer Folgen die Flugsicherheit bei Forisetzung des Fluges zum
Beslimmungsflugplatz  wesenllich - beeiniriichtigt wird, ist
ebenso zu verfahren.

7.Technische Zwischenlandung

7.1.Definition _

Eine fechnische Zwischenlondung ist eine geplante Unter-
brechung eines Fluges, die infolge der Entfernung, der Zula-
dung oder der zur Verligung stehenden bzw. erforderlichen
Kraftstoffmenge notwendig werden kann. :

7.2.Planung -

Ergibt sich die Notwendigkeit einer technischen Zwischen-
landung im Rahmen der oflgemeinen Flugvorbereitung, so ist
diese im Flugoufirag vorzusehen und mit den zustindigen
Stellen obzustimmen. Ist eine Zwischenlondung aus anderen
Gronden erforderich, so ist dies auf dem Flugauftrag zu
vermerken. :

Ergibt sich im Rahmen der unmittelbaren Fhlegvorbereitung
die Notwendigkeit einer technischen Zwischenlondung, die
nicht im Flugaufirag vorgesehen ist, so ist der Kommandant
berechtigt, dariber zu entscheiden. Die Entscheidung ist, falis
magfich, mit den prozeBleitenden Organen abzustimmen und
vnter Beachtung von 7.3, zu fillen.

Ergibt sich irn Rahmen der unmittetbaren Flugvorbereitung
oder wahrend des Fluges die Maglichkeit, die fechnische
Zwischenlondung auszvlassen, so ist der Kommandant be-
rechtigt, dariber zu entscheiden. AuBer der erforderlichen
Anderung des Flight-Plons vor oder withrend des Fluges sollten
die prozeBleiienden Organe tber die Enischeidung verstan-
digt werden.

7.3.Durchfihrung

Ist eine technische Zwischenlandung erforderlich, so ist sie,
wie im Flugaufirag vorgesehen, durchzufihren. Sollle die
Durchfhrung der technischen Zwischenlandung aus meteo-
rologischen oder anderen zwingenden Griinden am vorgese-
henen Ort nicht méglich sein, so ist der Kommandant berech-
figh, einen anderen Zwischenlandeort festzulegen. Die Ent-
scheidung ist, falls maglich, mit den prozeBleitenden Organen
abzustimmen. Bei dieser Enischeidung muB bericksichtigt
werden, daB for bestimmte Staaten, Fluginformationsgebiete,
Strecken oder Flughdfen staatliche Genehmigungen, Flugsi-
cherungsonmeldungen und/oder Vereinbarungen vber die
Ablertigung vorliegen miissen. '

Vor dem Start von Flugplétzen, auf denen INTERFLUG nicht
vertreten ist, sind den zustéindigen Diensten Kopien des Flug-
plons, des Lodungsnachweises und der Balance-Chart {ouch
wenn diese Dokumente von der Besatzung selbst ausgefullt
wurden) mit der Bifte um Aufbewahrung zu bbergeben.

-000- 06.11.1990

Auvsgabe: 11



INTERFLUL

FBH

BETRIEBSVERFAHREN/FLUGDURCHFUHRUNG

" Belrieh der Flugzeuge - AvBergewshniiche Bedingungen

1.Niederschldge und Enteisung

1.1.Betrieb der Flugzeuvge bei Schnee, Schneematsch, Eis
oder Wasser auf den Flugbetriebsfléchen

1.1.1.Aligemeines
‘Der Betrieb der Flugzeuge auf Flugbetriebsflichen, die mit
Niederschitigen bedeckt sind, ist nur unter Beachtung der
diesbeztiglichen Vorschrifien der Flugzeughandbicher sowie
nachstehender Beschréinkungen erlaubt (siehe cuch 2.6.4.7.).
Definitionen: o
Schnee ist aus einer Wolke follender Niederschlog, der ous
einzelnen oder zusommengewachsenen Eiskristallen besteht.
Es sind nachstehende Feuchtigkeitsklassen zu unterscheiden:
- Trockener Schnee {Pulverschnee) karin weggeblasen
werden und 1Bt sich mit der Hand nicht zu Béllen formen.

- Feuchter Schnee 18Bt sich mit der Hand zu Ballen formen,

ohne doB Wasser herausiritth,

- Nasser Schnee 1Bt sich mit der Hand zu Béllen formen,
wobei Wosser heraustritt. .

. Sehr nasser Schnee laBt sich mit der Hond zu Bdllen
formen. Das Speicherungsvermdgen von freiem Wasser ist
deutlich tberschritten, so doB ous den Schneebdllen
Wosser heraustropft.

. Schneematsch ist sichtbar mit frelem Wasser durchsetzter
Schnee, der sich kaum noch zu Schneebdllen formen 1Bt
und beim festen Aufireten wegspritzt.

In der Flugbetriebsdokurentation werden die Feuchtigkeits-
klassen "Trockener Schnee", "Feuchter Schnee® und "Nosser
Schnee" zusammenfassend ols Schnee bezeichnet. Die Feuch-
tigkeitsklassen "Sehr nasser Schnee® und "schneematsch” wer-
den gemeinsam als Schneematsch bezeichnet. ‘

Rollwiderstand und Bremswirkung sind nicht nur von der
Hahe der Schneeschicht, sondern auch von ihrer Beschaffen-
heit und Dichte stark abhiingig. Da die Eigenschaften der
Schneeschichtinder Praxis nur sehr unvollkommen festzulegen
sind, wird in den Flugzeughandbiichern nur zwischen den
folgenden zwei Arfen unterschieden:

- Unverfestigter Schnee: Schneeschicht, die sich annd-
hernd im Zustend frisch gefallenen trockenen Schnees
befindet :

- Festgefahrener Schnee: durch Berolien oder Festwalzen
kinstlich verdichteter bzw. verfestigter Schnee.

1.1.2.Beschriinkungen

Gerdaurnte Bohnbreite .o
Die Start- und Landebohnen miissen in einer Breite von min-

destens 30 Meter von Schnee gertiumt sein. Bei gerfumter
Breite unter 36 Meter ist die gemaB Flugzeughandbuch unter
den aktuellen Bedingungen ({James-Brake-Index - .JBI/Rei-
bungsbeiwert - 1) zuldssige Seitenwindkomponente nochmals
zu halbieren. Beiderseits der gerfiumten Flache mu eine
Schneeberihrung von Teilen der Flugzeuge {ousgefahrene
Klappen usw.) auch beim Rollen om &ufersten Rond der
gerdumten Fliche ausgeschlossen sein. '

. Gesdndete Bohnen .

Auf gesandeten Bohnen ist die Benufzung des Umkehr-
schubs unter folgenden Bedingungen gestottet:

Die for den Umkehrschub eingesetzien Triebwerke sollen
spétestens bei einer 1AS von 150 km/h die Leerlaufdrehzahl
annthernd erreicht haben.’ R :

MuBder Umkehrschub unter einer 1AS von 150 km/h benutzt

werden, ist an allen Triebwerken eine Kontrolle der Triebwerks-

einlufe, der Einlaufgitter und der ersten Verdichtersiufe ouf
Beschadigungen und auf Ablagerungen von Streugut
durchzufihren.

2.6.4.
Seite: 1

Reibungsbeiwert
For die Bestimmung der Starimasse und der Landesirecke ist

der Mitlelwert der Reibungsbeiwerte der letzten beiden Drittel
der Bohn onzuwenden, :
For die Ermittlung der hichstzuldssigen Seitenwindkompo-
nente bei Start und Landung ist der geringste der in den drei
Driteln gemessenen Reibungsbeiwerte verbindlich. Von in
Abhdngigkeif vom Reibungsbeiwert und/oder von
Miederschlogsschichten angegebenen Betriebsverboten und/
oder -einschrankungen auf Start- und Landebohnen darf
abgewichen werden, wenn der Teil der Bahn mit einem
geringen Reibungsbeiwert und/oder hoher
Niederschlogsschicht weder fir Start bzw. Landung noch for
Startobbruch bzw. Durchstorlen bendfigt wird. Die

' erforderlichen Berechnungen sind so vorzunehmen, dls sei die

Bahn um den enisprechenden Teil verkdrzt worden. Zur

Ermittlung der zuldssigen Seitenwindkomponente ist nur der

verbleibende Teil der Bahn zu beriicksichtigen.

Anmerkung: _

1.In der Regel wird die Bremswirkung auf Start- und Lande-
bohnen gemessen:

- mittels SAAB-Friction-Tester unter Zuordnung der Rei-
bungsbeiwerle zu den Bremswirkungen gemdB ICAO
(siehe Tabelle 2.6.4/2}

- mittels Jomes-Broke Decelerometer unter folgender Zu-
ordnung:

Bremswirkung Bremsverzégerungung
nach ICAC [m/s?)
5 =5,7
4 ' 5,6-5,1
3 50-4,4
2 ' 4,3-3,8
1 <3,7
9 unzuverldssige Bremswirkung

2.Die in den USA gegebenen Runway Condition Readings
(RCR) sind durch 30 zu teilen. Der erhaltene Wert enlspricht
dem Reibungsbeiwert.

3.Die in Canadaiiblichen Angabenzum Zustand der Start - und
Landebahn beziehen sich auf den Mittelstreifen, der ein
Drittel der Londebohnbreite erfaBt, aber auf die gesamte
Lange der Bohn. Der James-Brake-Index (JBl) entspricht
annéihemd dem Reibungsbeiwert und ist for die Abminde-
rung der Seitenwindkomponente bzw. der erforderlichen
Bohnlange nach den Angoben der Flugzeughandbiicher
entsprechend zu verwenden. - :

Niederschlagsschichten
Die Festlegungen der Flugzevghandbiicher hinsichflich der

Schichidicken von Niederschlégen (Schnee, stehendes

Wasser, Matsch) auf Start- und Landebahnen haben Vorrang
vor der Beriicksichtigung der gemessenen Reibungsbeiwerte
sofern nicht der gemessene Reibungsbeiwert eine strengere
Beschréinkung darstellt. Beim Yorhandensein von
Niederschlagsschichten é@ndert sich nicht nur die Bremswir-
kung, sondern auch der Widerstand. Bei geringen Schichidik-
ken {die Grenzwerte, oberhalb derer der Niederschlag als
Schicht zu behandeln ist, sind in den Flugzeughondbichern
festgelegt) ist mit dem Reibungsbeiwert zu rechnen.

. Eine ansonsten rockene Buohn, die zu mehr ols 10% mit

Wasserpfitzen bedeckt ist, gilt als naB (Tab.2.6.4/1).
Beim Ubergangvon Fis oder Schnee in den flussigenZustand
ist es schwierig, die Tiefe der Schicht oder den Reibungsbeiwert

* 2u messen. Liegen keine Angoben vor, so gelten fur Start- und

tandebahnen, auf denen sich Maisch, stehendes Wasser oder

nasser Schnee befinden, folgende Bremswirkungen:

- Stellenweise Ablagerungen, die 10% oder weniger der
Bahn bedecken: Anwendung der Werte fir die nasse Bahn

(Tab. 2.6.4/1)
05111970
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- Stellenweise Ablagerungen, die 11-25% der Bohn bedek-  Tob. 2.6.4/2
ken: "Medium o Poor" {Tab. 2.6.4/2)
- Bedecken die Ablagerungen mehr als 25% der Bahn, snnd ICAO
Start und Landung verboten.
Unbekannter Reibungsbeiwert Code Bremswirkun Reibunasbeiweri
Ist bei geringen Schichtdicken {siehe oben) kein Reibungsbei- ° remewimune ¢ H
werl verfiigbar, ist fir Wasser bzw. Schneematsch y=0,35 5 Good 0.4
und bei Schnee pr=0,45 anzuwenden. Wird nur die Bremswir- -
kung gemeldet, ist mit Hiffe der Tobelle 2.6.4/2 ein Reibungs- 4 " Medium to Good 0,39-0,36
beiwert festzulegen. Dabei sind die meteorologischen und die '
oligemeinen Bedingungen {z.8. benutzbare Bahnbreife) sowie 3 Medivm 0,35.0,3
die drtlichen Besonderheiten der Besfimmung der Bremswir-
kung zu beachien, Werden keinerlei Angaben zur Bremswir- 2 Medivm to Poor 0,29-0,26
kung gemacht (Code 99 im Snowtam - "unvelioble’), kénnen
die Angaben der Tobelle 2.6.4/1 zur Entscheidung benutzt 1 Poor <0,25
warden.
Bezeichnungen fiir Nésse UdSSR
Zur Beschreibung des Zustondes von Stort- und Landebah-
nen werden nachfolgende Bezeichnungen verwendet: Bremswirkung Reibungsbeiwert
- "Damp" - die Bahnoberfliche zeigh eine durch Feuchtigkeit
hervorgerufene Farbdéinderung Gut =05
- "Wei" - die Bahnoberiache ist von Wasser durchiréinkt,
jedoch ist kein stehendes Wasser sichtbor Mittel 0,3-0,5
- "Water paiches" - Plistzen sind sichibar
- "Flooded" - ausgedehnte Fléichen stehenden Wossars sind Schlecht <0,3
sichtbar
Tab.2.6.4/1 Conada
Ober- Zustond Reibungs- Bremswirkung Reibungsbieiwert it
flache beiwert i Excellent >0,75
ohne Piitzen -~ 0,5 .
ASpl‘IOH naB GOOd 0,65-0,75
geriltt 0,65 Feir 0,55-0,64
trocken 0,6-0,8 Poor 0.3.0.54
ohne Plitzen 0,506 | .
Beton Nil to very poor <03
nd mit Piotzen 0.35-0,5 1.2.Enteisung der Flugzeuge
gerill ~0,55 1.2.1.Algemeines
ichi qesdubert <03 Vor dem Stort missen die Flugzeuge frei sein von Raubreif,
Ei michr gesdube 4 Schnee und Eis. Diese Beschrinkung gili nicht 10r:
s teil s suber 0.3 - Flugzeugieile, deren Funktion durch den Ansaiz von Nie-
siellenwetse gesavbe g derschitigen nicht beeintriichligt wird und die keinen Ein-
, _ . fluB auf die Flugeigenschafien haoben
Reif Schichidicka bis 1 mm ~0,35 - den Rovhreilonsaiz an den Unlerseiten der F!ugeltanks
Schichtdicke bis 10 mm Co
Irocken , 0,45 1.2.2.Arten der Enteisung
stellenweise gesdubert 1.2.2.1.Mechanisches Enielsen
—_ . Die Entfernung frisch gefallenen trockenen Pulverschnees
) Schiree| nof, Matsch, Schichtdicke bis 3 mm ~0,33 mittels Besens, trockenen tappens oder PreBluft.ist zuldssig.
ror Der zwischenden beweglichen Flugzeugteilenliegende Schnee
getroren 0.4 ist durch Ausblasen mittels PreBlufts zu entfernen. Angefrorene
; ! Niederschlige diirfen nicht durch Klopi'en, Abschiagen oder
gewalz! oder festgeroll Abkratzen beseitigt werden.

1.2.2.2.Enteisen mit heiBem Wasser

Bei Temperaturen um 0°C, wenn die Gefohr des Wiederver-
eisens mit Sicherheit ausgeschlossen werden konn, ist die
Enteisung der Melolloberflachen der Flugzeuge mit heiBem
Waosser (bis zu 80°C) zuldissig. Die Temperatur des ouftrelfen-
den Wassers soll 60°C nicht unterschréiten.

25011991
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1.2.2.3.Enteisen mit Enteisungsfldssigkeit
Bei AuBenlufttemperaturen unter 0°C oder bei Gefahr des

Wiedervereisens ist die Enteisung mit Hilfe chemischer Mitel

(z.B. Enteisungsflossigkeit Glykol) vorzunehmen.

1.2.2.4.Kombiniertes Enteisen
Bei dieser Methode sind die Oberflichen des Flugzeugs mit
- Hilfe von heiBem Wasser von Schnee und Eis zu sGubern und
danach mit Enteisungsflassigkeit zu behandeln.

- 1.2.2.5.Enteisen mit Warmluft

Die Enteisung erfolgt durch das Anblaseni der Flugzeugober-
flschen mit Warmluft. Die Warmlufienteisung ist nur bei dem
Flugzeugtyp TU-134 2uléissig.

Bei der Warmiufterteisung ist zu beachten:

- Der Abstand des Abgasrohrs der Warmluftanlage zum.

néchsten Punkt der Flugzeugoberflache muB mmdestens
3,5 Meter betragen.

- Der Warmluftstrah! muB ununterbrochen geschwenkt
werden.

- Die Temperatur der Warmluft darf héchstens +60°C,
gemessen an der Flugzeugoberfliche, betragen.

1.2.3.Sicherheitvorkehrungen
Infolge der toxischen Wirkung der Enteisungsflisssigkeit sind
Hautkontokt, Einatmen versprithter Flassigkeit und das Ein-
dnngen von Tropfen in die Augen unbedingt zu vermeiden.
Es ist in jedem Falle zu vermeiden, daB Enteisungsflijssigkeit

oder Wasser beim Abspritzen des Flugzeugs in Triebwerksein--

lsufe, Staurohre, Flugzeuginnenrdume, Fillstulzen u.d.
eindringt.

Wehrend der Errtelsung dirfen Triebwerke nicht betrieben
werden.

Das Betreten besprakiter Flugzeugoberﬂdchen ist unzulés-
sig.

Daos Enteisen von Flugzeugen mit Passagieren an Bord ist
zuldssig, wenn alle Flugzeugtiiren und -fenster geschlossen
sind und im Flugzeuginnern for alle Passagiere zumutbare
Bedingungen fOr die Zeit des Enteisens aufrecht erhalten
werden kénnen.

Wihrend des Enteisens dirfen Hilfsenergieanlagen anFlug-
zeugen TU-134 betrieben werden und bei IL-62(M) nur,
wahrend die Flugeloberserre in der Breite der inneren Sektion
der Landeklappe enteist wird.

Das Khimatisieren mittels Badengerit ist beim Enteisen ge-
stattet, wenn der Sprohnebel der Erteisungsflossigkeit nicht
durch das Bodengerit angesaugt werden kann.

1.2.4.Verantwortlichkeit

Der Kommandant hat zu uberprﬁfen oder zu veranlassen,

dofy

- die oben genannten Vorschriften enngehalten werden

- afle Steverungsorgane nach der Enteisung auf Funkfions-
tiichtigkeit Gberprift werden (Ruder und Trimmruder bis
zum Anschlag bewegen)

- nach der Enteisung gefhrdete Stellen (Ruderspalie, Ru-
derlager, Landeklappenspalte, Vorfligelspolte, Interzep-
toren, Trimmruder usw.) auf neve Eisbildung bzw. vollstin-
digen AbfluB der abgespilten VereisungsrickstGnde un-
tersucht werden (Landeklappen ousfahren).

- 244
Seirg: 3

~ 2.Flage bei Vemisunﬁsgefuhr

2.1.Aligemeines '

Vereisurig arn Flisgel kann wegen der Yertinderung der Pro-
filform die aerodynamischen Eigenschaften des gesamten
Flugzeugs stark verschlechtern (schlechtere Steverbarkeitsei-
genschoften, hshere Ubemehgeschwmdlgkerten, hshere Wi-
derstandswerte, geringere Reichweiten, genngere Gipfelhs-
hen).

Der Temperuturberelch in dem Vereisungen auﬁreten kén-
nen, liegt zwischen 0°C und -10°C, wobei an Triebwerkseintu-

fen bereits bei positiven Temperaturen Vereisung méglich ist.

2.2.Vereisungsgefihrdete Teile des Flugzeugs

Die Teile des Flugzeugs sind der Vereisung in unterschiedi-
chem MaBe ausgeselzt, wodurch sich verschiedene Auswir-
kungen auf die Flugengenschaﬂ'en ergeben.

Flisgel und Flossen
Ihre Vereisung vertindert die aerodynamischen Eigenschalf-

ten des Flugzeugs wie in 2.1. angegeben. Siehe auch "Entei-
sung der Flugzeuge®.
Ruder

“ Durch Vereisung lassen sie sich nur schwer oder garnicht
bewegen.
Fensterscheiben

thre Vereisung kann in extremen Féillen zur Verhinderung
eines Anfluges oder einer‘Lundung fohren.
Stourchre

Die Vereisung fihrt zu Fehfern der Fahrt- oder/und Hohen- -

meBanlage, die die Flugsicherheit beeinirachtigen.

_Antennen

Eisbildung filhrt zur Verschlechterung der Funkverbindungs-

und -navigationsmisiglichkeiten bzw. zum Ausfall der Anlugen _

Luftschrauben

Vereisung &ndert dos Blatiprofil, wodurch die in 2.1.
beschricbenen Auswirkungen noch versiirkt werden. Beim
Abfalien von Eissticken kann sich die Massenverteilung
gindern, wodurch Schwingungen enistehen.
Lufteinldufe

Anihnen beginnt die Vereisung. Durch Eisansatzkann, wenn
keine Enteisung benuizt wird, Pumpen und ein Strémungsab-
riB im Verdichter aufireten. Tritt an Triebwerkseinldufen durch
Nichteinschalten der Enteisungsanioge starke Vereisung auf,
sokanndas nachtrigliche Einschalten der Anlagezum Ablésen
von Eisstiicken und zum Tnehwerksausfuil fohren. '
Kraftstoff

Kraftstoffe enthalien geringe Wassermengen, die in den
Filtern einfrieren kénnen. Das kann zu geringerem Schub, in
extremen Fallen zum Ausfalt der Triebwerke fohren. Uber die
Notwendigkeit von Kraftstoffzustitzen - siehe 7.2.2.

2.3.Bezeichnungen

Die Bezeichnungen “schwach® (light), *m&8ig* (moderate) -

und"stark” (severe), die in der Wetterberatung und in den AIREP
benutzt werden, beziehen sich auf folgende Definitionen:
. schwache Vereisung -  Zuwachs <0,5 mm/min
- m&Bige Vereisung - Zuwachs 0,5 bis 1,0 mm/min
- starke Vereisung - Zuwachs >1 mm/min

2.4.Erforderliche MaBnahmen

2.4.1.Vor dem Start

Der Kommandant oder ein von ihm beauftrogtes
Besatzungsmitglied hat sich davon zu Oberzeugen, duof} das
Flugzeug frei von Rauhreif, Schnee oder Eis ist.

28.12.1988
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Die Enteisungsanlage ist beim Rollen und beim Start entspre-
chend der Angaben des Flugzeughandbuchs zu benutzen.
Korrekturen fir Startmasse und Geschwindigkeiten fiir den
Flug unter Vereisungsbedingungen sind' nach den Angaben
des Flugzeughandbuchs und des Betriebsdatenhandbuchs
vorzunehmen.

Ein Start ist verboten,

- - wenninBodennthe mit einer fluggefdhrdenden Verelsung

zu rechnen ist; .

- bei starkem Schneefall oder WNiederschlag bei
Temperoturen um 0°C, wenn die im weiteren
angegebenen Bedingungen nicht erfolit sind,

Ein Start ist erlaubt

- bei leichtem - oder mitderem Schneefall und
entsprechendem S&ubern bzw. Besprihen des Flugzeugs
unmitielbar vor dem Stort, so daB keine Schnee- oder

Eisansammiungen bis zum Startouf dem Flugzeug mﬁghch ,

sind;

- bei gefrierendem Sprithregen ader gefrierendem Regen,
wenn eine Sichtkontrolle am Boden und Berichte anderer
Lufifahrzeugbesatzungen erkennen lassen, daB sich keine
Eisarh&ufung vollzieht und wenn das Flugzeug vorher
besproht wurde,

2.4.2.Wé&hrend des Fluges

Das Durchfliegen von Gebieten mit méBiger oder storker
Vereisung istzu vermeiden. BeiméBiger oder starker Vereisung
haben alle Mitglieder der Cockpitbesatzung angeschalit auf
ihren Platzen zu verbleiben. .

Die im Flugzeughandbuch angegebenen MaBnahmen
gegen Triebwerks-und Flugzeugvereisung sind zu ergreifen,

Bei starker Vereisung 7

- ist der Flugregler abzuscholten, und es sind die Ruder
kontinuierlich zu bewegen, um ein Festfrieren zu
verhindern;

- sind die Verhkalgeschwmdugkenen im Steig- oder Smkﬂug
so hoch wie méglich zu halten, um die Zeit in der
Vereisungszone zu verringern und so einen geringen
Eisansatz zu erreichen. Fohrwerk und Klappen sollen zur
ErhShung der Sinkrate nicht ausgefahren werden. Klappen
_ kBnnen stark vereisen. Sie sind nur fir die Benutzung bei
Start, Anflug und Londung vorgesehen. -

Wiohrend des Anfluges und der Londung sind die
Vorschriften des Flugzeughandbuchs vor allem hinsichtlich der
Héhenleitwerksvereisung ond der Anfluggeschwindigkeit
genau einzuhalien,

Vor der Landung sind die Sichtscheiben rechizeitig auf
Eisfreiheit zu Oberprifen. Es ist zu beachten, daof8 die
Ubemehgeschmndagkerr bei Vereisung héher liegt und daB
dos Uberziehen unerwartet eintritt.

Direktanflige  sind zu
sind  mit

._bevorzugen und
maglichst geringer

Querneigung zv fliegen.

3.Floge bei Gewitter und Turbulenz

3.1 Allgememes

Floge in Gewitterwalken sind verboten. Bei gefshrlichen -

Wettererscheinungen auf der vorgesehenen Flugstrecke hat
der Kommandant die Empfehlungen der Flugsicherungsstelle,
die fur das Umfliegen von Gewitterwolken bzw. fir-den Flug
zum Bestimmungs- oder Ausweichflugplatz gegeben wurden,
zu prifen und gegebenenfalls danach zu verfahren.
Gewitter sind in einer Entfernung von mindestens 10 km zur
duBeren Umrondung des Radurechos zu umfliegen. Das
Durchfliegen von Gewitterwolken ist gestaitet, wenn der Ab-

stand zwischen zwel Gewilterkernen mindestens 50 km be-

2.6.4.
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tréigt. Dabei ist eine Entfernung von mindestens 20 km zur
jeweiligen Umrandung einzuholten. Die Entfernungsbestim-
mung hiat mittels Boden- oder Bordrador zu erfolgen. Ist eine
visuelle Beobachiung der Gewitterwalken méglich, so dirfen
sich Luftfahrzeuge der duBeren Umrandung auf 5 km néhern.
Ein Oberfliegen von Gewittern.ist mit einer Uberhﬁhung von
500 Meter erlaubr )

3.2.Empfehlungen fir den 'Flug in Gewittern oder in
Turbulenz X

3.2.1.Allgemeine Empfehlungen
Ist die Einhaltung oben genunnierVorschnﬁen nicht méglich
und es kommt zum Flug in einer Gewitter oder in starker
Turbidenz, so ist wie folgt zu verfahren:
- die Tableaus “Anschnallen . Nicht Rouchen
einzuschalten
die Schultergurie sind anzulegen:
- bei Gewitter sind die weiBs Cockpitbeleuchtung
einzuschalten und Sonnenbrillen zu benutzen
- die’ im Flugzeughandbuch vorgegebene Geschwindigkeit
fur den Flug bei Turbulenz ist einzuhalten
auf ausreichende Sicherheitshéhe ist zu achten
der Kurs ist noch Méglichkeit so zu wéhlen, daB der
Durchflug durch das Schlechtwettergebiet ouf dem
kirzesten Wege erfolgt
- pldtzliche und starke Ruderausschlage sind zu vermeiden
(Die Anzeigen, die zu diesen Rudemusschl&gen fohrten,
kénnen Ergebnis der Turbulenz. sein wund nicht die
tatséchliche Anderung der Geschwindigkeit oder Hshe
widerspiegeln.) : ,
die Fluglage ist verstarkt zv beachien .
_Geschwindigkeit und Hhe sollen nicht davernd korrigiert
werden; geringe Abweichungen von den vorgegebenen
Werten sind zuléissig

smd

3.2.2.Empfehlungen fir den Flug in Leewellengebieten

Die auf der leeseite von Gebirgen befindiichen
Turbulenzgebiete sind in Abhangigkeit von Windrichtung und
-stirke ortsfest. Es ist deshalb zu berticksichtigen, doB der
EinfluB dieser Turbulenz von der Grundgeschwindigkeit
abhingt. Da die auf die Zelle sinwirkenden Kréfte mii dem
Quadrat der Geschwindigkeit wachsen, ist ein Flug mit
Rickenwind kritischer als mit Gegenwind, wos besonders bei
hohen Windgeschwindigkeiten zu berlicksichtigen ist.

Bei Flogen durch Leewellengebiete ist eine Hshe zu planen,
die mindestens 50% Uber der Hahe der Gebirges liegt.

3.2.3.Flug in Klarluft-(clear-air)Turbulenz (CAT)

3.2.3.1.Ermittlung der Klarlufi-Turbulenz :
Strohlstréme mit Windgeschwindigkeiten Ober 55 m/s

~ kdnnen starke Turbulenz und Windscherungen hervorrufen.

Diese Erscheinungen sind in Leegebieten von Gebirgen
besonders ausgepriigt, Gebogene Strahlstréme haben mit
haherer Wahrscheinlichkeit turbulente Randzonen als gerade,
insbesondere wenn sie um ein Tiefdruckgebiet herumfihren.
Das Auftreten von Klarluft-Turbulenz ist zu erwarten bei
- horizontalen Windscherungen (Anderungen von mehr als
40 km/h auf Entfernungen von weniger als 110 km);
- vertikalen W'ndscherungen (Anderungen von mehr als
30 km/h je 1 000 Meter Hihe);
- bei Temperaturgradienten tber 5°C quf 200 km Entfer-

nung.
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3.2.3.2.Empfehiungen for die Flugdurchfdhrung
In einem Gebiet, in dem Klarluft-Turbulenz vorhergesagt
bzw. festgestellt wurde, soll der Kommandant E

- die im Flugzeughandbuch for den Flug in Turbulenz ange-
gebene Geschwindigkeit einhalten;

- eineAnderung desKurses oder der Flugfidcheveranlossen,
wenn Turbulenz beim Flug im Strahlstrom bei Gegen- oder
Rockenwind auftritt; , ’

- bei Strahlstrom-Turbulenz und Seitenwind die AuBentem-

* peraturonzeige beobachien. Wird ein bis 2wei Minuten
nach der ersten Bée eine Temperaturerhdhung festgestellf,
ist eine gréBere FlughShe ginstiger, wiihrend beim Absin-
ken der Temperatur eine niedrigere Flugflache aufgesucht
werden sollte. )

3.2.4.Flug in den Randwirbeln eines voraus befindlichen
Flugzeugs

3.2.4.1.Aligemeines

Die hinter einem Flugzeug entstehende Verwirbelung der
Luft héingt von der Masse des Flugzeugs und seiner Konfigura-
ton ab. Ein Maximum der Verwirbelung ist bei Reiseflugkonfi-
guration vorhanden. Geféhrliche Wirbelspuren ertstehen vor
allern hinter GroBflugzeugen. Der EinfluB der Wirbelturbulenz
auf das folgende Flugzeug hangt vom Abstand und dem Grd-
Benunterschied der Flugzeuge ab.

Die erzeugtenWirbel sinken etwa 300 mundidsen sichdann
auf. Werden sie in Bodenniihe erzeugt, so sinken sie auf den
" Boden und entfernen sich mit einer Geschwindigkeit von etwa
3 m/s nach der Seite. Ein leichter Seitenwind kann die Wirbel
fur mehr als zwei Minuten Ober der Start- und Landebahn
hatten. :

3.2.4.2.Empfehlungen fir die Flugdurchfihrung

Der Flugsicherungsdienst sichert einen Staffelungsobstand
von mindestens 8 km hinter Flugzeugen, die starke Wirbeltur-
bulenz hervorrufen. Bemerkt der Kernmandart, daB sich sein

'Flugzeug néiher als 8 km hinter einem schweren Flugzeug

befindet, so soll er den Abstand entsprechend vergréBern.

Bei Anfligen soll in einer Hohe von 400 m durchgestartet
werden, wenn das vorous landende GroBflugzeug die Aufsetz-
zone noch nicht passiert hat. ' '

Bei Start und Steigflug sind zwei Minuten Zeitstaffelung
einzuhalten, wenn vorher ein GroBflugzeug gestartet ist. Beim
Start ist die gréBere Wahrscheinlichkeit for das Andreffen von
Wirbelturbulenz zu berdcksichtigen, wenn nicht vom Startbah-

_nende gestartet wird und vorher ein GroBflugzeug, das die

" gesamie Startbahnlinge benutzte, gestartet ist.

" Dadie Wirbe! sinken, soll auf oder oberhalb des Flugweges
vom voraus befindlichen GroBflugzeug geflogen werden. -
Wenn Wirbelzonen im Anflug vermutet werden, ist die Ge-

schwindigkeit héher als bei normalen Anfligen zu wahlen

{Empfenlungen wie bei Turbulenz).

'3.2.5.51Grke der Turbulenz

Das Verhalten der einzelnen Flugzeugtypen ist in einem
vorliegenden Turbulenzgebiet unterschiedlich. Es hangt bei-
spielsweise von ihrer GréBe und Geschwindigkeit ab. Auch bei
Flugzeugen des gleichen Typs kann dasVerhalten unterschied-
Jlich sein und von Beladung, Flugloge und Geschwindigkeit
abhtingen. Die Infensitét einer vorliegenden Turbulenz 10t
sich daher nur schwer beschreiben.

Fir die Berichterstattung wurden von der ICAO folg‘ende.

Merkmuole angegeben:

. MaBige Turbulenz
Es sind m&Bige Anderungen der Fluglage und/oder Hihe

vorhanden, aber das Flugzeug bleibt zu jedem Zeitpunkt

2.6.4.
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steusrbor. Gewdhnlich treten geringe Geschwindigkeitsnde-

rungen ouf. Die Beschleunigungstinderungen im Schwerpunkt
liegen zwischen 0,5 g und 1 g. Dos Laufen im Fiugzeug ist
schwierig. Die Insassen fishlen Druck an den Gurten. Losteile
bewegen sich. ' -
Starke Turbulenz c

- Es sind pldtzliche Anderungen der Fluglage und/oder Héhe
vorhanden. Das Flugzeug ist zeitweise nicht steuerbar. Ge-
wahnlich treten starke Geschwindigkeitséinderungen auf. Die
Beschleunigungstinderungen im Schwerpunkt sind gréBer als
1 g. Die Insassen werden stark gegen die Gurie gedrickt.
Losteile fliegen herum.

4.Elektrische Entladungen

Ist das Aufiveten elektrischer Entladungen zu erwarten (Flug
in Schouer oder Gewitterbewdlkung in 2 000 bis 4 000 m
Héhe, Funksttirungen), wird empfohlen, die Werte

[AS < 450 km/h

w<7mfs .
einzuhalten, wenn nicht Weisungen der Flugsicherungsstelle,
Betriebsbeschréinkungen des Flugzeugs andere Geschwindig-
keiten erfordern oder der Kommandant begrondet andere
Werte fur erforderlich hélt. ’

Da die Gefahr besteht, doB im Leerlauf betriebene Triebwer-
ke infolge elektrischer Entladungen ausfallen, sind sie auf-
imerksam zu Gberwachen und vor Uberhitzung zu bewahren
{wenn technisch maglich sind die Zundanlagen auf Daverbe-
irieb zu schalten). Nachts ist das Cockpit zu beleuchten.

Nach einem Blitzschlag sind besonders KempaB- und Funk-
kompaBonzeigen zu prifen. Entsprechend 8.2.3. Fall 10 ist
nach einem Blitzschlag eine Meldung an die Flugsicherungs- .
stelle abzusetzen.

5.Vertikale Windscherung

5.1.Definition

Vertikale Windscherung ist eine Vektordifferenz, die durch
Abzug des Windvektors an der Unterseite einer bestimmten -
Schicht der Atmosphére vom Windvektor der Obergrenze der
gleichen Schicht bestimmt wird.

Entsprechend der Vorzeichenfestlegungen (Wind von links
und Gegenwind negatives Vorzeichen) ergeben sich for den
Sinkflug folgende Bedeutungen: '

Negative Windscherung .
Gegenwindverringerung oder Rickenwindverstirkung

Pasitive Windscherung _
Gegenwindverstiirkung oder Ruckenwindverringerung

Linke Windscherung ‘
Abnohme von linkem Seitenwind oder Zunahme von rech-
tem Seitenwind

Rechte Windscherung .
Abnahme von rechtem Seitenwind oder Zunahme von

linkem Seitenwind
5.2.Arten

5.2.1.Windscherung infolge von Gewitter

Die Lufistrémungen kénnen in der N&he von Gewittern sehr
unterschiediich sein. Die Entfernung vom Gewitterkern bis zur
Vorderkante der Windscherung betrégt im allgemeinen 8 -
10 ke, kann jedoch auch erheblich groBer werden. Windstér-
ken und auch die Stérke der Scherung kénnen sehr grofl
werden vund eine komplizierie Lage besitzen, wenn Gewitter-
kerne benachbart sind. '
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5.2.2.Windscherung infolge von Fronten

Windscherung kann sowohl an Kalt- als auch an Warmfron-
ten aufireten. thre GréBe konn von der Temperaturdifferenz
unmittelbar vor und nach der Front und durch die Bewegungs-
geschwindigkeit der Front beeinfluBt werden. Bewegungsge-
schwindigkeiten der Front von Gber 50 km/h und/ader Tem-
peraturdifferenzen tber 6 °C sind Anzeichen einer maglichen
Windscherung.

3.2.3.Windscherung infolge starken Windes

Bei starkern Wind konn eine bodennche Windscherung
durch das Relief hervorgerufen werden. Dasist gewdhrflich fur
bestimmte Flugplaize und Windrichtungen bekannt.

5.2.4.Windscherung in stabiler Atmosphére

- In stabiler Atmosphére treten héufig, besonders in der
Nacht, bei markanten Temperaturinversionen vertikale Wind-
scherungen auf. '

5.3.A0swirkungen der Windscherung

5.3.1.Aligemeines

Windscherung konn fir Start oder Landung eine Gefahr be-
deuten. Bei starker Windscherung kann das Flugzeug ainen
groBen Geschwindigkeitsverlust und damit einen Auftriebsver-
lust in-einem kurzen Zeitraurn erleiden. Umgekehrt st ebenso
ein Geschwindigkeitszuwachs und eine Auftriebsvergréierung
méglich. Das Flugzeug wird, um die Windgeschwindigkeitsén-
derung auszugleichen, beschleunigt oder verzégert und dos
bedeutet, je nach seiner Tragheit, Abweichungen von der

vorgeschriebenen Fluggeschwindigkeit und dem vorgegebe-

nenFlugweg. Dies erfordert ein hohes Mafl an Aufmerksamkeit
und schnelle KorrekturmaBnahmen, um gréBere Abweichun-
gen vom vorgesehenen Flugweg zu vermeiden.

"5.3.2.I.ﬁngskomponente

5.3.2.1.Negative Windscherung

Eine Verminderung des Gegenwindes oder ein Anwachsen
des RUckenwindes fihren zu einer geringeren IAS, zur Verrin-
gerung des Anstellwinkels, zum Héhenverlustbeim Anflugund
beirn Start zu einer schlechten Steigrate bzw. zur Herabsetzung
der Hindernisfreiheit.

5.3.2.2.Positive Windscherung

Eine Verstéirkung des Gegenwindes oder eine Verminderung
des Rickenwindes fohren zu einer gréBeren IAS und zum
AufbSumen (zur VergréBerung des Ansteliwinkels). Daher
kommt es zumFlug oberhalb des Gleitweges und beim Startzur
Erhshung der Steigrate.

5.3.3.Querkomponente
5.3.3.1.Linke Windscherung

Linke Windscherung fihrt im Sinkflug zu einer Versetzung
nach finks. :

5.3.3.2.Rechte Windscherung '

Rechte Windscherung fihrt im Sinkflug zu einer Versetzung

nach rechts.

5.3.4.Mehrfache Windscherung ‘

Mehrfache Schichiten mit Windscherung kénnen in der Néhe
von Gewittern oder bei starken Temperaturdifferenzen ange-
troffen werden. Die aufiretenden Anderungen der Windge-

L]

2.64.

Seiter &

schwindigkeit und -riéhung kdnnen unterschiedliche, schnelle

Leistungsiinderungen erforderlich machen, um die Steig- oder
Sinkprofile einzuhalten. .

,5.4.Fesisiellung von Wiﬁdscherung

5.4.1.Qualitative Angaben ‘
Die vertikale Windscherung wird wie folgt ongegeben:

schwach (light) 0 bis 2 m/s auf 30 m Hshe
miiBig {moderate) 2,5 bis 4 m/s auf 30 m Hehe
stark . {strong) 4,5 bis 6 m/s auf 30 m Hehe
sehr stark (severe) tiber 6 m/s auf 30 m Hahe
5.4.2.Vor dem Fluge

Die Feststellung der Méglichkeitvon Windscherung ist bei der
unmitielbaren Flugvorbereitung zu treffen. Wenn Gewitter-
oder Frontenaktivitéit for das An- oder Abfluggebiet vorherge-

sagt werden, ist mit der Méglichkeit von Windscherung zu -

rechnen. -

5.3.4.Wahrend des Fluges

Die exakte Information iber Windscherungen liegt in den
Meldungen derFlugsicherungsstelle vor. Beim stationtiren Flug
mit konstanter Triebwerkseinstellung sind schnelle Ansteliwin-
kel- und Geschwindigkeitstinderungen Anzeichen for Wind-
scherung.

Beim stationtiren Sinkflug auf der Gleitweg deutet eine giré-
Bere Triebwerksleistung und geringere Sinkgeschwindigkeit
auf Gegenwind, Rdckenwind ist'an verminderter Leistung und
héherer Sinkrate kenntlich. Beim Vorhandensein von Triig-
heits-Navigations- oder Doppler-Radar-Anfagen sollten diese
zur Feststellung der Windscherung benutzt werden.

5.5.Empfohlene Verfahren

5.5.1.Start und Steigflug
Eine Gegenwindverringerung zieht eine Steig-Gradienten-
verringerung nach sich und ist fir den Start geféhriich. Wenn
eine Gegenwindverringerung berichtet oder angenommen
wird, sind folgende Vorkehrungen zu treffen; :
- Es ist die langste verfigbare Startbahn zu benutzen.
- Verfahren, die niedrige Geschwindigkeiten oder Leistun-
gen erfordern, sind obzulehnen,
- EsistnuroufKursezu kurven, die groBere Gegenwindkom-
ponenten mit sich bringen.
- Es ist die normale v, zu benutzen. Werden wéhrend des
Abhebens Windscherung oder Abwinde angetroffen, so
- kénnen gréBere Anstellwinkel erforderlich werden.
- Nach dem Abheben ist bei geringerem Ansteliwinkel auf
v, + 25 km/h zv beschleunigen, sofern die Hindernisfrei-
heit es erlaubt. :

5.5.2.Anflug

Gegenwindverringerung  bzw. RickenwindvergrsBerung
kann eine Gefahrensituation erzeugen. Wenn sie vor dem
Outer Marker berichtet oder bemerkt wird, ist normalerweise
ausreichend Héhe vorhanden, um die Geschwindigkeit zu

- korrigieren. Es ist durchzustarten, wenn zur Einhaltung des

Gleitwegs Drehzahlen tiber der Nerindrehzahl oder unter der

Leerlaufdrehzoh! eiforderlich werden.

" Wenn Windscherung nach Uberflug des Quter Marker be-
richtet oder angenommen wird, oder wenn die Windkampo-
nente am Boden sich von der in Flughshe Gber dem Outer
Marker angegebenen um mehr als 10 m/s urterscheidet, sind
folgende Varkehrungen zu treffen:
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. Es sind 25 bis 30 km/h zur Anflug- und Schwellen-Uber-
fluggeschwindigkeit zu addieren und im Flugzeughand-
buch angegebene Zuschlage fur Windkomponenten und

- Ba&en sind zu vernachliissigen. :

. Der Kommandant soll auf das Durchstarten vorbereiiet
sein, wenn sich die Sinkrate stark vergréBert. )

- Die Flugsicherungsstelle ist vor Anflugbeginn nach den
letzien Pilotenberichten zu befragen.

5.5.3.Durchstarten bei starker Windscherung
Es kann erforderiich sein, das gesomte Letsfungsvermdgen
des Flugzeugs auszusch&pfen. Der Kommandant solf vor An-

. flugbeginn die Cockpitbesatzung auf dos Durchstarien vorbe-

reiten. Die Gashebel sind auf Héchstschub zu verstellen und
das Flugzeug ist auf den erforderlichen Langsneigungswinkel
zu stevern. Verringer! sich dobei die Sinkrate nicht in dem er-
forderlichen MaBe und macht es die Hindernisfreiheit notwen-
dig, ist der Langsneigungswinkel weiter zu vergréBern, selbst

wenn die Geschwindigkeit dabei unter v, fallt. Es soll nicht nach

Anstellwinkel- sondern nach Horizontanzeige geflogen wer-
den. Bei geringer Hindernisfreiheit kann sich die Geschwindig-

keit stark verringern. Bei Startschub aller Triecbwerke hat das
_Flugzeug jedoch ouch bei dieser Geschwindigkeit eine relativ

groBe Steigrate. Bei geringer Hindernisfreiheit soll nicht ver-
sucht werden, vor Verlassen des Windscherungsgebiets auf
eine sichere Geschwindigkeit zv beschieunigen.

5.5.4.Bericht - ’ A
Der Kommandont hat der Flugsicherungsstelle iber Wind-

scherung oder andere Gefohren des Anfluges soboldes zeitlich -

maglich ist, zu berichten. Wird eine vorhergesagte Windsche-
rung nicht angetroffen, ist dies ebenfalls zv berichten.

5.5.5.Automatische Anflige .
Die Benutzung des Flugreglers beim Anflugerfordert genove

- Beobachtung und schnelles Erkeninen einer eventuell vorhan-

denen Windscherung. Beim Erkennen einer Windscherung ist
erhahte Bereitschaft zum Ubergang ouf Handsteverung erfor-
derfich. ) ' :

6.lllusionen -

6.1.Allgemeines

usionen sind Trugwahrnehmungen, die durchunterschied-
fiche Angaben der einzelnen Sinnesorgane entstehen. Da
diese lllusionen beeindruckend sein und zu Fehlorientierungen
und Unfallen fohreh kadnnen, muB jeder Flugzeugfohrer Kennt-
nisse dariiber besitzen. ‘

6.2.Die Genauigkeit der Wahrnehmung

Die Bewegung im dreidimensionalen Raum erfordert vorn
Menschen eine Anpossung des Orienlierungssinns an unge-
wahnliche Bedingungen. Die EnHernungsbeurteilung erfolgt
beispielsweise ouf der Erde in der Regel in horizontaler Rich-
tung. AuBerdem gestatten die Beobachtungen ouf der Erde
meist einen GréBenvergleich mit anderen bekannten Gegen-
standen, so daf} das Schitzen erleichtert wird. Im Fluge jedoch
sind vertikale, horizontale und schriige Entfernungen einzu-
schétzen und die Vergleichsmaglichkeiten fehlen in den mei-
sten Fallen. Helle Fléichen werden in ihrer GroBe ber- und
dunkle Fléiichen unterschitzt. Schwache Lichtguellenwerdenzu
weit, starke dogegen zu noh eingeschétzt. Neben der GréBe
von Gegensténden und der inearen Perspektive dient auch die
Erkennbarkeit von Einzelheiten zur Beurteilung der Entfernung.
Scharfe Landschaftskonturen, starke Farbkontraste, gute Be-

leuchtung und Klare Luft filhren zu einem Noheindruck (be--

2.6.4.
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leuchtete Landebahnen erscheinen niher als unbeleuchtete;
diesiges Wetter liBt die Entfernungen grofier erscheinen).

Entgegenkommende Flugzeuge werden oft haher undinder
Ferne fliegende Flugzeuge gleich hoch eingeschdtzt. Im End-
anflug wird das vorous fliegende Flugzeug zu tief, némilich in
Richtung der Landebahnschwelle und nicht zwischen Schwelle
vnd Horizont gesucht. '

Durch seine Erfahrungen, die er auf der Erde gesommelt hat,
neigt der Mensch dazu, den Wohrnehmungen seiner Sinne
vollstandig zu verirauen. Die Gefahr besteht darin, doB das
flugzeugfeste Koordinatensystem gewdéhlt wird, obwohl die
Méglichkeit der optischen Orientierung eingeschréinkt ist oder
die Lage im Roum, die allein mit Hilfe des Gleichgewichtsop-
parats festgestelli wurde, falsch interpretiert wird.

Deshalb sind bei Zweileln an der Richtigkeit der Anzeigenvon

' Flugiberwachungsgeriten zum Vergleich niemols die Emphin-

dungen des Flugzeugfihrers, sondern die Anzeigen anderer
Instrumente heranzuziehen.

6.3.Besondere Formen von Hlusionen ,

Beirn Fixieren eines Lichts im Raum entsteht nach etwa sieben
sekunden der Eindruck der Bewegung dieses Lichts. Bei schnel-
ler Annisherung an einen fixierten Gegenstand nimmt dieser an
GroBe zu. Wird beispielsweise bei der Landung nur eine einzige

Lampenreihe konzentriert betrachtel, kdnnen tagednderun-

gen als Hahenanderungen fehlinferpretiert werden oder

‘umgekehrt. Es ist deshalb dorauf zu ochten, dafl die Flugzeug-

fishrer den Blick nicht langere Zeit auf einen Punkt heften (bei
der Landung beispielsweise den Blick gleiten lassen).

Bei starkem Regen fihrt die Brechung der Lichtstrahlen an
der wasserbenetzten Frontscheibe zu einer Fehleinschatzong

der Hahe nach der unsicheren Seite (Anflige werden zu flach '

und Hindernisfreiheiten werden zu gering).

Bei plotzficher Abnahme der Sichtweite durchdas Eintauchen
in Bodennebel kann die lllusion entstehen, doB das Flugzeug
den Gleitwinkel verringert. Es besteht die Gefahr, daf unter
diesem Eindruck eine zu groBe Sinkgeschwindigkeit eingenom-
men wird. :

é.4.1llusionen bei der Landung

‘Unter besonderen Bedingungen (Bodendunst, Sennen-
stand) kann durch Shrahlenbrechung das Bild einer zweiten
tandebohn vorget@uscht werden, wobei die uniere die richlige
ist. Haufige Ursachen for eine Fehleinschéitzung der Hohe bei
der Landung sind Gestalt und Neigung des Gelandes vor dem
Aufsetzpunkt. Uber Wasserflachen oder Ober unbeleuchtetem
Geliinde bei Nacht darf die Kontrolle der Hohe niemnals durch
Sichteinschéilzung erfolgen. Insbesondere bei guter Sicht ist das

alleinige Orientieren naoch der Landebahnbefeverung ohne .
"Konirollen der Hohen nach Instrumenten ausgesprochen

gefahrlich. Der Flugzeugfihrer kann durch seine Erfahrungen
einen Gleitwinkel von elwa 3° relativ genau schatzen. Bei
ansteigenden Bahnen werden die Anflige jedoch zu flach und
bei abfallenden Bahnen zu steil, do der Gleitwinkel mit Hilfe des
Landebahnbildes tberprisft wird.

Ebenso entstehen Fehlurteile insbesondere bei Nacht-Sicht-
anfliigenhinsichtlich der Entfernung zur Landebahn, wennihre
Breite oder die Anloge der Befeuerung stark von den iiblichen
Formen abweichen. : .

Eine als "white-out" bezeichnete Hlusion kann unter
besonderen otmosphirischen Bedingungen beim Fehlen von

Kontrasten aufireten. Unter diesen Umsténden verschwinden’

die normalerweise sichtbaren Gegenstéinde scheinbar in einer
gleichformigen Umgebung. Ohne die Sicht auf Horizont, Licht
und Schatten kann der Pilot keine Bezugspunkie finden und die
Landung wird erschwert. '
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6.5.Zusammenfassung .

Jeder Flugzeugfthrer kann durch illusiongre Erscheinungen
getduscht werden. lllusionen treten vor allem nachts und bei
starker Ermidung auf. Das sorgfiltige Studium der Anflug-
schemata und die sténdige Uberprifung der Anzeigen aller
Flugiiberwachungs- und Novigationsinstrumente sind auch
unter Sichtbedingungen unerkiBlich.

7.Belrieb auf Flugpldizen und Flugstrecken mit
auBergewdhnlichen Bedingungen

7.1.Allgemeines

Nachstehend werden Regelungen fir den Betrieb ouf Flug- .

platzen bzw. Flugstrecken mit auBergewshnlichen Bedingun-
gen angegeben. Ausgenommen sind die besonderen Berech-
nungsverfahren fir die erforderliche Landestrecke bei verrin-
gerter Uberflugshohe der Londebahnschwelle, die unter
2.4.3.4, und in den Betriebsdatenhandbiichern unter 5. fest-
gelegt sind. ‘

7.2.Regelungen fir einzelne Flugplitze
Samos

- Ein Start in Stortrichtung 27 ist verboten.

- Die héchstzuldssige Seitenwindkomponente aus Nord
betréigt 20 K. _

- Die hachstzuliissige Seitenwindkomponente aus Stid be-
tréigt unter Sichtbedingungen (CAVOK) fir die Landerich-
tung 09 - 10 ki und for die Landerichtung 27 - 20 kt.

- Der Anflug unter Minimumbedingungen isi nur for die Lan-
derichtung 27 ohne Stdwindkomponente zuléissig.

- Der Flughafen Somos darf nur durch eingewiesene Kom-
mondanten und 2. Flugzeugfihrer angeflogen werden.
Die Einweisung der Kommandanten hat tber einen Ein-
weisungsschulflug zv erfolgen. :

7.3.Redeoarance-Verfahren

Die Krafistoffberechnung vor dem Stari solf den festgelegten
Planungsverfohren und den in den FZH ongegebenen Fluglei-
stungsdaten entsprechen sowie auf den zuletzt verfugbaren
meteorologischen Informationen bosieren.

Ist die Planung zum becbsichtigien Bestimmungsflugplotz
wegen der Reichweite bzw. der Nutzlast oder des Windes nicht

maglich, kann ein Flug mit einem Sekunddr-Bestimmungs- -

flugplaiz Ober einen Umplanungspunkt (RCL-PT) geplont
werden. Voraussetzung hierfor ist die begriindete Wahrschein-
lichkeit, den Flug vom Umplanungspunkt bis zurn becbsichtig-
ten Besimmungsflugplotz fortsetzen zu kénnen.

‘Wird geplant, den beabsichtigten Bestimmungsflugplatz
Ober den Umplanungspunkt zu erreichen, soll die Wettervor-
hersoge for den beobsichtigten Bestimmungsflugplatz Werte
enthalten, die gléich oder besser als das Ausweichminimum
sind. For den Sekundér-Bestimmungsflugplafz sollen die Be-
dingungen fur Bestimmungsflugplétze erfillt sein.

Der Flugsicherungsflugplan solt immer zum beabsichfigien
Bestimmungsflugplatz ausgefullt werden. Eine Flugplondnde-
rung soll erst dann angefordert werden, wenn feststeht, daf3 zv
einem Sekundér-Bestimmungsflugplotz ausgewichen wird.

Folgende Kraftstoffmengen sind zu berechnen (MINTOF):

1.TRIP (0ber RCL-PT zum RAP) + CONT + ALTN {Auvsweich-
flugplatz fir RAP) + HOLD + EXTRA {wenn angewiesen).

2 Kraftstoff vom RCL-PT zum becbsichtigten Bestimmungs-
flugplatz 4+ RCLF (5% Streckenreserve von RCL - PT zum
beabsichtigten Bestimmungsflugplatz) + ALTN + HOLD +
EXTRA (wenn angewiesen).

Ist der Krafistoffvorrat iber dem RCL-PT gleich oder hsher
als unter 2) berechnet, kann der Flug zum beabsichtigten

2.6.4.
Seite: 8
Bestimmungsflugplofz fortgeselzt werden. Anderenfalls muB
zum Sekundér-Bestimmungsflugplotz ausgewichen werden.
Das reclearance-Verfahren darf auf der Flugstrecke SXF -
HAY (RAP NAS) angewendet werden. ' .

Sekundar-Bestim-
mungsflugplatz,

O - O —O
Stariflugplalz Umplanungspunkt Beabaichligler l‘ Auvsweich-
{RCL -PT) Bestimmungs- fugplotz
flugplatz .

-0Q0-
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1.Betrieb der Lichtanlagen der Flugzeuge

Tab. 2.6.5/1

2.6.5.
Seite: 1

Anlage Betrieb am Tage

| Betrieb in der Nacht

Bemerkungen

Pasitionslichter
Sichtweiten unter 1500 m

Finzuschalten am Boden bei| Siéndig einzuschalten

Gilt nicht fir abgesteckie
|Flugzeuge.

Blirzleuchten

werke

. |Einzuschalien vom Anlassen | Einzuschalten vom Anlossen
bis zum Abstellen der Trieb- | bis zum Abstellen der Triebwerke

wenn konstruktive Besonderheilen
das Einschallen vor dem Anlassen
der Triecbwarke nicht erlouben,
nach dem Anlassen einzuschallen.
Bei A310 in Scholterstellung "Auto”
belreiben.

Beleuchtung der
Passagierkabinen |nissen

Einzuschatten nach Erforder] Stéindig einzuschalten -

Instrumentenbe-
leuchtung im
Cockpit

nissen

Einzuschalten nach Erforder Rotes oder weiBes Licht

Gilt nicht fir UV-Beleuchiung. Die
Helligkeit der Instrumenienbeleuch
tung darf die Luftraumbeobachtung
und die Londung nicht beeintréichii;
gen.

Scheinwerfer bei  |Innerhalb des Gleitweges

Alle Scheinwerfer unterhalb 600 m

der Landung Rollicht bis zum Aufsetzen |Hshe, jedoch nicht vor dem Einflug : :
einschalten in den Gleitweg bis 200 m Hahe Bei IL-62 (ob D-AQAK) am Tage
mit Rollicht, unter 200 m bis 2um sweimal Rollicht und zweimal
Aufsetzen mit Londelicht betreiben. Begrenzungslicht einschalten. Bei
: A310 gemiB FCOM betreiben.
Scheinwerfer Rollicht vom Anrollen bis Alie Scheinwerfer vom Anrollen bis ‘ -
beim Start 200 m Héhe einschollen |} 200 m Hahe mit Landelicht betreiben.|

Tableaus iiber
den Notausstiegen{Abstellen der Triebwerke auszuschalien.

Vor dem Einsteigen der Passagiere einzuschalten, noch dem

Gilt nicht for TU-134 und Fracht-
flugzeuge IL-18. Bei A310 Schalter-
steflung "ARM" wahlen.

Anmerkungen:

7.Um die Abnutzung der Antriebe zu verringern, sind bei Zwischenlandungen die Scheinwerfer nicht einzufahren.
2.Bei Blendwirkung sind einzelne oder olle Scheinwerfer nicht oder nur mit reduzierter Lichtstérke zu benutzen.

3 Beim Rollen sind die Scheinwerfer nach Bedarf einzuschalten.

2.Betrieb der stationdren Saverstoffanlagen ini
Cockpit

2.1.Allgemeines _

Bei Benutzung der Saverstoffmasken ist absolufes Rauchver-
botim Cockpit zu beachten. Yorsicht beim Umgang mit Olund
Feit in der Ndhe von Saverstoffanlagen!

2.2.Belrieb - . . . . ‘

Alle Arbeitspléize in den Cockpits sind mit Souerstoff- baw.
Rauchschutzmasken ausgestatiet. ' .

In Flugh&hen Ober 4000 m mussen sich die Saverstoffmas-
ken oller Miglieder der Cockpii-Besotzung in einer Lage
befinden, die einen sofortigen Gebrauch erméglichen. Die
Ventile der Anloge missen an den automatischen Bedorisreg-
lern (>KI-24M <) so eingestellt sein, dofl nach Aufsetzen der
Maske ohne manuelle Ventilbetatigung Sauerstoff atembar ist.

Am Geriit >KIM-32 < ist das Offnen des Ventils ohne Benut-

2ung der Maske untersagt. Eine Funktionsprobe der Saver-

stoffgertite ist normalerweise nicht durchzufthren. Im Sinkflug
sind die Absperrventile in 4000 m wieder zu schlieBen. Die Be-
nutzung einer Moske ist im Beanstandungsbuch "Elektro® ein-
zutragen.

* 3.Betrieb der Aufzeichnungsanlagen

3.1.Datenschretbher
Der Datenschreiber ist vor dem Anlassen der Triebwerke von

Hand einzuschalten und noch ikrem Abstellen auszuschalten.
3.2.Tondrahtaufzeichnungsgerdt

3.2.1.Vorflugkontrolle

Vor demFlug ist das Gerdt einer Konirolle auf Funktionstiich-
tigkeit zuunterziehen. Dos avtomatische Anlaufenistzu sichern
(bei Anlagen vom Typ >MC-61< kann es erforderlich wer-
den, die Lautstéirke om >CITY <-Pult hoher und am UKW-Be-
dienteil tiefer einzuregeln). Der Beginn der Arbeit einer Besal-
zung ist auf dem Tontrager durch dos Aufsprechen folgender
Informationen zu kennzeichner:

- Datum

- Flugzeuvgkennzeichen

- Nome des Kommandaniten

- Flugstrecke '

28,01.1991
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2.6.5.
Sejte: 2

Tab. 2.6.5/2
Etoppe Aufzeichnungsart Bemerkungen
Verlesen der Xontrollkarte Das Verlesen der Karte hat tiber die Eigenversiéndigungsanlage zu erfolgen.
ununterbrochen

Rollan -

Flug auiomalisch Wihrend der ersten und letzten 10 Minuten vnunterbrochen.

Besondere Félle wohrend | ununterbrochen | Ober die Eigenverstandigungsanlage sind besondere Etappen (2.B. Wechsel
des Fluges der Besatzung withrend des Fluges, Anflug durch den 2. Pilsten), Becbach

tungen, Besonderheiten und UnregelmiiBigkeilen oufzuzeichnen.

Havariesituationen LAR in dieser Schalterstellung arbeitet die Anlage Dber das Mikrofon des linken

Piloten als "Cockpit-Voice-Recorder®.

3.2.2. Betrieb der Anlage wihrend des Fluges

Um eine moglichst lackenlose Aufzeichnung zu gewdhrlai-
sten, hat der Betrieb der Anlage in Abhtingigkeit von der
Flugelappe nach Tab.2.6.5/2 zu erfolgen.

4.Betrieb der Tubleaué *Anschnallen - Nicht rau-
chen”

4.1.Allgemeines .
Von nachstehenden grundlegenden Anweisungen Ober die
Handhabung der Warntableaus "Anschnallen” und "Nicht

rauchen® darf auf Entscheidung des Kommondanten abgewi-

chenwerden, wenn die Umstinde das erforderlich machen. im
" Normalfalle werden beide Tableous gleichzeitig ein- baw.
ausgeschaltet. Ist eine getrennte Schaltung beider Tobleaus
méglich, so hat der Kommondant das Tobleau "Nicht rou-
chen" entspr. der mit der 1. Stewordess/dem 1. Steward
getroffenen Absprache zu betreiben. Das Tableau “Anschnal-
len” sollte unmittelbar vor dem Aussteigen ausgescholtet wer-
den.

4,2.Festlegungen : :

1.Die Tableaus sind vor dem Einsteigen der Passagiere einzu-
schattert und 10 Minuten nach dem Stort auszuschalten.

2.Die Tableaus sind 10 Minuten vor der erwarteten Londezeit
einzuschalten und erst nach dem Aussteigen der Passagiere
wieder ouszuschalten.

3. Bei Turbulenz oder ous anderen Griinden sind die Tableous
nach Ermessen des Kommandanten einzuschalten.

5.Betrieb der Verbindungsanlagen

5.1.Allgemeines

Wahrend des gesamien Fluges ist durch mindestens zwel
Mitglieder der Cockpit-Besatzung die Empfangs- und Sende-
bereitschaft auf der Frequenz derleitenden Flugsicherungsstel-
le zu gewshrleisten. Auch eine kurzzeitige Unterbrechung der
Emplangsbereitschaft bedarf der Erlaubnis des Flugsiche-
rungsdienstes. Das Einholen dieser Erlaubnis darf nichi chne
Kenntnis des Kommandanten geschehen und hat sich auf
Ausnahmefilie zu beschréinken. Das Ablegen der Kopfhérer ist
nur im Reiseflug gestoltet, unler der Voraussetzung, daB die
Lautsprecher eine ausreichende Wiedergabe gewdhrleisten.
Das Verhalien bei Verbindungsausfallist unter “Emergency” im
Streckenhandbuch festgelegt.

5.2.Betrieb der Funkverbindungsaniagen
For die Abwicklung des Flugsicherungssprechverkehrs im

UKW.-Bereich ist zur Vermeidung von MiBverstandnissen stels
die gleiche Anloge zu benulzen {im Normalfalle UKW | -
verschiedene Flugzeuge kénnen Abweichungen von dieser
Regelung erforderlich machen). Die andere UKW-Anlage wird
fir besondere Zwecke benutzt (kommerzielle Meldungen,
Einflugerlaubnisse, Notfrequenzen, Wetterinformation).

Der Kommandant ist zv informieren, wenn ein Besatzungs-
mitglied seine Horbereitschali unterbricht.

BeiFligen, die lingere Zeit Uber Wasser tohren, istdurchden
rechten Piloten skindige Harbereitschaft ouf der NoHrequenz
121,5 MHz zu gewdhrleisten.

Wihrend des Fluges ouf Strecken, bei denen das Abhdren
der Frequenz 126,9 MHz (siehe Route Manual, Teil Enroute)
empfohlen wird, ist vom rechten Pilofen dieser Sprechverkehr
zv Giberwachen und Standortmeldungen sind blind obzuset-

©ozen.

Anmerkung: :
Beim TypA310ist die vorgeschriebene z2ustizliche Mithdrbe-

reitschaft ouf Notrequenzen durch beide Piloten zu gewdhr-

leisten. .

Bei GCA-Anfligen ist auf der nicht benufzten UKW-Anlege
eine Anflugkontrolidienst- oder Turmfrequenz zu rasten, umzu
gewdhrleisten, dal nolwendige Informationen unverziglich
Gbermittelt werden kéinnen (z. B. Abblenden der Anflugbefeue-
rung).

Bei Benutzung der Kurzwellenanlagen wird die standige
Harbereitschaft nicht zur Pflicht gemacht. Es ist deshalb zweck-
maBig, nach jeder Verbindungsaufnahme den Zeitpunkt der
néchsten Harbereitschaft zu vereinbaren. Bei Benutzung der
Kurzwellenanlogen zur Ubermittlung von Flugsicherungsmel-
dungen ist ebenfalls stindige Hérbereitschaft sicherzustellen,
jedoch bedarf eine kurzzeitige Unterbrechung im allgemeinen
keiner Erlaubnis der betreffenden Bodenstelle. Kurzwelien-
Funkanlagen dirfen im Ausland am Boden aur dann zur
Nachrichtentbermittlung benutzt werden, wenn die Erlaubnis

" der zustondigen Flughafen-Behdrde dafir vorliegt.

Anmerkung:
Das den Funksprechverkehr abwickelnde Besotzungsmit-

_ glied muB sich dariiber klar sein, doB es diese Aufgabe im
Auftroge des verantworllichen Lufifahrzeugfihrers erfollk. Es
ist doher nur berechtigt, die Routine- und Pllichimeldungen
in Dbereinstimmung mit den diesbeziiglichen Varschriften
abzusetzen. Jegliche Antworten ouf Anfragen bedirfen der
Entscheidung des Kommandanten. Uber den Emplang von
wichfigen Meldungen ist der Kommandant unwerzliglich zu
unterrichten. Die FGhrung des Funksprechverkehrs hat dis-
zipliniert und sachlich zu erfolgen. Die Ubermittlung persén-
licher Eindriicke und Feststellungen ist zu unterlassen.

03,11.1989
© Ausgube: §
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5.3.Betrieb der Eigenversténdigungsanlagen

Jedes Mitglied der Cockpit-Besatzung hat vor Antritt des |

Fluges die richtige Einstellung seines Teilnehmerapparates zu
tberprifen bzw. einzustellen (Stellung >CIY - PAQUO <, be-
nutzte Station, Lautstérkeeinstellung, mitzuhérende Abstrah-
lungen). Vordem Flug st die Verbindung Cockpit - Kabine einer
Prifungzuunterziehen. Die Schaltung der Anlage wihrend des
Fluges muB eine standige Verbindung zwischen dem Kabinen-
personal und dem Cockpitpersonal gewdhrleisten.
Anmerkung:
Es sollte immer beachiet werden, daB ouch interne Gesprd-
che auf die Sender des Flugzeuges gelangen k&nnen und
daB die Aufzeichnungsanlagen auch diesen Sprechverkehr
festhalten.

6.Betrieb der SELCAL-Anlage

~ Bodenfunkstelle

6.1.Alilgemeines

Die Selekiivrufaniage (SELCAL) gestattet auf VHF- und HF-
Kandlen (for INTERFLUG nur auf HF) durch Absirahlung von
kodierten Tonfrequenzen ein bestimmtes Flugzeug Ober Funk
anzurufen, chne daB an Bord der gesamte Sprechverkehr
iberwacht werden muB. Der Decoder der Bordanlage |6st
beim Eintreffen des vereinbarten Codes ein Licht- und/oder
Tonsignal aus. Auch bei vorhandener SELCAL-Anlage ist die
Hérbberwachung des Funksprechkanals méglich.

6.2.Angabe des SELCAL-Kodes

DerKodeist gernaB folgendem Beispiel in Feld 18 desICAO-
Flugplanes einzutragen; REG/DMSEH; SEL/GHAF. Bestehen
Zweifel ddriiber, ob der Code der Bedenfunkstelle bekannt ist,
so ist dieser im Erstanruf anzugeben. (Beispiel: “GANDERTHIS
IS INTERFLUG 911 ON 2945 OPERATING SELCAL GOLF
HOTEL ALFA FOXTROT").

6.3 .Vorflugkontrolle

Es ist Verbindung zur Bodenfunkstelle aufzunehmen, eine
Vorflug-SELCAL-Kontrolle anzufordern sowie, falls erforderlich
der Code zu tbermitteln. Wurden von der Bodenfunkstelle
Haupt- und Nebenfrequenzen angewiesen, ist die Kontrolle
zuerst auf der Neben- und danach auf der Hauptfrequenz
vorzunehmen.
Beispiel;
(IF 911 kontrolliert SELCAL mit Gander - ACC)
Flugzeug (auf 132,9 MHz): "GANDER INTERFLUG 917 PRE-
FLIGHT-CHECK, CHECK SELCAL"

Bodenfunkstelle (auf 132,9 MHz): "INTERFLUG 911 GANDER

PRIMARY FREQUENCY 5638 SECONDARY 2945.CHECKING
SELCAL ON SECONDARY" (sendet auf 2945 kHz Code fur IF
211)
Fiugzeug (auf 2945 kHz): “INTERFLUG 911 SELCAL OKAY
REQUEST SELCAL ON 5638°
Bodenfunkstelle: "INTERFLUG 911 GANDER, STANDBY" (sen-
det auf 5638 kHz Code fir IF 911)
Flugzeug (auf 5638 kHz): “INTERFLUG 911 SELCAL OKAY"
{auf 5638 kHz): "GANDER"

ist die Anloge nicht betriebsbereit, soistan Bord eine sténdige
Hariberwachung des Funksprechkanals zu sichern bis die
SELCAL-Anlage wieder betriebsbereit ist. In Berfin-Schanefeld
ist die SELCAL-Vorflugkonirolie ouf mindestens einer der unter
6.2.1. angegebenen Frequenzen durchzufihren.

é.4.Benutzung beim Flug

Wird die Bordanlage Dber SELCAL gerufen, ist mit dem
Funkrufzeichen gefolgt von der Wendung “GO AHEAD" zu
antworten. Der Kommandont hat zu veranlassen, daB bei
Ausfall der Anlage die Bodenfunkstelle informiert und eine

2.6.5.
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sténdige Horoberwachung der Sprechfunkfrequenz
durchgefohrt wird. Nach emeuter Betriebsbereitschaft ist die
Bodenfunkstelle ebenfalls zu informieren. Werden beide Kurz-
wellenaniagen nicht for den Flugsicherungssprechverkehr
benbtigt, ist SELCAL-Empfangsbereitschaft auf einer der Fre-
quenzender Bodenfunkstelle Berlin-Schénefeld zu sichern. Der
Kommeandant hat zu veranlassen, doB bei der Vorflugkontrolle
bzw. der Erst-Funkverbindung die SELCAL-Empfangsbereit-
schaft der Bodenfunkstelle dbermittelt wird. Das Unterbrechen
und Wiederaufnehmen der Empfangsbereitschaft ist nach
Moglichkeit mitzuteilen.

In Gebieten, in denen for den Flugsicherungssprechverkehr
Haupt- und Nebenfrequenzen auf Kurzwelle ongewiesen
wurden; besteht die Moglichkeit, eine Kurzwellenanlage zur
Verbindung mit INTERFLUG-BERLIN zu benutzen, nachdem
die zustindige Flugsicherungsstelle die zeitweilige Unterbre-
chung der (berwachung der Nebenfrequenz genehmigt hat.

-a0o0-
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1.Anwendbarkeit

siehe S$treckenhandbuch, Teil "Air Traffic Contral®, *ICAO"

Rules of the Air", Chapter 2, "Applicobility of the Rules of the Air

2.Allgemeine Regeln .
Siehe Streckenhandbuch, Teil "Air Traffic Contral”, "ICAC
Rules of the Air", Chapter 3, *Generdl Rules*

: 3.Sich|flugregeln
Siehe Streckenhandbuch, Teil ®Air Traffic Control”, “ICAO
Rules of the Air", Chapter 4, 'Visuul Flight Rules”

4.Instrumentienflugregeln

Siche Streckenhandbuch, Teil *Air Traffic Control", "ICAO

Rules of the Air", Chapter 5, "Insirument Flight Rules®

5.Signale

Siche Streckenhandbuch, Teil "Air Troffic Control”, "ICAO
Rules of the Air", Appendix A :
und jm Teil "Emergency” der Abschnitt “interception Signals”.

6.Flugfldchen I
Siehe Streckenhandbuch, Tell "Air Traffic Control®, "ICAO
Rules of the Air*, Appendix C

7 .Flugplan o

Die von der ICAO emplohlenen Verfohrensweisen fur die
Ausfillung und Yorlage von Flugplanen sind im Streckenhond-
buch, Teil "Air Troffic Control®, "ICAO Rules of the Air and Air
Trafiic Services PANS-RAC", Appendix 2 enthalien {Siehe auch
2.6.3.1.2.2). ﬁ

For regelmdBig aufeinander folgende, in wenigstens 10
1 Fallen durchzufGhrende IFR-Flige, dirfen Daverflugpline
verwendet werden. - o

Anmerkung:

Als Daverflugplan {engl. Repetitive Flight Plan oder Stored

Flight Plan, Abk. RPL) wird ein Navigationsflugplan bezeich-
net, der der Flugzeugbesatzung und den Flugsicherungsstel-
len vorliegt und nicht fiir jeden einzelnen Flug Uber das Flug-
fernmeldenelz (ibermitielt wird,
- Bei Flgen, for die ein Daverflugplan gilt, hat der Komman-
dant im Ausland zu veranlassen, daB derm INTERFLUG-Vertre-
ter eine ausgefilite Hondling-Movement-Load-Card (Formu-
lar IF 83-139) Gbergeben wird. Ist das nicht méglich, so ist
dieses Formular bei der Flugsicherungs-Ablertigungsstelle zu
hinterfegen und bei der Stortmeldung sind die informationen
uber Ausweichflugplétze {(Alternate Aerodromes), Fuel Endu-
rance und Anzahl der Personen an Bord (Total Number of
Persons on Board) an INTERFLUG Berlin zv Gbermittein.

8.Flugsicherungsfreigaben

8.1.Allgemeines . ’ o

Allgemeine Angoben sind im Streckenhandbuch, Teil "Air
Trolfic Control’, "ICAO Rules of the Air and Air Traffic Services
PANS-RAC® enthalten. . )

Fir alle Floge, die ganz oder teilweise unter Flugsicherungs-
kontrolle durchgefthst werden, sind Flugsicherungsfreigaben
von der zusténdigen Flugsicherungsstelle einzuholen.

Flugsicherungsfreigaben werden durch die zusténdige Flug-
sicherungsstelle erteils ' '

- durch Bestétigen eines eingereichten Flugplans
- durch schriftliche oder mindliche Genehmigung des Flu-

2.7.1.
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ges in den Féllen, in denen die Vorloge eines Flugplans.
nicht gefordert wird. . .

Eine Freigabe konn durch Angabe einer Freigabegrenze
oder durch Erteilen der Erlaubnis zum Anlassen der Triebwer-
ke sowie der Erlaubnis fir begrenzte Mantver wie Rolflen,
Siarten oder Landen ouf einen Teilabschnilt des Fluges be-
schrénkt werden. ’

In Verbindung mit dem Rufzeichen sind zu wiederholen
(zurdckzulesen):

- alle Streckenfreigaben (wenn nicht von der zustindigen
Flugsicherungsstelle anders angewiesen - in diesem Falle
sind sie klor zu bestdtigen)

- alle Freigaben fir dos
- Aulrollen
- Landen
- Starten
. Zurickrollen auf der in Benutzung befindlichen Bahn
- Kreuzen der Bahn

- andere Freigaben oder Anweisungen einschlieBlich sol-
cher, die on Bedingungen geknipft sind

. Instruktionen Ober die in Benutzung befindliche Bahn,
Hohenmessereinstellungen, Transpondercodes, Flugfiti-
chenvorgaben, Kurs- und Geschwindigkeitsvorgoben und
wo von der zustandigen Flugsicherungsstelle gefordert -
die Ubergangsflachen :

- andere Angaben entsprechend Forderungen der Flugsi-
cherungsstelle

Der Kommandant ist berechligt, um die Anderung einer er-
teilten Flugsicherungsfreigobe bzw. um eine bevorzugte Frei-
gabe unter Angabe der Grinde zu ersuchen, wenn. '

- sich sein Flugzeug in Not befindet;

- aus Grinden der Flugsicherheit eine vorrangige Freigabe
erforderlich ist; -

- er einen Sanitéls- oder Rettungsfiugeinsatz durchithr;

- er Personen an Bord hat, die schnell drztlicher Hilfe bedir-
fen.

8.2.Start, Flug in der LuftstraBe, Warteverfahren, Lan-
deanflug, Landung :

Das Rollen, Starten, Landen und das Andern von Flughshe
oder Flugweg bediirfen der Freigobe durch die zustiindige
Flugsicherungsstelle. '

Es ist zu beachten, daB die Starifreigaben von begrenzier
Giltigkeit sind. Konnte der Start nicht unmittelbar nach dem
Erhalt der Freigobe oder nach dem Einnehmen der Stariposi-
tion durchgefhrt werden, ist emeut um Startfreigabe zu
ersuchen. : .

Ergibt sich die Notwendigkeit des Umfliegens von Gebieten
mit gefihrlichen Wetterlagen, so ist die zusttindige Flugsiche-
rungsstelle zv informieren und nach Méglichkeit eine Freigabe
einzuholen. MuB auf einem Ausweichflugplatz gelandet wer-
den, ist der Kommandant verpflichtet, seinen Entschiul} der
zustéindigen Flugsicherungsstelle zu melden. Beim Umiliegen

~ von gefihrlichen Wetltererscheinungen bei IFR- oder bei kon-

trollieten VFR-Fligen ist in jedem Falle die freigegebene
Flugflache einzuhalten. Das Verlossen der LuftstraBe ist mit
Angabe des Ausflugpunkis, der Ausflugzeit und des eingenom-
menen Kurses on die zustdndige Flugsicherungsstelle zu mel-
den. Bis zum Wiedereinflug in die LuftsiraBe muB} der genave
Standort jederzeit angegeben werden kénnen.

04.11.1990
Ausgober 7
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Flugregeln/Flugsicherung - Flugregeln
Warteverfahren sind noch Weisung der Flugsicherungsslel-
le oder nach den ver&#entlichten Verfohren durchzufuhren.
Kann der Kommondant die fir ein Worteverfahren vorgege-
benen Bedingungen nicht einhallen, hat er die Flugsiche-
rungsstelle unverziiglich hiervon in Kenntnis zu selzen.

Bei einem Flug nach Instrumentenflugregeln kann die Frei-

gabe zum Sichtonflug ouf Anforderung des Kommandanten
erteilt werden, wenn
. die Hshe der Hauptwolkenuntergrenze oberhalb der Hshe
des Anfangsanfluges liegt oder
- das Flugzeug im Verloufe des Instrumenten-Anflugverfah-
rens bereils die Houpt-Wolkenuntergrenze durchstoBen
hat.
Dabei wird vorausgesetzt, doB der Kommandant
- den Flugplatz in Sicht hat;
. den weiteren Anflug noch Bodenorientierungsmitteln
durchfihren kann; . }
- einschéitzt, daB die Landung mit ausreichender Sicherheit
durchgefithrt werden kann.

Der Kommandant ist berechtigt, ein verkirztes Anflugver-
fahren zu erbitten, wenn die Wetterbedingungen om Flugplatz
und im Anflugbereich sowie die verfigbaren Navigationsmittel
das erlauben,

9.Flugsicherungsmeldungen/Fluginformationen
9.1.PHichtmeldungen

9.1.1.51art ‘
Nach dem Start bzw. bei Beginn des Starts ist eine Meldung
obzusetzen, sofern die drilichen Regeln das vorschreiben.

2.1 ;2_.F|Ug
Wahrend des Fluges sind die ven den Flugsicherungsdienst-

stellen angewiesenen bzw. fesigelegien Meldungen in Uber-

einstimmung mit den Regelungen des Streckenhandbuchs,

Teil "Air Traffic Control", abzusetzen.

Anmerkung:

1.Die Meldung der Flughthe bei Standortmeldungen unter
$ekundér-Radar-Kontrolie hat in Ubereinsiimmung mit den
nationalen Bestimmungen zu erfolgen. T

2. Auf Anweisung der Flugsicherungsstelle kann bei Sekundar-
Rodar-Kontrolle die Anzahl der Pllichtmeldepunkie reduziert

l werden.

3.Bei der ersten Verbindungsaufnahme mit USA-Flugsiche-
rungsstellen ist die ARINC-RADIO-INC.-Yertrags-Nr. 5156
zu nennen,

2.1.3.Landung

Nach der Landung auf einern Militarflugplotz hat sich der
Komrmandant beim Flugleiter dieses Flugplotzes zu melden.

Erfolgt die Landung ouf einem Flugplatz ohne Flugsiche-
rungsstelle, ist die Landemeldung tber das am schnelisten ver-
fogbore Nochrichtenmittel an die néchstgelegene Flugsiche-
rungsstelie zu Gbermitteln. istzu erwarien, dal om Landeflug-
plalz unzureichende Nachrichtenmittel zur Verfigung stehen,
ist zu versuchen, die Landemeldung unmittelbar vor der Lan-
dung isber Funk abzusetzen {siehe auch 8.2.3.).

9.2.Fluginformationen
Fluginformationen, die von den Flugsicherungsstellen bei

Notwendigkeit Gber

- anderen Verkehr bzw. zu erwartende Gefahren,

- besondere Wettererscheinungen, Wetterbedingungen,
- den Zustand von Flugplitzen,

2.7.1.
Seiter 2

. die Arbeit von Funknavigationsmitteln

obermittelt werden, befreien den Kommandanten nicht von
der Pllicht, erforderliche Entscheidungen zu treffen und gege-
benenfalls eine Flugplantinderung zu beantragen.

Die Kommandantensind threrseits verpflichtet, Beobachtun-
gen ber UnregelmiBigkeiten in der Arbeit von Flugsiche-
rungsdienst oder Navigationsmitteln der zusttndigen Flugsi-
cherungssielle mitzuteilen (wishrend des Fluges oder nach der
Landung).

10.Flow-control

10.1.Allgemeines

Flow-control ist eine MaBnahme zur Regulierung des Luft-
verkehrs, Sie wird angewendet, wenn zu erwarten ist, daB3 die
Kapozitét einer Flugsicherungs-Kontrollstelle oder eines Teils
des kontrollierten Lufiraums Oberschritien wird.

10.2.Auvsweich-Flugstrecken )

Werden wegen Uberlastung bestimmter Flugsirecken-Ab-
schnitte Ausweich-Flugstrecken benutzt, ist der bereits ausge-
fertigte Repetitive Flight Plan oder Flight Plan aufzuheben und
ein Ersatzflugplan fiir die Ausweich-Flugsirecke einzureichen.

10.3.Zeitrasler-Zuweisung

Um in der Yorplanung einzelne Flugbewegungen in den -
Verkehrsstrom einzuordnen, werden von den Flugsicherungs-
kontrollstellen Zeitraster (Time-Slots oder Slots} zugewiesen.
Beim sogenanrien Strecken-Slot betr&igt die Zeitsponne =10
Minuten, in denen der vorgegebene Punkt tberflogen werden
soll, sofern nicht durch zwei Zeitangaben Anfang und Ende des
Zeitrasters mitgeteilt werden. Bei sogenonnlen Start-Slots
werden stets Anfangs- und Endzeit angegeben. '

Bei der Anforderung von Strecken-Slots ist auBer der ge-
wiinschten Uberflugszeit des belreffenden Punktes ouch die
ETD anzugében, bei Anforderung von Start-Slots nur die ETD.

11.Eigenstaffelung -

Eigenstaifelung bedeutet dos Einhalten von Sicherheitsab-
siinden zwischen Lufifahrzevugen auf der Grundlage der Sicht-
verbindung durch einen Luftiohrzeugfihrer. Dieses Verfahren
ist nur am Tage unter Sichiflugbedingungen zultssig. Bei Ei-
genstaflelung sind keine Werte for den horizontalen und
vertikalen Mindestabstand zwischen den belefligten Luftfahr-
zeugen lesigelegt.

Der Luftfchrzeugfohrer, der eine Freigabe zur Anwendung
der Eigensiaiffelung erhalten und bestdtigt hat, hat wahrend
ihrer Goltigkeitsdauer Sichtkontakt zum beleifigien Luftfahr.
zeug zv halten und den Abstand so zv wahren, dof3 keine Kol-
lisionsgefahr besteht. Daher ist dos Uberholen des voraus
fliegenden Lufifehrzeugs nicht zuldssig. Das Yorhandensein
von Wirbelschleppen, die vom voraus fliegenden Flugzeug
stammen, ist zu berbcksichtigen.

Freigaben zur Anwendung der Eigensiaffelung kdnnen auf
Anforderung oder mit Einverstéindnis des Luftfahrzeugfishrers
erleilt werden.

Die Flugregeln fir die betreffenden Floge (IFR oder CVFR)
werden bei Anwendung der Eigenstaffelung nicht verdndert.

Stellt der Luftfahrzeugfihrer wihrend der Golligkeit der Frei-
gobe zur Eigenstafielung fest, dofBl die Sichtflughedingungen
nicht gewahdeistet sind, hat er die Flugsicherungsstelle zu
informieren. : .

-000-
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Besondere Fliige - Nichtkommerzielle Fliige, Rundflige

1.Werkstatt- und Priffloge

. Werkstati- und Profflige dienen zum Nachweis der Lufitich-
tigkeit eines Flugzeugs. thre Durchfilhrung wird vom Ge-
schafisbereich Technik und Matericl angeordnet. Uber dieZu-
{assigkeit der fiegerischen Aus- und Weiterbildung bei Werk-
stalt- und Priffligen entscheidet der Leiter der Hauptabteilung
Quulitétssicherung. Yor Beginn des Fluges hat sich der Kom-
mandant mit dern Flugprogramm vertraut zv mochen. Er kann
den Umfang des Programms in begriindeten Féllen ein-
schriinken oder erweitern. Die Mindesthshe bei Werkstatt-
und Prisffligen betrsgh 50 m (GND).

Prif- und Werksiatiflige sind entsprechend der om Flug-
zeug ausgefithrien Arbeiten nach der Prisfvorschrift des Flug-
zeugs vorzunehmen. Sie dirfen om Tog und in der Nacht
durchgefohrt werden. Die Wettermindestbedingungen sind
unter 2.6.2. angegeben.

Bei Werkstait- bzw. Prisffligen zur Uberprisfung des Flugreg-
lers ist unter Sichtflugbedingungen dessen Abschaltung in
Héhen zwischen 30 und 60 m (GND) zuléissig. Wéhrend der
Floge ist die Uberprofung

. von ILS- und RMS-Anlagen, wenn keine Uberwachung
durch PAR mdglich ist,

- der Enteisungsanlage bei Vereisungsgefohr

nur om Tag zultissig.

Flugprofungen, die mit starken Beschleunigungstinderun-
gen verbunden sind, hat der Kommandant allen Personen an
Bord anzvkiindigen.

Beim Flugzeugtyp TU-134 ist das Abstellen eines Triebwerks
nur am Toge zuldssig. '

Werkstatiflige diirfen von Flugzeugfohrern durchgefihrt
werden, die im Besilz éiner giltigen Eraubnis sind.

Proffluge sind Bestandteil der staatlichen Nachprifung. Sie
dorfen von Flugzeugfihrern ausgefihrt werden, die als Profer
for Lufifohetgerdit lizenziert sind.

Werkstotiflige kénnen von einem zur Durchfihrung von
Priiffligen berechtiglen Flugzeuglihrer {lizenzierter Profer fur
Luftfahrigerdt) ols Prifflige anerkannt werden, wenn

- sie unter Einhaltung der entsprechenden Flugprogramme
fir die Profflige durchgefuhrt wurden;

- keine wesentlichen Beonstondungen aufgetreten sind;

. der Profer fir Luftfahrigerit teilgenommen hat.

Prufflige bei der Ubernahme von Flugzeugen von sowjeti-
schen Hersteller- bzw. Reparaturwerken dirfen am Tag und in
der Nacht durchgefihrt werden, sofern der Nachweis der tuft-
tuchtigkeit durch einen oder mehrere Fluge des Hersteller-/Re-
paraturwerkes bereits erbracht wurde und im Verlouf eines
Nachtfluges keine Funkfionsproben erforderlich werden, die
an Togesbedingungen gebunden sind. An Priffligen darf
folgender Personenkreis teilnehmen:

- je 1 Fachingenieur von der Hauptabteilung Quualitéitssiche-

rung;

- je 1 Prifingenieur bzw. Technischer Prufer von der Houpi-
abteilung Qualitditssicherung ous den Gruppen Zelle,
Triebwerk, Funk, Gerdteousriistung, Elekiroousristung;

- je 1 Mechoniker der Produktionsabteilung {fir Regulie-
rungsarbeiten).

Die Teilnahme weiterer Personen bedarf der Genehmigung
des Houptabteilungsleiters Qualitétssicherung. Nach Beendi-
gung des Fluges haben der Kommandant und der Flugpriifin-
genieur mit der Besalzung und dem Prifpersonal die Flugpri-
fung auszuwerten und unter Bericksichtigung der evil. fesige-
stellten Beanstandungen die Entscheidungiber den weiteren
Einsatz des Flugzeugs zu treffen. Die Ergebnisse der Flugpri-
fung und die getroffene Entscheidung sowie die Begriindun-
gen fur erfordertiche Anderungen des Flugprogromms sind in

2.9.1.
Seite: 1

den Profbericht aufzunehmen. In die Lufitichtigkeits-Beschei-
nigung ist die getroffene Entscheidung einzutragen, Beanstan-
dungen sind vorn Prifbeauftragien in Abstimmung mit dem
Kommandanien in die Befundberichte aufzunehmen.

2.0berfGhrungsflige mit drei arbeitenden Trieb-
werken '

Uberfohrungsflige mit drei arbeitenden Triebwerken sind
nach den Regelungen durchzufohren, die im
Flugzeughandbuch unter 4.2.4. bzw. 4.2.5. {bei IL-62) verdl-
fentlicht sind. Sie sind nur zuléissig, wenn die Genehmigung
des Luftfahrt-Bundesamtes {AuBenstelle Berlin} vorliegt. Fir
den Flugzeugtyp 1L-62 muB der Kommandont die Erloubnis
als Fluglehrer, der Bordingenieur die Erlaubnis als Lehrer fir
Bordingenieure besitzen. For den Flugzeugtyp IL-18
enfscheidet der Flotienchef Ober die Zusammensefzung der
Besatzung.

3.MeBfloge

MeBfloge sind entsprechend der dafir goltigen Technologie
durchzufihren. Abweichend von anderen Festlegungen sind
Querneigungen bis 45° und die Benufzung des Flugreglers
oberhalb 600 m Hohe unter Sichtbedingungen bei diesen
Flogen zultissig.

4, Rundflige
Vor dem Flug ist das Zusammenwirken der mitliegenden
Begleitpersonen mit der Besatzung durch den Komrmandanten

festzulegen. )
Da die meisten Passagiere bei Rundfldgen zum ersten Male

fliegen, ist es aus Griinden der Werbung wesentlich, dal} der
gesamteFlug so ruhig wieméglich verlgult. Richtungséinderun-
gen sind mit Querneigungen von héchstens 15°zu fliegen. Die
Steuertechnik ist so abzustimmen, daB plotzliche Lage- und Be-
schleunigungstinderungen vermieden werden.

Die Rundflugstrecken und die Flughshen sind zwischen
dermn Kommandanten und dem zustéindigen Flugsicherungs-
dienst zu vereinbaren.

Rundfiage sind nicht als Trainings- oder Ausbildungsflige zu
benutzen.

-000-
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Vorkemmnisse im Flugbetrieb - Beeintréchfigung der Lufttiichtigkeit der Flugzevge

1.Aligemeines
Die nachfolgend angegebenen Vorkommnisse erfordern zu-
séitzlich die Beachtung der Abschnitle:
- Turbulenzgrod (2.6.4.)
- Kommerzieller Flugfunkdienst (6.2.1.)
Verspdtungen (6.3.1.) .
. Technische Defekle wahrend des Einsotzes (7.3.2.)
- Einsatz von Flugzeugen mit technischen Mdngeln (7.3.3.
und Flugzeughandbuch)
- Meldeordnung (8.2.3.)

2.Uberlastungen

2.1.Definitionen )
Als Uberlastung des Flugzeugs werden nachstehende Ereig-
risse betrachtet: '
. vertikale Lastvielache Dber den zulissigen Werten
- Rickwirisbugsieren mit unzulassig groBem Stof} und Ab-
scheren des Sicherungsbolzens
- Landungen mit
- unzuléssiger Landernosse
- ynzulassiger Krafistoffmasse
. unzulissigem Lastvielfachen beim Aufselzen
- Aufsetzen vor der Landebohn
- Uberrollen der Start- und Landebohn
. seifliches Abkommen von der Start- und Landebahn bei
Start oder Londung :
. seitfiches Abkommen von Flugbelriebsfliichen beim Rollen
. Startabbruch, wenn das Flugzeug nicht wie bei einer norma-
Jen Landung zum Stillstand gebracht wurde

2.2.Sdnderkonlrollen

2.2.1.Bedingungen fur Sonderkentrollen
Nach einer Uberlastung des Flugzeugs hat der Kommandant,
eine sonderkontrolle zu veranlassen. Entsprechend der Art der
Uberlastungen sind unterschiediche Sonderkontroflen wie folgt
festgeleg?:
Sonderkontrolle Form "a”:
- nach Landungen mit Lande- oder Krafistolfmassen, die bis
zu 10% Ober den zulassigen Werten liegen
- nach Rickwirsbugsieren mit unzuléssig groBem StoB und
Abscheren des Sicherungsbolzens
Sonderkontrolle Form "b";
- nach Landungen mit gréBeren Lande- bzw. Kraftstoffrmas-
sen als oben angegeben
- nachdem Schiden bei der Sonderkontrolle Form "o” festge-
stellt wurden, die von der Uberlostung herrohren
Sonderkontrolte Form *c’: '
- nach Flogen mit vertikalen Lasivietfachen, die Uber den
Werten der Tab. 2.11.1/1 liegen
- nach Landungen mit unzul@ssigem Lastvielfachen
- nach einem Aufsetzen vor der Landebahn
- nach seitlichem Abkommen von der Start- und Landebahn
bei Start oder Landung
- noch seitlichem Abkommen von Flugbelriebsfidchen beim
Rollen
- nach dem Uberrollen der Start- und Londebahn
- nach Startabbruch, wenn dos Flugzeug nicht wie bei einer
normalen Landung zum Stillstand gebrachi wurde

2.2.2.Umfang der Sonderkontrollen

Der Umfang der Sonderkontrolle der Form "a" ist in den
Flugzeughandbichern  festgelegt. Diese Kontrolle wund
die Kontrolle der Form "c*,noch sedtlichern Abkommen von
Flugbetriebsflichen beim Rolten,darf auch von dalir lizenzier-
tem Cockpitpersonal durchgefthrt werden.

2.11.1.
Seite: 1

2.2.3.NachweisfOhrung

Im Beanstandungsbuch und in den vorgeschriebenen Mel-
dungen sind die Bedingungen, die zur Uberlastung fshrten
(z.B. Lande- oder Krafistolfmasse, Geschwindigkeit usw.),
genavu zu beschreiben, um die vorgeschriebenen Eintragun-
gen in der Hallerakie zu ermoglichen.

3.Sandsturm, Blitz- und Hagelschlag
Gerit das Flugzeug in einen Sandsturm oder Hagelschaver
oder wird es vom Blitz getroffen, so sind Kontrollen entspre-

chend den Angaben in den Flugzeughondbichern durchzu- -

fobren.

‘Anmerkung:

Unier Bliizschlag ist der hérbore und/oder von einem plétz-
lichen Aufleuchten begleitete Ausgleich elekirischer Poten-
tiole zu versiehen, in dessen Enfladungsstrecke sich das
Flugzeug befindet. Bei Blitzschlag ist hinsichtlich der vorge-
schriebenen Konirollen kein Unterschied zwischen den
méglichen Entladungsstrecken (Wolke - Flugzeug -Wolke,
Flugzeug - Wolke) zu machen.

4.Defektenbehebung an Flugzeugen mit Passa-
gieren an Bord

wenn nachstehende Forderungen erfulli sind, ist der Komn-

mandant berechtigt, Defekte am Flugzeugbehebenzu lassen,
ohne daf die Passagiere dos Flugzeug verlassen missen:

. Die Fehlerursache ist bekannt und fir ihre Behebung sind
weniger als 20 Minuten erforderlich.

. Die Behebung des Fehlers ist auBerhalb der Passogierko-
bine méglich und die Passogiere k&nnen’ den Asbeitsort
nicht einsehen. ‘

- Bel Defektenbehebung in belodenen Frachtréiumen soll
ein Besatzungsmitglied zugegen sein.

Spatestens 10 Minuten nach der Konsultation mit einem

Spezialisten hat der Kommandant ober dos Aussteigen der
Passogiere zu befinden.

Tab. 2.11.1/1
Flugmasse m |  vertikales Lasivielfaches
Typ i im Fluge bei der Landung
: negoti positiv positiv
m<45 09 | 2,9
45gm<50 07 | 2.7
IL-18 | 50gm<55 05| 25 2,01
55gm<59 | 0,4 | 2,4
mz59 03| 23
L-62 | altle Massen | 0,5 | 2,5 2,0
m<44 | 05| 22 2,1(2,3)
TU-134%) 44<m<45 | (1,0) | (2.5) 1,6(1,8)
AS<mg 49 1,0(1,2)

1 Be} IL-18 sind Anzeigen am >AMN-Y < Gber 1,8 g im
Beanstandungsbuch Zelle zu vermerken und wenn maglich,

ist die Aufzeichnung des >MCPI < sicherzustellen.
7 Die Uberschreilung der Werte in Klammern erfordert die

vorldufige AuBerbetriebnahme des Flugzeugs.
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1. BEGRIFFSBESTIMMUNG

Unter Technologie der fliegeriscnen Tatigkeit ist die Gesamtheit aller Arbsitsginge der Mitglieder
der Flugzeugbasatzung und die Verteilung der Verantwortlichksiten bei der Vorbereitung, Durchfih-
rung und Nachbereitung eines #luges zu verstehen.

PBie fir Standardbesatzungen erarbeiteten Technologian der einzelnen Flugphesen sowie der typenspe-
z1 fischen Vorbereitungsarbeiten am Flugzeug sind Bestandteil .der Anhénge der entsprechenden Flug-
zeughandbiicher, bzw, Bestandteil des KPH, Die fir alle Typen und Personalkategorien gitltigen Tach-
nologien und Zeitabldufe der unmittelbaren Flugvorbereitung sind in dén nachfolgenden Abschnitten

des FBH enthalten.
2, KOMMANDOSPRACHE

Zur Kommandogebung wihrend der Arbeit-im Cockpit ist die deutsche Sprache zu benutzen und die
Terminologie entsprechend FZH anzuwenden. Handzeichen sind als Kommando oder Erwiderung unzuldssg.
For Kommandes oder Bestitigungen, die nicht festgelegt sind, sind eindeutige und klare Formulie-

rungen zu wéhlen.

3.KONTROLL- UND NOTKARTEN

Jodes Cockpit ist mit Kontroll- und Notkarten ausgeriistet. Eine Reserve-Kontrollkarte befindet
eich im Dokumentationskoffer/-kasten. Der Flug ohne Kontroll- oder Notkarten ist uhzuldassig.

Der Kommandant ist dafir verantwortlich, daB die Oberpriifung bzw. Inbetriebnahme des Flugzeugs
bzw. seiner Anlagen mit den dafir vorgesehenen Kontrollkarten in den entsprechenden Varberei=-
tungs- bzw. Flugetappen erfolgt. Das Verlesen der Kontrollpunkte unter der Oberschrift "Nach dem
Start” hat beim Durchfliegen der Obergan shihe zu beginnen, Das Verlesan der Kontrollpunkte "Vor
dem Lande-/Endenflug” muB in 200 m Héhe {GND) beendet sein.

Alle Kontrollpunkte sind laut, versténdlich und nicht zu schnell zu verlesen, um gut auswertbars
Tondrahtaufzeichnungen und eine exakte Ausfihrung zu erméglichen. Die zu einem Kont rollpunkt not-
wendige Handlung darf, sofern das zweckmdBig ist, veor dom verlesan der Kontrollkarte erfelgen,
wenn nach Verlesen des entsprechenden Punktes der Vollzug bestétigt wird. Sind auf Anweisung des
Kommandanten ein oder mehrere Oberprifungen zuriickzustellen, hat dss verlesende Besatzungsmit-
glied zu sichern, daB alle ausgelassenen Punkte rechtzeitig nachgeholt werden, Der Kommandant ist
dafir verantwortlich, daf fur die Abarbeitung der Kontrollkarte ausreichend Zeit aufgewendet wird
und jeder Funkt exakt ausgefihrt bzw. kontrolliert und bestdtigt warden kann, Mit cem Verlesen
jedes neuen Kontrollpunktes ist solange zu warten, bis die vorgeschiriebene Antwort fir den vor=-
hergehenden Punkt eindsutig gegeben wurde, andernfalls ist dieser Punkt zu wiederholen. Der Ab-
schluf der Kontrollen der einzelnen Phasen ist durch den Verlesenden mit der Wendung "Kontrolle
abgeschlossen” bekanntzugeben. ‘ ’

Werden in einer Zeile der Kontrollkarte mehrare ‘Koentrollpunkte genannt, hat die Bestétigung ein--
zeln zu erfolgen (z.8, “Zulassung, Schliissel” - Antwort: “Zulassung geprift, Schlissel an Bordi")

Notkarten werden anders gehandhabt als Kentrollkarten. In den Notkarten (s. Abb, 3.1/1)
wird unterschieden zwischen:

~-Handlungen, die nach Deklarierung des Notzustandes durch den Komman-
danten von den betreffenden Besatzungsmitgliedern unverziglich und chne Verle-
sung der Notkarte auszufihren sind. Die vollstidndige Ausfihrung dieser Tétig-
keiten wird anschlieBend beim Verlesen der Notkarte vom betreffenden Besatzungs-
mitglied, das diese erledigt hat, bestétigt. Diese sogenannten K 1 a r listen
sind durch Umrendung mit einer dicken Linie gekennzeichnet.

~-Handlungen b6 die beim Verlesen der Notkarte vom betreffenden Besatzungs-
mitglied ausgefihrt und bestétigr werden. Diese Checklisten sind durch
einen senkrechten unterbrochenen Strich gekennzeichnat.

-Handlungen ,h bzw, Kontrollen, die vom Kommandanten durchge-
fahrt, bzw. sngewiesen werden kdnnen, um eine Situation 2u kléren oder Stdérungs-
ursache zu finden. Diesar Teil der Motkarte wird sls P r 0 f 1is te bezeich-
net und nicht verlesen, sondern vom Kommandanten als Anleitung und Entschei-
dungshilfe fir seine Weisungen benutzt. Die Priiflistenpunkte sind durch Ziffern
oder Buchstaben, die gleichzeitig die Reihenfolge festlegen, gekennzeichnet.

-Informationen, die in den einzelnen Fallen zu beachten sind, Dieser
Teil der Notkarte k a n n , wenn es die Zeit erlaubt, verlesen werden, Die In-
formationen sind in den Notkarten durch schwarze Punkte gekennzeichnet.

Die Notkarte wird vom Navigator verlesen, Beim Verlesen von Notkarten ist die erforderliche
Handlung (z.B. pusfahren, einschalten, abstellen) mit anzusagen. Die Antwort erfolgt im Wort-
laut der Notkarte,

14.01.1986
Ausgabe: 4
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Allgemein Seits: 2
Abb, 3.1/1 Teile der Notkarte (Beispiel: KurzschluB im Bordnetz)

Informetion
Klarliste
-
Checkliste <
.
-~
Prifliste <
-
Information

Kurrzs

Anzeichen: hohe Stromstirke, geringe Spannung,
Garuch verschmorten izolationsmaterisly

alte Genaratoren

AUS.__Nan

Schaiter AKKY, PAT, 8CY AN DAS NETZ"

Tableau ,VERSORGUNG VOM AKKU"
Triebwerke

AUS_Nav
LEUCHTET . K

AUF ERFORDERLICHE LEISTUNG __K

$pannung und Stromstiirke

NORMAL/UNNORMAL____Nav

Fahrwerl

Spennung/Stromstlirke
UNNORMAL
{Xurzschiu Natnetz)

Spannung/Stromstiirke
NORMAL
{Rurzschiuft Hauptnetz)

T v
-—l-—‘-

'

NOTSINKEN =~
NOTLANDUNG

haltar

AUF ,AUSFAHREN”" __RP

Notsinken

Transponder (Weisung K1}
Meldung (Welsung KI}

Stewardessen/Passagiere

hd EINGELEITET..._K

— SHORT CIRCUIT

— KOPOTKOE 3AMBIKAHUE

I

I
AT7__Nav/LP I
ABGESETZT ___Nav - {
|

INFORMIERT —K

(@ Alle Hauptschienen-A3C
susschalten. ’

(@ -Generatoren nacheinander

ginschalten und Belastung

beobachten,

Waenn Spannung und Stromstiirke

-normal, notwendige

Hauptschienenverbraucher wieder

einschalten und Spannung und

Stromstérke beobachten.

@

Waenn defekte Anlage sicher erkannt
und siromlas, kann Flug unter erhdhter
Aufmerksamkait fortgesetzt werden.

10.03.1986
Ausgabe: 1
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Technologie der Flugvorbereﬂung Vorlauf ige Flugvorbereitung

1.Organisationsform
Bei Erst- und Sonderflizgen erfolgt die vorltiufige Flugvorbe-
reilung in der Veroniwortung der Staffelleitungen unter Mitwir-

I kung der Abteifung Streckendienst und Navigation. Fir alle

obrigen Flige sind die Besatzungsmitglieder verpflichtet, sich
individuell vorzubereiten. .

2.Inhalt
Studiuvm allgemein- orgonnsatonscher Besonderheiten:
- Start- und Loendemassenbegrenzungen
- Besonderheiten der Belodung
- Uberflugs- und Landegenehmigungen
- kommerzielle Abfertigungsbedingungen (Verbmdungen,
Vertragspartner)

: Besonderheilen der Possagier- und Besatzungsbetrevung
- Besonderheiten der Verrechnung bzw. Bezahlung von
Leistungen (Krafistoff-, Catering- und Londegebtihren).

Studium ingenieur-technischer Besonderheiten:

- Betankungsméglichkeiten sowie Bereitstellung von Kraft-
stoffzusdtzen

- Reparatur- bzw. Wartungsméglichkeiten

- Ersatzteilbereitstellung bzw. -mitnahme

- Umfong und Bereitstellung von Sonderuusrustung, Ballost
u. dergl.

Studium navigotorischer Elernente:

. Flugweg zum Bestimmungs- sowie zum Auswelchﬂugplulz

- Sicherheitshhen bzw. minimale Staffelungshéhen

- geographische und klimatische Besonderheiten

- Anflug- und Abﬂugverfohren bzw. Lﬁrmmmderungsver-
fahren

- FIugsrcherungsbesonderheaten einschl. nationaler Beson-
derheiten bei Funkausfoll und in Nolféllen

- Flughafen- und Flugstreckeninformationen (AIP, RM, SFH)

3. Muienei!e Sicherstellung
Dos fur das Studium navigotorischer Elemenle notwendige
Materiol wird im Fliegertrainingszentrum bereitgestelit.

-000-

3.2.0.
Seite; 1

Q4. 11,1990
Aumgabe: 8



INTERFLUG

FBH

TECHNOLOGIE . :
Technologie der Flugvorbereitung - Unmitielbare Flugvorbereitung

- 1.Einfindungszeitpunk}
Spatestens zum Einfindungszeitpunkt haben sich alle Besolz-
ungsmitglieder ‘ : ' :

- bei Fligen ab Berlin-Schaneleld bei der Einsatzleitung

- bei ollen onderen Fligen beim Kommandonten am Start-

flugplatz :
zu melden. Die Meldung bei der Einsatzleitung in Berlin-Scha-
nefeld kann - jedoch nur nach der Ankunft am Flughafen -
~ auch telefonisch erfolgen.

Der Einfindungszeitpunkt liegt 60 Minuten vor der Plan-
Startzeit. Der Kormmandant kann auBerhalb von Berlin-Schs-
nefeld den Umsténden entsprechende, andere Festlegungen
treffen. : : C

Bei Besatzungstransporten liegt der Zeitpunkt der Einfindung
in der Einsotzleitung ' : '

- for Transporte mitiels Krofifohrzeugs 30 Minuten

- for olle Obrigen Transporie 60 Minuten
vor der in den Einsatzplan eingetragenen Starizeit des Trons-
poris. Bei selbstandiger Anreise zu Fligen, die auf Inlandilug-
platzen beginnen, ist die telefonische Meldung bei der Einsatz-
leitung in Berlin-Schonefeld spatestens zum Zeitpunkt des Be-
ginns des Voriransporis erforderlich. '

2.Zeitlicher Ablauf der unmittetbaren Flugvorbe-
reitung : ' o

2.1.5tondardiechnologien
Die Standordtechnologien sind in Abb. 3.2.2/1 angegeben.

3.2.2

Seite: 1

2.2.Ablauf der Flugvorbereilung und Zusammenarbeit

der Dienste in Berlin-Schdnefeld

Tab. 3.2.2/1 stellt den Standard-Ablauf der Yorbereitungs-

arbeiten am Flugzeug und die zeitlichen Fesllegungen hin-

sichtlich der Zusammenarbeit der einzelnen Ablertigungsdien-
ste fir den Flughafen Berlin-Schénefeld dar.

Die technische Klarmeldung erfolgt durch den

Kommandanten, nachdemn die technische Einsotzbereilschalt

_ hergestellt bzw. Gherprift wurde. Unmittelbar danach werden

die Passagiere aufgerufen bzw. zum Flugzeug gebracht. Soll
das Einsteigen der Possagiere verzbgert werden, mul} der
Meldung der Zeitpunkt des Einsteigens hinzugeftgt werden,
Die Meldung erfolgt an den zustindigen Mitarbeiter der

Abfertigungsdienste oder Ober Funk (in Berlin-Schénefeld auf .

der kommerziellen Frequenz). Vor der technischen Klarmel-
dung ist die Inspektionskarie (bei A310 das TLB durch den
Kommandonten) durch das technisch veraniwortliche
Besatzungsmitglied abzuzeichnen. Die technische
Klarmeldung ist auch ohne obgeschiossene Fremdk&rperkon-
trolle zuldssig.

3.Technologie der allgemein-organisatorischen
Flugvorbereitung

Die hier aufgefihrien Tétigkeiten der ollgemein-organisato-
rischen Flugvorbereifung sind fir alle Flugzeugiypen und
Flugplétze giliig. Typenspezifische Festlegungen zur Flugvor-
bereitung sowie die Technologien der {Ubernahme der Flug-
zeuge und der Starivorbereitung sind in den Anhdngen der
Flugzeughondbiicher enthalten. .

Abb. 3.2.2/1
80 70 60 50 40 30 20 10 0
: , R 1 P s 1 o 1 . 1
Ki dant T
ommenaen olle ypen ftugbero-
tung, Belade-
disposition,
i Abfertigung
Mavigator An.
i las-

2. Pilot QIIeITypen . -
Belode- o . Zu-
disposi- Vorbereitungsarbeiten de-
tion om Flugzeug gemdB sto-y -

FZH A.1.4,, FBH Ben

Bo;dingenieur ) . 3.2.2., FCOM A310,

Kabinenpersonal | A310 ° zﬁlfr!gf?'?ésme' KPH 3.2.2,

andere Typen IKC
Meldyng if‘ Eintreffen om Planstari-
der Einsotzlei- Flugzgug zeit {Ab-
tung : rollen)
06.11.1950
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Technologie der Flugvorbereitung - Unm:"efba(e Ffugvorbereitung

Tab. 3.2.2/2

Tatigkeit

Ausfihrung bzw.
Verantwortlichkeit

Bemerkungen

Empiang des Flugauktrags

Kommandant

Studium der _NOTAM

Studiumn der meteorologischen Bedingungen

Kommandant + Naovigator

Fremdké&rperkontrolie

Cockpitbesatzung +
Kabinenbesatzung

Ubernahme der Flugzeugschliissel

Kontrolle der Borddokumeniation

Abzeichnen der Inspektionskorte

technisch verantwortliches
Besatzungsmitglied

Kontrolle der Kabinenperso-
naldokumentation: $1

Vertroutmochen mit den Besonderheiten des Flugzeuges

Cockpitbesaizung

Meldung von Beanstandungen und Klarmeldung an den
Kormmandanten

2. Pilot + Bordingenieur +
Navigator + 1. SlewardeB/
1. Steward/Purser

Uberwochung des Ablaufs der Flugvorbereitungs'u(beiten

Prifen der Beladedisposition und Bestdtigen der Dokumente

Berechnung bzw. Kontrolie der zuliissigen Sturl-(Londe-)
Massen

Vorflugbesprechung (Information bzw. Absprachen’Gber clie
Besonderheiten/Doten des Fluges, Gber Sicherheitsvorkehrun-
gen, Besonderheiten des Bordservice, Arbe:lselntellung u. 4.)

Cockpitbesatzung + Kobi-
nenbesafzung bzw, Kom-
mandant + 1, StewardeB/
1. Steward/Purser

Briefing mit dem operativen Flugzeugabfertiger

Kommaondant

Kommandant

Technische Klormeldung siehe ouch 3.2.2.2.2.
Obernahme der Diensipost

Kontrolle des Navigationsmateriols auf Vollsiﬁndigkeil

{nur IL-62/A310) 2. Piot

Uberwachung der Beladung - siehe auch 2.3.3.4,
Erarbeitung des Flugdurchfshrungsplans und des Flugplans bet MNPS: Nov + 2. P
- . 7 : Navigator :
Berechnung der Start-(Lande-)Daten bei IL-62: 2.P + Nav (Nav

' nur Starfgeschw.}

Festlegungen zum Flug (Profil, Geschwmdlgkelt Ausweich-

flugplitze u. &)

Berechnung der Belonkung bzw. Kontrolle Kommandant

06.11.1990
Aurgabe: 5
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Sicherheits- tmd Retfungsausrstung - Notausriislung bei Fligen uber See und besonderen Landgebieten

1.5eenctausristung
1.1 .Milnuhmepflicht vnd Umfang
1.1.1.Individuelle Retfungsmittel

Wird bei Fligen iiber See eine Entfernung von 90 km vom
Festland tiberschritten und/oder erfolgen Start oder Landung

. auf Flugplédtzen, bei denen die An- bzw. Abflugrouten Gber

Wasser fihren und im Falle einer Stérung die Wahrscheinlich-

. keit einer Notwasserung besleht, so sind individuelle Rettungs-

mitle! fir jede an Bord befindliche Person (Schwimmweste
oder shnliches individuelles Schwimmgerd) mitzufithren.

1.1.2.Individuelle Rettungsmiltel und Zusotzausristung
Wird bei einem Flug Gber See eine Entfernung von 700 km
oder eine Flugdauer von 120 Minuten {bei Reisegeschwindig-

- keit) zu einem zur Notlandung geeigneten Lond Gberschritten,

wabei die kleinere Entfernungsongabe zu beriicksichtigen ist,
so sind an Bord mitzufohren:
. individuelle Rettungsmitiel fir jede an Bord befindliche
Person
RetiungsflsBe mit Platz fur alle an Bord befindlichen Perso-
nen
- zwei Notbaken )
- pyrotechnische Mittel zur Abgabe von Not-Signalen
- geeignete Mittel zur Lebensrettung '
geeignete Mittel zur Lebenserhaltung
Anmerkung; \ :
Pyrotechnische Signalmittel und geeignete Mittel zur
Lebensrettung und -erhaltung sind in den Notpaoketen
enthalien. For jedss ReltungsfloB befindet sich an Bord ein
Notpaket, das im Hovariefolle ins FloB zu nehmen ist.
Jedes Notpaket enthiilt:
1 Taschenlompe
6 Rotfever
2 Fallschirmhandsignale )
3 1 Trinkwasser in Beuteln bzw. Bichsen (m#t 2 Offnern)
- 1 Saonitétskasten (schmerzstillende Tableiten, Tabletten
* gegen Seekronkheit, Medikamente fir Herz- bzw.
Kreislaufbeschwerden, Sepsofupler, Wundsalbe,
Verbandschere, Sicherheitsnadeln, Abschniirbinde,
Dreiecktuch, Houtschutzpfloster, Mullbinden,
Kompressen, Elastikbinde, Schnellverband)
Signalpfeife
Heliograph
MeBbecher .
Pakete Notproviant @ 5000 keal (21 kJ)
Handbuch Gber das Uberleben auf See

—t (p) et vt —

1.2.Bedingungen fir den Belrieb

1.2.1.1lagerung im Flugzeug o

Die Seenotousristung ist entsprechend der Angaben des
Flugzeughandbuchs im Flugzeug zu logern. Die individuellen
Rettungsmittel der Passagiere sind so unterzubringen, doB sie
vorn Sitz aus leicht erreichbar sind. Die Seenotausriistung darf
durch andere Gegensténde nicht verstellt oder verdeckt wer-
den. Scharfe Gegenstinde oder dtzende Flossigkeiten dbrfen
nicht in ihrer Néhe gelogert werden.

1.2.2.Einweisung des Personals und der Passagiere
Das fiegende Personal mufl theoretisch und praktisch mit
der Seenclausristung vertraut sein. Die theoretische

1 Uberprifung in der Benutzung mul jshrlich in schrifilicher

| Form erfolgen. Erst- und Wiederholungseinweisungen sind

nachweispflichtig. Die Aufgoben der Besotzungsmilglieder

52.1.
Seite: |

beirn Einsalz der Seenctausristung sind in der Technologie der
Notverfahren enthallen. Die Passagiere sind auf den mit fund
Z in Tabelle 4.4.2/1 gekennzeichneten Strecken Gber den
Umgang mit Seenotreftungsmitteln zv informieren. Dozu sind
sie auf die illusirierien Sicherheilsinstruktionen zu verweisen.

" Die Hondhabung der Schwimmwesten ist in jeder

Passogierkabine durch die Videoanlage oder eine/einen
StewardeB/Steward nach der Gber die Lautsprecheranloge
Ubertragenen Erluterung zu demonstrieren. Diese
Demonstration mud beendet sein, bevor das Flugzeug ber
See fliegt. Zuséizliche Schwimmwesten als
Demonstrationsmuster sind an Bord mitzufishren. Diese sind
wie folgt an Bord zu lagern:

iL-18 - Hutablage in der hinleren Garderobe
{iber den Nottaschen} 1 Beutel (2 Stiick}
TU-134 - Raum neben dem Saverstofigeriit KP-24 im
BordbuHet (1 Beutel)
IL-62 . Gegeniiber den mittleren Toiletten, 2 Beutel
(4 Stiock)
A310 - Je eine Weste im Bin Ober Sitz 1A,B und an den

Posttionen 1R, 2L, 2R, 3L, 3R.

1.2.3.Handhabung der individuellen Rettungsmittel
Schwimmweste [0r Erwachsene und Kinder dber 4 Jahre und
Kinderschwimmweste {Abb. 5.2.1/1 und 5.2.1/3):
- Weste aus der Tasche nehmen und entfalten
- Weste Ober den Kopf ziehen (Ventile missen sich vorn
befinden) _
. Béinder der Weste um die Taille fohren, auf dem Riicken
kreuzen und vorn fest verknoten
- Nach Verlassen des Flugzeugs fillen der Weste durch
Ziehen am Knopf der Kohlendioxid-Flasche
- Nachlullen bei DrucknachloB tber Mundstiicke
- Uberdruck oblassen Gber die Mundstiicke
Schwimmwaeste fir Kinder bis zu 4 Jahren (Abb. 5.2.1/2):
. Weste entfalfen und iiber den Kopf des Kindes ziehen
- Bénder vom Rickengurt um Taille fishren oder je nach
KindesgroBe durch Beine ziehen und vorn einhéngen
- Im Flugzeug filllen der Weste durch Ziehen om Knopf bzw.
Zuggrilf der Kohlendioxid-Flasche
- KragenverschluBBband locker verbinden
- Verbindungsleine an einer geeigneten Person befestigen
{auBerhalb des Flugzeugs)
- Mochfollen bei DrucknachlaB Giber Mundstick
Babyretiungskdrbchen {engl. u. sow|. Bauform):
- Babyrettungskdrbchen entfolten
- Fullen durch Ziehen am Knopf der Kohlendioxid-Flusche
{neue sowj. Bauform: Fiillen des oberen Tragerings durch
Ziehen om Griff der Kohlendioxid-Flasche und Avfblasen
des unteren Tragerings Ober das untere Mundstiick)
- Kleinkind in Decken hiflen.und im Babyrettungskérbchen
festbinden
- Bobyrettungskarbchen schlieBen
- Verbindungsleine am Tréiger des Babyrettungskérbehens
befestigen (auBerhalb des Flugzeugs)
- Nachfillen bei Druckabfall ¢her das Mundstiick
- Batterie akiiviert sich wie bei der Schwimmweste (s.u.)
Inbetriebnohme der Signallampe bei Dunkelheit durch Zie-
hen an der ReiBleine (gilt for die sowjetischen Schwimmwe-
sten).
Anmerkung:
Jede Schwimmwaeste besitzt :
- einen Knopf bzw. Zuggriff zum Belétigen des Ventils der
Kohlendioxidilasche
- ein bzw. zwei Mundstiicke zum Nachfillen bei Druckabfall

oder zum Entleeren bei Uberdruck
09.11.1990
Awsgabe: 10
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Sicherheits- und Rettungsausrilstung - Notausriistung bei Fligen iber See und besonderen Londgebiefen

- eine Signalpfeife

- eine Signallampe -

- eine ReiBleine zur Inbetriebnahme der Signallampe

- eine Botterie.

Ander neven englischen Kinderschwimmweste befindet sich
zuséitzlich ein Haltegurt for die Begleitperson, der erst nach
Aulblosen vom Kleftenbund zu ldsen ist.

Abb. 5.2.1/1

| _Aufblasmundsitick

Trillerpfeife
Lampe

Befesti-
gungsgurt

Kohlendioxid-
flasche

ReiBleine zum
Offnen der Fla—

sche
Batterie mit Ausldse-

vorrichtung

Abb 5.2.1/2

Aufblasmund- -

stock | _.Lampe

| Kohlendioxid-
flasche

Befestigungsband Batterie

Reifileine zum
MOffnen der Fla-
sche ’

Verbindungsleine

Karabinerhaken

Balerie mit Ausldse-
vorrichlung bei sowje-
lischer Bavform

Gurle mit Osen

52.1.
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#bb. 5.2.1/3

Venlilkappe
Aufblosmundsluck

Haltegurt for die
Begleitperson

Befestigungsbander
Batterie

Yerbindungsleine

Zuggriff

1.2.4.Handhabung des RettungsfloBes {nicht fir A310)
Fir den Einsalz eines RettungsfloBes sind nachstehende
Arbeitsginge erforderlich: > :
- Transportieren der RettungsfloBpokete zu den. entspre-
chenden Notausgdngen oder Notausstiegen
- Offnen der Notausgéinge oder Nofausstiege
- Befestigen der ReiBleine am Flugzevg
- Hinauswerfen des RetungsfloBpakets unter Beachtung der
Avufschrift "Oben"

- Aufblasen des Reﬂunésﬂoﬁes durch kréftiges Ziehen an

der ReiBleine

Schwimmt ein ReltungsfioB ouf dem Dach, ist eine Person in
der Lage, dieses wieder aufzurichten. Dazu ist das FioB in
Windrichtung zu drehen. Danach ist auf die Kohlendioxidila-
sche zu steigen und mit Hilfe des Guris durch Gewichtsverla-
gerung das FloB aufzurichten.

Zur Ausrstung des Flofles gehdren:

. Merkheft und Bedienvorschift for das FloB-

- Paddel
- Schipfkelle

- Treibanker

- Dichtungsmitiel -

- Angelzeug

- Pumpe

- Wurfleine mit Ring

- Kappmesser

- Plastiten

- Schwiimme

1.2.5.Hendhabung der Notboke
Zur Inbetriebnahme der Notbake ist
- am Knebel der Abzugsleine zu zichen,
- diese an der Schwimmweste des Trtigers oder am Flof zu
befestigen. ‘ _

Dic Bake arbeitet automatisch wenn die Antenne aufgerich-
tet ist und hat eine Betriebszeit von 48 Stunden. Durch Abklap-
pen der Antenne kann die Sendung unterbrochen werden. Die
Boke wird bei Havarien vom Navigator (IL-62: zustitzlich von

" der 4. StewordeB) beim Yerlassen des Flugzeugs mitgenom-
- men; betriebsbereit gemacht und Gberwacht.

19.10,198%
Ausgabe: 12
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NOTVERFAHREN ) - 52.1.

Sicherheits- und Rettungsausristung - Notausristung bei Fligen tber See und besonderen Landgebieten Seite: 3

2.Notausristung bei Flogen Ober besonderen - IL-] 8 aus 4 Kinderschwimmwesten und 2 Babyreltungs-
Landgebieten flsBen, _ -

Bei Fliigen Uber besonderen Londgebieten muf die Notaus- - "I'U-l ?lgﬁuus 4 Kinderschwimmwesten und 2 Babyret-
ristung mindestens den im folgenden angegebenen Umfang ungslioben, ) .
haben, falls durch regioncle Flugnavigationsobkommen oder  ~ :;gz :’:és 8 Kinderschwimmwesten und 4 Babyreftungsfis-

L

nalionole Yorschriften nichts anderes festgelegt ist:
- Ausristungzur Lebenserhaltung in dem zu Uberfliegenden
Gebiet
- Signalmitte! {pyrotechnische Mittel und Signalticher)
- geeignefe Mittel zur Lebensreltung

Anmerkung: : .
Diese Ausriisiung wird in 2 Paketen und einer Tasche mitge-
fihrt,
Inhalt von Paket a: ‘
- 1 Signalgrundiuch - weiB, 5x5m
- 5 Signalstreifen - rot, 0,6 x 3 m
- 3 Rauchsignale - oronge
- 2,5 | Trinkwasser
- 6 Falischirmhandsignale - rot
- 1 Halogen-Handstrohler
- 1 Rolle Schnur
- 10 Erdonker
Inhalt von Paket b:
- 1 Signalgrundtuch - weif, 5x 5 m
- 5 Signalstreilen - rot, 0,6 x3 m
- 3 Rauchsignale - orange
- 2,5 | Trinkwaosser
- 6 Falischirmhandsignale - rot
. - 1 Halogen-Handstrahler .
- 1 Packung Cumasina-Aktiv-Tabletten (50 Stiick)
- 5 Dederonfilter .
. 50 Schachteln Sturmstreichhdlzer
- 50 Sicherheitsnadeln
- 2 Signalspiegel
- 8 Stabelemente 1,5V
-1 Blatt mit Angabe der Notsignale
In einer zuséitzlichen Tasche befinden sich
- 14 Packungen Notverpflegung. )
Die Unterbringung der Pakete erfolgt -
-~ beiIL-18 hinter der letzten Sitzreihe in der 2. Kabine
- bei TU-134 im Laderaum 1 )
- beilL-62 in der Besatzungsgarderobe
- bei A310 im Bin iiber den Sitzen 10C,D und 10F,G,

3.Festlegungen zur MitfUhrung

3.1.Allgemeines - . - ]

In Tab. 4.4.2/) ist angeluhd, fur welche Flugstrecken eine
Untersuchung Ober den Umiang der mitzufohrenden Notous-
ristung erfolgte. Bei der Erarbeitung wurde die Wahrschein-
lichkeit einer Notwasserung beriicksichtigt, wenn An- oder
Abflugrouten tber Wasser fihren oder einer Notwasserung
auf Grund der unginstigen Beschaffenheit des Terrains der
Vorzug vor einer Notlandung zu geben ist. Dem Abstand vom
Festland und der Flughthe entsprechend der anzuwendenden
Verfahren wurde Rechnung getragen, wobei eine Gleitzahl
1 : 10 veranschlagt wurde. Die Gegebenheiten om Ausweich-
flugplatz finden for die Mitfihrung der Notausriistung keine
Bericksichtigung.

Kinderschwimmwesten sind for Kinder im Alter bis zv vier '

Johren bestimmt. Altere Kinder erhalten Erwochsenen-

schwirnmwesten. )
Die Standardausristung mit individuellen Reftungsmitieln

besteht aus Schwimmwesten entsprechend der Sitzplatzzahl
und zustitzlich bei den Flugzeugen :

- A310 aus 10Kinderschwimmwesten und 12 Schwimmwe-
sten.
Ubersteigt der Bedarf an Kinderrettungsmitieln die Stan-
dordausristung, so hat sich der Kommandant an das abferti-
gende Unternehmen zu wenden und eine zustzliche Bestik-

kong anzufordem.

Vor Flugen zu Bestimmungsflugplétzen, die in Tab. 4.4.2/1
nicht enthalten sind oder die auf verénderten Streckenfhrun-
gen erfolgen, ist der Umfang der mitzufihrenden Notausri-
stung durch die Abteilung Streckendienst und Navigation fest-
zulegen. Der Kommandaonk hot sich im Rahmen der vorldufi-
gen Flugvorbereitung Uber die Festtegung zu informieren,

-000-

06.11,1990
Ausgabe: B
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Ivorverranren B.2.2,
Sicherheits- und Rettungsausrlstung ~ Feuerldschausristung Seite: 1

1. DIE TRANSPORTABLE FEUERLOSCHAUSRUSTUNG

Bezsichnung TFR2L
Léschmittel Tetrafluordibrométhan
(Handelsbezeichnung: “Frson")

Fitllmenge f1] 2,00

Masse [kg] 5,7 '

Betriebsdruck ﬂcp/cmzj BeueB

Aktionsradius [m] ’ 7 '

Leerungezeit  [s] ' 45,.,50

Temp,-Beschrankung PCﬂ =40, 4 o +40

verwendbar fOr - beliebige brennende Stoffe {auch Kraft- und
g;ﬂ:izrstnffe) im Freien und in geschlossenen

- Teile, die elektrische Spannung fihren

nicht verwendbar fir - Personenbrande

Inbetriebnahme ~ Schlof der Halteschelle lésen und Lischar aus der
Halterung herausnehmen

- téscher am Handgriff erfessen und zur Brand-
stelle tragen

- DUse asuf den AuBenrand des Brandherdes richten
und Handrad aufdrehen

ZU BEACHTEN .Wihrend des Léschens muf der Feuerléscher stets
senkrecht gehalten werden, Der L&schvorgang kann
jederzeit unterbrochen werden. '

Bei Ausbreitung eines Brandes in vertikaler Ebene ist ‘der Strahl des Feuer-
léschers auf die untere Grenze des Brandherdes zu richten und der 8rand-

herd von der unteren Grenze zur oberen zu beseitigen, Bei réumlicher Ausbrei-
tung des Brandherdes erfolgt das Léschen von allen Seiten. Bei Ausbreitung
des Brandes in horizontaler Richtung ist mit dem Léschen an der néchst-
gelegenen Brandsielle zu beginnen. Bei Vorhandensein von Luftbewsgungen.er-
folgt das Léschen von der Windseite.

PERSONENERANDE sind durch Oberwsrfen von Decken oder Kleidungssticken bazw.

wenn es dis Platzverh&ltnisse erlauben, durch Rollen am Bodan zu ersticken. l
Schwelbrinde sind mit Flussigkeiten (auBer Alkohol) zu léschen.

Bei Erkennen eines Brandes.ist dem Kommandanten Msldung zu erstatten. Die
Sitzplétze durfen nur in unmittelbarer Nihe des Brandherdes gerdumt werden
(wegen unzuléssiger Schwerpunktverlagsrung).

26,05,1986
Ausgabe: 4
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| NOYVERFAHREN 5.2.2,
Sicherheits- und Rettungsausriistung - Feusrldschausriistung Seite: 2
Forts. Tab. 5.2.2/1
Anzahl und Unterbringung der Feuerldscher

¥ Bezeichnung ) TFB2L
IL=-18 .
Passaglervariante 2x neben vorderer Eingangstir
- 2x neben hinterer Eingangstir
2x vordere Passagierkabine,
hinter letztsr Reihe rechts
2x hintere Passaglerkabine,
letzte Reihe, links
Frachtvariante . 4x Gerédteraum rechts vorn
TI, ™, TK ax hintere Garderobe
IL-~62 2x Cockpit rechts
- 2x gegeniiber 3. Toilette
2x hintere Passagierkabine
hinter letzter Reihe
rechts unten
| 1x unterer Bordbuffetraum
| rechts (Keller)
TU=-13 4 ix Besatzungsgarderobs
2x Passagierkabine links
hinter letzter Reihe
26,05,1986

Ausgabe: 5
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[ NOTVERFAHREN . L '5.2,3.
Sicherheits- und Rettungsausriistung - Sauerstoffausristung: Seite: 1

7DIE TRANSPORTABLE SAUERSTOFFAUSRUSTUNG

Spuaratoffgarst Kn-19 Sauarstoffgerdt KM-21 -
IL-28 I Tu-234 I TL-62 (M} IL~28 | Tu-134 I L2 (M)

) Zur Saverstoffversorgung darc acn:zung. Longenavtomatischer Druck= | ° Zur Ssusratoffversorgung von Pasemgieren it stetigoer Sauerstoffabgabe l
bedar fareglar wir den Ateasasksn Ki-36 und den Rauchschutzusskan {DausrfluBanlags) ait dan Atesmsaken KM-15, Dis Mischung van Lufr und

.
l

ALLGEMEINES LP-2, Usachaltar "GEMISCH-100 ¥ Op° worhanden. Hohenebhingige Ge- Sausrataff arfolgt im Atesbautal,
mischbildung baginnt bei ce. 2000 und sndat bei 9000 m ®it der \ .

Gahe von reines Saverntoff,

Bot Banutzung der Saueretoffgerite tat da: .
on Sauers

a Rauchen in der Hahe varboten. Sausrsroff dorf michr mir Ol Gnd Fettiin hrnhrung kommen,
1t

SICHERHEITS= Es 1at verboten, Saweratoft in die Kebine. susatrdeen Zu lsseon. Ohns_dringande Notmwndigkeit ist das FOllsn dor transparta
VORSCHRIFTEN scoffgerdts von der ststiondren Anlege wihrend daa Fluges verboran, Flasshen nichr fallen lasaen und micht anatoBeni .
7 Stek, 2 Cockpit - |3 Brok. mit Raush- 13 Seck. wordersr 10 Stcke neben der |4 Stck. hiater dor letz- |2($)Stck. jvorderer Tdrraua ’
1 Brok. vorders Passa- schutzaasken T rrsu: . * sratan Ein- can rachten Site- zgsEsm‘: !:mt-r.r Torraun }
?urkubi.n- LP-2 BB-Durch- bei IL-62) atiegatir reike der hinte~ |4{4)Stck, FC-Kabine hinte-| !
letzte Reihs gang linke 3 Steka hintarar ron Kobine re Tronnmand 't
ANZAHL UND rachta) Trraun . 4 Steck. Hauptkabine hint |
UNTEREBRINGUNG {bad 1L-62), ranfman|
2 Brok, Besmczungs-’ 2  Stek. hinters Garderobs
garderobs 4 Brck. hincerer TOrraus
) {Angabon tn K lmmern firil-628
FASSUNGS- . 1.7 (7.6 in Oer de- |3 .
veRMOGEN  [1] w8 aatzungegardersbe) | | e
- UMGEBUNGSTEMP =38 125 l=3% - 2 Y 4, * 245 |+ P
BETRIEBSORUCK IN 4 25 21 27 )
N SAUERGTOFFFLASCHE MINIHAL] 21 | 22 | 23 | 24 os | 26 | 27 | 28 | 29 | 30 | 33 | 32 - .
Wil 5G] g s
RESTORUCK [kp/en] : B
¥AN, HOHE T
FOR DIE BE- 12000 ! BOGO
MUITZUNG [m] B
Bet ABaABE VoM o
BEE ABGABE - - 10 - 12
REINEM GALER= . 35 -4 . 15 - 20
STOFF __fnin}
ALSGANGSST BLLIRNGEN N
=Hauptvantil geschlossen
{nchmarz) . .
=Natwentil {rot)
e T L Mo smerstelt e =
-
—Baverstoffansken [befinden sich an dan Plat=sn, au Garkt wird an '“IG'" wacdon uneittelbar naben dem Serkt gelagerc, sind jadach nioht snge-
nicht mngsschlossen tan angaschlossan achlossen
und 2ur Banutzung . VB
vorbareitet -
eRUTZUNG DER : . ' - . o : ‘
?‘RANSPURTABLEN ~ Gerit sus dar Halterung nehean L t
ANLAGE BEI UN= - Magke angchlisden . . . -
WOHLSEIN, i . achwarzes Handred (Haup!v-nti.l! Yangssa und vollatdndig Sffnen
ENTHERMETIGIE-~ . i - Druck kontrolliscen [ >6 kp/ea®) o
RUNG ODER = Usschalthabel auf =200 % 05" ecallan - rotes Mandrad :volistindig &ffnan i ]
RAUCHENT ~ . ~ Maske satzan = Maske aufaetzen
WICKLUNG - bel At achwsrdan, Unwohlesin oder Ausfall des

- Automotikteils = rotas Ventil fir Bauerstatfnat= ’ ) H
zufihrung vollaviindig &ffnan . i

- s anachlioBe.
- Ventil Her stationirsn Sausrstoffaglege und des transportablen Garlites langase Offnan..

_=-FAllstand nach Mgnometer kentrollisran. ) .

= Wech Ercreichen dse hbchnin‘nruelln am Suu-ruu"“rn die Ventils schliadsn. .

- EGllechlauch trannen und

FGllachlsuch ap konischen Stutzen diee B‘-ucrc:e!’nai

* TRANSPORTABLEN
BAUERSTOFFGERATE

{(Bojonsttvarschly

28,05, 1986
Ausgabe: 6
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. NOTVERFAHREN

Verhulten in Nolsifuationen - Allgemeines

1.Definitionen
Luftnot (engl. distress, russ. .>Gecteue <)

Ein Zustand ernster und unmittelbar drohender Gefahr, der

sofortige H;Ife erfordert.
Alormstufe (engl. emergency phuse, russ. > @eapuitHafl

cranmA <)
Ein allgemeiner Begriff, der entweder Bereitschaftsstufe

(Alarmstufe 2), Notstufe {Alarmstufe 3) oder UngewiBheitsstu-
fe (Alarmstufe 1) bedeutet.

UngewiBheitsstufe {Alormstufe 1, engl. uncertainty phose,

russ. >cTaarf HeonpeaeneHHOCTU <)
Kennwort INCERFA
Eine Lage, in der Gber die Sicherheit eines Luftfahrzeugs und

seiner Insassen Ungewifiheit besteht.

Bereiischafisstule (Alarmstufe 2, engl. olert phase, russ.

>ctanufl TpeBoOrM <}
Kennwort ALERFA
Eine Lage, in der dber die Sicherheit eines Luftfahrzeugs im

Fluge und seiner Insassen Besorgnis besteht.

Notstufe (Alarmstufe 3, engl. distress phase, russ. >cragufl
Gencrawfl <) :

Kennwort DETRESFA.

Eine Lage, in der weitgehende GewiBheit dartber besteht, daf3
einemn Luftiahrzeug und seinen Insassen schwere und unmit-
telbare Gefahr droht oder daB sie sofortige Hilfe benstigen.
russ., >cnyxGa

Alormdienst ({engl. dlerfing service,

apapwiiHoro onopelieHnfl <)
Ein Dienst, dessen Aufgabe es ist, die zusténdigen Stellen zu

benachrichtigen, wenn ein Luftichrzeug die Hilfe des Such-
und Rettungsdienstes bendligt, und diese Stellen, soweit erfor-
derlich, zu unterstijizen.

Alarmstelle (engl. dlering post, russ. >nocT apapniHOrO

onoseweHuA <)
Eine Stelie, die afs Vermitiler zwischen einer Person, die ein in

Not befindliches Lufifchrzeug meldet, und einer Such- und
Rettungsleitstelle bestimmt ist. ‘

5.3.1.
Seite: 1
2.Reichweiten von Funkanlagen

Ist eine Verbindungsaufnahme auf der von der Flugsiche-
rungsstelle zugewiesenen Frequenz nicht mbglich, so besteht
die Maglichkeit, eine Verbindung auf der vorher benutzten
Frequenz herzustellen. Im Notfall ist eine der folgenden Fre-

quenzen fir Sendung und Empfang zu benuizen: ’

Tab. 5.3.1/1
Frequenz |Modulationsart| zu erwarlende Reichweile
121,5 MHz Flof-Schiff ca. 50 km
243 MHz Flo#-Flugzeug in FL 100 - 100
A3 km
' FloB-Satellit unbegrenzt
2182 kHz ca. 500 km fir Oblichen
Einbau im Flugzeug
500 kHz ) ca. 200 km for Oblichen
A1 oder A 2 | Einbau im Flugzeug
8364 ktHz ‘bis zu mehreren Tausend
Kilometern, abhtingig von
Ausbreitungsbedingungen

08.01,1590
Aumsgobe: 2
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MNOTVERFAHREN
'Vgrhallen in Notsitvationen - Technische Delekte

1.Vetbindurig'suusfull ' ‘ : 7
Bei Verbindungsausfall sind die im Streckenhandbuch (RM)
unter "Emergency” angegebenen Verfahren einzuholien.

2.Brand an Bord

2.1.Allgemeines i ‘ .
1.Die Besatzungsmilgheder haben bereits beim geririgsten

Verdacht eines Brandes und bei der Wohrnehmung von .

_Rauch dem Kommondanten sofort Meldung zu erstatien.
5 _Bricht am Boden am oder im Flugzeug ein Brand aus, so sind

unverzisglich alle Loschmiittel des Flugzeugs und des Flug--

platzes einzusetzen und die Notevakuierung einzuleiten.
3.Bei Brand sind sofort afle verfiigbaren Mitiel zur Bekamp-
fung einzuselzen, eine Meldung an die zustindige Flugsi-
cherungsstelle obzusetzen und dos Notsinken vorzuberei-
ten. . S
4.Die Bedienung der Brandwam- und Feverlaschanlagen hat
" nach den Angaben des Flugzeughandbuchs zu erfolgen.
§.Kann ein Brand im Flugzeuginnern nicht gelscht werdern, ist
unverziglich dos Notsinken einzuleiten und eine MNoflan-
dung durchzufihren. . : - ‘
_6.Beim Auftreten eines Brandes in der Gondel eines Trieb-
werks/einer Hilfsenergieonloge ist dos Notsinken unverzig-
lich einzuleiten; nach der Laschung ist ein naher geeigneter
Flugplalz in der niedrigsten mdglichen Héhe anzufliegen.
Konn der Gondelbrond nicht geldscht werden, ist eine
Notandung durchzufuhren. Beim Aulireten eines Brondes
im Triebwerksinnern (wird nur bei dem Flugzeuglyp IL-18
signoalisiert) ist ein naher geeigneter Flugplatz in der niedrig-
sten méaglichen Hahe anzufliegen. Kann ein Brand im
Triebwerksinnern nicht geléscht werden, ist nur dann eine
Notlandung durchzufihren, wenn an diesem Triebwerk
zusdtzlich Gondelbrand signalisiert wird. I
7.Nach dem Léschen ist die Brandstelle, soweil moglich,
~ sténdig zv beobachten. : '
'8.Brennende Anlagen sind sofort vom Netz zu trennen.
9.Mach der infolge eines Brandes durchgefGhrien Notlandung
ist sofort mit der Evakuierung zu beginnen. o
10. Treten Schmierstofidémpfe aus der Klimoanlage, ist das
defekte Triebwerk zu ermiiteln und dessen Luftentnchme-
ventil zv schiieBen. Befinden sich Rouchschutzmasken im
Flugzeug, so sind diese zu benutzen. Diese Masken sind wie
folgt aufzusetzen: Nach Abnehmen der Sprechgarnitur soll
die Maske an den verdickten Randern mit beiden Handen so
ongelaBt werden, do die Doumen ouBen liegen. Der
‘untere Maskenteil ist unter dem Kinn cnzulegen und die
Maske mit den Héinden so tber den Kopfzu ziehen, doB sich
die Sichtscheiben vor den Augen befinden und die Ohren
nicht von der Maske bedeckt sind. Die Sichtscheiben dorfen
nicht mit den Fingern bertthrt werden. AnschlieBend soll sie
auf Dichtheit geprifi werden (Schlguch zusammendriicken

und tief einatmen). Der Stecker der Maska ist anstelle des -

Mikrofonsteckers anzuschlieflen. Danach ist die Sprechgor-
" nitor mit dem Mikrofon in oberer Stellung oufzusetzen und
eine Sprechprobe durchzufihren. :
11.Tritt in der Kabine Hydroulikflussigkeit aus, sind sofort alle
Saverstoffventile zu schlieBen und dos Rouchen einzustelflen,
Beim Vorhandensein von Olnebel ist so zu verfahren, wie es
fir die Wahrnehmung von Rauch vorgesehen ist,

5.3.2.
Seite: 1

2.2.8rond in einem druckdichten Raum des Fluzeugeé

2.2.1.n dér Pussugiefkubfne

Bei einem Brand in der Passagierkabine oder beim Wahr-

rehmen von Rouch hat die 1. StewordeB/der 1. Steword/der
Purser unverzbglich .
. den Kommandanten zu informieren;
. mit der Brandbekéimpfung zv beginnen.
Der Kommandant hat zu veranlassen, dal :
- dos Tobleau *Anschnallen - Micht rauchen’ eingeschaltef,
." durch im Cockpit nicht bendligte Besalzungsmitglieder in
der Passagierkabine Hilfe geleiste!
wird. ‘
Die Kabinenbesatzung hat :
. . die tronsportoblen Sauerstollgertite vom Brandherd zv
. enternen; -
_ - zusichern, doB Sauerstofigertite wihrend des Brandes nur
in unbedingt notwendigem Umfange benuizt werden;
- eine Panik unter den Passagiéren zu verhindern;
- die Possagiere vorn unmittelbaren Brandherd zu entfer-
nen, ohne daB Ansammlungen von Passagieren auftreten.
Anmerkung: ' - o
Die Benulzung der transportablen Feverldschgerdte isk in
Abschnitt 5 erlgulert. :
Nach dem Loschen des Brondes ist
. bedurftigen Personen Sauverstoff zu geben;
- falls erforderlich, Erste Hille zu leisten; .
- eine Meldung on die zusttindige Flugsicherungsstelle abzu-
setzen. : ' :

2.2.2.AuBerholb der Passagierkabine ) _
Bei der Feststellung von Rouch in einem der Lodertiume hat
der Kommandant zu veranlassen, daB
- die Signolisationsanloge tberprift,
" . der Brand lokalisiert und bekémpft :
wird. Zur Beseiligung des Rauches ist im belreflenden Raum
der hischstzultissige Luftdurchsalz einzustellen. im weiteren ist
nach den Angaben des Flugzeughandbuchs zu verfahren.

3. Triebwerksausfall im Streckenflug

3.1.Aligemeines ) .
" Bei Triebwerksousfall oder bei Defekten, die das Abstellen
eines Triebwerkes erfordern, ist nach den Angaben des Flug-
zeughandbuches zu vesfahren.. ’
" Eine Enischeidung Ober den Abbruch oder die Foriselzung
des Fluges ist unter Bericksichligung nochstehender Gesichis-
punkte zu treffen: : _
- technischer Zusiand des Flugzeuges (z. B. weitere Ausfalle,
die die Flugsicherheit beeintrichtigen)
- Flugmasse )
- vorhandener Krofistofivorrat -
- Wetter auf der Flugstrecke {Wind, Temperatur, Gewiller,
“Yereisung, Vorhersage fir die Landung usw.}
. technische Gegebenhaiten der Strecke und der Flugplétze
. Relief und Art des zu Dberfliegenden Gebietes
- Kenninis der Flugstrecke und der Flugplétze.
Die zustaindige Flugsicherungsstelle ist umgehend Gber den
Vorfall zv informieren (Art des Vorfalls, Zahl der Personen an
Bord, mégliche Flugdauer, erwiinsche HilfsmaBnohmen) und

31,03.1989
Mursgobe: 9
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Verhalten in Notsitualionen - Technische Defekte

eine evil. erforderliche neue Freigabe ist einzuholen. Vertinde-
rungen der Geschwindigkeit bzw. der Hohe sowie die Absich-
ten des Kommandanten hinsichtlich des weileren Flugweges
cind zu Ubermitieln. Das VLZ ist zu informieren. ‘

Fir eine Londung darf jeder Flugplatz, von dem -der Kom-
mandant die erforderiichen Angaben besitzt oder erhalten
konn, und den er dls sicher unter den vorherrschenden
Bedingungen einschatzt, benutzt werden. Wenn zwei oder
mehr benutzbare Flugplatze in nohezu gleicher Flugzeit er-
reichbar sind, ist der Piatz zv wihlen, den der Kommandant
amn besten kennt bzw. der die gonstigeren Bedingungen fir
eine Reparotur bietet.

Anmerkungen:
$ind vom Stondort des Flugzeuges zwei oder mehr Flugplét-
z¢ in der gleichen Flugzeit erreichbar, so gilt nachstehende
. Rathenfolge: _
1.Bestimmungs- oder Ausweichflugplisize, die von INTER-
FLUG im Liniendienst angeflogen werden. ' :
2. Andere Flughtfen. _ '

Im Falle auBerster Notwendigkeit dirfen
3. Militarflugpliize, :

4.andere Flugplaize
© benutzt werden. ’ : .
~ Féllt ein Triebwerk unmitielbar nach dem Start oder im

Steigflug ous; so ist im Normalialle auf dem Startflugplatz zv
londen. . .
Meldungen sind entsprechend 8.2.3. erforderlich. In der
Vorkommnismeldung sind die Grinde fir die evil. Wahl eines
entfernteren Flugplatzes dorzulegen. ‘

3.2.Flugzeuge mit zwei Triebwerken :
Bei Triebwerksousfall ist ouf derm ndchslen benutzbaren

Flugplatz, der sich unter Berticksichtigung o. g. Prioritdten

ergibt, zu landen, : ’

3.3.flugzeuge mit drei oder vier Triebwerken

3.3.1.Abbruch des Fluges .

Auf dem niichsten benuizbaren Flugplatz ist zu landen, .

wenn o .
. dos Abstellen des Triebwerkes wegen eines solchen Aus-

folls vorgenommen wurde, der vermuten laBt, daf wichti- '

ge Teile beschadigt sind;
. nach einem Brand weilerhin Brandgefohr vermutet wird;
. gin weiteres Triebwerk ausfallt; - o '
- die Bedingungen unter 3.3.2. nicht erfollt sind.

3.3,2.Fortselzung des Fluges _
Noch einem Tricbwerksausfall darf der Flug forigesetzt
werden, wenn : '

- VorsichtsmaBnahmen fir den Fall, daB ein weileres Trieb- -

werk ausfallt, getroffen wurden. Es ist zu beachten, dof} die
Giplelhshe mit zwei ousgefollenen Triebwerken zu jedem
Zeitpunki wihrend des forigesefzien Fluges gréBer oder
gleich dem Wert der MEA/MORA sein muf3, Wenn ein
Triebwerk Uber einem Gebiet ausfalll, in dem die Forde-
rungen fir die Dienstgipfeththe mit zwei ausgefallenen
Triebwerken nicht erfillt sind, solf so schnell wie maglich
gine Umplanung iiber ein Gebiet vorgenommen werden,
in dem diese Forderungen erfullt sind. Zur Berechnung der
praktischen Giplethdhe darf der SchnellablaB von Kraft-
sioff beriicksichtigt werden, jedoch sind die unter 4.2.1.
ongegebenen Mindestmengen nichi zu unterschreiten. Die
- Berechnung der Dienstgipfelhthe ist durchzufiihren, bevor

- 5.3.2
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eine Entscheidung Uber die Fortsefzung des Fluges getrof-
fen wird. Der SchnellablaB von Krafistoff darf erst noch
dermn Ausfall von zwei Triebwerken erfolgen; ' ‘

- eine eventuell erforderiche Umplanung wahrend des Flu-
ges vorgenommen wurde; . .

. die zustandige Flugsicherungstelle von dem Vorfall infor-
miert wurde; ) . .

. die Enffernung zu -einem for die Landung geeigneten
Flugplatz zu jeder Zeit wahrend des Fluges nicht groBer als
die Strecke ist, die einer Flugzeif von 90 min bei normalem
Einsatz aller Tricbwerke entsprichi. Ist dos wegen der
Eigenart der Strecke (z. B. bei Atlantikstrecken) nicht még-
lich, entscheidet der Kommiandant ber Flugfortsetzung
oder Rickkehr in eigener Verantworilichkeit (Beachtung
des Punkles gleicher Zeilen zwischen zwei benutzbaren

Flugplétzen - siehe 2.4.1.); L

. die vorhandene Kraftstoffmenge zu jedem Zeitpunki wih-
rend des Fluges ausreicht, den nachsten geeigneten Flug- -
plotz mit zwei nicht arbeitenden Tricbwerken zu erreichen.
AuBerdem soll eine Kraftstoffmenge for einen Warteflug
von 30 Minuten vorhanden sein. o

A.Defekt am Fahrwerk

4.1.Allgemeines O :
Die im folgenden angegebenen Hinweise sind Ergénzungen
zu den Vorschriften, die : : :
- im Flugzeughandbuch,
- in den Notkarten -
enthalten sind.

4.2.Bouchlundung ,

4.2.1.Vorbereitung ’ o : :
Die Meldung an die ustandige Flugsicherungsdiensistelle

- golt enthalten:

- Flugzeugkennzeichen

- Standort o

- Art des Vorkommnisses

- Absichten des Kommandonten =~ :

. Anzahl der Possagiere und Besotzungsmitglieder

Wird das Beschtumen der Londebahn gewdnscht, soist das

so frih wie méglich anzumelden. Die Entscheidung Uber das ‘
Beschaumen obliegt der Leitung des Flugplatzes. Uber die
zustéindige Flugsicherungsdiensistelle ist - sofern das Beschiu-
meri der Londebohn vorgesehen ist - sténdiger Kontakt mit der
veraniwortlichen Dienststelle (Feuerwehr) zu halten, um Gber
jede Anderung wihrend des Fluges [Krofistoffvorrat, voraus-

“sichiliche Landezeit) informieren zv kdnnen.

Mit Hilfe des Kabinenpersonals sind die Possagiere von der
Sachlage zu informieren. Durch. Umnladen ist eine zultissige
hintere Schwerpunktlage herzustellen. Es ist Kraftstoff auszu-
fliegen brw. abzulassen, so daB vor dem Endanflug noch
folgende Restmengen vorhanden sind: : :

- bei Flugzeugen IL-18 1,0t
- bei Flugzeugen TU-134 1,2¢
- bei Flugzeugen IL-62 35t
- bei Flugzeugen A310 1,0t -

Das Tableou "Bitte anschnallen - Nicht rauchen” ist einzu-
schalten. Micht im Cockpit bendtigte Besotzungsmitghieder
verlassen das Cockpit und unlersiiizen das Kabinenpersonal
bei der Hilfeleistung for die Passagiere (Anschnallen der Passo-
giere, wenn méglich Entfernen von Passagieren aus gefdhrde-
ten Stellen, z. B. ous der Luftschraubenebene oder aus Trieb-
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werksnéhe, Verieilen von Decken, Kissen und anderen wei-
chen Gegenstéinden, die sich die Passagiere Ober die Kopfe
halten kénnen). Es sind alle fir die Evakuierung nitigen
inneren Flugzeugtiiren (ouch die Cockpittir) v offnen und so
zu sichern, daB sie nicht zuschlagen kénnen. Ausstiegsmbg-
lichkeiten sind -vorzubereiten, Feverlsscher und Nottaschen
sind bereitzulegen. Bei Dunkelheit sind Taschenlompen in
Bereitschaft zu halten. Nicht bendtigte Elektroensrgieverbrou-
cher sind abzuschalten. Die CO,-Anlage der Kraftstoffanlage
ist auszuldsen. AnschlieBend haben sich die Besatzungsmil-
glieder, diein der Passagierkabine arbeiten, auf freie Sessel zu
setzen und sich anzuschnallen. Sind keine freien Pléitze vor-
handen, so ist enispr. 5.3.3. Pkt. 1 zu verfahren. In co. 400 m
Héhe (GND) ist die Lufientnahme abzuschalten und die Kabi-
ne zu enthermetisieren. Die Cockpitbesatzung legt die Schul-
tergurte an {sofern vorhanden}. .

4.2.2.Durchféhrong ) .
~ Beilandungen mit eingefahrenem Fohrwerkist das Verblei-
ben des Flugzeuges ouf der Landebahn von groBer Bedeu-
tung. Eine Landung neben ‘der Londebohn vergréBert die
Weahrscheinlichkeit, daB zusdtziiche Gelohren entsiehen. Esist
auch zu bedenken, daB ouf einem Flugplatz mit entsprechen-
der Feuerwehrousriistung eine hindernisfreie beschéiumfe
Landebohn geschoffen werden kann. Die grifere Reibungs-
wiirme ouf einer harten Landebahn bringt bei leeren_ Krofi-

stolfbehdliern und einer in Bereilschaft befindlichen Fever-

wehr kaum zusétzliche Gefahren. Ein Schaumteppich soll dort
zu Ende sein, wo dos Flugzeug zum Stehen kommt. Der

Schaum federt dos Aufsetzen nicht ab. Bei Frost sollfe nicht -

geschiéiumt werden.

Einer Bauchlandung auf einer Grosbahn ist bei Flugzeugen

TU-134 der Varzug gegeniber einer Landung avf Start- und
_ Landebohnen zu geben und generell nur in Erwiligung zu
zichen, wenn gesichert ist, daB die Landestrecke nicht Rollwe-
ge, Griiben, Senken und andere Hindernisse Uberquert. Die

Fliiche soll frei von Felsbrocken und Steinen, aber auch nicht

weich oder morastig sein.

4.2.3.Verhallen nach der Ldn'du'ng‘ ‘
MNach dem Aufsetzen ist die Evakuierung des Flugzeuges
durchzufishren (siehe 5.3.3.4.).

4.3.Landung mit einem eingefohrenen Hauptfahrwerk

4.3.1.Vorbereitung ‘ .
Vorbereilungen wie bei der Landung miit éingefchrenem

Fahrwerk. Eine Landebahn-Beschumung ist bei nur einem

benutzbaren Houptfohrwerk nicht zweckmaBig.

4.3.2 LandedurchfGhrung

Eine Landung mit nur einem ausgefahrenen Hauptfahrwerk
soflte nur ouf ejner befestigten Landebahn erfolgen. Es ist
dofior zu sorgen, daB das Flugzeug auf der Landebahn ver-

bleibt. Dazu sofl wihrend des Abfangens und Ausschwebens -

eine Querneigung zur Seite des nusgefahrenen Fahrwerkes
vorhanden sein. Das Aufsetzen soll auf dem ausgelahrenen
Fahrwerk zwischen Mitiellinie und Rand der Landebabn ouf
der Seite des ausgefahrenen Fahrwerkes erfolgen. Danach ist
dos Bugfahrwerk oufzusetzen. Durch Querruderausschlag ist
das Abkippen des Flugzeugs so lange wie maglich oufzuhal-
ten. Nach dem Abkippen ist mit einer Drebung des Flugzeuges

5.3.2,
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nach dieser Seite zu rechnen. Beim Abkippen des Flugzeuges

ist it allen Mitieln ohne Benutzung der Entbremsanlagen zu
bremsen. ' : :

4.4.Landung mit eingefahrenem Bugfahrwerk
4.4.1.Vorbereitung
Die Vorbereitung der Landung erfolgt analog der Londevor-

bereilung mit eingefahrenem Fahrwerk.

4.4,2.L.andedurchfGhrung :
Die Landung ist im wesenlichen nach der normalen Lande- .

* technologie auszufihren. Zusétzlich ist zu beachten:

. Nach dem Aufsetzen ist leicht zu bremsen.

- Solange das Héhenruder wirksom ist, ist der Bug oben zu
halten. :

. Beim Nachlassen der Hohenruderwirksamkeit soll der Bug
vorsichiig gesenkt werden. Dabei ist dos Bremsen zu
unlerlassen.

5.Gefidhrliche Ereignisse beim Start

Um eine schnelle und korrekte Entscheidung bei gefiheli-
chen Ereignissen treffen zu kénnen, hat sich der Kommandont
iber alle den Start beeintrichtigenden Einflisse zu informie-
ren, z. B.: © . o ‘

- tatstichliche und zuléissige Stortmasse

- verfugbare Startbahnlénge (mit Sioppfitiche) und Bahnzu-
stond , :

. Hindernisse (om Stortbahnende und im Gebiet des An-
fangsteigfluges) : ‘ -

- Bedingungen fur den Steigflug (Vi areisung, Windbedingun-

~ gen, Freifliche) . ‘ ,

Wenn das Ereignis den Startablouf ernsthaft beeintréichtigen
kann, sind die folgenden Regeln anzuwenden: '

- Bei einer Geschwindigkeit v, ist der Start normalerweise
obzubrechen. :

. Bei einer Geschwindigkeit > v, ist der Start normalerweise
fortzusetzen.

Dermn 1. Piloten ist das Ereignis sofort zu melden. Bei einer
Stariforisetzung ist das enisprechende Notverfohren einzulei-
ten. : : :

Der nicht stevernde Pilot ist for die Beobochtung cller

“wichtigen Anzeigen veraniwortlich und hat den steuernden

Piloten auf wesentliche Abweichungen hinzuweisen.
Achiungl ’

Dem Stoppen aus der Geschwindigkeit v, liegt der maximal
misgliche Einsatz der Radbremsen auf trockener Startbchn
chne Bertcksichligung der Schuburnkehr zugrunde. Der
Mutzen der Schubumkehr zustizlich zum héschstmglichen
Einsatz der Radbremsanlage auf trockener Startbohn ist
gering. Weiterhin wird eine Realdionszeit von 3 s bis zum
vollen Einsatz der Rodbremnsen bei ausgefahrenen Storklap-
pen angenommen. Doher ist dos Stoppen ous der Ge-
schwindigkeit v, mit hachstzuliissiger Startmasse (die durch
die Startbahnkinge bestimmt ist) nicht unbedingt sicher
durchzufihren, wenn die Startbahn naf oder mit Schnee-
motsch, Schnee oder Eis bedeckt ist.

Tritt das Ereignis zu einem Zeitpunki auf, bei dem tiber die
Méglichkeit des sicheren Bremsens auf der Startbahin keinerlei
7weitel bestehen, 5o soflle stets abgebrochen werden.

Tri das Ereignis bei Geschwindigkeiten vnmittelbor unter-
hatb von v, aul, so ist sein EinfluB auf die Sicherheit bei einem

- 31.03.1989
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forigesetzten Start gegen die Moglichkeit, keinen sicheren
Abbruch durchfihren zu kénnen, abzuwiéigen.
Bei folgenden Ereignissen ist eine Startforisetzung gerech?-
fertigt:
- Anzeigeausfall an Geréiten, die nicht unbedingt benbhgl
werden
“. allgemeine elektrische Defekte :
- Ohnmacht eines Flugzeugfuhrers, solern der Kérper die
Steverung nicht blockiert

Bei folgenden Erelgmssen ist ein Ston‘abbruch gerechlferhgt '

- Brond
- Zusommenstof3 mif Fremdkorpern und Beschudugungen
am Flugzeug

- Versogen der Steverung

Die Erfahrung zeigt, dof} infolge geplolzfer Reifen oder
mechanischer Fahrwerksschiden schwere Beschbdlgungen
an Fahrwerksklappen, Rumpf, Fligel, Kloppen sowie an der
Verkabelung und den Rohren im Fohrwerksschacht avftreten
kénnen. In den Fallen, in denen solche Ausfiille festgestellt
oder gemeldet werden, solite

- dos Fahrwerk fir mindestens 5 min ousgefohren bleiben .
{auBer, wenn es wegen der Leistungsbilonz unbedingt

eingefahren werden muB);

- wenn méglich, durch Sichtkontrolle aus dem Flugzeug

oder dem Kontrollturm eine Bestéligung angefordert wer-
den, doB kein Feuer oder sichtbare Beschadlgungen vor-
honden sind;

- bei der Forisetzung des Fluges sehr vorsichiig verlohren
werden, weil Ausfille und Beschadigungen hdufig nicht

sofort entdeckt werden, ober Verschiimmerungen eintre-

ten kénnen, die den weiteren Flug geléhrden;
- eine Kontrolle der Startbohn erbeten werden, um festzu-
stellen, ob sich Teile des Flugzeuges auf der Startbahn
_ befinden und eine Behinderung fir den Flughetrieb dar-
stellen.

Beu Flugzeugen mit am Rumplheck monherlen Tnebwerken '

konn ein geplatzter Reifen cuch Zerstdrungen in den Triebwer-
ken hervorrufen. Der Geruch von verbranntem Gummi und
das Aufireten von Vibrationen kénnen Anzeichen einer Trieb-
werksbeschadigung infolge eingedrungener Fremdkdrper

sein. In diesem Folle sollte sofort gelandet werden, um weitere .

Beschddigungen zu vermeiden. In Abhdngigkeit von den
Umsttnden hat der Kommondant nach dem Startabbruch
tiber die Durchfthrung einer Notevakuierung zu entscheiden.

-000-
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1.Allgemeines

Konn der Flug nicht ohne Gefahr fiir das Leben der Fluggd-
ste, der Besatzung und die Sicherheit des Flugzeugs fortgesetzt
werden, so hat der Kommandont ber eine Notlandung zu
enischeiden. Noch dem EnischluB zur Landung ist eine Nol-
meldung obzusetzen und alle MaBnahmen zur Retung der
Fluggtiste und der Besatzung sowie zur Sicherung des Flug-

_ zeugs und on Bord befindlicher Sachwerle sind einzuleiten.
Die Notmeldung soll die mutmaBlichen Koordinaten der

Notlandung enthalten. Am Tronsponder ist das Notsignal -

(Code 77} einzustellen. Die Passogiere sind zu informieren
(siehe Karte zur Yorbereitung der Natlandung/Motwasserung
und der Notevakuierung). '

Die 'Hondlungen der Besatzungsmitglieder héingen vom

- Charckter des Notzustandes, den Flugbedingungen, den
geographischen Gegebenheiten und der verfogbaren Zeit ab.

Vor einer Nottondung sind die nachstehenden Vorberei-

tungsarbeiten erforderlich: ‘

. Offnen und Sichern aller Durchgangstiren und Vorhénge
im Kabineninnern, '

- Abnehmen der Verkleidungen an den Notausstiegen.

. Vorbereiten der Rettungsousriistung {Nottaschen, Beile,
Seile, Megophon, Nolsender, Feuerlascher, Taschenlam-
pen, Notrutschen, individuelle Seenotrettungsmitiel).

- Sicherung von schweren oder scharfkantigen Gegenstén-
den in der Kabine (diese Gegenstiinde kénnen in den
Toiletten und Loderdumen untergebracht werden).

- Kinder chne eigenen Sitzplatz sind der Obhut Erwachsener
zv Gbergeben und diese sind auf dos Festhalten derKinder
wihrend der Landung hinzuweisen, bzw. es sind Sicher-
heitswesten und -taschen zu benutzen.

. Einschalien der Tableaus "Anschnallen - Nicht rauchen®.

- Die Passagiere sind auvfzufordern, Schuhe mit hohen Ab-
siitzen und scharfe Gegensiande (Brillen, Gebisse, Messer)
abzulegen und nach der Ankiindigung des Aufsetzens
durch den Kommandonten eine Haltung entsprechend
Abb. 5.3.3/1 einzunehmen. '

. Der Kommondont hat mit der 1. Stewarde/dem 1. Ste-
ward die Verfahrensweise der Evakuierung festzulegen.

- Bei IL-18 und IL-62 sind die Flugzeugtiren in geringer
Hshe (co. 300 m GND) zu entriegeln.

- Die Mitglieder der Kabinenbesatzung haben die in der
Nottechnologie for dos Flugzeug festgelegten Plitze zv
beseizen.

- Unmittelbar vor der Landung hat der Kommandan! die
Passogiere Ober Lautsprecher vomn bevorstehenden Auf-
setzen mit dem Kommando "Safety position” zu informie-
ren.

In Abhéngigkeit von den Bedingungen, dem Gelandeprofil
und den Besonderheiten des Flugzeuglyps (siehe Flugzeug-
handbuch) wird die Landung mit ous- oder eingefohrenen
Fahrwerken, Landeklappen und Spoilern durchgefihit. Die
Besatzungsmitgheder, die nicht im Cockpit benatigt werden,
‘begeben sich auf Weisung des Kommondanten in die Possa-
gierkabinen und leisten den Possagieren Hilfe bei der Vorbe-
reitung der Nollandung. AnschlieBend haben sie sich auf freie
Sessel zu setzen und mit fur die Einholtung der angewiesenen
SicherheitsmaBnohmen zu sorgen. Sind keine freien Plitze
vorhanden, so haben sie auf dem Kobinenboden mit dem
Gesicht in Flugrichtung Platz zu nehmen und sich mit den
FiBen gegen eine unbewegliche Stiize zu sternmen. Dabei
sind die Beine in den Kniekehlen etwas anzuwinkeln. Der Kopf
soll mit den Handen und weichen Gegensiénden geschitzt
werden.

5.3.3.
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Abb. 5.3.3/1

=

2.Auf einem Flugplatz

Die Noflandung ist nach den Angaben des Flugzeughand-
buchs, des Streckenhandbuchs (RM) und der zusténdigen
Flugsicherungsstelle durchzufihren.

3.AuBerhalb eines Flugplaizes
Der Kormmandant hat bei der Auswah! des Notlandeplotzes
und bei der Ausfishrung der Landung nach Méglichkeit folgen-
de Gesichispunkte zu berbcksichtigen: ‘
. Notlandeplotz in der Nihe von Siedlungen wahlen.
- Gegen den Wind, auf Héngen bergan landen.
. Den Notlandeplatz im TieHlug besichtigen und den Auf-
selzpunki festlegen. "
- Die Benutzung von Autostrafien als Notlandepliitze ver-
meiden. : '
- . AufWaldfiéchen im Bereich des niedrigsten Baumbestan-
des landen,
‘. Den nach sorgfiltigen Profungen und Uberlegungen ge-
faBten EntschiuB nicht kurzfristig Gndern. _
Die Landung ist nach den Angaben des Flugzeughandbuchs
durchzufihren.

4.Notevakvierung
For die Notevakuierung kénnen benutzt werden:
- Flugzeugliren '
- Schiebefenster im Cockpit
- Notoussliege
- Ladeluken

Nach einer normal verlaufenen Landung {ohne Brand) soll
die Notevokuierung ausschlieBlich Gber die gufblasbaren
Notrutschen vorgenommen werden. Bei Brandherden in der
Nahe der Tor empliehlt sich die Benutzung der Segeltuchrut-
sche. Im Gefahrenfolle sind alle verfogbaren Ausstiege gleich-
zeitig zu benutzen. Der Kommandant hat zu sichern, doB dlle
Passagiere nach der Aufforderung, dos Flugzeug 2u verlassen,
schnell und unter Zurisicklassung aller persénlichen Sachen die
zugewiesenen Ausstiege benutzen vnd mindestens 200 m vom
Flugzeug entfernt weilere Anweisungen erwarten.

Nach erfolgter Notlandung und Notevakuierung sind dlle
erforderlichen MaBnahmen durchzufihren und die lor die
Rettung und Hilfeleistung zusténdigen Siaatsorgane, der Flug-
sicherungsdienst sowie der néchsigelegene Flugplatz zu be-
nachrichligen. Bis zum Eintrelfen der Sachversténdigenkom-
mission hat der Kornmandant alles zu tun, um eine Untersu-
chung des besonderen Vorkommnisses zu ermdglichen. Bei
Reftungs- und SicherheilsmaBnahmen dirfen Vertinderungen
des vorgefundenen Zustondes nur so weit vorgenommen
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werden, wie es zur Rettung von Menschen und zur Bergung von
Sachwerten erforderlich ist. Soweit sich Verénderungen not-
wendig machen, sind diese méglichst so durchzufihren, daB
der urspringliche Zusiand jederzeit angegeben oder wieder-
hergestelit werden kann.

Der Kommandant hat Unbefugte vom betreffenden Lufi-
fahrigerét fernzuholien und dafor zu sorgen, dal der Sachver-
standigenkommission die Durchfohrung ihrer Aufgaben er-
méglicht und durch die zustéindigen Staalsorgane die Bewa-
chung des Flugzeuges tbernommen wird.

-0Qo-
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1. ALLGEMEINES

Nachfolgende Angaben sind Erg#@nzungen zu den Vorschriften, die in

- dem Teil 5.3.3.
- den Notkarten
- dem Flugzeughandbuch

enthaltén sind.
Wird bei Krzftstoffmangel eine Notwasserung in Erwégung gezogen, 86 ist zu bedenken, daB eine

Notwasserung ohne Kraftstoff mit nicht arbeitenden Triebwerken zwsr in groBerer Kistenndhe
erfolgen kanr, jedoch wegen der fahlenden Triebwerksleistung ein gréBeras Risiko anth&lt.
Eine Meldung iber die eventuell notwendige Wasserung ist so zeitlg wie mdglich zu senden. Die
Wahracheinlichkeit fir die Rettung der Insassen vergrdBert sich bei zeitiger Alarmierung des
Such- und Rettungsdienstes erheblich. Es ist mbglich, die Meldung zu annullieren, wenn die

Situation das gestattet.

2 VORBEREIMUNG UND DURCHFUHRUNG

2.1. Grundregeln .
Nach der Entscheidung lber die Durchiihrung einsr Notwasserung hat der Kommandant zu veran-
lassen, daB

- der Standort mit der héchstmiglichen Genauigkeit bestimmt wird

- die an die Bodenfunkstelle abzusetzende Notmeldung Angaben Uber

. das Flugzeugkennzeichen
den Standort und die Zeit der Standortbestimmung
die Hdhe und Angaben Ober die Sinkrate
den Kurs
die Geschwindigkeit UOber Grund
die TAS .
die Art des Vorkommnisses .
. die Anzahl der Passagiere und Besatzungsmitglieder
enthélt ' . .

- der Transponder entsprechend der Angaben des Streckenhandbuches, Teil Emergancy,

ketrieben wird.

In sehr dringenden Fillen soll der Kommandant den Begleitschutz eines Such- und Rettungs flug-
zeuges anfordern. Um die Ortung zu erleichtern, sind alle verfigbaren Lichtquellen einzuschal-
ten, wenn das Begleitflugzeug in die NBhe kommt. .
Fiir die Notwasserung werden folgende allgemeine Hinweise gegeben ¢
_ Die exakte Beachtung von Wellen und Dinung iat isbenswichtig. Es ist ge-
fﬁﬂrlich in Windrichtung zu wassern, ohne den Zustand der See zu beob-
achten.

- Im Augenblick der ersten Wesserberilhrung derf keine Querneigung gegeniber der
Wasserober flache vorhanden sein und die far eine Landung ibliche Léngsneigung

ist einzunehmen. ‘ ‘
_ Die Vorderfronten von Wellen kénnen erhebliche Krafte auf die Flugzeugzelle
ausiiben.
- 1n vielen F&llen ist eine grdBere Seitenwindkomponente weniger sch&dlich
als eine Landung direkt in eine hohe Wellenfront. .
_ Das Aufsetzen sollte mit der niedrigsten mdglichen Fluggeschwindigkeit
‘und Sinkrate im Gberzogenen Flugzustand bei sbgestellten Triebwerken erfolgen.
- Die niedrigste anwendbare Fluggeschwindigkeit bel unsymmetrischem Trieb-
werksausfall ist hoher als unter normalen Bedingungen, weil bei sehr niedrigen
Geschwindigkeiten ein Verlust der Seitensteuerbarkeit eintreten kann.
- Die durch dis Abdrift bei Seitermind entstehenden Belastungen sind vernach-
lassigbar gegenilber den Kréften, die nach dem Aufsetzen auf das Flugzsug
wirken.

- Vor der Notwasserung ist die Flugmasse soweit wie méglich zu reduzieren {Kraft-
stoff ablassen). Eine susreichende Kraftstoffreserve ist fur den Anflug zu-

riickzubehalten. . . : -
- Es ist eine hintere Schwarpunktlage herzustellen.

- Von der zusténdigen Flugsicherungestelle ist ein QNH far das vorgssehene
Wasserungsgsbiet einzuholen.

29.05.1986
Ausgabe: 3
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3.WELLEN UND DUNUNG

Die beiden Hauptursachem fir die Bewegung der Meeresoberfléche sind Wellen und Dilnung.

Wellen entstehen durch lokals Winde an der Wessercberflache.Sis bewegen sich in Windrichtung
und existieren nur sclange der Wind weht. Da die Wellen ihreri Entstehungsort verlassen, ver-
lieren sie an Energie und Héhe., :

Als Dinung bezeichnet man den Oberfléchenzustend der See, der durch eine entfernte St&rung her-
vargerufen wurde, Die Meeresoberfléche hat im sllgemeinen eine Primdrdinung von ca. 1 m Hohe
und eine Wellenlénge von 150 bis 300 m. AuBerdem sand gewdhnlich eine oder mehrere Sekundér-
diinungen vorhanden, die sich in einer um &6° bis 60 unterschiedlichen Richtung bewegen.

Auf offener See ist fast immer Dilnung vorhanden - unabhéngig vom Wind. Zwischen der Bewegungs-
richtung der Dirung und der lokalen Windrichtung besteht kein Zussmmenhang.

Die Bewegungsrichtung der Primdrdinung 1l&Bt sich am besten sus ca. 600 m Héhe einschétzen und
die der Sekundérdinungen unmittelbar Ober der Wasseroberfléche. -

Die Windgeschwindigkeit und Windrichtung kénnen durch Beobachtung von Schaumkronen, Schaum

und Wellenkréuselungen festgestellt werden. Schaumkronen bewegen sich mit dem Wind nach vorn;
aber von den Wellen uberspilt hat es den Anschein, als gleite der Schaum zurick.

Zur Feststellung der Windgeschwindigkeit lessen sich folgende Anzeilchen verwenden;: '

Tab. 5.3.4/1

Windgeschwin- Erkennungsmdglichkeit
digkeit in m
5
0-2,6 leichte Kréuselung der Wasseraberflache
2,5 -5 erste Wellen, bei 5 m/s versinzelte Schaumkronen
5 ~10 Zunahme der Schaumkronen, gréfere Wellenlsnge, bei 10 m/s

mittelgroBe Wellen mit langen Schaumkronen

10 - 15 weiBer Schaum wird in langen Streifen von den brechenden
Wellen entlang der Wellenzugrichtung aufgeweht .

»15 Dberschlagen der Wellen, zunehmende Lénge der Schaum-
streifen

4. ANFLUGRICHTUNG o ! ‘
Bei der Wahl der Anflugrichtung zur Wasserung sind folgende Regeln anzuwenden: .

- Bei glatter oder Ieicht'gekrﬁusalter See gegen den Wind wassern.

Bei Windgeschwindigkeiten bis ga. 15 mfs ist perallel zur Primérdinung aufzu-
setzen (sishe Abb. 5.3.4/1 und 5.3.4/3). ' :

- Bei Windgeschwindigkeiten iiber 15 m/s ist eine Richtung zu widhlen, die eine
KompromiB zwischen Hauptdinung und Wind darstellt (siehe Abb. 5.3.4/4).

Es ist stets auf dem Wsllenkamm zu wassern (sishe Abb. 5.3.4/2}.

Durwnu’s-/

4= Bawagungsrichtung der Dimung

richtung v
Seadie. | ma " Subr gut
; Ay
Gut : " Geniigend
. Gut ' ’
Wassanung parafiel zur Hauptdnung

Guts - Schlecht
: - e = —
ks Fronteiy

A t
Wasterung auf dur Front-und Riickssite dus Diimmg

o - ‘. - . @ N )
Abb. 5.3".“1 Einzelns Diiung — Windgeschwindigheit 8 s Ab.5.36/2 Aufsetom ad die .

i ‘ : ‘ : .
X 29.05.1986
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Abh.53.4/3 Iwsi Diinungen - Windgeschwindigheit 8%s Abb.5. 3406 2wel Diinangan - Windgeschwindigkeit 15™s

5. NOTEVAKUIERUNG

Der Kommandant lsgt nach dem Stillstand des Flugzeugs und der Beurtellung der Lags fest, welche

Toren und Notsusstiege zu 6ffnen sind.
Die Mitglieder der Cockpitbesatzung heben an den NotevakuierungsmaBnahmen teilzunehmen. Der

Kommandant leitet die Evskuierung.

Zuerst verlassen die Passagiers mit angelegter - nicht aufgeblasener - Schwimmweste {Kinder mit
aufgeblasener) das Flugzeug. Kleinkinder werden in aufgeblasenen Babyrettungskérbehen zu Wasser
gelassen und die Verbindungsleine wird einer erwachsemen Perseon Ubergeben. Bei Dunkelheit sind
die Passagisre zu veranlassen, die Signallampe im Wasser in Betrieb zu nehmen.

Der Navigator (Die zweite Bake dbernimmt beinm Flugzeugtyp IL-62 dis 4. StewardeB.) begibt sich

mit der Notbake zu einer Stelle, die S0 - 100 m vom Flugzeug entfernt ist. Diese Stelle ist der
Sammelpunkt fir die Evakuierung. i
Befinden sich Verletzte an Bord, so sind diese wvon den Mitgliedern der Cockpit- und Kabinenbe-
satzung zu retten. Geeignete Passagiere sind als Begleiter fir die Verletzten zu bestimmen.

Die Rattungsmittel werden von den ménnlichen Besatzungsmitgliedern zu den Ausstiegen transpor- -
tiart, bafestigt und ins Wasser geworfen., Es ist Proviant {vor allem Getrinke) auf die Schlauch- !
boote zu verteilen. Besonders geeignet sind Getr#énkecontainer, die zu 50 bis 75 % gefillt wnd '
deshalb schwimmféhig sind.

Die Ubrigen Besatzungamitgliedsr gshen zuletzt von Bord, Der Kommandant organisiert mit der
Besatzung des Sammeln beim Navigator.

In jedem schwimmendan FloB hat nach Méglichkeit sine StewardeB Platz 2u nehmen. Von ihr werden

vorrangig verlstzte Passagiere aufgenommen.

Der Kommandant h&lt sich in der N&he des Navigators auf und leitet dis Verteilung dsr Parsonen
auf die FléBe sowie des Sergen der Notpakete und Nottaschen.

Nach dem Besetzen des FloBes sind folgende MaBnahmen zu veranlassan:

1. Oberprifen der AblaBventile suf Dichtheit.

2, Benennen eines Wachdienstes bzw. FloBfihrers. Dafir ist die energischste und tatkréftigste
Person zu bestimmen. -

3. Verbindungsleine zum Flugzeug trennen.
4, Ausbringen der Treibanker.

5. Auffangen von Regenwasser bel jeder Gelegenheit, Dis entsprechenden Auffangrinnen im FloB
sind vorher von anhaftendem Salz zu s&ubern.

6. GleichmiBiges Verteilen der Fassagiers im Flo8. Die Schwimmwesten sollten nicht abgelegt werden,
7. Entfernen von spitzen und scharfen Gegenstéﬁdén vom FloBRboden.

8. Aufpumpen des FloBbodens. Dieser mub zur Stabilisierung des FloBes sténdig sufgeblasen bleiban.
9, Zussmmenhalten der Fl8Be durch eine miglichst lange Leinenverbindung.

10, Vertrautmachen mit der Handhabung der Signalmittel.
Es ist/sind .
- die verschlieBbaren Eingéinge zur Temperaturregelung und Laftung des FloBes zu-
banutzen -
- sine Tablatte gegen Seekrankheit an jede Person im FloB zu verteilen
- Trinkwasser zuzuteilen: Pro Person und Tag sind 0,5 1 erfarderlich. Am ersten
Tag sollten nur Kinder und Kranke Wasser arhalten, Auf keinen Fall zulassen,
daf Salzwasser getrunken wird,
- Seénotproviant in kleinen Fortionen zu verteilen. Beachte: Bei Trinkwasserknapp-
heit ist die Proviantausgabe einzuschrinken.
- Anstrengungen zu vermsiden
- die Verletzten zu versorgen.

Anmarkung: Die Bedienungs- und Reparatursnweisungen sowie hygienische Hinweise fiir die Insassen
des FloBes sind dem der FloBausriistung beiliegenden Merkheft zu entnehmen.

22.09.1986
Ausgabe: 4
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1.Allgemeines : ‘

Krafistoff darf nur auf Entscheidung des Kommandanten
unter Beachtung nachstehender Forderungen und der Fesile-
gungen des Flugzeughandbuches in der Luft abgelassen
werden.” Wenn sich das Flugzeug nicht in einem Motall
befindet, ist die Absicht, Kraftstoff abzulassen, der zustéindigen
Flugsicherungsstelle unler Angabe

- des Standorls,
- des vorgesehenen Ablafloris und der -héhe,

- der vorgesehenen Dauer des Ablassens und

- des Grundes des Ablassens
mitzuteilen. ‘ 7

‘Die zustindige Flugsicherungsstelle weist normalerweise
den.Ont und die Hahe fiir das Ablossen en. Der Kommandont
darf nur eine Anweisung okzeptieren, die den Forderungen
des Flugzeughandbuches, der Hindernisfreiheit und der Ge-
schwindigkeitsbegrenzungen entsprichf. Er hat die Flugsiche-
rungsstelle zu unterrichten, wenn er einer Anweisung nicht
nachkommen kenn und muB sich um eine andere Freigabe
bemohen. Die zusténdige Flugsicherungsstelle ist zu unterrich-
ten, wenn das Ablassen beendet ist. '

Das Tobleou "Nicht rauchen” ist einzuschalten. Es wird

emplohlen, die Passagiere vom beabsichtigten Kraftstoffab-
lassen zu informieren.

Krafistoff soll im Normalfall nicht abgelossen werden

- tber dichtbesiedellen oder Industriegebieten;

- in der Mahe von Flugpldizen; :

- in Wolken bei einer OAT zwischen 0°C und -15 °C;

- bei Vereisung;

. bei Gewittertdtigkeit in unmittelbarer Néhe von Gewitter-
wolken; ‘

- in Wolken mit Niederschlag in Form von Schnee;

- in Niederschlagsgebieten (Regenschauer, Schnee, Grie-
seln, Graupel, Hogel);

- bei Vorhandensein von elekirischen Entlodungen am Flug-
zeug. ' . :

Der Flugweg ist fiir das Krafistoffoblassen so auszuwithlen,
doB die gleiche Strecke nicht vor Ablauf einer Zeitspanne von
3 Minuten nochmals durchilogen wird. Nach Méglichkeit ist
wiihrend des Ablassens oberhalb 2000 m (GND) und in einer
Geraden zv fliegen. Querneigungen Ober 30° sind zu vermei-
den. )

Beim Schnellablossen von Krafistolf ist die Benutzung des
Kurzwellensenders nicht zu empfehlen.

2.KraftstoffschnellablaB in einer Not- oder Gefah-
renlage '
Der Kommandant betdtigt den SchnellablaB nach eigenemn
Ermessen. Nach Méglichkeit sind die Hinweise unter 1. und 2.
2u beachten. Einer eventuell abzusetzenden Notmeldung sind
die Informationen Ober den KrafistoffabloB noch Moglichkert
hinzuvzufisgen. ' :

-0Q0-

5.3.5.
Seite: 1
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1.Allgemeines ‘

Die planmdiBige und sichere Beftrderung von Personen und
Gatern verlangt von allen ynmittelbor am Flugbetrieb beteilig-
ten Mitarbeilern Kenninisse Ober kommerzielle Bestimmun-
gen. Im folgenden sind einige wichtige derortige Yorschriften
zusammengefaBt. Ausfuhrliche Informationen sind den "Be-
stimmungen for die Abferfigung im kommerziellen Lufiver-
kehr" der INTERFLUG zu entnehmen. Da kommerzielle Anwei-
sungen stark von der akivellen Situation abhéingig sind,
empfiehlt es sich, bei widerspriichlichen Informationen slets
auf das jungste Materiol zuriickzugreifen. In Zweifelsfallen

hondelt der Kommandant unter Beachtung folgender Ge- -

sichispunkte: -
- Der Kommandont ist dofor verantworilich, doB3 die zu

befsrdernden Personen und Gater sicher und punktlichan

den Bestimmungsort gelangen. Trelen Umsténde ein, die
die Befdrderung zum Bestimmungsort unméglich machen,
hat der Kommandont bei seiner Entscheidung ber das
neue Flugziel neben den navigatorischen Erfordernissenzu
beachten: '
- bestmégliche Weiterbeftrderung
- geringe Zeitverluste 7
. geringste Unannehmlichkeiten fur die Passogiere o
- geringe zustitzliche Kosten

. Treten Zweilel an der Zuldssigkeit des Transporis von
Personen und Gitern auf undist eine Klsrung am Ort nicht
méglich, so ist die Sachlage eigenverontwortlich zu prifen.
Kann aufgrund unzureichender Informoationen keine Ent-
scheidung getroffen werden, so sind Instruktionen Gber
das Verhalien von der Zentralen Verkehrsleitung einzuho-
len. ’ :

. Die Ablehnung des Transporis von Personen oder Giltern .

kann direkte wirtschaftliche Verluste oder Folgeschéden
hervorrufen. : '

2.Personenbeférderung

2.1.Wichtige Persdnlichkeiten (VIP)
Wichtige Persnlichkeiten {engl. very important person, Able.

VIP) und Inhaber von Diplomatenpassen sind bevorzugt zv

befsrdern und zu betreven.

VIP und der Stovort ihres Gepiicks sind einem Mitglied der
Besotzung anzukiindigen, dos seinerseits den Kommandanien
dartber zu informieren hat. Der Kommandant hat die Weiler-
gabe dieser Informationen an das Abfertigungspersonal des
Bestimmungsflugplotzes zu veranlassen. Die gleiche Belreu-

ung, wie der wichiigen Persénlichkeit, wird auch ihrer unmittel-’

baren Begleitung gewdhrt. . .
Die besondere Aufmerksamkeit, die diesen Personen ge-
schenkt wird, bezieht sich ouf . -
- bevorzugtes Betreten und Verlassen des Flugzeugs vor
anderen Passagieren : .
- bevorzugte Wahl der Plifze
- bevorzugtes Bedienen beim Bordservice
- bevorzugte Information
- bevorzugte Hilfeleistung bei FlugunregelmaBigkeiten
- bevorzugte Geptickibergabe (das Gepack von VIP ist
zuletzt einzuloden). B

é.1.1.
Seite: 1-
VIP sind namentlich anzusprechen. Sie werden gesondert
zum Flugzeug gebracht und gesondert abgeholt.

2.2.Befrderungsbeschrénkungen

2.2.1.Befrderung von Kindern ‘

Kinder, die bei Anlritt der Flugreise das 2. Lebensjahr noch
nicht vollendet haben, sind Babys und besitzen kein Anrecht
auf einen eigenen Sitzplotz. : : -

Babys sind im Babykorbchen oder mit siner erwachsenen
Person gemeinsom auf einem Sitz zu befdrdern.

Ist Seenctausristung fir den Flug vorgeschrieben, so ist die
Einhaltung der Forderungen gemiiB 5.2.1.1.1. zu beachten.

Kinder, die bei Antritt der Flugreise dos 8.Lebensjahr noch
nicht vollendet haben, durfen nur in Begleitung volfjshriger
Personen reisen. ' ' '

.Unbegleitele Kinder und Kinder, fur die von einem Lufiver-
kehrsunternehmen eine Eskorte gestellt wurde, mussen for den
gesamten Flug im Besitz festgebuchter Pléitze sein.

Kinder tber achi Jahre dirfen auch unbegleitet befrdert
werden. Die Zahl diéser Kinder darf zwei je Flugnicht tberstei-
gen. ' : _

Tronsferbeférderungen von unbegleiteten Kindern werden
nicht durchgefihrt. ' .
" Auf auskindischen Flughafen erfolgt die Ubergabe unbe-
gleiteter Kinder durch eine StewordeB {Steward) an den Yertre-
ter der INTERFLUG bzw. einen zustéindigen Mitorbeiter der Ab-
fertigung, auf deulschen Flughtfen an die BodenstewardeB.
Ist die for die Ubernahme eines Kindes genannte Person nicht
anwesend oder konn sie sich nicht entsprechend ousweisen,
hat der Verireter der INTERFLUG oder der betreffende Verant-
wortliche der Abfertigung das Kind in seine Obhut zu nehmen
und es evil. an den Abgangsort der Reise zurlickzuschicken.

N 2.2.2.Bef6r¢:-lerung"v6n kérperbehinder!en und krﬁnken

Personen :

Die Befsrderung okut erkrankier oder verdetzter Personen
sowie von Sauglingen im Alter bis zu 10 Togen liegt im
Ermessen des Kommandanten. Im Zweifelsfoll kann er vom
zustéindigen medizinischen Dienst die Tronsporttauglichkeit
fesistellen lassen. Dos Formblatt entspr. Abb.6.1.1/1 kann
benutzt werden. o ’ .

Bei Schwangeren {ob 8.Monat} ist die Genehmigung des be-
handelnden Arztes ausreichend. o

Als kérperbehindert oder krank gelten Personen

. an denen dies bemerkbar ist; .

. die vom Medizinischen Dienst der INTERFLUG gemeldet

wurden; '

* . die vomn Arzt der INTERFLUG gemeldet wurden; -

. die selbst eine entsprechende Meldung an die INTERFLUG

machen. -
Kranken und Krperbehinderten ist Gber das normale MaB

~ hinausgehende Belreuung enispr. der. Erfordernisse zv ge-

wiihiren.

06.11,1990
Ausgabe: B
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Abb.6.1.1/1
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Beim Transport K&rperbehinderter ist zu beachten:

- Vallig erblindeten Personen ist vom Kabirienpersonal be-
sondere Betreuung zu gewiihren. Der Kommandant hat
entsprechende MaRnahmen bet einer evil. erforderlichen
Notevokuierung zu treffen. - o .

- Personen, die sttindig Hilfe bendtigen (wenn sie z.B. unfa-
hig sind, offein die Toilete zu benutzen) werden nur
befsrdert, wenn eine Begleilperson die dber den normalen
Rohmen hincusgehende Betreuung dbernimmt,

- Personen mit ekelerregendem Aussehen oder Geruch sind
nur dann zur Befdrderung zugelassen, wenn sie getrennt
von anderen Passagieren untergebracht werden kénnen.

Anmerkung: : :
Bei Personen, die liegend transportiert werden missen, ist
fir eine sichere Befestigung der Trage im Flugzeug und for
das Anschnallen dieser Passagiere auf der Trage zu sorgen.
Die Bereitsiellung von evil. erforderlichen Begleitpersonen
bzw. Hilfsmitteln ist durch den Passagier zu gewshrleisten.
Die Beférderung der Hilfsmittel ist unbedingt mit dem glei-

* chen Flug zu gewdhrleisten. Die Besatzung ist verpflichtet,

bei Motwendigkeit im Auslond bis zu fonf Krankentragen
chne fremde Hilfe einzubauen. Zum Einbav von mehr als

“fonf Krankentragen konnen entspr. Dienste angefordert

~ werden.

2.3.Verweigerung der Befdrderung ' .
Eine Verweigerung der Befdrderung ist zuléissig, wenn die
Sicherheit von Passagieren, Gepéick oder Fracht sowie die
Einhaltung staatlicher oder betrieblicher Weisungen nicht
gegeben sind. Wegen der vnter Umsténden erheblichen
Nachteile fiir den Betroffenen, die INTERFLUG und denVerur-
sacher ist die Entscheidung sorgféltig zu prifen.
. Griinde fir die Verweigerung sind:
- VersttBe gegen die gesetzlichen Bestimmungen bei der
Beférderung oder beim grenzitberschreitenden Verkehr
VerstiBe gegen gesetzliche Bestimmungen der zu iiberflie-
- genden Staaten : o
- Belastigung oder Gefahrdung anderer Passagierebzw. ei-
gene Geftihrdung

- Verletzung von Vorschrifien und Weisungen der INTER-

FLUG
- das Fehlen notwendiger Reisedokumente

é.1.1.
Seite: 2

2.4 Beladeprioritéit

Besteht die Gefahr der Uberschreitung der zulissigen Nutz-
masse des Flugzeugs, so ist die Entscheidung Gber den Aus-
schluB vom Flug ouf der Grundlage der Belodeprioritét zu
fallen. Wenn kein Représentant bzw. entsprechender Beauf-

~ tragtér anwesend ist, obliegt diese Entscheidung dem Kom-

mandanten.
For die Beladung gilt folgende Reihenfolge:
1. Katastrophensendungen

2. Dringend ben#tigte Flugzeugersatzteilé

3. VIP {gebucht und nicht gebucht), Inhaber von Diplo-
matenpéissen - einschlieBlich Kuriere - und deren

Geptick ‘

4, Gebuchte Luftpost o

5. Zahlende Passagiere {gebucht} einschhieBlich Freige-
pick - : ] o

5.1.  Tronsit-Passagiere

 5.2. Transler-Passagiere

5.2.1. Passagiere, die von einem auBerauropdischen Ort
kormmen und/oder dorthin fliegen (bei Fliigen der IN-
TERFLUG nach bzw. von auBereuropidischen Orten
nur, wenn anschlieBend eine Weiterbeférderung er-
folgt) T :

5.2.2. Alle Ubrigen Transfer-Passagiere

5.3.  Passagiere, die ihre Flugreise erst anireten

5.3.1. Passagiere, die nach einem auBerevropdischen On

fliegen (bei Fligen der INTERFLUG nach/von auBer-
europdiischen Orlen nur, wenn onschlielend eine
Weiterbeforderung erfolgt :
5.3.2. Alle Ubrigen Passagiere
Anmerkung;
Innerhalb dieser Kategorien héingt die Prioritdt von
der Reihenfolge der Buchung der Possagiere ab.
Die Zentrale Verkehrshlugleitung sowie die Leiter der
Betriebsvertretungen im Ausland kénnen dariber
entscheiden, daB vollzahlende Possagiere den Yor-
rang vor Passogieren mit ErmaBigungen haben.
Inhaber von gebuchten Dienstflugscheinen sind wie
zohlende Passagiere zu behandeln und einzuord-
nen. '
6. Ubergeptick
7. Gepiackirrltiufer
8. Gebuchte bezahlte Fracht
8.1.  Arzneimittel
8.2. - Verderbliche Guter
8.3. Lebende Tiere .
8.4,  Aktuelle Filmberichte und Pressefolos
8.5. Zeitungen
8.6. Ersalzteile
8.7.  Slerbliche Uberreste
8.8. Werisendungen ‘
8.9. Sonslige Sendungen, die besonderer Aufmerksamkeit
bedirfen

: 8.‘10. Fehlgeleitete Frachtsendungen

14.11,1990
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8.11. Alle iibrigen Frachtsendungen

Anmerkung: _
Innerhalb der Kategorien im Punkt 8. hoben Tran-
sitsendungen immer den Vorrang.

9. Gebuchte nichizahlende Passagiere einschlieBlich

Freigeptick und gebuchles Ubergepick soweit diese

Passogiere nicht entspr. 5. zu behandeln sind

10. Nicht gebuchte zahlende Passagiere einschlieBlich

deren Gepick

Passogiere auf Warleliste, die eine Buchung fir einen

AnschluBflug hoben und deren Flugziel auBerhalb Eu-

ropas liegt (bei Flisgen der INTERFLUG von bzw. nach

auBereuropdischen Orten nur, wenn fur die anschlie-

Bende Weilerbelsrderung eine Buchung vorliegi)

10.1.1. Transil-Passagiere '

10.1.2. Transfer-Passagiere

10.1.3. Passagiere, die ihre Flugreise erst antreten

10.2. Passagiere auf Warteliste mit Buchung nur innerhalb
Europas bzw. nur aufierhalb Europos

10.2.1. Transit-Passagiere

10.2.2. Transfer-Passagiere

10.2.3. Passagiere, die ihre Flugreise erst antreten

10.1.

10.3. Passagiere auf Worlefiste ohne Weiterbuchung in der
Reihenfolge ihrer Steliung auf der Warteliste
10.4. Ungebuchte Passagiere, die nicht auf der Warteliste

stehen

10.4.1. Transit-Passagiere
10.4.2. Transfer-Passagiere ,
10.4.3. Passagtera, die ihren Flug erst antrelen
11.  Nicht gebuchte Lufipost
12.  Nicht gebuchtes Ubergepiick
13. Nicht gebuchte bezahlte Fracht

. Rangfolge wie unter Punkt 8.
14. Diensifracht

2.5.Krankheil, Tod oder Geburt an Bord

2.5,1.Krankheit an Bord

Wenn der Eindruck entsteht, da Personen on Bord drin-
gend medizinischer Hilfe bedtrfen, ist festzustellen, ob sich
medizinisches Personol unter den Possagieren befindet. Die-
sem Personal ist im Bedarisfoll der &rztliche Notfallkoffer zur
Vertigung zu stellen und gegebene Hinweise sind vorn Kom-
mandanten bei der Entscheidung tber die Landung auf einem
nahen geeigneten Flugplotz zu beriicksichtigen. Uber erfor-
derliche Hilfeleistungen ist das Bodenpersonal vor der Lon-
dung zv unterrichten. Bei Verdacht auf eine infeklitse Erkran-
kung ist eine Sofortmeldung an die Flughofendiensistellen vor
der Landung erforderlich. Die Zentrale Verkehrsleitung ist un-
verziglich Uber eine ouBerplonmaBige Landung zu informie-
ren. ,
Auf der guszufillenden Vorkommnismeldung sind Namen
und Anschriften der erkrankten Passagiere anzugeben.

2.5.2.Tod an Bord , _
Besteht die Moglichkeit, den Tod durch einen Arzt an Bord
einwandfrei fesistellen zu lossen, kann der Flug forigesetzt
werden. Besleht diese Moglichkeit nicht, ist wie im Falle von
Krankheit (siehe 2.5.1.) zu verfahren. Die Zentrale Verkehrs-
leitung ist Ober das Ereignis unverziiglich zu informieren.
Uber alle beobachleten Begleitumstande ist in einer
ausfishriichen Meldung in Berlin schriftlich Bericht zv erstatten,

&L
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der mindestens enthalten solt: Name, Nationdlitét,
Geburtsdatum, Heimotanschrilt, Zusteigeflughafen  und

* Bestimmungsflughafen der Person, nohere Umstinde des

Todes, Zeitpunki (Stunde und Minule) und Stondor
(Koordinaten), Flughthe und Kaobinenhshe beim Einiriti des
Todes, erwiesene medizinische Hilfe, Namen der Begleiter des
Verstorbenen, Freignisse wahrend des Fluges, die in
Verbindung mit dem Tod gebracht werden kénnen.

2.5.3.Geburt an Bord
1st die Niederkunft einer Schwangeren noch vor der Lon-
dung zu erwarten oder Iritt die Geburt wahrend des Fluges ein,
ist wie unter 2.5.1. zu verfohren. Im Falle einer Gebuit st jede
mogfiche Hilfe zu leisten. Folgende Einzelheiten sind festzuhol-
ten: . :
- Zsitpunkt (Stunde und Minute} und Standort {Koordinaten)
beim Eintritt des Ereignisses
- Geschlecht des Kindes -
- Namen, Nationalitéi, Geburtsort, Heimatadresse und
Beruf der Eltern B C
- Zeugen der Geburt

2.6.Fundsachen

2.6.1.Definition , .

Als Fundsachen gelten verlorene oder liegengelassene
Gegensténde, die in Flugzeugen der INTERFLUG oder im 8f-
fentlichen Teil der Flughtifen gefunden werden, Geptickstiicke
und Gegenstiinde, die nicht innerhalb der festgesetzten Auf-
bewahrungsfristen abgeholi werden sowie nicht zustellbares

" Reisegepiick werden wie Fundsachen behandelt. teere Flo.

schen, Zeilungen, Wustrierte und Magozine gelten nicht als
Fundsachen. o

Die Ubergobe von Fundsachen ist mit dem ablfertigenden
Unternehmen zu klaren. '

2.6.2.Umgang mit Fundsachen

Alle Mitarbeiter der INTERFLUG sind verpflichlet, Fundsa-
chen, die von ihnen gefunden werden bzw. die ihnen von
onderen Personen tibergeben wurden, bei der niichstgelege-
nen Fundsammelsielle der INTERFLUG abzugeben. Sie sind
fr die sorgfaltige Behandlung und Vollsténdigkeit verantwort-
lich, bis die Gegensiande an die Fundsammelstelle tbergeben
werden. AuBerhalb der normalen Arbeitszeit sind die Fundsa-
chen dem diensthabenden Verkehrsschichtleiler bzw. in Ber-
fin-Schanefeld einem Mitarbeiter der Ausreiseinformation zu
obergeben. ‘ ;

Bei Taschen, Brieftaschen u. 8. ist eine exakie Inhaliskonirol-
le vorzunehmen - mdglichst im Beisein von Zeugen. Die
Namen der Zeugen und thre Anschriften sind in einem Fund-
protokoll festzuhalten. .

Die direkte Ubergabe sollie nur vorgenommen werden,
wenn der Verlierer oder Eigentomer glaubhoft seine Besitz-
rechte nachweisen kann. Die Rickgabe kann auf Anweisung
des Kommandanten erfolgen, wenn der Flug noch nicht
beendet ist oder wenn der Yerlust auf einem ouslandischen
Flughafen gemeldet wird. .

Leichiverderbliche Lebens- und GenuBmittel, sind unter Be-
achtung der Hygiene- und Seuchenschulz-Bestimmungen zu
vernichten. Der Verbleib ist an die Fundsammelstelle zu mel-
den, die die Einiragung im Fundbuch macht.

06.11.1990
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* Alle anderen Fundsachen sind an eine Fundsemmelstelte zu
tbergeben. '

Paisse und Ausweise sind den 6rilichen Beharden auszuhiin-
digen. Die Ubergabe soll quittiert werden.

3.Gepﬁckbef6rdei-ung

3.1.Allgemeines
Als Gepéick werden dlle Gegensténde des perstnfichen
Bedarfs bezeichnet, die for den Passogier in Yerbindung mit
der Reise notwendig und angemessen sind. AuBerdem kon-
nen als Gepiick Gegenstéinde im notwendigen und angemes-
senen Umfang mitgefohrt werden, die zur Erledigung von
dienstichen Aufiriigen erforderlich sind (z.B. Werkzeuge, Er-
satzteile usw.), wenn keine anderen Vorschriften die Beforde-
_ rung als Geptick verbieten. ‘
Zur Gewdhrleistung der sicheren Befdrderung ist u. a.
erforderlich, daf
- keine Gegenstinde ouBen auf dem Gepiickslick ange-
bracht sind (Schirme, Sticke, Decken u. v.);
- die Gepiickstiscke im verschlossenen Zustand angeliefert
werden;
- die Gepacksticke unbeschadigt sind.
Werden diese Forderungen nicht erfiillt, kann die Beférde-
rung verweigert werden.

Eine grundsétzliche Mengenbegrenzung gibt es nicht, je- -

doch ist der Zeitpunkt der Befdrderung davon abhéngig, in
welchem Umfang Stauraum im Flugzeug zur Yerfiigung ge-
stellt werden konn {gilt for Ubergepack).

3.2.Freigeptick

Kostenlos werden je Person {ousgenommen sind Babys, for
deren Flugschein nur 10 % des normalen Preises gezahlt wer-
den)

- 30 kg Gepiick je first dlass- oder business class-Passogier
- 20 kg Gepéick je economy- oder tourist class-Passagier
beférdert. Reisen mehrere Passagiere in einem Flugzeug zum
gleichen Bestimmungsort, kann das Freigeptck zu einer zuliis-

sigen Gesomisumme addiert werden.

3.3.Aufgegebenes Gepdck

Darunter sind die Gepéickstiicke zu verstehen, die in den
Loderdumen beférdert werden. Nicht zugelassen sind im
aufgegebenen Gepick:

- Film- und Fotomaterial

- Belichtungsmesser
. - Behalinisse mit Flissigkeiten

- Chemikalien

- lebende Pflanzen und Siimereien

- zerbrechliche Gegenstiinde -

- leichtverderbliche Guter

- Geld

- Schmuck -

- Gold- oder Silberwaren

- Wertpapiere

- sonstige Werigegenstinde

Diese Gegenstdnde sind im Hondgepéck mitzufthren.
Werden sie im oufgegebenen Gepéck untergebracht, Irtigt
der Fluggast die Verantwortung fir eventuelle Schiiden. Diese

Fesllegungen sind in den Befdrderungsbestimmungen verof-

fentlicht.

-

6.1.1.
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3.4.Handgepiick
Handgeptick sind die Gegenstiinde, die der Fluggast in

 seiner Obhut behdlt und die er in der Kabine mitfohrt. Der

Umfang ist begrenzt auf Gegensidnde, die die Abmessungen
45x35x15 cm und eine Masse von 5 kg normalerweise nicht
iberschreiten. In offenen Hutablagen dirfen nur Gegenstin-
de unlergebracht werden, die beim eventuellen Herablallen
keine Gefahrdung hervorrufen kénnen. Alle anderen Gegen-
stéinde sind unter dem Sitz zu verstauen. Sperrige Gegensttn-
de diirfen in der Kabine nur mitgefohrt werden, wenn der Flug-
gost die zur Unterbringung erforderliche Anzahi Silzpldize
gebucht und bezohit hat.

3.5.Z usiitzliches Freigepéck
AuBer dem o.g. Freigeptick kénnen folgende persénliche
Gegenstande in der Passagierkabine mitgefihrt werden:
. ein Mantel, Regenmantel oder eine Reisedecke
- ein Schirm oder Spazierstock
. eine Damenhandtasche oder ein Beutel
- ein Foloapparat und ein Fernglas
- eine angemessene Menge Lesestaff
- bei Mitnohme eines Kleinkinds ein Babykorb und Verpfle-
gung fir dos Kind
- ein Kloppwagen fir Kranke und/oder ein Paar Kriicken
und/oder Stistzen bzw. Prothesen, wenn der Passagier dor-
ouf angewiesen ist.
Diese Gegenstande werden kostenlos befsrdert, wenn siein
Obhut des Passagiers bleiben. Der Kloppwagen wird im Lade-
raum kostenlos mitgefihrt. _ :

3.6,Ubergepiick

Als Ubergeptick wird das Geptick bezeichnet, das Uber die
Freigepiickgrenze hinousgeht und vom Passagier mitgefdhrt
wird. Nur bei Buchung des Ubergepiicks besteht Anspruch auf
Befsrderung bei dem Flug, for den gebucht wurde.

3.7.Befsrderungsbeschrénkungen

Aut der Grundlage staollicher Bestimmungen und der Befér-
derungsbestimmungen der INTERFLUG gibt es Gegenstiinde,
die ols Geptick

- nicht,

.- nur im eingeschrénkten Umfang baw.

. unter besfimmten Bedingungen nicht
beférdert werden.

Zur Beférderung als Gepiick nicht zugelassen sind:

- Gegenstdnde, die die Flugsicherheit gefshrden

. Gegenstinde, die die Passagiere geftihrden oder ihnen
fistig sind .

- Gegenslande, deren Beférderung gegen gesetzliche Be-
stimmungen eines Stoales verstdBt, der Uber- oder ange-
flogen wird

- geladene Schuiwaffen :

- Gegenstande, die den IATA-Gefahrgut-Vorschrifien un-
terliegen .

Bei Einhaltung entsprechender gesetzlicher Vorschriften
kénnen als aufgegebenes Gepéick (jedoch nicht in der Passa-
gierkabine) beférdert werden: ‘

- Spori- und Jogdwalfen sowie SchuBgerdte im ungelade-
nen Zustand sowie die dazugehbrige palronierte Munition
baw. die dazugehsrigen Karluschen

- Sporftavben

- Funkgerdéte

09.11,1990
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Dobei unterfiegen polronierte Munition bzw. Kartuschen
den Bestimmungen der JATA-Gefohrgut-Vorschrifien.
Ein-, Durch- und Ausfuhr von Sport- und Jogdwalfen sowie
von SchuBgerdten sind genehmigungspflichlig. Fir die Be-
schaffung der Genehmigung ist der Passagier verantworllich.

3.8.Lebende Tiere

Die Beforderung von Kleintieren als Hondgepéck bis zv 8 kg
in Tragetaschen zum Ubergepticktarif in der Passogierkabine
ist 2uléissig. Die Tragetaschen dirfen die for Handgepiick

angegebenen MaBe (siehe 6.1.1 .3.4.) nicht tberschreiten. In

einer Kobine dirfen zwei Kleintiere belérdert werden, insge-
samt je Flugzeug ober nur vier. Die Filerung der Tiere
withrend des Fluges ist unzuléissig. Die Ablage-der Trageta-
schen hat unter dem Sitz zv erfolgen.

‘Blindenfohrhunde dirfenvon blinden Passagieren kostenlos

" in der Kabine mitgefohrt werden. Die Tiere missen einen

Moaulkorb tragen und sind an der Leine zv fobren.
Schétzt der Kommandont ein, daB durch die Anwesenheit

eines lebenden Tiers/lebender Tiere unzumutbare Beldstigun-

gen der Insassen des Flugzeugs einfreten, so ist er berechtigt,

den Transport im Laderaum durchzufihren oder das Tier/die

Tiere von der Befdrderung ouszuschlieBen.
3.9.Sconderbestimmungen

3.9.1.Wintersporigertite

Winlersporigerdle miissen so verpackt sein, daf Beschadi-
gungen anderer Gegenstiinde ausgeschlossen sind. Winjer-
sporigeréite werden nur als oufgegebenes Geptick befardert.
For Schiiten mit Abmessungen gréBer als 40 x 60 x 100 cm
gelien hinsichilich der Buchung die- gleichen Bestimmungen
wie fur Ubergepéick. Wintersportgerdle kénnen auchals unbe-
gleiteles Reisegepdick befordert werden.. :

3.9.2.Kinderwagen

Kinderwogen kénnen als Gepiick oder als Fracht befsrdert
werden. Zusammengeklappte Kinderwagen dirfen als Kabi-
nengeptick mitgefUhrt werden. ' L

3.9.3.Bef6rderung von Gepdck in der Passagierkabine
Wenn in Ausnohmeféilen Gepackstiicke in der Kobine unter

Avlsicht des Passagiers lransporiiert werden, muf der belref- -

fende Passagier je nach Anzahl der bendtigten Plétze bzw. je
nach Masse (je 75 kg ein Platz) Pliilze buchen und bezahlen.
Die Anzahl der gebuchten und bezahlten Sitzplgize for Gepack
muB im Flugschein eingetrogen sein.

© 3.9.4.Unbegleitetes Reisegeptick

Als unbegleitetes Reisegeptick wird Geptick bezeichnet,
welches vorn Passagier als Lufifracht aufgegeben und fur
dessen Beforderung ein Luftfrachtbrief ausgestellt wird. Unbe-
gleitetes Reisegepéck wird ahnlich wie Luftfrocht behandelt,
hat aber Besonderheiten hinsichtlich des zuldssigen Inhalls,

- des Toriles und der Abfertigung. Es muB nicht mit dem

Flugzeug befsrdert werden, mit dem der Passagier reist.

3.9.5.Beférderung von Gegenstdnden, die bei der

Sicherheitskontrolle in Verwohrung genommen
wurden ) ’

Gegenstande, die aus Sicherheitsgriinden durch die Zollor-

gane for die Zeit der Beférderung mit'dem Flugzeug aus dem

‘ - : 6. 11
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Handgeptick der Passagiere in Verwahrung genommen wur-
den, sindvorn 2. Pilaten enigegenzunehmen und for die Douer
des Fluges im Cockpit unterzubringen. o

4.Post- und Fruchl_beférdefung

4.1.Allgemeine Befdrderungsbeschréinkungen
Soweit geeignete Einrichtungen und Stauroum vorhanden

-~ sind, werden Giter aller Art zur Beforderung entgegengenom-

men, wenn ‘

- sie keine Gefahr for das Flugzeug, fir Personen oder
sachwerte darstellen und Passagiere nicht beldstigen;

- ihre Beférderung oder ihre Aus- oder Einfuhr nicht gegen
gesetzliche Bestimmungen oder Vorschrifien des Ab-
gongs-, Bestimmungs- oder Uberfluglandes verstéBt;

. ihre Beférderung nicht durch ondere Vorschriften der
INTERFLUG oder eines AnschluBbeférderers ausgeschlos-
sen wird; , .

. sie in einer for den Luftfrachiverkehr geeigneten Weise
verpackt sind; T

- die vorgeschriebenen Begleitdokumente beigefogt sind.

Bedingt zum Lufitransport zugelossen sind solche Gister, die

- aufgrund ihrer Eigenschaften gefthrlich sind;

- besonderen Abfertigungsvorschrifien unterliegen;

.- aufgrundihrer Abmessungen und/eder thres Gewichis nur

. mit besonderen Vorrichtungen beférden werden kdnnen;

. Ubeririiger von Krankheiten fir Mensch, Tier oder Pllan-

zen sein kdnnen. _ ) )
Bedingt zum Lufitransport zugelassene Giiter sind:
- geléhrliche Guter enispr. der Klassifizierung der IATA

- lebende Tiere .

- verderbliche Gater
- sterbliche Uberreste
- Weﬂ_sendungen

4.2.Verpackung, Markierung, Kennzeichnung

Luftfracht muB so verpackt sein, daB bei sorgféitiger Be-
handlung eine sichere Befdrderung gewdhrleistet ist und dof3
keine Personen geféhrdet oder Flugzeuge oder andere Giter
beschadigt werden kénnen. ' "

Flussige Giter dirfen nur dann zum Transport entgegenge-
nommen werden, wenn die Transportbehiilter einen flissig-
keitsfreien Roum von 2 % des Gesamivolumens bei einer
Temperatur von 55 °C hoben und nicht als gefihrliche Gter

" gelten. For geféhrliche Giter gelten gesonderte Regelungen

{siche 4.5.1.}. Jedes Stick des Gutes muB leserlich und dauer-
haft mit Nomen und Anschriften von Absender und Empftin-
ger und mit den im Lufifrachibrief eingelragenen Bezeichnun-
gen markiert und mit den vorgeschriebenen Vorsichts- und
Gefahrenkennzeichen versehen sein.

A.3.Transport von Fracht und Gepéick in der Pos-
sagierkabine o , N
Bei Fligen, die in Deutschland beginnen, dirfen Passogiers.
und Fracht bzw. Post gemeinsam in einer Kobine befordert
werden, wenn - IR .
- die Genehmigung der Zentralen Verkehrsleitung vorliegt;
- zwischenPassagieren und der Fracht bzw. Post eine Trenn-
wand oder ein Vorhang vorhanden ist.
Im Auslond entscheidet der Kommondant.

09.10.1990
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Zum Transport in Passagierkabinen nicht zugelossen sind in
Gegenwart von Passagieren:

- sterbliche Uberreste

- Wertsendungen

- SchuBl-, Hieb- und Shchwuffen

- Mumhon

- Kartuschen

- Imitationen von Walfen und Munition

- Sporttauben

- Funkgerdte

Die Beftrderung von Gepdick und Passagieren in einer
Kabine ist grundsiitzlich verboten.

Frachtstticke mit einer Masse von maximal 35 kg dirfen ouf
abgedeckien Sitzen verstaut werden. Die htichstzultissige Be-
lastung pro Sitz betréigt 50 kg.

Fracht oder Gepéick darf nicht héher u!s 140 cm gelcden
werden und muB stets’ obgedeckf sein.

Die Einstiegsmaglichkeiten in die Laderdume dirfen nicht
verstellt werden.

Befinden sich bei einern Frachiflug uuBer dem Fruchtbeglel-

ter Personen in der Passagierkabine, darf der ihren Sitzen .

néichstgelegene rechte und linke Notuussheg nicht verstellt
werden.
Animerkunq:
Alle in der Passogierkabine beférderten Giter bedirfen der
Verzurrung, unabhdngig von ihrer Masse.

4.4 Verzurrung

Alle Telle der Ladung, die eine Masse iber 150 kg haben,
missen verzurrt werden. Wenn ein obgefrennter Laderaum
durch Frocht véllig ausgefullt ist, brouchen Einzelsticke unter
250 kg nicht verzurrt zu werden {Ausnahme siehe gefuhfllche
Giter 6.1.1.4.5.1.4.).

Die zuldssige Belosiung for eine Verzurr-Ose betréigt im
Laderaum 100 kp, in den Sitzschienen der Possagierkabine
50 kp. Die zulassige Fliichenbelastung des FuBbodens in den
Passagierkabinen ist in den Flugzeughandbiichern fesigelegt.
Die Verzurrung muB den in Tab. 6.1.1/1angegebenen Last-
vielfachen standhalten.

Die Masse des Frachtstiicks ist mit den in Tabelle 6.1.1/1
enthalienen Foktoren zu mulliplizieren und man erhdlt die
Kroft, die die Verzurrung in der entsprechenden Richtung
aufzunehmen hat. Zum Verzurren sind Hanfseile von minde-

stens 12 mm Durchmesser oder Dederanseile von mindestens:

10 mm Durchmesser zu verwenden (Zerreilligrenze minde-
stens 1200 kp): In den Loderiumen sind die beférderten Giter
in jedem Falf mittels der Netze vor dem Verrutschen zu sichern.
Die Geréteschrinkeinden Luderaumen sind vor dem Beladen
zu schlieBen.

Tab. 6.1.11

vorwirs | rickwiirts | seitwarts| oufwdris

Laderdume

1,59 3,09
Passagierkabine| 9.0g

4L
Seite: &

4.5.Bedingt zugelassene Giter
4.5.1.Geféhrliche Galer

4.5.1.1.Allgemeines
Gefshrliche Giler weisen unler bestimmten Umsﬁ:nden

gefahrliche Merkmale auf, die nur dann nicht zu einer Geltihr-

dung ihres Lufttransports fithren, wenn entsprechende Vor-
sichtsmaBregeln getrof{en werden.

Die Forderungen der ICAQC fir den sicheren Transport von
gefahrlichen Gitern sind in den IATA-Gefahrgut-Vorschriften
enthalten. Ein Exemplor dieser Gefahrgut-Vorschriften belin-
det sich in der Abtellung Flugtechnologie und konn dort
eingesehen werden. '

Der Kommandont muB die Handlungen kennen, die bei
Vorkommnissen mit geféhlichen Gitern erforderlich sind.

Gefihrliche Goter werden in folgende Kategorien eingeteilt:

- fur den Lubtransport zugelassene, vorausgesetzt, die For-
derungen der IATA-Gefahrgut-Vorschrifien sind erfiillt

- for den Lufitransport verbotene

- von den Bestimmungen ausgenommene

For den Lufitransport zugelassene gefahrliche Gliter dirfen
als Fracht, jedoch in der Regel nicht als Geptick transportiert
werden. Andererseits gibt es gefshrliche Goter, die im Gepéick
zugelassen sind und ouch als Frachi beférdert werden dirfen.

Von den Bestimmungen ausgenommen sind:

- Flugzeugersatzteile und Beltriebsstoffe (nicht Krafistoff),
wenn die staatliche Genehmugung fir ihren Luftiransport
vorliegt oder wenn sie an Bord bendtigt werden. Darin
eingeschlossen sind Feuerldscher, Druckgaszylinder, Ae-
rosole, hydravlische Akkumulatoren, auslaufsichere Batte-

_ rien, Signolmittel, Erste-Hilfe-Ausriistungen.

Batterien, Sprayflaschen und Signalmittel missen sich in
einem fasten Behdiller befinden. Es disrfen sich nicht mehr
als eine NotausrUstung oder aufblasbare Retiungsinsel in
einem wihrend des Fluges unzugdnglichen Laderaum
befinden.

- Alkoholische Gelrinke, Parfiime und Kélnisch Wusser, die

~ fur den Gebrauch oder Verkauf an Bord vorgesehen sind.
Sie diirfen in die Kabine geladen werden.

- Alkoholische Getréinke, Parfime vnd Klnisch Waosser von
Passagieren oder Besotzungsmitgliedern, wenn die Netfo-
menge alkoholischer Getranke in jedem Behdlter kleiner
als 5 st und die Summe der Nettomengen an Parfom und
Koinisch Wasser je Person 2 | und 0,5 [ je Behdilter nicht
Ubersteigen. '

- Medizinische und kosmetische ‘Artikel als Reisebedarf mit
einer zulissigen Nettomenge von 2 kg oder 21 pro Person
und 0,51 bzw. 0,5 kg e Behdilter.

- Kleine Saversiofffiaschen fir medizinische Zwecke.
Kleine Kohlendioxidflaschen zur Betdtigung kinstlicher
GliedmoBen und Reservezylinder.

- Handfeuerwaffen-Munition fir Sportzwedke in einer Men-
ge unter 5 kg pro Person im aufgegebenen Gepéck.
Spreng- und Brandgeschosse sind vom Transport ausge-
schlossen. '

- Trockeneis mit einer Masse von hochstens 2,5 kg pro
Person.

- Persénliche Rouchutensilien

EingepHonzie Herzschriimocher, die radioaktive Stoffe

{z.B. Plutoniumbafterien) enthalien.

09.10.1990
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" _ Rollstthle mit auslaufsicheren Batterien als aufgegebenes

Gepiick, unter der Voraussetzung, daB die Batierien abge-
Kemmt und die Anschlisse gegen KurzschluB} gesichert

sind. Die Baterie muB zuverlissig am Rollstuhl befestigh -

sein. Der Standort im Flugzeug mu3 dem Kommandanten
bekonnt sein. N

- Rollstohle mit nicht auslaufsicheren Batterien als aufgege-
benes Gepéick unter der Yorausselzung, daf} der Rollstuhl
immer aufrecht verladen, transportiert und entloden wer-
den kann, die Batterie obgeklemmt ist und die Anschlisse
gegen KurzschluB gesichert sind. Die Batterie muB zuver-
liissig am Rollstuhl befestigt sein. Kann der Rollstuht nicht
immer aufrecht verladen, fransportiert oder entaden
werden, so missen Rolistuhl und Batterie getrennt irans-
portiert werden. Die ausgébaute Batterie ist wie folgt zu
beldrdern: -

- Die Verpackung muB ouslaufsicher und unempfindlich
gegen die Batlerieflussigkeit sein und wéhrend des Trans-
ports durch Verzurren gegen Verrutschen gesichert sein.
Das Sichern mit Hilfe von Fracht oder Gepiick ist unzulds-
sig. .

- Die Balterien miissen gegen KurzschluB gesichert, auf-
recht in der AuBenverpackung untergebracht und mit
Aufsaugmoaterial umgeben sein, das fur die gesamie
Flossigkeitsmenge ousreicht.

. Die Packstiicke mssen mit dem Aufkleber "This way up®,
der auf der Unterseite die Aufschrif "Bottery, wet with
wheelchair” tréigt und dem Aufkleber fiir izende Flussig-

&.1.1.
Seite; 7

- UN-Verpackungsgruppe .

- Verpackungsvorschriffen for das Verladen in Possagier-
bzw. Frochtflugzeuge '

- héchstzulassige Nettormasse jedes Frachtsticks beim Ver-
laden in ein Passagier- bzw. Frachtllugzeug (ein nachge-
stelltes G bedeutet Angabe der Bruttomasse)

4.5.1.3.Verpackung und Kennzeichnung
Abhéingig vom Grad der Gefahrlichkeit sind drei Verpak-
kungsgruppen festgelegt, wobei Stoffe mit groBer Gefashrdich- -
keit die Gruppe | haben. ) )
Ein Frachistiick oder eine AuBenverpackung muB gekenn-
zeichnet sein mit: ‘
- dem Versandnomen des Stoffes und der UN- oder 1D-
Nummer ‘
- den Namen und den Adressen des Abseriders oder des
Empféngers . - '
. Gefahrenkennzeichen neben der Adresse
Die Gefahrenkennzeichen haben die Abmessungen 10 x
10 cm und sind auf der Spitze stehend aufzukleben. Sub-
stanzen, die mehr ols eine Gefahr aufweisen, erfordern zu-
sétzliche Gefahrenkennzeichen. Gefohrenkennzeichen
fur die priméire Gefahr sind mit dem Aufdruck der Gelah-
renklosse versehen. Gefahrenkennzeichen for zusdtzliche
' Gefahren tragen keine Angaben der Gefahrenklasse:
- Tronsportkennzeichen fur die Behandlung bei Transport
und Verstauung
Transporikennzeichen sind:

keiten versehen sein. - This way up A
Der Standort der Baiterie im Flugzeug muB3 dem Kom- .+ Do not load in possenger aircraft
mendonten bekannt sein. ) - Magnetized material - keep away from dircraft compass
- Ein katalytischer Lockenwickler pro Person im oulgegebe- delecior unit o :
nen Reisegepack mit zuverldssig befestigter Sicherheits- Anmerkung: ‘ :
holle Gber dem Heizelement. : 1.Bei Benutzung einer AuBenverpackung muB das innere
_ Packstisck deutlich sichtbar sein oder die Angabe "Die inne-
4.5.1.2.Einteilung ‘ ' ren Packstiicke erfiflen die vorgeschriebenen Bedingungen”
Geldhrliche Giter werden in neun Klossen eingeteilt, die die mul ouf der AuBenverpackung erscheinen.
Gefohrenort angeben. Die Reihenfolge in der Einteilung be- 2.Ein Container mit geféhrlichen Gitern, die ein Gefohren-
.sagt nichts Uber den Grod der Gelthrlichkeit. klossenkennzeichen erfordern, muB auf zwei einander

Klasse | - Explosivstoffe _ o gegeniberliegenden Seiten gekennzeichnet sein.
Klasse 2 - verdichtete, verflissigle, unter Druck geldsle oder 3.Enthalten Packstiicke explosive Stoffe, so sind sie zusditzlich

tiefgekihlte Gase . mit der Netlomasse der explosiven Stoffe und der Brutto-

Klasse 3 - entziindliche Flissigkeiten _ masse des Packsticks zu kennzeichnen. Bei explosiven

Klosse 4 - entzondliche Feststoffe; Substanzen, die zur Stoffen der Unterieilung 1.4., Veriraglichkeitsgrad S (z.B.
Selbstentzindung neigen; Substanzen, die bei _Patronen for Sportwaffen) muB die Kennzeichnung *1.4.5"
Berthrung mif  Wasser brennbare Gase {Mindesththe der Zeichen 30 mm) auf dem Packstick
entwickeln , - anpebracht sein. S 7

Klasse 5 - Saversioffiréger, organische Peroxide ' 4.Enthalten Packstiicke infektidse Substanzen, missen sie mit
Klosse 6 - gifige und infektise Substanzen . : Adresse und Telefonnurnmer des Warenempféngers ge-
Klasse 7 - radioakiive Stoffe - kennzeichnet sein. : :

‘Klasse 8 - dizende Stoffe 5.Bei radioaktivern Moterial muB die Werkstoffart der AuBen-
Klasse 9 - andere gefahrliche Stoffe verpackung angegeben sein (2.B. bedeutet Typ A - Stahl-
Die Klassen 1, 4, 5 und 6 sind weiter unterteilt. blechverpackung) und bei Packstiicken tber 50 kg muB
Das in den IATA-Gelchrgut-Vorschvilten enthaltene Ver- zusdtzlich die Bruttomasse angegeben sein, ’

zeichnis der gefahrlichen Guter enthalt Angaben Gber ihre 6.Béi gekihltern verflissigtem Gos, wie 2.B. Xenon, das in

Behandlung beim Lufttransport. Darin werden for jeden Stoff speziellen Flaschen transportiert wird, die sich nur in senk-
: . rechter Stellung verloden und transporfieren lossen, mul}

angegeben: _ c chter ; ! mul
- UN- (United Nalions} oder iD- (Identification) Nummer zusdtzlich zu dem Transpartkenrizeichen "This woy up® die
- Versandname ' . Kennzeichnung "Aufrecht hallen” in Absténden von 120°

rund um das Packstick angebracht werden. AuBerdem
misssen auf dem Packstiick Anweisungen fir seine Behand-
lung bei Yersptitungen oder bei Nichtannahme am Bestim-
mungsflugplatz vorhonden sein. '

- Klassen oder weitere Unfeﬂeilungen‘ _ :
- Nebenwirkungen (E bedeulet explosive Eigenschaften, 1fir
Augen geféhrliche Nebenwirkungen)

09.10.19%0
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7 Transporibehélter mit fiussigen Gitern missen einen flus-
sigkeitsfreien Raurmn von mindestens 2 % des Gesamivolu-
mens {bei einer Temperatur von 55 °C) haben. Die Behdlier
miissen so beschaffen sein, doB durch die wihrend des
Fluges entstehenden Druckvertinderungen keine Leckagen

aufireten kénnen. Sie missen mit den VerschiUssen nach .

cben verstaut sein.

4.5.1.4,Beluden , :

Jedes Packstick, das undicht oder beschadigt zu sein
scheint, muB ous dem Flugzeug geladen werden.

Bej Verschiitten von radiocktivern Material oder infektissen
Stoffen ist Uber die Abfertigungsgeselischoft die zustéindige
Behdirde zu informieren.

Es ist zu gewshrleisten, doB, keine weiteren Packsticke
beschédigt odar verunreinigt werden und dof} die verunreinig-
te Stelle abgesperrt und gekennzeichnet wird.

Jedes Packstiick mit gefshrlichen Gotern ist zu verzurren.

Mit Ausnahme der unter 6.1.1.4.5.1.1. genannlen geféhr-
lichen Gter und rodioakiiven Sioffe mit vernachldssigborer
Strahlung dirfen keine gefshrlichen Goter gemeinsam mit
. Passagieren in der Flugzeugkabine beférdert werden.

Gefihrliche Guter dirfen auf dem Hauptdeck eines Possa-
gierflugzeugs nur in einen Laderaum geladen werden, der
eine Rauch- oder Brondwarnanlage besitzt und dessen ge-
samtes Volumen mit dem Strohl eines Hondfeveridschers
erreichbar ist.

Beirn Beladen von Frachtflugzeugen miissen Packsticke mit
der Aufschrift "Nur Frachtflugzeuge" so verstaut sein, daf3 sie
gesehen werden kénnen und nach Méglichkeit von anderer
Fracht getrennt sind; diese Fordarung bezieht sich nicht auf;

- leicht entzindliche Flassigkeiten (Klasse 3) mil einem

Flommpunkt itber 23 °C und ohne zustitzliche Gefahr

- Gilte und infektidse Stoffe (Klasse §)

- radioakiive Stoffe (Klasse 7)

- verschiedene geféhrliche Giter {Klasse 9)

Packstiicke mit Stoffen, die mit anderen geféhrlich reagieren
kénnen, dorfen nicht nehe beieinander oder in einer Position,
die eine gegenseitige Beinflussung ermdglicht, unlergebracht
werden. )

Tabelle 6.1.1/2 gibt Regelungen tber die getrennte Ver-
slouung an.

Die in Tab. 6.1.1/2 for die Zeilen- und Spaltenkennzeich-

nung benutzien Nummern- und Buchstabenkombinationen .

geben die Untergruppen fiir Explosivstoffe (1,3C bis 1,45) und
die Gefohrenklassen (2 bis 8} I. IATA-Gefahrgutvorschrift
sawie andere Lufifracht (ICE, FIL, HUM, EAT, HEG, AVi) entspr.
der Erlauterung unter 6.1.2,2.5.4. an.

Die innerhalb der Tabelle befindlichen Zeichen haben die
nachstehend angegebenen Bedeutunger:

1 Die Packstiicke sind so zu verstauen, dab eine gegen-
seitige Beeinflussung ausgeschlossen ist.

2 Cryogenische Flissigkeiten sind in einer solchen Ent-
fernung zu verstouen, daB eine Beeirflussung ausgeschlossen
ish. : -
3 DiePackstiicke sind nichtim gleichenLaderqum zu ver-
stauen. Davon ausgenommen ist die Unterbringung in ver-
schiedenen Containern, sofern sich die Container mit den be-
treffenden Packsticken im Flugzeug nicht nebeneinander
befinden.

4  DiePackstiicke sind nichtim gleichen Laderaum zu ver-
staven. C

6.1.1.
: Seite: 8

5  Tiere, diesich feindlich gegeniber stehen, disrfen nicht
im gleichen Laderaum beférdert werden. '

6 Die Mindestabsténde enisprechend "IATA-Live Ani-
mals Regulations* sind einzuhatten. Steht diese Vorschrift nichf
zur Yerfiigung - siche 4.

7 For druckbeliftete Laderdume - siehe 1; andere Lade-
réume - siche 4.

Gitte und infekiitses Material dirfen nicht zusommen mit
Tieren und/oder Nahrungsmitteln verladen werden. Diese

Tabelle 6.1.1/2

1,3C1,3G 1,4B 1,4C1,4G1,452 3 4 56 7 BICE FIL HUM EAT HEG AV
D,

[ ]

1
1,48

e
n

e N Ok th bk W N

FIE
HUM
o

HEG
I? am

Stoffe durfen jedoch innerhalb von Containern, wenn auch die
Nahrungsmittel in Containern verladen sind, gemeinsam in-
einem Laderaum untergebracht werden. Dabei dirfen die
Container mit Nahrungsmitteln nicht unmittelbar neben den
Containern der gefihrlichen Giler verstaut werden.

Packstiicke radioakiiven Materials mit dem Aufkleber I-weiBl
dirfen in unbegrenzten Mengen verladen werden. Die Min-
destentfernung zwischen der Oberflche der Pocksticke,
Umverpackungen und Container mit radioakiiven Stoffen mit
nicht vemachléssigbarer Strahlung (Aufkleber Il-gelb und (I
gelb) und der néichstgelegenen Trennwand zu einem von
Besatzung oder Passagieren betretbaren Raum, unobhéngig
von der Transporidauer, ist enisprechend Tab. 6.1.1/3 zu
wishlen. Bei mehreren Packstiicken ergibt sich der gesomte
Transportindex aus der Summe der einzelnen Indizes. Der
hochstzuléissige gesamte Transportindex fir Passo-
gierflugzeuge betrigt 50. Werden die Packslicke in Gruppen
aufgeteilt, so muB jede Gruppe den dreifachen
Mindestabstand {entsprechend Tab. 6.1.1/3 fur die Gruppe
mit dem hochsten Transportindex) von den anderen Gruppen
besitzen. Packsticke radiocktiven Moterials diirfen nicht mit
nicht entwickeltem Film- oder Fotomaterial in einem Lade-
raum beltrdert werden. :

Trockeneis und Goter, die mit Trockeneis verpackt sind,
durfen nur in den Laderiiumen des Flugzeugs befdrdert wer-

09.10.1990
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Tabelle 6.1.1/3

Summe der Mindestobstond

Transportindizes [m}

0,1-5 1

5.10 1,65

10-20 2,60

20-30 3,20

30 - 40 3,75

40 - 50 4,25

den. Die Masse des Trockeneises je Laderaum darf 200 kg
nicht Uberschreiten. Bei unbekanntem Trockeneisanteil an der
Fracht ist die Masse des Frachtstiicks gleich der Trockeneis-
menge zv setzen. .

Die Beférderung von lebenden Tieren und Trockeneis in
einem Laderaum ist verboten.

“in micht ausreichend belofteten Riéumen fihrt die Lagerung
von Trockeneis zv einer unzuléssig hohen Kohlendioxidkon-
zentration. :

Pro unzugdnglichem Loderaum darf eine Nefiomasse
schaumbarer Polystyrolkiigelchen {oder Granulol) oder Kunst-
stolfspritzmasse von hichstens 100 kg befsrdert werden.

ber die Beladung mit gefahrlichen Gitern muB der Kom-
mandant mit Hilfe der "Besonderen Lodeinformation for den
Kommandanten® oder einem éhnlichen Formblatt vorn abler-
figenden Unternehmen informiert werden (sieche 6.1.2,
2.7.4).

4.5.2.Lebende Tiere

Bestimmungen fir den Transport lebander Tiere in der
Passagierkobine - siehe 6.1.1.3.8. In Zweilelsigllen ist der
Flughafen-Tierarzt zu konsuliieren. An die Verpackung werden
folgende Bedingungen gestellt:

- Sie muB ein Ausbrechen des Tiers sicher verhindern.

- Der Kafighboden muB wasserdicht sein.

- Gittermaschen oder Zwischenréume der Kafigstabe mis-
sen so eng sein, doB die Tiere keine Kérperteile hindurch-
zwiingen kdnnen,

- Die Behlter (Kafige) missen gut gereinigt sein.

Die Art des Tronsportbehdliers richtet sich nach der Eigenart
des Tiers und kann unterschiedfich sein. Die Behdlter missen
die erforderlichen Markierungen, darunter das Zeichen "Live
Animal" tragen. o '

AuBer Kleintieren und Blindenfihrhunden sind alle Tiere im
Laderaum zu beférdern. Die Beférderung darf nurin Behdltern
erfolgen, die gorantieren, dof

. die Tiere nicht entweichen kénnen,

- dos Personal nicht gebissen oder anderweitig verletzt wer-
den kann, '

. weder Loderaum noch Fracht beschédigt oder beschmutzt
werden kann. )

Ein Exerplar einer vom Eigentomer unterschriebenen Haf-
tungserklérung ist in den Tronsporipapieren mitzefthren.

Tiere, die die Passogiere durch ihren Geruch belastigen {z.B.
Skunks, Nerze) dirfen nur in Frachtflugzeugen fransportiert
werden. Tiertransporte sind nur in druckbelifteten Réumen
erlaubt. Bei einer Landung im Auslond ist nach dem Transport

von Wild-, Zoo- ader/und londwirtschaftlichen Nutztieren im
Rahmen der vorhandenen Maglichkeiten eine Desinfeklion zu

veranlossen, Wurde nach einem Tieriransport nicht desinfi-
ziert, so ist der Transport von Lebensmitteln in dem betreffen-
den Laderaum nicht zuléissig bis eine Desinfektion erfolgte.

&.1.1.
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Nach der Landung in Schonefeld wird eine Desinfektion ent-

sprechend der Angaben der Landemeldung (siehe 6.2.1.) von
der Zentralen Verkehrsleitung veranlaBi,

Beim Transport von Kiken in den LaderGumen des Flug-
zeugs iL-18 sind die Behdlter so zu lagern, daB sich je Slapel
drei Behdlier dbereinander befinden und die Zwischenrtume
u den Bordwénden sowie zwischen den Behélterstapeln min-
destens 4 cm betragen. Die Laderdume sind wie folgt zv
beladen:

Laderaum 1 2 Reihen ¢ 7 Stapel - 42 Stock
Laderaum 2 2 Reihen 6 8 Stapel - 48 Siock
vor Lodeluke 2 Reihen & 2 Stapel - 12 Stick
taderaum 3 2 Reihen & 8 Stapel - 48 Stick
Loderaum 4 2 Reihen 6 8 Stapel - 48 Stick

vor Ladeluke 2 Reihen & 2 Stape! - 12 Stiick
4.5.3.Sterbliche Uberreste

sterbliche Uberreste in Sargen und Ascheurnen sind nur
nach besttiigter Buchung zu transportieren {erforderliche
Begleitpapiere - siehe 6.1.2.). Es sind Zink-, Plasisorge,
Ascheurnen oder andere dichle Behiilinisse zv verwenden.
Diese musssen sich in dicht schlieBenden Kisten, die keinen
AufschluB tber den inhalt ermdglichen, befinden. Bei Feststel-
lung einer Verschmuizung hat der Kornmandarnt mit Hilfe des
abfertigenden Unternehmens die zusttindige Gesundheitsbe-
harde zu benachrichtigen. Der verschmulzte Loderaum dorf
nur nach Reinigung und Desinfektion benuizt werden. Besteht
keine INTERFLUG-Vertretung auf dem Flughafen, hat der
Kommandant die Desinfektion tiber dos oblerigende Unter-

nehmen zu verantassen.

Der Transport von Lebensmitieln, Post, Gegensttnden des
persdnfichen Bedarfs und sterblichen Uberresten in einem
Laderaum ist unzuldssig. ‘

Sind zwei Lader&umne Ober eine Luke erreichbar, dirfen in
dem Laderoum, der die sterblichen Uberreste nicht enthiil, die
genannten Gegensténde beférdert werden - Lebensmittel
iedoch in beiden Laderéumen nicht.

15t das Umitaden von sterblichen Uberresten auf dem Trans-
ferflughafen nicht méglich, hat der Kommandont Gber die
Abferfigungsgeselischaft entsprechende Meldungen an den
Absender und an die Abferfigungsgesellschafien der weiteren
von diesem Tronsport berdhrten Flughfen zu veranlassen.

4.5.4.Wertsendungen ‘
Wertsendungen sind alle LufHrachtsendungen, deren dekla-
rierfer Wert mindesiens 900 transferable Rubel, 1000 Us-

Dollar bzw. 5000 DM per Kilogramm betrégt.

Mit dern fior Wertsendungen zustitzlich bendtigten Formular
ist entspr. der Yorschriften in 6.1.2.2.7.2. 2u verfahren.

Werlsendungen hat der 2. Pilot gegen Quittung zu tiberneh-
men und auf dem Bestimmungs- bzw. Umlodeflugplatz dem
zusitindigen Dienst gegen Quittung zu ibergeben. Diese
Sendungen missen manifestiert werden.

Auf deutschen Flugplétzen quittiert ein Mitarbeiter des abler-
tigenden Unternehmens den Empfang, der ven der Polizei ge-
sichert erfolgen mul.

Zur Sicherung von Werisendungen sind folgende Forderun-
gen zu beochten: » : :

- Wertsendungen disrfen nicht in der Nahe der Ladeluken
verstaut werden. ,

. Wertsendungen durfen nicht zwischen Passogiergepiick

gelogert werden.

. Kleinere Werisendungen sind nach Méglichkeit im Cockpit

" 09.10,1990
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zu belérdern. ,
- In den Frachtlisten sind Wertsendungen mit dem Zusatz
*val* in der Spalte "Bemerkungen® zu kennzeichnen.

Wenn fesigestellt wird, daB an einer Werisendung manipu-
liert wurde oder doB eine Wertsendung fehlt, ist der Sachver-
holt sofort zu melden. ‘ ’

Alle hier angegebenen Regelungen zum Transpord von
Werisendungen sind auch beim Transport von SchuBwaffen,
Schufigertiten, Munition, Sprengmitteln, Silber, Silberlegierun-
gen und Kunsigegensttinden anzuwenden.

4.5.5.SchuBwaffen, SchuBgerdte, Munition, Sprengmit-
tel (sishe auch 6.1.1.3.7.) .

SchuBwaffen sind Geréte, mit deren Hille man

- patronierle Munition verschieBen,

- realdiv wirkende Geschosse zinden,

- Kartuschen und Geschosse getrennt laden und zinden
konn. Wesenilicheé Teile von SchuBwaffen (z.B. Louf, Ver-
schiuB, Zondvorrichtung Fir reaktive Geschosse) und Vorrich-
tungen zum zielgerichteten AbschuB sind SchuBwalffen gleich-
zuselzen.

Schufigeriite sind: _

- Arbeitsmitiel, bei denen Kartuschen als Energietriiger ver-
wendet werden (z.B. BolzenschuB-, Bolzenschlag-, SchieB-
press-, Viehbet&ubungs- und Schienenloch-Gertite}

- Gegensténde, mit denen feste Kérper mittels Luftdruck,
Federdruck, Kohlendioxidgas (Kohlensgiure) oder &hnlich

- wirkenden Arbeitsmitteln (ouBer Explosivgasen) verschos-
senwerden kénnen (Luftdruckgewehre, Armbriste, Unier-
wasserschuBgeréte, jedoch nicht Kinderspielzeug)

- Gegenstiinde, aus denen Plaiz- oder Gaspatronen ver-
schossen werden kdnnen und die im wesentlichen dazu
bestirmmt sind, die Widerstondskraft von Menschen herab-
zumindern

- Vorderlader :

* Patronierte Munttion sind Gegenstinde, die einen Zindsatz,
eine Treibladung und ein GeschoB (Projektil, Schrot, Leucht-
spur v, a.) enthalten,

Kartuschen bestehen aus einem Ziindsafz, einer Treiblo-
dung und einer geeigneten Umhillung. Darunter follen auch
Platzpatronen und Kartuschen mit chemischen Vorsdizen.

Sprengmitiel (explosive Stoffe) enthalten einheilliche chemi-
sche Verbindungen oder Gemische von Stoffen, die sich
innerhalb kurzer Zeit nach enisprechender Zondung durch
Flammeneinwirkung, Funken, StoB oder Schlag unter Freiwer-
den von gréBeren Gasmengen chemisch umsetzen.

Fur potronierte Munition, Kortuschen und Sprengmittel gel-
ten die Verpackungs-, Markierungs- und Kennzeichnungsvor-
schriften der IATA. -

SchuBwalfen, Schuigerdte, polronierte Munition, Karu-
schen und Sprengmittel diirfen nur in den Laderéumen der
Flugzeuge befsrdert werden. Die Unterbringung in der Posso-
gierkobine ist nicht zuldissig. SchuBwaffen und SchuBgerdte
dirfen nur ungeladen zum Tronspert entgegengenommen
werden, - i

Die for den Transport von Werisendungen angegebenen
Regelungen sind ouch beim Transport von SchuBwaffen,
SchuBgeréten, Munition und Sprengmitteln anzuwenden.

4.6.Verweigerung der Beférderung
Von der Beftirderung in Flugzeugen kdnnen solche Giler
ausgeschlossen werden, die )
- eine Gefahr for Flugzeug, Fluggdste oder Besatzung sowie
fur Geptick oder andere Guter darstellen, soweit die IATA-

4.1,
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Gelahrgut-Vorschriften nicht den Tronsport einer be-

schrankien Menge unter Einhaliung bestimmiter Bedingun- -

gen zuléBt;
- anderen Sicherheitsvorschrifien nichi entsprechen oder
deren Eigenschalten unbekanni sind;
. keine ausreichende Verpackung aufweisen;
- nicht die erforderlichen Begleitdokumente besitzen;
- gegen staatliche Bestimmungen der Abgangs-, Transit-
oder Bestimmungslinder cder gegen Yorschriften anderer
Luftverkehrsunternehmen, in deren Flugzeugen sie belor-
dert werden, verstoBen;
einem Befsrderungszwong durch die Deutsche Post unter-
liegen (z. B. Geschenksendungen).

A.7.Besonderheiten der Luftpostbeférderung

Luftpost ist die Bezeichnung fir Posigut, das Luftverkehrsun-
ternehmen zur Beforderung ibergeben wurde. Man unter-
scheidet LC-Post (Briefe und Postkarten), AO-Post (andere
Briefsendungen) und CP-Post (Paketsendungen).

4.8.Dienstgut und Dienstpost

4.8.1.Dienstgut
Als Diensigut der INTERFLUG werden Sendungen bezeich-
net, die mit dem Flugzeug _ ’
- zwischen Flughtlen innerhalb Devtschlands
- 2wischen deutschen Flughtifen und den Auslandsvertre-
tungen der INTERFLUG,
. zwischen Auslandsvertretungen der INTERFLUG,
- zwischen der INTERFLUG und anderen Lufiverkehrsunter-
nehmen,
. zwischen der INTERFLUG und ihren im Ausland onséissi-
gen Agenien
beférdert werden, sofern es sich nicht um Dienslpost handelt.
Unter den Begriff Dienstgut fallen auch olle Sendungen mit
dem Flugzeug zwischen auslindischen Luftverkehrsunterneh-
men und ihren Repréisentanten sowie olle Sendungen, die ein
Luftverkehrsunternehmen an ein anderes Lufiverkehrsunter-
nehmen aulfgibt, sofern es vom Auvflieferer als Dienstgut be-
zeichnet wird. Dienstgut ist grundsiitzlich erst dann zu befér-
dern, wenn dadurch die Beférderung aller anderen Giler
nicht beeintréichtigt wird. Hiervon ausgenommen sind drin-
gend bendtigte Flugzeugersalzteile; sie sind vorrangig zu be-
fordern. Alle Dienstguisendungen sind in der Frachiliste ge-
sondert aufzufohren und in der Spalte "Bemerkungen® mit
*Service" zu kennzeichnen. '

- 4.8.2.Dienstpost

Als Dienstpost werden Briefe und andere Sendungen be-
zeichnet, die in verschlossenen Posttaschen mit Flugzeugen
der INTERFLUG zwischen der Poststelle in Berlin und den
Veriretungen der INTERFLUG im Ausland und 2uriick belér-
dert werden. Verantworllich fir die Ubergabe und Ubernah-
me der Posttaschen ist bei den Typen IL-18,TU-134 und IL-62
der 2. Pilotund beim Typ A310 der Purser bzw. die Pursereite.
Der/die Verantwortliche iibernimmit die Posttasche vom Bela-
dedienst und quittiert die Ubernahme auf dem Seladezetiel. Er
Obergibt sie am Zielort dem INTERFLUG-Verireler, der ouf

dem Flugaufirag zu quittieren hat. Fir den Rickiransport

erhdlt der/die Verantworlliche die Posttasche vom INTER-
FLUG-Verireter und quittiert die Ubernahme. In Berfin-Scha-

_nefeld ist sie dem Arbeitsgruppenleiter der Entlodebrigade zu

itbergeben, der auf dem Flugaufirag zu quiltieren hat. Soweit
in den nachstehenden Anmerkungen keine obweichende

09.10.1990
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Festlegung enthalten ist, muB der im Ausland die Posttasche
tbernehmende und Gbergebende Mitarbeiter deutscher
Staatsbirger sein. :

Die Leiter der INTERFLUG-Verirelungen sind berechigt,
dem Komrmandanten Post zu tibergeben. Diese Post hat der
Kommandant in der Einsatzleitung abzugeben und die Uber-
gabe auf dem Flugaufirag quittieren zv lassen.

Anmerkung:

Wenn die Posttasche an einen Mitarbeiter zu Gbergeben ist,

der nicht deutscher Stactsbiirger ist, so ist sie mit einem An-

héinger versehen, auf dem der Name des Emplangers sieht.

Der/die Verantwortliche hat sich den Inhalt vorfishren zu

lossen, wenn er sie von einem auslandischen Mitarbeiter

empldngt.
Die INTERFLUG-Postiasche ist wie folgt an Bord vnterzubrin-
gem:
IL-18 - in der vorderen Kabine hinter der leizten
Sitzreihe
TU-134 . im vorderen Loderaum
IL-62 - in der FC-Kabine hinter der lefzten Sitzrethe
rechis

A310 - an der Purser Station (1L)

4.9.Beférderung von Passagieren und Frachtbegleitern
auf Frachifliigen

Grundsétzlich sind ouf FrachHligen keine Passogiere zu

belérdern. Werden betriebsangeharige Frachtbegleiter einge-
selzt, so sind folgende Ausnohmen zuléissig: -

- In Abhgingigkeit von der zu befsrdernden Fracht durfen
Personen, deren Anwesenheit zur sicheren Durchfithrung
der Transporlaulgobe erforderlich st {z.B. Tierarzie for
Tieriransporte), beférdert werden. Die Zahl der betriebs-
fremden Begleiter sollte zwei nicht Gbersteigen.

-000-

611
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1.Personenbefdrderung

Jede Person, die mit einem Flugzeug der INTERFLUG befor-
dert wird, mit Ausnahme der Besatzungsmitglieder, muB im
Besitz eines fur den Flug golligen Flugscheins bzw. eines
enisprechenden Ersalzdokuments sein. Der Flugschein ist das
Dokument fir den abgeschlossenen Beférderungsvertrag
zwischen Lufiverkehrsunternehrnen und Passagier. Der Possa-
giererkennt mit diesem Dokument die Beférderungsbedingun-
gen an.

Werden Betriebsangehdrige ohne Flugschein befSrdert, so
gehdren sie, unabhiingig von ihrem Aufenthalisort im Flug-
zeug, zur Besotzung und missen infolgedessen namentlich
auf dem Flugauftrag sufgelihrt werden.

Passagierlisten werden auf Linienfligen nach Amman, Ha-
vanna, Karachi, Hanoi, Khartourn, Lagos, Tripoli, Tokyo mit-
gelfihrt. Bei Charlerfligen sind Passagiertisten nach Athen,
Thesaloniki und Luxor mitzufGhren. Fir weitere Flige werden
diese Listen auf Anforderung der 8rilichen Behérden als Fern-
schreiben versondt.,

2.Luftfrachibeférderung
2.1 Lufifrachtbrief

2.1.1.Allgemeines

Der Luftfrachtbrief ist dos grundlegende Dokument im Luft-
frachiverkehr. Er siellt den Beweis Gber den Abschiufl eines
Beférderungsvertrags zwischen dem Absender und dem Luft-
verkehrsunternehmen dar. Er ist fur alle Luftfrachisendungen
(auch Diensigut und unbegleiletes Reisegeptick) auszustellen,
sofern nicht besondere Bestimmungen des Lufiverkehrsunter.
nehmens eine Abweichung zulassen.

Der Luftfrachtbrief gilt als: .

- Dokument Gber den AbschluB des Befsrderungsvertrags

- Beleg fir den Erhalt der zu befordernden Giter

- Bankdokument '

- Versicherungsurkunde -

- Zolierklorung

- Arbeitsunterloge fir die Beltrderer

- Rechnung for die Luftfracht- und Nebenkosien

- Beleg fur Absenderverfigungen

tn Luftfrachibriefen darf nicht radiert werden. Anderungen
sind so durchzufihren, daf} eine Streichung klar ersichilich isk.
Die unrichtige Angobe muB nach der Streichung noch lesbar
sein,

2.1.2.0riginole und Kopien inlernationaler Lufifracht-

. briefe .

Der Luftfrachtbrief der INTERFLUG fur den internationalen
Verkehr besteht aus 12 numerierien Teilen (3 Originale und 9
Kopien).

Foigende Teile des Luftfrachtbriefs sind zusammen mit der
Fracht im Flugzeug zu beférdern: '

- Original 2 - fir den Empfanger (Farbe des Textes rosa).
Es dient als Begleitdokument der Sendung bis zum Bestim-
mungsort und stellt den urkundlichen Beleg fisr den Ab-
schiuB des Beldrderungsvertrags dar. Es wird zusammen
mit der Sendung dem Empfénger ausgehiindigt. ,

- Kopie 4 - Empfongsbestttigung (Forbe des Textes gelb).
Sie begleitet die Sendung bis zum Bestimmungsort und
stellt nach Unterschrift des Empléngers den urkundlichen
Beleg fur die Erfoliung des Beférderungsvertrages dar.

- Kopie 5 - fiir den Bestimmungsflugplotz (Farbe des Textes
schwarz). o ‘ :

Sie begleitet die Sendung bis zum Bestimmungsflugplafz

6.1.2.
Seite: 1

und kann, erforderlichenfalls, bei der Ankunft zur Einfuhr-
Zollfreigabe benulzt werden,

AuBerdemn kann es erforderlich sein, weitere Teile des Luft-
frachibriefs gemeinsom mit der Frocht zu beférdern:

- Kopie§ - fir den 3. Beftirderer (Farbe des Texles schwarz).
Sie wird vomn 3. Beldrderer einbehalten und dient ihm als
Beleg fir seine Leistung.

- Kopie 7 - fir den 2. Beférdarer (Forbe des Textes schwarz).
Sie wird vom 2. Beférderer einbehalten und dient ihm ols
Beleg fiir seine Leisiung. -

- Kopie 10,11, 12 - Zusaizkopien fur den Beforderer (Farbe
des Texdes schwarz). . .

Es handelt sich um zusdifzliche Kopien, die ausgegeben
werden, wenn mehrere Beforderer eingescholtet sind und
die vorgesehenen Exemplare nicht oureichen.

2.2.Erkidrungen des Absenders

2.2.1.Erklérung des Absenders fir den Transport leben-
der Tiere
In dieser Haftungserklirung erklcn der Absender, daf3 er mit
den Beférderungsgegebenheiten des Luftverkehrsunterneh-
menseinverstonden ist. Ein Exerplar dieser Erkltrungbegleitet
die Sendung dls Anlage zum Lufifrachtbrief bis zum Bestim-
mungsflugplatz.

2.2.2.Erkldrung des Absenders fir geféhrliche Giter -
In dieser Erkigrung bescheinigt der Absender, daf Inhaltund
Verpockung der Sendung den Bestimmungen der vom Trans-
port berGhrten Lander'und der beteiligten Lufiverkehrsunier-
nehmen entsprechen. Ein Exemplar dieser Erklérung begleitet
die Sendung als Anlage'zurn Lufifrachibrief bis zum Bestim- .
mungsflugplatz. ; : :

2.3.Cargo Manifest (Frachiliste)

Auf der Frachtliste erfolgt!die Zusammenstellung aller Seri-
dungen, die auf einem Flug zv einer bestimmten Zeit befsrdert
und auvfvorgesehenen Zwischenlande- und Bestimmungsflug-
plétzen ent- oder urngelc:delh werden sollen.

in der Spalte Bemerkungen sind Codes enthallen, die aufdie
Ari des Guis oder auf Abfertigungs- und Behandlungsvor-
schriften hinweisen. ! : '

Die benutzten Codes entsp‘?rechen den im Ladungsnachweis
verwandeten. c ‘
2.4.Cargo-Tronsfer-Manifest :

Das Cargo-Transfer-Manifest wird auf dem Transler-Flug-
platz fir solche Giter ausgestellt, die auf diesem zur Wetterbe-
forderung in Flugzeugen onderer Luftverkehrsunternehimen
vorgesehen sind. Es dient dem Befdrderer avuf dem Umlade-
Flugplatz zum schnellen Erkennen der umzuladenden Fraocht.
Es ersefzt nicht die Frachtliste, sondern stellt eine zustitzliche
Sicherung gegen Fehlleitungen bei Umladungen dar, Dos
Cargo-Transfer-Manifest wird vierfach ausgefertigt. Existiert
mit einem Lufiverkehrsunternehmen des Transferflugploizes
kein Bodenabfertigungsobkommen und ist dori kein Verireter
der INTERFLUG vorhanden, hat der 2. Pilot das Cargo-
Transfer-Manifest auszufertigen und zu unterschreiben.

2.5.Ladungsnachweis {Loadsheel)

2.5.1.Allgemeines

Fur jeden Flug ist ein Ladungsnachweis auszufertigen, von
dem mindestens eine Kopie an Bord mitzufihren ist und
mindestens eine weitere Kopie am Startflugplaiz zu verbleiben -
hat. :

02.02.1989
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Anmerkung:
Bei Schul- und Werkstattfligen kann ouf diesen Nachweis

verzichlet werden. Auch in diesen Féllentrégt der Kornman-
dant die Verantwortung for die Einhaltung aller Massenbe-
schréinkungen und Beschrankungen der Schwerpunkitage
des Flugzeugs.

Die Ladungsnachweise sind auf der Grundlage der Emp-
fehlungen des IATA Airport Handling Committees internatio-
nal einheitlich in drei Ausfihrungen Oblich:

- handgeschriebener Ladungsnachweis

- EDV-Ladungsnachweis auf festgelegtem Formular

{Abb.6.1.2/1)
. EDV-Ladungsnachweis ohne Yordruck (Abb.6.1.2/2)
Nach Prifung des Ladungsnachweises gibt der Komman-

é6.1.2.
Seile: 2

- Stéirke der Besatzung _

. Dienstmasse {Dry-operating Weight)

- Krafistoffmasse beim Start (Take-off Fuel)

. Kroftsioffmasse Fir den Flug (Trip Fuel)

. tatstchliche und zuldssige Start- und Landernassen

. Zero-fuel Weight

- Last-Minute-Change (zulissige Toleranzen - siehe Anmer-
kung)

Anmerkung:
Da die Last-Minute-Change nicht in die Trimmung einge-
hen, ist die Ausstellung eines neuen Ladungsnachweises
bzw. einer neuen Balance-Chort zu fordern, wenn die Nach-

tréige einen der folgenden Werte Uberschreiten:
Tab.6.1.2/1 ‘

dant mit seiner Unterschrift die Zustimmung zu der angegebe-
nen Beladung. : Flugzeuglyg Passagiere Gepiickstiicke Zuladung [kg]
2.5.2.Uberprifung des Ladungsnachweises IL-18 3 10 200

Der Kommandant hat die Richtigkeit folgender Angaben im TU-134
Ladungsnachweis zv Uberprifen:

- Flugzeugkennzeichen 1L-62 5 20 400

- Bestimmungsflugplatz

- Flugzeugvariante A310 10 AQ 800
Abb.6.1.2/1

APPROVED BY"

CHECKED 8Y:

——

OllQMNO

LOADSHEET All weights in kilos

[X¢]

Totel Weight

AJSC Rag @ Varsion @

ABI

l:eurWeigh “; (Y] 13 F.

o 1sﬁm 13 ToU m@

i SO O

LAST MINUTE CHANGES

r-oul Teatiic
g : N/ AT @_@ an (. !!'\
\ . ﬂn Ny
s ZERY P EIGHT g
Underlo
;' 2 35 r e LMC Torat _—.{\:F\ @
- HALANCE AND SEATIN TIONS
T Gy (@ m
3
LOADMESSAGE AND CAPTAIN'S INFORMATION BEFORE LMC
7. Date: Dotum
8 Time: Zeit der Druckerousgabe
2.5.3.Besonderheiien des EDV-Ladungsnachweises 9  Ed. No.: Ausgabe-Nr. :
Die Abbildungen zeigen Beispiele von elektronisch herge- 10 Total weight: Gesamte Ladung in den Laderumen
11 Loadin comporiments: Gesamimasse der Ladung {Post,

stellten Ladungsnachweisen.

Erlduterungen:

From: Stariflugplatz im IATA-Code

To: Erster Londeflugplotz im [ATA-Code:

Flight: Flug-Nr.

A/C reg.: Flugzeug-Kennzeichen _
Version: Yariantenbezeichnung nach Angaben des Luft-
verkehrsunternehmens ‘

Crew: Besatzungssiiirke in der Reihenfolge Cockpit-/
Kaobinenbesatzung z. B. 3/15

W WA -

[s 3

Fracht, Geptick) je Loderaum

12 Total weight: Gesamtmasse der Passagiere und des

~ Kabinengepticks, die entsprechend der Normen des

Luftverkehrsunternehmens nach den Angaben unter 13,
14, 15, 16 und 18 ermittelt wurde

13 M: Gesamizahl der ménnlichen Passagiere

14 F/Adults: Gesamizohl der weiblichen oder der erwachse-
nen Passagiere '

09.11.15%0
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6.1.2.

16

19

_ - . Seife: 3 .
15 25 Dry-operuhng Welght Dienstmosse '

Chd: Gesomfzahl der Kinder o . )
Inf: Geamtzahl der Babys ) S .26 Actual Zero-fuel Welght Summe Qus den Anguben 24
17 Total No.: Gesarntzahl der Passuguere an Bord Summe' S T und25 .
. aus.den Angaben 13, 14, 15und 16 27 Maximum Zero-fuel Welghi Slehe 2.4.1.].2.3. kon
18 Cabin Bog: Masse des Kc:bmengepbcks das nicht in der 7 struktiv zultissiges Maximum T _ ,
S Musse der Passagiere eingeschlossen ist ' 28 VTuke-oﬂ Fuel: Kraftstoffmasse beim Sturt o s
F: Zah! der Sitze in der 1. Klosse, dle von Fusscgleren 29  Actual Toke-off Weight: Tatséchtiche Stuﬂmosse, Sum '
- besetzt sind : "~ meaus den Angaben 26 und 28
20 'Y:Zahlder Sizein derTounstehk!usse, die von Possugm-' 30 Maximum Toke-off Weight: Hochstzulussuge Stcmmusse :
- ren besetd smd © 31 Trip Fuel: Siehe 2. 58. . ‘
21 Zohl der Sitze einer welferen Kiasse, dre van Pussugleren 32 Adiual Landing Weight: Tulsochllche Lundemosse, Dilfe-
_ beseizt sind - renz der Angoben 29 und 31 R
22 SOC: Zahl der Sitze, die durch Fracht, Gepuck und/oder - 33 Madmum Landing Weight: Zufﬁssrge Londemusse
. Post in jeder Klasse belegt sind .34 Kennzeichen der zulusslgen Masse, die d:e Zuludung be-
23 Blocked (BLKD): Zahl der Sitze, die fUr Pussug:ere oder C grenzt{l) .
" SOC nicht verfagbaor sind 35 Underload before LMC: Dn‘ferenz zwns:hen zuloss;ger .
24 Total Traffic Load (TTL): Gesumtmusse von Pussugleren, .. (mit L bezeichnel) und tatstichlicher Startmasse -
' Gepﬁck Fruchf und Post : © 36 Bdlance ond Seating Conditions: Schwerpunkt- und Sitz-
) . bedmgungen nuch den Vorguben des Luftverkehrsunler )
Abb.6..—1.2/2 o e '
27 oCT - 12H17
LOADSHKEET ' CHECKED APPROVED . EDNO
ALL WEIGHTS IN KILO '_ - o S '-“*_ ul;ﬂ-';t 2
- FROI"I/ TD FLIGHT A/C REG - VERSION CREN DATE TIME
SXF YQX IF 772/27  DDRSES. 16/ 132 T4 - 270CT1988 . -1217
o B WEIGHT S DISTRIBUTION D '
LOAD IN COMPARTMENTS . - 5459 01 / 130 02/959 03/1962 04/1000
, ‘ . ; o , 06/1002 W1/145 W2/261 .
FPASSENGER/CABIN BAG - 10164 132/0/0/0 - TTL132 CAB
. - . L  FY 8&/1z24 soc IR
" [TOTAL TRAFFIC LOAD - 15623 BLKD 8/8 T
DRY OFERATING WEIGHT 76034 ' o
ZERDO FUEL WEIGHT ACTUAL 91657 MAX 97500 ADJ .
TAKE OFF FUEL = ° 59300 - ' R
TAKE OFF WEIGHT ACTURL 1950957 . MAX 167000 o ﬂ[ld_ _
TRIP FUEL o - 47200 ‘ o o :
LANDING WEIGHT ACTUAL , 103757 MAX 107000 L. QD«.J
BALANCE AND SEQTING CUNDITIUNS o LAST MINUTE CH!—‘INGEB. L
OA 36/ OB 20 / OC 7 / OD 3% 7/ DEST SPEC CL/CPT +-WEIGHT
OE- 30 / A :
o1 42,17 BI+47:.41 .
LIZFW 33.14 MACZIFW 32.34 o
LITOH 35. 12 HACTUH 32 32 STABTCI 6. 5
UNDER'_G‘-\D BEFORE LHC 3243 LI"IC TDTQL
LUADNEQSAGE AND CAPTAINS INFORI‘IAT IEIN BEFORE LI"IC o
-YQX.2/0/0/0.T30.1/30.PAX/0/2.B30.CNIL. MNIL.. :
~HAV. 130/0/0/0.T542%.1/100.2/959.3/ 1962.4/1000.8/ 1002 Nl/ 145
W2/261.PAX/8/122.RRY/3/1.1. RRY/S/I 4, RRY/3/2 B ﬂVI/l C
. B2521, C2061 Ma41 : oo
ST
TRANSIT ZFuW 9‘1473 '
EIC/406 W1/145 W2/261. H1/2/115 S :
. FP .MP1470.AF 740.BI47.41.BW 72189
JY@EX. TRANSIT PAX DISTRIBUTION/ -
DR 36 / OB 1& / OC 7 / OD 39 / OE 30 ./ L
- ' : ' : ~02.02.1989
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. nehmens. Die Kabinenaufteilung entSpncht den Anga- -

. ben zu den Compartments der Balance-Chart. Die Be-

zeichnungen verlaufen in ulphabehscher Relhenlolge_ -

-~ von varn nach hinten.
.37 Dest.: Besilmmungsoﬂ for LMC
38  Spexification: Art der LMC.

39 CL/Cpt: Klasse bzw. Laderaum und/oder Position einer -

.. genannten Zuladung
.. 40 +/-: Angabe fir Zu- oder Entludung '
. 41 Weight: Masse der LMC, entsprechend Angclbe 38
. 42 LMC Total: Yorzeichen der Summe der LMC
-~ 43 (LMC Total Weigh): Gesamtmasse der LMC

5 44 Adj: Wie Angabe 34, Eintragung erfolgf nuch Vorschnh '

* des Lufiverkehrsunternehmens

o 45 " Loadmessage and Captain's Information before we:

" Eintragungen nach Forderungen des Luftverkehrsunter-
~ nehmens, Loudmessuges sind in stundurdnsuerter Form
B 41 drucken : o

‘ I 2.5. 4. Erklurung der Abkurzungen N :
Weitere Abkirzungen zur Schwerpunkﬂoge smd
2.4, 1.1.2.4. angegeben.
.. .- AOG Flugzeugersafzteile
| AP : AftPantry ' ' : :
- AVl . LebendeTiere {danach ust der Luderuum anzugeben
T -2.B. AVI3) :
T AVK Kiken
] B8 . Baggage-
" BAG Passagiergepéick (danach ist die Sluckzohl anzuge-
.- ben-zB. BAG 39) '
" 'BAL  Ballost (danach ist der Laderoum und die Musse an-
L zugeben - z.B. BAL/2/250) )

- _BED Krankenirage eingebout. Danach it die Zuhl derf

* Sitze onzugeben, die wegen der Trage blockiert bzw.
ousgebaut sind. Nach ginem Schrégstrich erfolgt die

" Angabe der Zahl und die Beférderungsklosse der :
Passagiere, die auf den Krankentragen reist - z.B.

T BED/6/3Y '
* BIG  Frachistick, das durch GroBe und/ader Gewncht die
Begrenzungen fur eine Palette tberschreitet (danoch

* ist anzugeben, tber welche Palettenréume sich das -
Frachtstick erstreckt und seine Masse z B BIG/AB/ -

.- 7 2000)
l "¢ .. Cargo

) “CAQ Beschréun!& transporﬂﬁhlge Guter Nur fur Fracht- .
: flugzeuge! Danach sind der toderaum und dne Masse

L .anzugeben - z.B. CAO/A/S38.

"+ CAT  Frochtbegleiter, (donuch ist die Zuhl unzugeben z.B.
- CAT/2) o
.COM Dienstpost.

o ‘_DIP _ Diplomatische Post (dunuch ist dae Zahl der Emzel- '

Lo sticke anzugeben - z.B. DIP/1) . ,
|- EDNO Zahl der ousgegebenen Ladungsnachweise

EIC - Mitgefohrie Ausristung, die nicht in der Leermuasse/ -

HEA

HUM
ICE.

MP
NiL
. ORA
" PAD

PAN
PER
POS

RCM.

RCD
RET

RFG

RFL

. RFS .~
" RFW

RIM
“RNG
ROP
ROX
RFP8
RRW
RRY

| SEC

]
soc

VAL
XCR

Basic Index oder DQW/DOI erfabt ist. Es sind der

. Laderaum und dle Masse unzugeben z.B. EIC/5/ '

S 200
FIL = Nicht entwickelte Fllme (danachist der Lademum an-
. .. .avgeben -zB.FIL/3) .
| FP FrontPontry - ‘
- FY Erste -/Touristenklosse. Dunuch ist dle Zahl der Sitze
’ - anzugeben, die in derjeweiligen Klasse von Passogie-
ren-besetzt sind. Die Zahlen werden durch, Schmg-
strich getrennt - z.8. FY 12/115.  ~ ‘

. L . 612

: ' ’ Seite: 4
Frachtstiicke mit einer groBeren Masse als 150 kg. -

Donach sind der - Loderoum und die Masse

B unzugeben Zwei oder mehr schwere Frachtsliicke iri

einem Loderaum sind einzeln anzugeben z.B. HEA/

1/196 und HEA/1/204, Fiir Container oder Paletten

sind solche Angaben unndtig. -

Hold :

Sterbliche Uberreste in Sorgen {danach sind der Lo-
deraum und d-e Masse onzugeben - z.B, HUM/4/
258). -
Trockeneis (danach ist der Laderaum onzugeban -
2.B. ICE/4)

Mail

-Middle Pantry

Nichts ; -
Andere bedmg! 2um Lufﬂrunsport zugelussene Guter
Passagiere ohne feste Buchung fur die weitere Befor-

- derung (danach sind die besefzten Pléitze i in den eiri-

zelnen Befdrderungsklassen anzugeben - z. B. PAD/
4/12) . -
Mitgefiihrte Spelsen und Getrdnke (donach |st die
Masse anzugeben -z.B. PAN/150)

Leicht verderbliche Giiter

Post {danach ist die Mosse anzugeben - z.B. POS/
644)

Atzende Stoffe

Brennbare Fliissigkeiten

Krankheitserreger

" Explosivsioffe

Entflammbare kompnrnlerie Gase .

Leicht entzindliche Flussigkeiten

Leicht entzondliche Feststoffe

Leicht entzindliche Feststoffe (wasserreaktiv)
Reizstoffe v

Nicht eniflammbare komprimierte Gase
Orgonische Peroxide .

Oxidtréger

Gifistoffe -

Rodiooktive Materialien der Kotegorie |~
Radioaktive Materialien der Kategorien W und 1l
Danach sind der Laderaum und der Tronsportindex
{gefber Aufkleber) anzugeben - z.B. RRY/16.
Fracht, die unter Bewachung entladen werden soll
(denach sind der Laderaumn und die Anzohl der Be-
hélter anzugeben - z.B.. SEC/2/3)

Zustitzliche Information - ‘

Sitze, die durch Gepiick, Fracht oder Post belegt sind

. {danach ist die Zahl der bendfigien Sitze in den

Beférderungsklossen unzugeben z.B. SOC/O/ 18)
Werlsendung
Yon der Besolzung werden Passuglersalze benutzt

(donach ist die Zahl der bendtigten Silze in den
- Beforderungsklassen onzugeben z.B. XCR 0/4 oder

XCR 2/ 4)

2.6. SchﬂerpbnklnuchWeis (Bulanc'e-'chdﬁ)l

2.6.1 Allgememes

Fir jeden Flug ist ein Schwerpunktnuchwe:s ouszufemgen,
von dem mindestens eine Kopie an Bord mifzufhren ist und
mindestens eine weitere Kopie om Start-Flugplatz zu verblei-
ben hat. Die Schwerpunktnochwerse sind dem Kommundan- o
ten zur Unterschrift vorzulegen.” : ‘

07.02.1989
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Beférderung - Beférderungsdokumente

Anmerkung:
In der Regel wird mit Hilfe von Datenverarbeitungsanlogen

die Berechnung der Beladung und der Schwerpunktlage
gleichzeitig vorgenommen. Wenn die erforderlichen Doten
(wie Sitzordnung der Passagiere, Verteilung der Lasten aul
die Laderdume, Bl, ZFMAC bzw. TOMAC und LAMAC) im
Ladungsnachweis (Loodsheet) aufgefuhet sind, kann auf die
Ausstellung eines getrennten Schwerpunkinachweises ver-
zichtet werden,

2.6.2.Uberprifung des Schwerpunkinachweises
Der Kommandant hat die Richtigkeit folgender Angaben T
Schwerpunkinochweis zu Uiberpriifen:
- Ausgangswerie (Bl}, Flugzeugkennzeichen und Bestim-
mungsflugplotz
- Bertcksichtigung des Einflusses der Besatzung, der Dienst-
massen und des Krofistoffs
. Einhaltung der zulassigen Grenzen for ZFMAC bzw. LA-
MAC und TOMAC i
. Hoehenllosseneinstellung (STABTO/STABLA)
- Beriicksichtigung der Passagiere und der anderen Bela-
dung
Die Ergebnisse der Schwerpunktberechnung im EDV-la-
dungsnachweis bedirfen einer besonders sorgfaliigen Uber-
prifung, da hier fehlerhafte Annabmen oder veraliete Anga-
ben nicht sofort erkennbar sind. In allen Zweifelsféllen sind die
Ergebnisse mit Hilfe einer Balance-Chart zu iiberprifen. Ge-
ringe Differenzen zwischen den Ergebnissen sind ols normal
anzusehen, da die Yerfahren mit unterschiedlichen Nésherun-
gen arbeiten kéinnen.

2.7.Sonslige Dokumente

2.7.1.Expori, Import, Transit :
Die Notwendigkeit weiterer Dokumente fir die Beforderung

von Luftiracht héingt von den Geselzen ob, die in den durch -

l Einfuhr, Ausfubr oder Transit berUhrien Staaten gelien.

2.7.2.Werisendungen

Neben den normalen Frachtpapieren erhalien Wertsendun-
gen noch Ubergabequittungen {Receipt for Special Consign-
ments). Der 2. Pilot quittiert die Ubernahme der Sendung auf
dem 1. Exemplar und Gbernimmt neben der Wertsendung bis
2u 4 weilere Quittungen. Auf dem Bestimmungs- bzw. Umla-
deflugplatz laBt sich der 2. Pilot die Ubergabe auf dem 3.
Exemnplar bestatigen und Dbergibt die restlichen Quuittungsfor-
mulare zusammen mit der Sendung. Das Belegexemplar hat
der 2. Pilot mindestens 5 Monate aufzubewahren.

2.7.3.Besondere Ladeinformation fir den Kommandan-
ten

Die "Special Load-Notification to Captain - Besondere La-
deinformation fiir den Kommondanten® informiert tber ge-
fshrliche Guter an Bord. Das Formblott (siehe Abb. 6.1.2/3)
wird von der Frachiablertigung und dem Disponenten ausge-
fulls und dern Kommandanten oder seinem Beaufiragten zu-
sammen mit dem Lodungsnachweis zur Unterschrift vorge-
legt.

Folgende Punkte bedirfen einer Erkldrung:

Feld 6 - Entladeort im IATA-Code :

Feld7 - Luftfrachtbriefnummer (mindestens die letzten 4
Ziffern der Seriennummer) _

Feld9 - Adikelnummer entsprechend der IATA-Gelahr-
gut-Vorschriften

Feld 10 - Genaue Arikelbezeichnung und Gefahrenklosse

Eintrogung oller zv einer Sendung gehsrenden

é.1.2.
Seite: 5

Abb.6.1.2/3
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Artikel mit der genauen Bezeichnung und der ent-
sprechenden Gefahrenklasse gemaB der IATA-
Gelohrgut-Vorschriften

Menge

Bei lebenden Tieren und Kiken mu3 die Brutio-
menge, bei gefdhrlichen Gitern die Nettomenge
und bei radioaktiven Stoffen der Kategorien Il und
Il der Transportindex eingetrogen werden.
Nur-Frachtflugzeug _

Einfragung einer Markierung in dieser Spalte,
wenn der in Spalte 12 genannte Ariikel nur in
einem Frachtflugzeug befdrdert werden dorf.
Laderaum

Vom Disponenien vorgenommene Eintragung
der Nummer des Loderaums, in den der Artikel
eingeladen wird. ’
Unterschrift des mit der Beladung beouftragten
Disponenten :

Feld 11

Feld 13 -

Feld 14 -

Feld 17

2.7.4.Desinfektionsbescheinigung

Bei Transporten von Koken und Bruteiern nach Algerien ist
eine Desinfektionsbescheinigung mitzufhren. Die Bescheini-
gung wird vom Grenzveterindrdienst ausgestellt und befindet
sich im Flugzeugtogebuch. Yor dem Stort zu den genannten
Flugen ist ihr Vorhondenseinzu kontrollieren. Von der Zentra-
len Verkehrsleitung kann das Mitfihren dieser Bescheinigung
auch fir andere Flige angeordnet werden.

-000-

07.11.19%0
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Nachrichtenibermittiung zum Tronsport - Kommerzieller Flugfunkdienst

1.Allgemeines - : . o
Um den Betriebsablauf zu verbessern,hat der Kommondant

die Weiterleitung zweckdienlicher Informationen andie Boden-

funkstellen zu'veranlassen. . : g :

. Alle Handlungen, die lt. Technologie, Flugzeughandbuch und

sonstigen flugbetrieblichen Anordnungen zur unmitelbaren .
* Vorbereitung und Durchfhrung des Fluges notwendig sind,

haben Vorrang gegentber der Herstellung der kommerziellen
Funkverbindung. ‘ '

2 Kommerzieller Nachrichtenaustausch miit der
Bodenfunkslelle ‘Berlin-Sché_nel"eld

2.1.Frequenzen ) ’
Funkverbindungen zwischen Luftfahrzeugen und der- Bo-
denfunkstelle Berfin-Schénefeld sind auf den in Tab.6.2.1/1
angegebenen Frequenzen herzusteflen. -
Das Rufzeichen der Bodenfunkstelle ist in der Betriebsart

Telefonie "INTERFLUG Berlin® und in Telegrafie *Y4A". Die -

Betricbsarten J3E,A3E,H3E und AlA (alte Bezeichnungen
A3),A3,A3H und A1) sind verwendbar. Die Uberwachungsbe-

triebsart ist J3E. a

- 621
Seite: 1

Anmerkung: . . : .

1.Nach Verbindungsaufnohme kann Frequenz- oder Betriebs-
artenwechsel vereinbart werden. Der Frequenzwechsel der
Bodenanloge kann bis zu 30 Sekunden erfordern.”

© 9.SELCAL ist nur auf Kurzwelle verfugbar.

Die zur Funkverbindung zv benutzende Frequenz ist aus den

"in Tab.6.2.1/1 angegebenen Frequenzen unter Beriicksichti-

gung des Standortes und der Uhrzeit auszuwdhlen. ZurVerein-
fachung der Frequenzwahl dient die Tab.6.2.1/2. AuBerdem
kann vor dem Flug telefonisch (Apparat 4005) eine Frequenz-
beratung bei der Bodenfunkstelle eingeholf werden. '

2.2.Abwicklung des Funkverkehrs

2.2.I.Wellermeldﬁngen I

Die Bodenfunkstelle hot bei Anforderung die vorliegenden.
Weherinformationen (METAR,TAF und SIGMET) zv obermit-
tein. o s ' L

2.2.1‘_.Abzuseizen_de Meldungen
2.2.2.1 .Slu';-lme.ldungen” ,

Bei Fligen aus evroptiischen Landern nach Deutschland ist
eine Startmeldung abzusetzen, wenn sich der Start um mehr

Tob.6.2.1/1
- : - ) als 15 Minuten verzdgert hat. ‘ -
Arbeﬁsfrequenz [MHz] Befriebszeit Nach allen Starts von Flugplésizen auBerholb Evropas isteine
- Startmeldung auf Kurzwelle erforderlich. Der Inhalt der Mel-
. 4,745 ~ Sonnenuntergang dung besteht qus: - -
bis Sonnenoufgang - Liniennummer/Flugzeug-Kennzeichen
) — - Startort/-zeit ' S
6,753 e + Bestimmungsflugplotz mit vordussichilicher Ankunfiszeit
8,984 H24 " . technischer Zustand (sofern erforderlich)
11,237 _ - Angaben des Tronsporileiters bei Lufisanitélstransporten
: ‘ _ Eine Storimeldung ist stets obzuselzen bei Filgen nach
13,225 auf Anfrage Daverflugplon, wenn die Ubergabe der ousgefoliten Hond-
: ling-Movement-Load-Card (Formular IF 83-1 39%) an den IN-
15,046 H24 TERFLUG-Vertreter nicht maglich war. In diesen Fallen sind zu-
. stitzlich zu thermitteln: ‘ : :
17,975 Sonnenuntergong . Ausweichflugplatz
: bis Sonnencufgang - Enduronce . - . ]
: ) - Anzahl der Personen an Bord
23,225 auf Anfrage : S
131,7 Hz24
Tob.6.2.1/2 Zeitangoben in UTC . o : : o
' 0004 | 0408 | 0812 1206 | 1620 | 20-24
Frequenzangaben in MHz . .
Europa 4/6. 4/6/8/11 B/11/15 811/15 6/8/11/15 A/5/8
Nerdofrika - 4/6/8 4/6/8/11 11/15 11/15/17 8/11/15 6/8/11
Zentralofrika 6/8/11 . 6/8/11 121517 15/17/23 11/15/17 6/8/11
Stidofrika 6/8/11 6/6/11/15 | MIN15/17/23 15/17/23 11/15 6/8/11/15
MNoher Osten 4/6/8/11 4/6/8/11 11/15/17 15/17 - 11/15 6/8/11
Indien,Urol 6/8/11 8/11/15/17 15/17/23 1 111517 8/11/15 4/6/8/11
Jopan,Ching,Vietnom | 6/8/11/15 8/11/15 11/15/17/23 | 11A15/17/23 8/11/15 6/8/11/15
MNordamerika 4/6/8 4/6/8/11 8/11/15 - 15/17/23 8/11/15 4/6/8/11
Mittelomerika 4/6/8 4/6/8/11 11/15 15/17 ERRVAL 6/8/11
Siidomerika 6/8/11 6/8/11 15 15/17/23 1171517 6/8/1115
Australien - . 8/11, 11/15/17 11/15/17 8/11/15 -8/
06.11,1990
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Naochrichtenibermittfung zum Transport - Kommerzieller Flugfunkdienst

2.2.2.2.Meldungen Gber Abbruch des planméBigen Flu-
ges und bei Abweichungen gegeniber der planmé-
Big vorgesehenen Durchfuhrung des Fluges
Sie enthalten:
- Liniennummer/Flugzeug- Kennzelchen
- Standort mit Zeitongobe -
- Talbestand {Codierung siehe 6.3.1.)

2.2.2.3.5treckenmeldungen

Bei Flisgen mit voraussichtlichen Planflugzeiten Gber 3 Stun-
densind nach Ablauf der Hélfre dieser Zeitauf emergeelgnelen
Frequenz Streckenmeldungen abzusetzen.

Sie enthallen:

- Liniennummer/Flugzeug-Kennzeichen .

- Standort mit Zeitongobe :

For einzelne besonders angewiesene Fdlle sind zusétzlich
Streckenmeldungen erforderlich.

2.2.2.4.Kommerzielle Meldungen auf UKW
" Der Inhalt der Meldung an INTERFLUG Berlin vor der
tondung auf deutschen Flugpldfzen (ca. 30 min vor ETA)
 umfoBi: '
- Liniennurmmer/Flugzeug-Kennzeichen
- Anzahl der Passagiere, davon VIP und Transit, Anzahl der
kranken Passogiere, die sich nach’ der Landung . einer
medizinischen Behandlung unterziehen miissen oder me-
dizinische Hilfe benstigen (Rollstuht oder Krankenwogen).
Wenn maéglich, ist die Art der Kronkheit anzugeben.
- Menge an Geptick, Fracht und Post in kg mit der Lade-
.- raumangabe
- Angabe von chhtbesonderhelten {Obst-, Gemise- oder
Tiertransport)
- notwendige Sonderbehandlungen des Flugzeugs nach der
Landung {z.B. Desinfektion, Seuchengelahr)
- - den technischen Zustand des Flugzeugs
- Anzahl der im Flugzeug befindlichen Personen mit Pal-
~ ader Einreisebesonderheiten, wenn der Kommandant von
der Sachlage informiert wurde (z.B. unerwinschte Perso-
nen}
Bereits auf Kurzwelle gemeldete Informationen brauchen bei
dieser Meldung nicht wiederholt zuwerden, es sei denn, es wird
eine Korrektur notwendig.

2.2.3.Meldungen iber technische Beanstandungen (Re-
paraturcode)

Technische Beanstandungen, die Uber Funk Gbermitielt

werden, sind gemdf Tob.6.2.1/3 zu codieren.

Anmerkung:

1.Mit * gekennzeichnete Defekte kdnnen einen Tnebwerkslouf
erforderlich machen. In diesen Fallen ust ein geeigneter
Standplatz anzufordern.

2. Nicht exakt lokalisierbare Defekie werde.n tber die Nurnmer

_des Fachbereiches codiert {z.B. "Beanstandung 200%).

3.Wird nach der Landung ein Ingenieur bendtigt, ist die
Nummer des Fachbereiches mit dern Zusatz W1 (Wartungs-
ingenieur) anzugeben {z.8. "Beanstandung 200 WT').

4.Die in Tab.6.2.1/3 angegebenen vierstelligen Codenum-
mern sind zv benutzen, wenn vom Kommandanten eine
Uberfuhrung mit drei arbeitenden Tnebwerken beabsichtigt
wird.
Bei notwendiger Uberfohrung mit drei arbeitenden Trieb-
werken Ubermittelt die Zentrale Verkehrsleitung die gleiche
Codenummer - anderenfalls die Codenummer mit etner
davor gesetzten Null.

é.2.1.
Seite: 2
2.3.Funktelefongespréche

Funktelefongespréiche werden durch die Bodenfunkstefle
rwischen Lufifohrzeugen und festgelegten Telefonanschlissen
vermiltelt. Diese Gesprtiche werden im Simplexbetrieb abge-
wickelt. Dos bedeutet, daB der hérende Teilnehmer den
sendenden nicht unterbrechen kann, bis dieser die Sendung
beendet hat. Dann erhdlt der bis dohin hérende Teilnehmer die
Aufforderung zurn Sprechen und der zuerst sendende Teilneh-
mer hért, bis die Sendung beendet ist. Die Umschaltung auf
Senden und Empfang wird vom Funker der Bodenfunkstelfle
vorgenommen, der auch den enisprechenden Teilnehmer
zum Senden auffordert, '

Es difen nur solche dienstlichen Meldungen Ubermittelt
werden, die die RegelmtBigkeit und Sicherheit von Fligen im
weilesten Sinne betreffen.

Die Bodenstelle ist stels mit "INTERFLUG Belin® anzuspre-
chen, Der Teilnehmer ist nicht mit der Funktionsbezeichnung zu
benennen. Bei der Anforderung eines Teilnehmers ist nur die

Telefonnummer anzugeben.
Ein Verzeichnis der Telefonunschlusse, die fiir Funktelefon-
gespréiche zugelassen sind, ist in A.1.2. enthalten.

3.Kommerzieller Nachrichtenaustausch mit Funk-
stellen anderer Flughéfen
Zum kommerziellen Nachrichtenoustausch mit den Funk-
stellen anderer Flughtifen sind die im SFH verdifentlichten
Regelungen einzuhalten. Die dort angegebenen Frequenzen
sind vorzugsweise for kommerzielle Meldungen zu benutzen.

07.11.19%0
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Nachrichtentbermitilung zum Transpert - Kommerzieller Flugfunkdienst Seife: 3
Tab.6.2.1/3 1582 SchaufelobriB/Ver- 306. Kommandosteuer-
: 1530 Ausfoll Krofistoffre- biegung anlage
100  Triebwerk gelung - 1583 Schlagsteflen Stator | 307  Navigationsanlage
T 308  Flugbberwachungs-
101* Brand des Trieb- 1531 teistungsstufe nicht 1590 Schubumkehrdefekte anlagen
werks erreicht 309  statisches und
102* Abstellen des Trieb- | 1532 unzuldssige Para- 1591 Anlage fahrt nicht dynamisches System
werks meterschwankun- 1592 mechanische 310  Lufidatenrechner
103  Vogelschlag gen Schiden 311 Kreiselgertite
104* Spanesignalisation 1533 Steuerungsausfall 1593 Anloge verriegelt 312* Vereisungssignalisa-
105* Kuhlerautomatik Abblaseklappen nicht . tion
106  Schmierstoffaustritt 1534 Steuerungsausfalt 1594 Hydroulikflissigkeit 313  Anstellwinkelsignali-
107*  Kraftstoffaustritt : »BHA < fritt aus sation :
108* Schmierstoffnebel ‘ 314* Triebwerksiiberwa-
109* Vorleitapparat und 1540 Unzuldssige 200  Elekiro chungsgeréite
Umschalfung A Vibration 315* Abgastemperatur-
110* Drehzohl ' 201  Gleichstromanloge messung
111*  AnlaBanlage 1541 Unzulsssige 202* Gleichstromgenera- | 316* KraftstoffdurchfluB3-
112*  Schubumkehr Vibration am Boden tor - Mengenmessung
113* >nNNG-62< 1542 Unzuldssige 203  Akkurnulatoren 317  Flugdatenschreiber
114* Hilfsenergieanlage Vibration im Fluge | 204 Wechselsiromonlage | 318 Tréigheitsnaviga-
115  Luftschroube 1543 Sptnesignalisation 205* Wechselstromgene- tionsanlage
116 Verdichter (siche 1521) i rator .
117*  Turbine 1544 Rotoren schwergtin- 206 Umformer 115V - 400 Eﬂk
118* Kroftstoffeinfilter- gig (siehe 1523) 207 Umformer36V
signalisation 208* Luftentnchme oder | 401  UKW-Verbindungs-
1550 Stérungen beim -verbrauch : anlage
1500 Stérung Drehzohl- Anlassen 209* Luftschraubenhei~ 402 KW-Verbindungsan-
regler-Liftschraube zung ioge
1551 AnlaBtemperatur zu { 210 Flogelenteisung 403 KYPC-MTP-Anlage
1501 Druckanstieg “klei- hach 211 Leitwerksenteisung 404  Dopplerradar
] ne Steigung" 1552 Unzulissige 212* * Triebwerkseinlouf- | 405  Rundsichtradar
1502 Druckabfoll Fixa- Vibration enteisung 406  FurikkompaB
tardeitung 1553 Cestérte Arbeit der | 213 Enteisung Leitappa- | 407 Funkhdhenmesser
1503 Drehzahlobfall un- Abblaseklappen rot 408  Tronsponder
ter 92 % 1554 Gestdrte Arbeit des | 214 Scheibenheizung 409 DME
1504 Druckabfall Vorleitopparates 215  Trimmruder 410  Bordverstindi-
> WKM< 216  Luftschraubenbrem- gungsanlage
1505 Beschadigung 1560 Verdichterbeschédi- se 411  Omega
Luftschraubenblsit- qung Rotor 217  Ruderarretierung 412  Tondrohtaufzeich-
ter 218  Landeklappen nungsgerét
1506 Beschadigung Luft- 1561 Schlogstelle/Verbie- 219  Rumpfklappe
schraubenverklei- gung 220  Hbhenflossenverstel- | 500  Zelle
_ dung 1562 SchoufelobriB lung
1507 Luftschroubennabe/ | 1563 Bondage herausge- 221  Heckstitze. 501  Kraftstoffausiritt aus
Biatthtilsen undicht sprungen 222*  Spinesignclisation Behiiltern
1508 Beschadigung Heiz- [ 1564 Spuren Vogelouf- 223  Signalisation Tiren 502 Kraftstoffaustriit aus
: auflage prall und tuken Leitungen
1509 Negativer Schub im 224  Rufanlogen 503  AblaBventile
>KON< 1570 Verdichterbeschiidi- | 225  Krafistoff-Vorrats- 504 Druckhalteanloge
gung Stator meBanlage 505* Ventilationsonlage .
1510 Anlassen nicht 226  Kraftstoff-Be- und 506* Heizungsanloge
méglich 1571 Schlagstelle/Verbie- -Enttankung 507 Querrudersteuerung
1511  Ausfall Kraftstofire- gung chne Rif 227  Beleuchtungsanlo- 508  Hohenrudersteue-
gelgertt 1572 Schiagstelle/Verbie- gen rung
1512 Awustall Zondung gung mit Rif} 228  Versorgungsausri- 509  Seitenrudersteve-
1513 Awsfall AnlaBziind- 1573 Schmierstoffaustritt stung Pantry - rung
gerdt >BHA <-Schaufel | 229  Lompenkasten . 510  Trimmrudersteue-
1574 WNiederdruckrotor © rung -
1520 Abfall Schmierstoff- schwergtingig 300 Gerite 511  Triebwerksbedie-
druck wegen beschadigter nungsanloge
1521 Spénesignalisation Statorschaufel 301  Flugregler 512 Toilettenanlage
1522 Fremdgerdusche : 302 Trmmautomat 513  Rumpfbeschédigung
1523 Rotoren schwergéin- | 1580 Turbinenbeschéidi- 303  Gierdémpfer 514  lLeitwerksheschadi-
gig aung 304  Kurssystem gung \
1524 Valistandiger 305 NotkompaB 515 Fligelbeschadigung
Schmierstoffverlust 1581 _Schlagstellen Rotor 516 Notausstiege
20.09,1988

Ausgabe: 7
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KOMMERZIELLE ANWEISUNGEN/TRANSPORT 62.1.
Nachrichtenabermitung zum Transport - Kommerzieller Flugfunkdienst Seite: 4
Forts. Tob.6.2.1/3
517 Torenundluken | 600  Hydroulik 608  Fahrwerksbe- :
518  Verglasung ‘ tahigung 700  Ausstotiung
519  Inneneinrichtung 601  Hauptfahrwerk 609  Bremsania
. ge 701  Feverldschonlage
520 Sc.mdsturm §02 ‘ Bug'fﬂl‘trwerk 610  Bugradlenkung 702 Anlage e utrulgs
521  Bilitsschlag 603  Heckstiize 611  Spoiler, interzepto- Gas
522  Hagelschlog 604  Rader ren 703 Sicherheits- und
523 Flug bei starker 605  Bremseinheit 612  Scheibenwischer R':ﬁ:n i ;r;t';
Turbulenz 606  Faohrwerksklappen | 513 Booster 704 Suuers?ogousrﬁ-
607 ‘ Druckerzeugungs- | 614  Leitungssysiem , stung
uqluge 615  Stickstoffanlage - 706 Rouchwornonloge
616 PreBluftoniage

248.09.1968
Ausgoba: &
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EOMMERZIELLE ANWEI SUNGEN/TRANQPORT 6.3.4.
lugunregelméBigkeiten - Verspatungen Seite: 1
1. DEFINITION

Als Verspitung ist die Zeit zwischen dem planmifigen Ab- bzw, Aufrollen und dem tatséchlichen
Ab- bzw. Aufrollen definiert {s. Abb. 6.3.1/1})..

TOR 2U

@ ANLASSEN CER TRIEBWERKE/ZUﬁDCKSTDSSEN

Abb, 6.,3.1/1

‘ @ ABROLLEN/BLOCK-OFF-TIME (lt. Plan) Startzeit im Flugplan ‘
bzw, Flugauftrag N PR

1

v
5 min Verspatung beim Start (E) ABROLLEN (tatséchlich)

!

"ABHEBEN (1lt. Plen)

‘ABHEBEN (tatsdchlich)}

AUFBETZEN (1lt. Plan)

5 min AUFSETZEN (tatsédchlich)

AUFROLLEN/BLOCK-ON-TIME (1t, Plan) Landezeit im Flugplan
. bzw' Flugauftrag

Verspétung bei der Landung AUFROLLEN (tatséchlich)

ABSTELLEN DER TRIEBWERKE

EOOOO OG-0 O

TOR AUF

2.KODIERUNG

Zur Gbermittlung von Verspétungsgrinden ist der nachstehend angegebene Code zu benutzen. Der
Zifferncode ist zu bevorzugen. ‘

Tab, 6.3.1/1

, Zz:ggrn- Bucgg;gben- Bedeutung
11 PD Verspltetes Erscheinen der Passagiere am Flugzeug
12 PL Aﬁdrang bei der Abfertigung
i3 PE Fehler bei der Passagier- oder Gepéckabfertigung
14 PO Oberbuchung, Buchungsfohler '
15 PH Unstimmigkeiten beim Einsteigen der Passagiere
16 PS. Uffentlichkeitsarbeit, Krankheit, Tod, VIP, Presse, Fernsehen
17 . PC * | Unstimmigkeiten beim Catering

'04.03.1986
Ausgabe: 3
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| KOMMERZIELLE ANWEISUNGEN/TRANSPORT 6.3.1,

FlugunregelméBigkeiten - Verspétungen

Forts. Tab. 6.3.1/1

Seite: 2

Ziffern- | Buchstaben- -
code coda [Bedsutung

18 PB Fehler bei der Gepé#ckabfertigung

21 coh . Eehler in den Frachtpapieren

22 cP Verspaétetes Laden der Fracht oder Post

23 cC. Annahme von Fracht oder Pest nach Schalterschluf

24 CI Verpackungsméngel

- 25 CM Annahme von zuviel Fracht, Fracht-Buchungsfehler

31 GD Unstimmigkeiten in den Abfertigungsdokumenten

32 GL Verzdgerungen beim Laden/Entladen, Fehlen von Personal

33 GE Fehlen wvon, Lade/Entladeausristung

34 Gs Fehlen von Abfertigungsausristung

35 GC Verapétete Flugzeugreinigung

] GF Verzégerung beim Tanken bzw. Enttanken

37 GB Verspitete Catering-Anlieferung

41 TD Defekte am Flugzeug

42 TM Verspatetsr AbschluB geplanter WartungamaBnahmen

43 TN Nicht geplante Wartung

44 TS Fehlen von Ersatzteilen

45 TA Warten auf zu transportierende Flugzeugersatzteile

AB TC Flugzeugwechsel aus technischen Grinden

51 DF Flugzeugbeschédigungen wihrend des Flugbetriebs

52 [2c] Flugzeugbeschédigungen wahrend der Bodenasbfertigung

55 ED Ausfall von Datenverarbasitungsenlagen der Abflugkontrolle

56 EC Aus fall von. Datenverarbeitungsanlagen fGr die Frachtabfertigung

57 EF Ausfall von Datenverarbeitungsanlagen zur Bearbeitung des Flugplans

58 EOQ Ausfall anderer automatischer Anlagen

61 FP Unstimmigkeiten des Flugplans

62 FF Zusdtzlicha Betrisbserferdernisse (z.B, Nachtanken}

&3 FT Verspitetes Erscheinen der Besatzung, verzdgernde Abflugverfahren

64 FS Fehlen von Mitgliedern der Cockpitbesatzung? Krankheit, Flugzeitbeschrén-
kungen, Fehlen des Besatzungseasens, Ghltigkeit von Viea und medizini-
schen Dokumenten der Cockpitbesatzung

65 FR Forderungen der Cockpitbesatzung suRerhalb Ublicher Betriebserfordernisse

66 FM Umroutung, Flug zum -Ausweichflugplatz, Ausfall und Zusammenlegung von
Fligen - nicht aus technischen Grinden )

67 FC Fehlen von Mitgliedern der Kabinenbesatzung; Krankheit, Flugzeitbeschran-
kungen, Fehlen des Eesatzungsessens, Goltigkeit von Visa und medizini<
schen Dokumenten der Kabinenbesatzung )

68 FA Forderungen der Kabinenbesatzung auBerhalb Gblicher Betriebserfordernisse

69 FB Forderung einer Sicherheitskontrolle

71 WO Betriebsminima am Startflugplatz nicht erfdllt

72 WT Betriebsminima am Bestimmungsflugplatz nicht erfillt

73 WR Betriebsminima am Ausweichflugplatz nicht erfdllt

75 WE Enteisen und Schnesbeseitigung auf dem Flugzeug :

76 WS Schnee-, Eis-, Wasser- und Sandbeseitigung auf Flugbetriebsfléchen

77 WG Beeintriachitigung der Bodenabfertigung durch Wetter

81 AT Flugsicherungs freigaben, andere Flugsicherungsgrinde

82 AS Sicherheitsgrinde, einschlieBlich der Bicherheit von Passagisren und/oder
Fracht, Bombendrohung

83 AG Verzégerungen durch Grenzschutz, Zoll-, Gesundheitsbehérden

84 AF Verzbgerungen durch Flughafenanlagen, Standplatzbelegung, Beleuchtung,
Geb3ude, Passagierbricken ‘ , o

85 AR Verzdgerungen wegen FlughafenschlieBung, gesperrter Start- und tandebahn,
politischer MaBnahmen, Streik,. Lérmschutz

86 AP Flughafénschliefung aus Sichérheitagrinden einschlieBlich Sonderfliigen

91 RL Warten auf Fracht von einem anderen Flug

9z RC Warten auf eine Cockpitbesatzung von einem anderen Flug

93 RA Verspatete Flugzeugilbernahme von einem anderen Flug- oder Flugabschnitt

94 RS Warten auf eine Kaginenbasptzung von einem anderen Flug

a5 RE Verapétetes Eintreffen der Besatzung von einem anderen Flug

96 MI Verzégarnde MaBnahmen im eigenen Unternehmen

ag MO Verzogernde MaBnahmen (Streik) auBerhalb des eigenen Unternshmens

99 MX: Nicht aufgefihrt

10,01,1986
Ausgabe: 2
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TECHNISCHE ANWEISUNGEN/FLUGZEUGE

Inbetriebnohme der Flugzevge - Ubernahme/Ubergabe von Flugzeuge

1.Aligemeines :

Nachstehend werden die Verantworllichkeiten und Pflichten
der an der Ubergobe/Ubernabime von Flugzeugen beteiligten
Personen sowie die anzuwendenden Verfahren fesigelegt.
Abweichungen von diesen Yorschriften sind meldepllichtig.
Zur Ubernohme/Ubergabe eines Flugzeugs sind der Kom-
mandant und der technisch Verantworlliche berechtigt, sofern
sie im Besilz eines giiltigen Flugoufirags bzw. einer Ubernah-
meberechtigung sind.

2.Ubernahme von Flugzeugen

2.1.0bernahme von Flugzeugen in Deutschland

Das zur Ubernahme berechtigte Besatzungsmitglied emp-
fangt die Schlussel unter Vorlage der Ubernahmeberechii-
gung gegen Unterschriftim Schitsselbuch der Service-Gruppe
von der Schliisselstelle bzw. vom verantwortlichen Flugzeug-
mechaniker. Die Unierschriftsleistung macht die Ubernahme
des vollsitindigen Sotzes Flugzeugschlissel aktenkundig. Die
Ubernahme des Flugzeugs bestétigt das dozu berechtigle
Besatzungsmitglied nach der Vorfiugkontrolle nur dann mit
seiner Unterschrift auf der Inspektionskarte, wenn auf dieser
die Unterschrift des Meisters/Schichtleiters vorhanden ist.
Domit gitt dos Flugzeug ols ibernommen.

Anmerkung: :
Ein vor dem Bugrad aufgesteliter gelber Kegel bedeutet in

Berlin-Schonefeld, daB dos Flugzeug vom Sicherungsposten
tibernommen ist.

2.2.0bernohme von Flugzeugen vom Hersteller und

nach Kontrollen im Auslond
Flugzeuge werden vom Leiter der Abnahmekommission
(Hauptabteilung Qualitétssicherung) tbernommen und von
ihm zum Abnahme-, Prif-, Werkstott- oder Uberfuhrungsflug
freigegeben. Vor dem Abnahmeflug ist eine Einweisung durch
die Werksbesatzung erforderlich. Der Leiter der Abnohme-

kommission hat dem Kommondanten eine ausgefillie Infor- -

mationskarte 1 zu Gbergeben. Vor diesen Fliigen ist durch die
Besatzung eine Cockpitkontrolle vorzunehmen. Alle Beson-
derheiten sind dem Komimandanien zu melden.

Der Abnahmellug wird von der Werksbesotzung in Gegen-
wart der Uberfohrungsbesalzung durchgefishrt. Das technisch
verantwortliche Besatzungsmitglied hat die Bestiickung mit der
erforderlichen Flugbetriebsdokumentation vorzunehmen. (Bei
Ubernchme nach Kontrollen ist die Dokumentaotion beim
Delegotionsleiter zu empfangen.)

Im Ergebnis aller der Besotzung bekannl gewordenen Ande-
rungen legt der Kommandant die technologischen Besonder-
heiten fur den Uberfohrungsflug fest. Alle bis zum Abschluf
des Uberfuhrungsfluges fesigestellten Beanstandungen sind
dem Leiter der Abnohmekommission zu melden.

2.370bernuhme von Flugzeugen nach Reparaturen im
Ausland

Bei der Ubernuhme von Flugzeugen nach Reparaturen

durch die technischen Dienste anderer Lufiverkehrsunterneh-
men entscheidet der Kommandant iiber die Lufttichtigkeit des
Flugzeugs nach der Reparatur. In Zweifelsigllen bzw. wenn die
Funkfionstichtigkeit der reparierten Anfagen durch die Besot-
zung nicht oder nur unvollkommen Gberprisft werden kann, ist
die Hauptabteilung Quadlitétssicherung zu konsultieren. Der
Kommandant ist berechtigt, einen Werkstattflug durchzufih-
ren, wenn dieser zur Uberprifung der Funktionstiichtigkeit des
Flugzeugs notwendig ist. Yon Unternehmen, die Mitglied der

, 720,
n ' - Seite: 1

Berliner Yereinbarung sind, ist ein Reparaturbericht arzufor-
dern und dem Beonstandungsbericht berzufdgen (Verfahren
bei Gerdtewechsel im Ausland sighe 7.3.2). :

3.0bergabe von Flugzeugen

3.1.Ubergabe von Flugzeugen im Inland

Mit der Ubergabe der Flugzeugschiiissel an den verantwort-
lichen Flugzeugmechaniker und nach dessen Bestétigung
durch Unterschrift im Schlosselbuch des Flugzeugs gilt dos
Flugzeug als ordnungsgemdf obergeben. Schliisseliberga-
ben zwischen Cockpit- und Kabinenpersonal sind ebenalls im
Schlusselbuch zu dokumentieren. '

3.2.Ubergabe von Flugzeugen an Werften im Auslond

Die Ubergabe von Flugzeugen zu Konirollen und Uberho-
lungen in ausiandischen Flugzeugwerften erfolgt durch Mitar-
beiter des Geschaftsbereiches Technik und Material. Die Be-
sotzung ist verantworllich for die ordnungsgeméiBe Vorberei-
tung und Durchfhrung des Uberfohrungsfluges.

Nach der Ankunft sind vom technisch verantwortlichen
Besatzungsmitglied alle Not- und Kontrollkarten in den Doku-
mentationskoffer/Kasten zu legen und dieser verplombt dem
Delegationsleiter zu Gbergeben, der ihn in die Ubergabeliste
aufnimmt. - )

Der 2. Pilot hat die sog. Flugzeugzulassung (siche 7.5.1.
Kommandostriche 1 bis 9) zv eninehmen, nach Schonefeld
mitzulishren und in der ProzeBleitung Flugbetrieb abzugeben.
Die Abgabe ist im Ubergabebuch, das sich in der ProzeBlei-
tung befindet, vom Dispatcher abzeichnen zu lassen.

3.3.Ubergabe von Flugzeugen zu Reparaturen im Aus-
land : '

Die Ubergabe von Flugzeugen ist nur gestattet anechnische
Dienste, die Ober lizenziertes Pgrsonol for den betreffenden
Flugzeugtyp verfiigen. Vor der Ubergabe ist die Erlaubnis des
Bereichsleiters Technik und Material einzuhalen.

4.0Obergabe/Ubernahme zwischen Besatzungen .

Die Obergebende Besatzung hat vor der Ubergabe die
nachfolgenden Arbeiten durchzufihren:

- Flugnochbereitung entprechend FZH;

- Ausfillen der edorderlichen Unterlogen (Flugzeuglage-

" buch, Ubergabeprotokoll, Beanstandungsbicher und
Yorkommnismeldungen soweit notwendig);

- Sicherung der Elekiroenergieversorgung des Flugzeugs;

- Vorbereilen der Betankung sowie der Ent- und Beladung.

Die Ubernehmende Besatzung hat nachstehende Arbeiten
ouszufihren:

- Unterschrift oller Mitglieder der Cockpitbesalzung auf dem
Ubergobeprotokoll als Zeichen der Kenninisnahme und
der Ubernohme des Flugzeugs;

- Zwischenflugkonirolle entsprechend FZH;

- individuelle Startvorbereitung. : .

Das Ubergabeprotokoll ist vomn gbernehmenden Komman-
danten nach dem Flug in der Einsatzleitung abzugeben. Ist die
unmiltelbare Ubergabe zwischen Besalzungen nicht maglich,
hot der Obergebende Kornmandant das ausgefillie Protokoll
im Flugzeugtagebuch zu hinterlegen. Der Ubernehmende hot
in diesem Falle die Ubernahme des Flugzeugs im Schiussel-
buch zu quitiieren. Auf dem Ubergabeprotokoll sind Informa-
fionen zur Betankung zu vermerken. '

07.11.1990
Ausgabae: 14
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TECHNISCHE ANWEISUNGEN/FLUGZEUGE : 7.2.1.
Inbetriebnahme der Flugzeuge - Ubernahme/Ubergabe von Flugzevgen Seite: 2
" Bei Ubergobe/Ubeinohme mit Possagieren an Bord ist wie
folgt zv verfohren: ' ‘
- der bergebende Kermnmandant verbleibt zur Ubergobeim
Cockpit und haindigt das Ubergabeprotokoll aus;
- diel. StewardeB/der 1. Steward verbleibt zur Ubergabe in
der Pantry; - _
. alle anderen Besatzungsmitglieder verlassen das Flugzeug
mit sarntlichem Besatzungsgeptick und informieren auBer-
holb des Flugzeugs die Obernehmende Besatzung;
- nach erfolgter Ubernahme durch den Kommandanten
und 1. StewardeB/1. Steward steigt die obernehmende
Besaizung ein.

 Abb. 7.21/1
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TECHNISCHE ANWEISUNGEN/FLUGZEUGE 7.2.2.
Inbetriebnahme der Flugzeuge - Technische Abfertigung der Flugzeuge Seite: 1

1. ALLGEMEINES

Cie technische Abfertigung der Flugzeuge der INTERFLUG geschieht grundsétzlich in Obereinstimmung
mit den Abfertigungstechnologien und Verfahren der jeweiligen Flugplétze entsprechend den getrof-
fenen vertraglichen Verasinbarungen (ber den Umfang der zu leistenden Dienste, Der Umfang dieser
Dienstleistungen wird fir den allgemeinen Fall nachstehend aufgeflhrt.

1.1. Unfeng der Dienstleistungen im Luftverkehr, der von den Partnern der "Berliner Versinbarung"
festgelegt wurde

Zu den Partnern der “"Berliner Vereinbarung® gehdren: Balkan, MALEV, INTERFLUG, Cubana, MIAT, LOT,
TAROM, Aeroflot und CSA. Vorstehend genannte Partner vereinbarten die nachstehend genannten gegen-
seitigen Dienstleistungen bel der Bodenabfertigung ihrer Flugzeuge fir alle planmaBigen und :
auRerplanmiBigen Flige:
- Weiterleitung aller operativen und kommerziellen Meldungen und Diensttelegramme
23 ~ - Bereitstellung von Méglichkeiten fir den Transport der Besatzung (Transport erfolgt
gegen Bezahlung)
- Gewdhrleistung der Bewachung und des Brandschutzes der Flugzeuge
~ Be- und Entladung der Flugzeuge, Bereitstellung von Passagiertreppen fir eine Stunde
é?— - Bereitstellung von Ballast gegen Bezahlung, Verzurrung der Fracht nach Angaben von
INTERFLUG
- Ausstellung, Verteilung und Transport der Beladedokumente
- Abfertigung der Passagiere und des Gepécks
- Be- und Entladung des Bordbuffets, Auffillen der Container mit heiBem und kaltem
Wasser
~ Durchfihrung der technischen Wartung nach den Vorschriften des befdrdernden Partners
-~ Informsation des Kommandanten (ber festgestellte Defekte
g — - Behebung von Defekten gegen Bezahlung
- Betankung mit Kraft- und Schmierstoff
- Beseitigung von Schnee auf den Oberfléchen des Flugzeuges
f;-— - Beseitigung von Eis und Rauhreif auf den Oberfldchen des Flugzeuges gegen Bezahlung
- Kostenlose Bereitstellung eines AnlaBaggregats flr 4% Minuten
- Kostenlose Bereitstellung eines Stromversorgungsaggregats fir 60 Minuten
f; ~ - Bereitstellung eines Klimatisierungsaggregats gegen Bezahlung
- Reinigung der Cockpitfenster
- Dbliche Kabinenreinigung nach Weisungen von INTERFLUG
- Schleppen der Flugzeuge zu und von den Abfertigungsstandplétzen entsprechend Srt-
- licher Regelungen )
- Bereitstellung der Funkverbindungs-. Funknpavigations- und Befeuverungsmittel
- Gewdhrleistung der meteorologischen Beratung -
- Gewdhrleistung der Flugveorbereitung der Besatzungen und Bereitstellung der arfor-
derlichen Infarmationen
- Gewdhrleistung der medizinischen Kontrolle und Hilfeleistung fir die Besatzungen

Die oben genannten Luftverkehrsgesellschaften vereinbarten weiterhin, daB die Abfertigung der
Flugzeuge der beférdernden Partner hinsichtlich der Quelit&t und der Reihenfolge mindestens unter
den gleichen Bedingungen wie die des abfertigenden Partners zu erfolgen hat.

1.2, Dignstleistungen auf Flughéfen im NSW

Nachstehend genannte Dienstleistungen sind auf diesen Flugh&fen nicht durch die Pauschalsumme der
Abfertigungsgebuhr abgegolten und werden INTERFLUG extra in Rechnung gestellt:
~ Besatzungstransport zwischen Flughafengebdude und Flugzeug
- Ballastausstattung
- Bewachung des Flugzeuges und wertvoller Frachtstiicke durch Sicherheitspersonal
- ﬁereitstellung von Passagiertreppen (Uber den normalen Umfang und die normale Zeit
inaus :
sémtliche Bordbuffetdienste
Reinigung der Laderdume oder von Teilen des Flugzeuges
Inanspruchnahme des Bodenstromaggregates i{ber 45/60 min,
Inanspruchnahme eines Hangar- oder Abstellplatzes
Inanspruchnahme eines AnlaBaggregates
Flugzeugschleppdienste
Betankung mit Kraft- und Schmierstoffen oder anderen Flissigkeiten
Klimatisieren der Kabinen
Beseitigung von Schnee, Eis oder Rauhreif von den Oberfléchen des Flugzeuges
Aus~ und Einbau von Passagiersitzen (bzw. Umristen der Kabinen)
Behebung von Defekten
Ersatzteillagerhaltung
sémtliche Flugnavigationsdisnste ’
- Umladung von Fracht in den Lader&umen (gilt nicht fir: Wien, Briissel}

2N NN I I B B}
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Der Kommandant trégt persénlich die Verantwortung dafﬂr,‘daB bei der Unterzeichnung der Rech-
nung Uber die Abfertigungsgebdhren nur Dienste bestdtigt werden, die tatséchlich in Angpruch
genommen wurden. Alle extra zu bezzhlenden Dienstleistungen sind nur bei Notwendigkeit anzu-
fordern.

1.3, Umfang der Dienstleistungen auf .Flughéfen der DOR

Am Flughafen Schénefeld stehen alle Dienste fiir die Abfertigung und Wartung der Flugzeuge in
vollem Umfange zur Verfiogung. Nach Méglichkeit sind diese Dienste vor dem Abflug zu nutzen,

um sa wenig wie moglich Leistungen auf anderen Fiughiéfen in Anspruch nehmen zu missen.

Die technischen Moglichkeiten der Inlandflugh&fen der DDR beschranken sich auf die Durchfih-
rung von Inspektionen 1 und 2. Periodische technische Wartungen und Inspektionen 3 dirfen
auf diesen Flugh&éfen nur nach Erteilung einer Sondargenehmigung des Bareichs Technische Pri-
fung vergenommen werden (sishe 7.2.2.2.).

Die Abfertigung der Flugzeuge der INTERFLUG am Flughafen Schénefeld erfolgt in Obereinstim-

mung mit Abfertigungsdiagrammen, die in Abhéngigkeit von der Dauer der Standzeit verschieden
festgelegt wurden, Abb, -3.2.2/2 stellt die Abfertigungsdiagramme fiir die normale Obernahme

des Flugzeugs dar. -

1.4. Technische Hilfeleistungen duren das Luftverkehrsunternshmen AVIOGENEX

Auf den Flugplétzen Belgrad, Dubrovnik, Split und Pula wird vom Luftverkshrauntarnehmen
AVIOGENEX technische Hilfe geleistet. Sie umfaBt die Beseitigung von Defekten, die von der
Besatzung gemeldet oder am Boden festgestellt wurden. Der Arbaitsauftrag zur Defektenbehehung
ist vom Kemmandanten zu unterschreiben und eine Durchschrift ist nach Berlin-Schinefeld mit-

zubringen.

1.5. Pflichten der fiir die technische Betreuung im Ausland stationierten Mitarbeiter

Der S5TO-Ingenieur, Stationstechniker bzw. zeitweilig stationierte Mitarbeiter haben folgen-
de Pflichten:
% ~ DurchfGhrung der in der Wartungsvorschrift angewiesensen Wartungs form

- Abstecken des Flugzeugs entsprechend 7.2.2.5.4.
sicherung des Flugzeugs entsprechend 2.2.1.2. {einschl. Sehlisselvarwahrung)

Behebung von Beanstandungen
Versorgung des Flugzeugs mit Betriebsaetoffen
Nachweis filhrung der Wartungsarbeiten

2 VORFLUG- UND NACHFLUGKONTROLLEN

Die nach den Wartungsvorschriften der INTERFLUG durchzufihrenden Kontrollsen unterscheiden sich
wie folgt: : )

2,1, Inspektion durch das technische Personsl

Inspektion 1 (I1): Die Inspektion 1 ist nach jeder Landung des Flugzeugs in Berlin-Schénefald
durchzufiihren, wenn vor dem nichsren Start keine hohere Wartungsform erfor-
derlich ist (I3 oder periodische technische Wartung)}. Fir Schul~ und Trai-
ningsflige gelten besondere Festlegungen (s. FZH},

Inspektion 2 {I2): Die Inspektion 2 ist wvor dem Start durchzufiihren, wenn dieser spdter als
24 Std, nach der letzten Landung erfolgt. .
Die Inspektion 2 ist auBsrdem vor dem Start durchzufithren, wenn nach der
letzten Landung eine Inspektion 3 oder eine periodische technische Wartung
ausgefilhrt wurde und seit dem AbschluB dieser Arbeiten mehr als 24 Std.
vergangen sind. :

Inspektion 3 (I3): Die Arbeiten gemaB dieser Inspektion sind nach jeweils 100 + 10 Flugstun-
den des Flugzeugs bzw. nach einer Zeit von 30 + & Tagen durchzufihren.

Die durchgefihrte Instandhaltung ist auf Flugplatzen der DDR durch Ausfiillen der Inspektions-
karte und auf gemeinsamen Wartungsstationen ?SSTO) auf der einheitlichen Auftragsksrte (Abb.
7.2.2/1) zu belegen. Der Kommandant bzw. der technisch Verantwortliche best&tigt mit seiner
Unterschrift die ordnungsgemsBe Durchfihrung der Arbeiten.

2.2. Kontrollen durch die Flugzeugbesatzungen

2.2.1. Vorflugkontrolle

Die Vorflugkontrolle durch die Flugzeugbesatzung erfolgt entsprechend den Angaben der Flug-
zeughandbicher.

67.01,1986
Ausgabe: 7
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_Abb. 7.2.2/1 ' : R )

INFERFING ~ _ -

EINHEITLIGHE AUFTRAGSKARTE NR: « o o o = o a4 # « .
- L

r

BestEtigung dar techaischan Wartung suf gemeinsamen Wartungsstationen - SSTO =
Aeroflot, LOT, CsA, IF

' . 1 wvu, den das Flugzeug gahért Flugzeugtyp : Kennzeichen

PR O I R I ] P R ) P N R I R L B ]

1. Ubergabe des Flugzauges durch die Besatzung an dos ing.-techn. Pearsgnal der SSTO

Obargeben: « + « s > 4 s a0 ¢ ¢ 2 o UDBCNOMOEN: & 4 o 4 o e 44 v e - “ e
' Name, Unterschrift - Nams, Unterachrift Datus, Ubrzeit
7 . B

2, Arbeiten em Stsndplatz (Absteck- bzw,. AbschiuvBarkeitan) L i
{ . Ao Flugzeug wurden die Arbeitan in volles Umfang nach der gltigen technischen Dokumen-
. - tetion durchgefihre.

IngenlBUCr: » o o = s » » » e e e e e . DaTum, UhrZeits + o « = o 2 o« « o o =

= Nama, Unterschrift

2. Technische Wartung das Flugzeuges:

8} Am Flugzeug wurda eine technische Wartung , « ¢ & & & + ¢ = = e e 4 s e-m e = s &N
vellam Umfang nach der gtltigen technischen Dokumsntation durchgefihre.

h) Das Flugzeug wurde ohne technische Méngel en die Besatzung Ubergeben.

&) Das Flupzeuwg wurde mit folgenden zulBssigen Mingeln en die Besatzung dbergeben:’
I.--O-..-ll.-.-liIl.ll"’l‘lllliolll.l.'.l‘-‘d.l

‘l.-l.-l.".ﬂl.'-.-“.’lll.--.._'....l..—.---l.

D N T L B A PR R

InQenigurs s & o o « v a s o o = 4+ v 0 & e e s mce 4 4 & B 3 B % w s o a s ows

" Name, Unterschrifc . ' Datum

E
.

Arbeiten zur Flugvorbereitung:

<L 8} Am Flugzeug wurdan die Arbeiter zur Vorbereitung des Fluges im vollen Unfang. ent~
sprachend der giltigen Dokumentation durchgefihrts

b} Am Flugzeug wurden zusdtzliche Arbeiten zur Gawshrluistuﬁg der Flygbsraitschaft

durchgefohrt: - . . N
- INGBNLEUr: » = o o v & a o 2 = s » 9 = % o & Datum, UhrZeits: o o o o o o« o o & &«
Neme, Unterachrift

5. Hiarmit bestatige ich, dsg alle notwendigun Arbeiten am Flugzeug, entsprechend der
giltigen technischen Dokumentation des Halters, durchgefihry wurden und das Flugzeug
flugbereit ist.

INQENLEUF: » + o # = o o o « .« ¢ « o 2 o2 ¢ Datum, URrzeits o« o o « = « oo o o
. Name, Unterschrift, Nr, d. tizenz ’

6. Bestatigung der Flugbereitscheft des Flugzeuges:
Hisrmit bestitiga ich, deB das Flug:zaug vom ing.-teéchn, Parzaonal der S570 ibarnommen
wurda, dad ss flugbereit ist, daB es mit geniigend Schmeier- und Treibstoff sufgetankt .
wurde, daB es richtig beladen und mit der fir den geplanten Flug notwendigan Ausrirsturg’
versehen wurde. : -

Flugzeug=Kaamandants . s+ o« o » .+ .'. “ s e s . C Datum, URFZELT: v = o = o = o5 s ¢ =
: Name, Unterschrife

Anmorkung: 1. Die einheitliche Auftragsksrte wird vom irg.-teachn. Personsl in 2 Exemplaren
j ausgefille, .
2. Bei'den Punkten 1, 2, 3. 4 und § unterzeichnet der SSTO-Ingenicur des Halteqs
for die Durchfihrung der Arbeiten, Bei seiner Abwesenheit ynterzeichnet der
lgiteande EIngenleur der S5T0.

. 1F - 217

: . : : 11.03.4C86  °
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 3.3. Kraftstoffzusdize :

Zur Verhinderung der Eiskristallbildung sind dem Krafistoff
auf Flughdfen, auf denen dieser Dienst angeboten wird, Anti-

_ vereisungszuséitze der Typen °I', "I-M", "TGF-M" oder "UCAR-
FA-600" entsprechend der Angabenin Tabelle 7.2.2/2a zuzu-

seizen. . .
Das Zumischen der Anfivereisungszustitze hat mittels Do-

siereinrichfung zu erfolgen. S

Tab. 7.2.2/2a ‘

Konzentration des AIA

Flugzeuglyp
) im Kroﬁsto[f

Bedingungen

IL-62 OAT<5°C oder | 0,2 Vol.-% (0, 1Vol.-%

Flugzeit> 3 h | bei I-M und TGF-M)
TU-134 OAT<-5°C 7
- - 0,1 Yol.-%
IL-18 OAT<0°C : .
Anmerkﬁng: - :

1.Bei Flugzeugen IL-18 konn auf das Zumischen von Anfiverei- '

sungszustitzen verzichtet werden, wenn :

- die Mindesttempercturen fir gerndBigtes Klima (enispre-
" chend 2.4.1.} nicht unterschritten werden '

- die Betankung iiber Fillerwasserabscheider erfolgt.

2. Beim Flugzeug IL-62 darf aut auskéndischen Flugplitzen ouf

Antivereisungszuséitze verzichtet werden, wenn die Kralt-
stoffternperatur in den Behéhern vor dem Stort -15°C nicht
unterschreitet. N o

3.Die Zugabe von Zusdizen ist mit einem Vermerk auf der
Krafistoffemplangsbescheinigung des betankten Flugzeugs
zubescheinigen. Dabeiist wegen der erheblichen Preisdiffe-
renz ouf eine exokte Angabe des verwendeten Krafistoffzu-
satzes zu achten. . :

4.Die Wirksamkeit des Antivereisungszusalzes ist nur gesi-
chert, wenn der Kroftstoff nicht mehr als 30 ppm freies
Wasser enthétt. Zur Kontrolle sind die enisprechend der
Profvorschrift angeordneten Krofistoffproben aus den be-
treffenden Behdltern zu entnehmen und zu prifen.

3.4, Brandschulzvorschrifien bei der Be- oder Enttan-
kung .
1.Das Tonkfahrzeug soll in einer Entfernung von etwa 3m so
aufgestellt sein, doB es ohne besondere Mandver in kirzester
Zeit vom Flugzeug wegbewegt werden kann und nicht in den
Abgasstrahl der Hilisenergieanlage kommen konn. Andere
Fohrzeuge dirfen nicht in der Néhe der Entliftungsleitungen
der Flugzeugtanks geporkt werden.  ~ -
2.Das Tankfahrzeug muB mit dem Flugzeug elektrisch leitend
verbunden und zusitzlich geerdet sein. (Die Erdung des Tank-
wagens kann auch iiber elekirisch leitende Reifen hergestelit
werden). Kraftstoffschlguche sind ouf dem kirzesten Wege,
mindestens 1m von Radbremsen oder Triebwerkseinldufen zu
verlegen. ‘ ' S
3.Bei jeder Betankung missen in der Nahe des Flugzeugs ou-
tonome Feuerléschmittel vorhanden sein. R
4 Wahrend der Be- oder Enttankung ist das Flugzeug gegen
selbsttindiges Abrolien zu sichern. ‘ o
5.Wahrend der Be- oder Enttankung sind elekirische Schalt-
vorgéinge im Flugzeug mif Ausnahme der zur Betankung
erforderlichen nach Méglichkeit zu vermeiden. .
6.Be- oder Enttanken ist wisthrend eines Gewillers untersagf.
Bei Anndherung eines Gewitters wihrend der Be- oder Entian-
kung ist der Vorgang zu unterbrechen. L

7.2.2.
Sejte: 5

7 Weohrend des Be- und Enttankungsvorgonges sind verboten:
- Rauchen oder Umgong mit offenem Feuer im Flugzeug
oder im Umkreis von 20m vm dos Flugzeug
- Warturigs- oder Reparaturarbeiten an der Funk- oder Elek-
traausrUstung des Flugzeugs
- Enteisung des Flugzevgs - o : .
- Vorwérmen des Flugzeugs Gber eine der Tiren
.- Anlossen der Hilfsenergieanloge
- Aufenthalf von Personen im Flugzeug, die nicht unmitiel-
bar an der Abfertigung beteiligt sind (siche auch
7.2.2.3.6.5. Betonkung mit Possagieren an Bord) -
8.Ausgelaufener Kroftstolf ist durch die Feverwehr beseitigen
zv lassen, bevor die Passogiere das Flugzeug beirefen. -
9.Der Tankvorgang beginnt mit der Druckbeaufschlagung des
Tankschlauches und endet mit dem Abnehmen des. Schlau-
ches. ‘

3.5. Stromversorgung des Flugzeugs wéhrend des
Betankungsvorganges - ‘ .

Die Versorgung des Bordnetzes von den Bordokkumulato-
ren zum Zwecke des Betankens ist verboten. Steht keine
AuBenbordstromquelle zur Verfigung, ist die Yersorgung des
Netzes durch die Hilfsenergieanlage withrend des Betankens
zuldissig. Zur Versorgung des Nefzes wishrend der Batarnkung
sind vorzugsweise AuBenbordquellen zu benutzen.

3.6. Belankungsvorgang

-3.6.1. Vorarbeiten _

Vor Beginn der Betankung ist die in den Behaltern vorhan-
dene Kroltstoffmenge méglichst genau zu bestimmen. Die
Blindstopfen der Drainageleitung missen entfernt sein. Unter
dem Flugzeug dorfen sich keine Gegensténde befinden, die
das Flugzeug beim Einfedern beschadigen kénnen.

Den Mitarbeitern ausléindischer Betankungsgesellschafien
ist bekannt, doB sie an Schallern, Ventilen und Gerdleri von -
Flugzeugen der INTERFLUG keine Handlungen verzunehmen
haben. o : : ' '

3.6.2. Kraftstoffproben

Vor jeder Betankung hat das fir die Befankung verantworl-
liche Besatzungsmitglied ,
- sichvon der Anwendbarkeit der Kralftstoffsorte zu Gberzeu-
" gen {onhand des Testats oder der Quittung); ;

- eine Kraftstoffprobe aus der Versorgungsleilung des Tank-
wagens mittels Schaugloses einer Kontrolle ouf Yerunreini-
gungen zv unterzichen (Bestehen Zweilel on der Wasser-
frefheit der Probe, ist ein Hydrodetektor zu benutzen.};

. im Auslond sicherzustefien, daB nach Standzeiten > 6h bei

. OAT < 0°C oder nach Standzeiten >24h (bei IL-62 nach

" $iandzeiten >6h oder nach Flogen mit Flugzeiten >8h)
eine KrofistoHprobe gemaB Tab. 7.2.2/3 aus den Flug-
zeugbehdltern eninommen wird. ' o

Tab. 7.2.2/3
Flugzéugtyp Die Entnahme der Proben vor der -
_ ' Betankung erfolgt aus
IL-18 "~ Behifter 1
‘ 'IfU‘-lSA Behalter 1 und dem Entnchmebehdlter
IL-62 Behalter 1 bis 7 sowie Belufiungsbe-
S halter (tiefste Ventile benutzen}

09.11.19%0
Auvsgabe:12
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Anmerkung: - )
1.Die Probenentnahmen haben bis zu 2 Stunden var dem Start

zu erfolgen.
2.Probenentnahmen ous nicht befankten Behdllern entfallen.
3.Bei jeder Betankung ous Tanklohrzevgen ohne Fillerwasser-
obscheider ist vor der Betankung eine Kraftstofprobe ge-
miif Tab. 7.2.2/3 zu entnehmen,.

Vor der Eninahme der Kraftstoffprobe sind 1 bis 2 | Kraftstoff

aus jedem AblaBventil abzulossen.

Mit Hilfe der durchsichtigen Weithalshaschen, die sich in
jedem Priifkoffer befinden, sind je Behélter 0,51zu entnehmen
und auf das Vorhandensein von Eiskristallen, freiem Wasser
und sonstigen Yerunreinigungen zu Uberprifen. Die Entnahme
hat so zu erfolgen, daB keine Verunreinigungen durch Kon-
densat, durch Niederschlage usw. méglich sind. In Zweifelsfal-
len erfolgt die Prisfung der Krafistoffproben miitels Hydrode-
tektoren. '

Werden bei der Sichiprifung Verunreinigungen oder freies
Wasser festgestellt bzw. spricht der Hydrodetektor an, ist aus
den betreffenden Behdaltern solonge Krofistoff abzulassen, bis
die Sichtprifung negotiv verdéuft bzw. der Hydrodetektor keine
Verfiirbung mehr anzeigt.
3.6.3, Pruckbetankung '

Weahrend des Betankens ist der technische Vorgong (Schlie-
Ben der Behdlierventile usw.) zu Oberwachen. Die zugetonkte
Menge lout Quittung ist mit der Summenanzeige im Flugzeug
zuvergleichen. Beim Feststellen gréBerer Abweichungen ist der
Varrat im Flugzeug mittels Peilstab zu Gberprifen.

- 3.6.4. Fallbetankung :

Alle Gerate und Anlagen, die zur Yorratsmessung bendtigt
werden, sind einzuschaiten. Die Trogfléichen diirfen nur mit
weichem Schuhwerk betreten werden. Beim Offnen der Stut-
zen ist dorauf zu achien, daB kein Schmutz oder Wasser in den
Behalter eindringen kann (bei Regen oder Schneefall ist diese
Betankung untersagi). Die Tankpisiole ist elekirisch leitend mit
dem Flugzeug zu verbinden. Die zu tankenden Mengen wer-
den nach den Anzeigen des Tankwagens bestimmt. Die Rei-
henfolge der Betankung der einzelnen Behdlter hat entspre-
chend den Vorschrifien des FZH zu erolgen.

3.6.5. Betunkung von Flugzeugen mit Passagieren an
Bord
3.6.5.1.Allgemeines

In Ausnahmeféiien (z.B. wenn Transitpassagiere, aus Grin-
den die der Flughafen zu vertreten hat, das Flugzeug nicht ver-
lossen diirfen) ist das Verbleiben der Transitpassagiere an
Bord, dos Ein- oder Aussteigen von Passagieren wohrend der
Be- ader Enttankung zuldssig, wenn die Erlaubnis der zustiin-
digen Flughafendienststellen dofiir vorliegt, das Verfahren mit
dem Kommandanten vereinbort wurde und die Sicherheits-
maBnahmen gemdB 3.6.5.2. gewdhrleistet sind. Dabeiist eine
Fallbetankung untersagt.

Die Hilfsenergieanloge kann wihrend des Betankungsvor-
gonges betrieben werden, wenn durch ihre Lage keine Geféhr-
dung méglich ist und keine AuBenbordenergiequelle zur Verfi-
gung steht.

Beginn und Ende des Tankvorganges hat der Kommandant
dem Kabinenpersonal mitzuteilen, um die erforderlichen
MaBnohmen sicherzustellen. ‘

Werden Krafisioffdémpfe oder andere Gefahrenmomente
oder die Nichteinhaltung von Sicherheitsmafinahmen festge-
stelit, hat der Kornmandant das Tanken zu unterbrechen.

Sofern nurwenige Passagiere an Bord bleiben bzw. wéhrend
des Tankvorgonges einsteigen (Pre-Boarding) oder noch gus-
steigen, entscheidet der Kommandant {bei Besatzungswechsel

7.2.2,

Seite: &

der iibergebende Kommondont) nach sorgléliiger Abwaigung

der jeweils gegebenen Umstéinde, ob auf die Einhaltung der

SicherheitsmaBnahmen gemaB 3.6.5.2. ganz oder teilweise
verzichlet werden kann.

In diesem Fall miissen die Passagiere in der Néhe eines Aus-

stieges sitzen und vom Kabinenpersonal besonders beaufsich-

tigt werden.

3.6.5.2. SicherheitsmaBnohmen

1.Die Flughafenfeverwehr mull in der Nihe des Flugzeugs in
Laschweite bereitstehen (wenn das nicht moglich ist, darf nur
von einer Seite betankt werden und kein Noicusgang und
keine Notrutsche durch den Tankvorgang blockiert werden).
2. Die Evakuierungswege im AuBen- und Innenbereich der
Ausgdinge sind freizuhalien. Flugzeugreinigung und Bordbuf-
felbeladung sind wahrend des Betankungsvorgonges nicht
erlaubt wenn hierdurch Géinge oder Nolousgéinge blockiert
werden.

3.Mindestens zwei Toren miissen gedfinet und mit Fluggast-
briicken/-reppen versehen sein. Diese Ausgtinge sind vorran-
gig als Notausgéinge zu benutzen. Steht nur eine Fluggast-
briicke/-treppe zu Verfigung darf nur von einer Seite betankt
werden. Steht keine Fluggastbriicke/-treppe zur Verfigung
darf dos Flugzeug nur von einer Seite betankt, jedoch nicht
gleichzeitig be- oder entloden werden, um sémfliche Rutschen
ausbringen zu kénnen.

4.Fin Mitglied der Cockpitbesatzung verbleibl im Cockpit und
stellt die Kommunikalionsbereitschaft mit den Bodenstellen si-
cher.

5.Die Kabine mul} vollsitindig beleuchret sein.

6.Die Passagiere sind aufzufordem, ihre Sitzgurte zu 8ffnen,
auf ihren Sitzen zu verbleiben und nicht zu rouchen. Das
Tobleau "Nicht rauchen” ist einzuschallen.

7.Alle Toren sind mit ausgebildetem Personal zu besetzen, um.

die Evakuierung durch die dofiir bestimmten Tiren leiten zu
kénnen und Beladetiiren nach Abfahrt der Hubfahrzeuge zu
sichern. Alle Ausgiinge, die nicht mit Treppen versehen sind
und die nicht fiir die Beladung benétigt werden, sind geschlos-
sen zu halten (A310: diese Turen verbleiben in "Park-Condi-
tion® und missen vor einer Evakuierung vor dem Offren in
"Flight Condition” umgestellt werden.

3.6.6. Enitankung

Beim Enttanken sind die for das Betonken vorgeschriebenen
Sicherheitsvorkehrungen (3.4.) ebenfalls zu beachten. Die
Blindstopfen der Drainageleitungen sind zu entfernen. Auf
gleichméBiges Enttanken der beiden Flogelhélfien ist zu och-
ten. Die Enttankungsreihenfolge hot der Entnahmereihenfolge
im Fluge zv entsprechen; andernfalis muB dos Flugzeug durch
Heckabstitzung gesichert werden {gilt nicht fur 1L-18).

4.Klimatisierung der Passagierkabinen

4.1, Aligemeines

Der Kommandant enischeidet Ober die Notwendigkeit der
Klimatisierung nach sorgféltiger Prifung. Es obliegt seiner Eni-
scheidung, zusitzliche Kosten for die Klimatisierung in An-
spruch zu nehmen, wenn die Méglichkeit der Benutzung
bordeigener Mittel zur Kihlung bzw. Heizung des Flugzeugs
nicht besteht.

Dos fur die technische Abfertigung verantwortliche Besat-
zungsmitglied hat nach der Entscheidung des Kommandanien
die zur Verfogung stehenden Miltel onzufordern und zu
nutzen, um durch die Klimalisierung der Kobinen einen hohen
Befsrderungskomfort und ginstige Arbeitsbedingungen zu

schaffen. ‘ 09.11.1950
Ausgobe: 6
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4.2. Festiegungen
1.For den Flughafen Schonefeld sind die folgenden Grenz-
temperaturen fir die Klimafisierung festgeleg! worden:
Vorwdrmen bei AuBentemperaturen unter +10°C
Kuhlen bei AuBenfemperaturen Gber +28°C

Am Flughafen Schénefeld ist vorzugsweise mit Hilfe von
AuBenbordgerditen zu klimatisieren. Die Benutzung der Hilfse-
nergieantagen zum Klimatisieren st in Schonefeld auf Ausnah-
mefdlle zu beschranken. Das Yorwérmen der Passagierkabi-
nen muB bis auf weiteres in Schénefeld iber Flugzeughiren
oder Luken vorgenommen werden. Diese Art der Beheizung ist
nicht mit Passagieren an Bord gestattet.
2 Withrend des Betankens ist die Klimotisierung von auBen
verbolen.

5. Losteile und Abstecken der Flugzeuge

5.1. Aligemeines

" Losteile sind Schukzeinrichtungen for Flugzeuge, die dem
Schutz der Flugzeuge bzw. einzelner Flugzeugtaile oder Anlo-
gen vor Witterungseinflussen, Beschéidigung oder falsche
Betatigung om Boden dienen.

5.2. Kennzeichnung und Unterbringung

Die Losteile sind durch unierschiedliche Farbgebung ge-
kennzeichnet. Losieile, die Flachen unter 0,5 m? bedecken,
sind mit aulfalligen roten Féhnchen versehen, die tber den
avBeren Rond mindastens 30 cm hinausragen missen.

7.2.2.
Seite: 7

Danach sind die Offnungen einer Sichtprisfung zu unterzie-
hen.

Bei starken Schnee- oder Regentdillen, Sandstirmen und an
Standpldtzen in der Nshe von Baustellen sowie bei geplonten
Standzejten von mehr ols 120min sind ouBerdem die Arbeiten
nach Tab. 7.2.2/5 vorgeschrieben.

Tab. 7.2.2/5

Flugzeugtypen [Bemerkung

IL-18TU-134IL-62

Arbeiten

Fahrwerkssicherungs- x| - |«x
stifte anbringen

Triebwerkseinlaufe und x x |x
Abgasrohre verschlieBen

Schmierstoffkizhler X - -
verschlieen

Anstellwinkelgeber - o lx
obdecken

RIO abdecken -l x |-

Abgasrohr der Hillsener- | x x |[x
gieanloge verschiieBen

Lufikihlereinltufe ver- X X X
schlieBen :

Tab. 7.2.2/4
Flugzeugtyp Farbkénnzeichnung Autbewahrung im Flug-
z8Ug
IL-18 gelb-orange Laderoum 6
TU-134 grin vorderer Loderaurh
IL-62 blau Laderaum 1

5.3. Festlegungen

1.Wird vor dem Start festgestellt, daf3 Losteile fehlen, hat der
Kommandant das Recht, deren Beschoffung zu verlongen.

2 Werden wahrend des Flugeinsatzes Losteile verloren, ist eine
Einlragung im Beonstandungsbuch "Zelle" vorzunehmen.
3.Beschédigungen, unvorschriftsgemdfe Kennzeichnung,
starke Verschmutzung usw. von Losteflen sind durch die Besat-
zungen wie technische Defekte zu beansianden.

4.For die Vollstindigkeit der Losteile und deren Ubereinstirm-
mung mit den Losteillisten triigt bei Uberfuhrungsfligen die
Abnohme- bzw. Uberfishrungskommission die Veraniwor-
tung.

5.1m Ausland hat der Kommondant die Verpflichtung, die un-
ter 5.4. festgelegten Absteckarbeiten zu verlassen.

5.4, Umfang der Absteckarbeiten

Die Offnungen der Druckgeber fir den statischen und den
Gesamidruck sind unmittelbor nach der Landung obzustek-
ken, wenn die technischen Méglichkeiten bei den Standzeiten
dies auf auslindischen Flugpldlzen gestalten. Bei Standzeiten
ober 120 Minuten ist abzustecken, Diese Blindstopfen sind erst
unmittelbar vor dem Einsteigen der Passagiere zu entfernen.

nur bei stor-
ken Schnee-
fallen oder
Sandstirmen
* lerforderlich

obere Schuburnkehrgitier | - X x
abdecken

Anmerkung:
Worde dos Flugzeug unobgesteckt widrigen Witterungsver-

héalinissen (z.B. Schnee- oder Sandsturm) ausgesetzt, isteine
Eintragung im Beanslandungsbuch "Gerdte" vorzunehmen.
Uber die Lufifchritauglichkeit entscheidet der Kommandani.

6. Ausluuschburkéit von Betriebsstoffen

6.1. Hydrauliksl

Dos sowjetische Hydraulikél AMG-10(GOST 6794-53) dorf
mit Aeroshellfluid-41 (entsprechend den Normen DTD-585
oder 3-GP-26A oder FHS-1 oder Mil-H-5606A) gemischt bzw.
durch dieses ersetzt werden.

6.2, Radlagerfett :

Das sowielische Feit HK-50 {GOST 5573-67) darf durch Ae-
roshellgrease-5 (entsprechend den Normen DTD-878A oder
Mil-G-3545C) ersetzt werden. Eine Mischung beider Sorfen ist

unzuléissig. ‘

-00o0-
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 AINTERFLULG
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TECHNISCHE ANWEISUNGEN/FLUGZEUGE

Technische Sicherstellung der Flige - Technische Defekie wihrend des Einsatzes

1.Allgemeines _ _ .

Treten Defekte oder Beanstandungen am Flugzeug auf, eni-
scheidet der Kommandant dber ,

- die Fortsetzung des Fluges und die Reparatur auf dem
geplanten Flugplatz; ‘ A

- eine auBerplonmaBige Landung zum Zwecke der Repara-
tur;

- die Fortsefzung des Fluges ohne Behebung der Beanstan-
dung entsprechend der Angaben unter FZH A.2. {bei
A310: MEL und CDL); _

- das Einleiter eines Noiverfahrens.

Unter Beachtung der Flugsicherheit und im Interesse der Re-
gelmiBigkeit sowie des Befdrderungskomforts ist beim Aufire-
ten eines Defekts die nachfolgend angegebene Verfohrenswei-
se zu beachten: ,

- Ertrterung der Sachlage unter Beteiligung méglichst aller
sachkundigen Besatzungsmitglieder. Dobei sind unter
anderem Nebenwirkungen, Vermutungen Uber Ursachen

sowie der Bearbeitungsstand entsprechender alter Bean-

standungen und die Erfohrungen mi friher aufgetretenen
shnlichen Sachlagen zu beriicksichtigen. Falls mglich, ist

der Rat anderer Besatzungen einzuholen. Es empfiehtt sich, .

die wichtigsten Daten schriftlich festzuhalten, do sich nach-
traglich angefertigte Berichte haulig von den ersten Mel-
dungen unterscheiden.

- Erarbeiten und Absetzen der vorgeschriebenen Meldungen
(Tab. 8.2.3/1, Punkt 16}

- Entscheidung unfer Beachtung der Vorschrift Uber die
2ulssigen Ménge! (FZH A.2., bei A310: MEL und CDL) und
der absehbaren Auswirkungen (Arbeitszeitoberschreifung,
Versptitungen usw.) ' _

- Organisotion der Ersatfzteilbeschaffung mit Hilfe des Bo-
denabfertigungspariners bzw. anderer Lufiverkehrsunter-
nehmen

- Kléirung des Verbleibs der Besatzung (mit INTERFLUG-

Verireter, Zentrale Verkehrsleitung, diplomatische

Vertretung) _ .
- Organisation der Passagierbetrevung  {Information,
Weiterbeférderung, Verpflegung, Ubernachtung) ‘
- Orgonisation von Reparatur, Prifung und Werkstatiflug
{Erwirken eines moglichen Gebohrenerlasses) :
. Absetzen der erforderlichen Meldung nach AbschluB der

Reparatur

2.Behebung von Siérungen an Flugzeugen

2.1.Allgemeines .

Eigenverantwortliche Arbeiten an Luftfahrigerét dirfen nur
nach Information der Zeniralen Verkehrsleitung durch
Mitarbeiter ausgefithrt werden, die eine Erlaubnis gem&B
Erlaubnisordnung for diese Arbeit besitzen, Es ist zulissig, daB
Arbeiten an Flugzeugen lediglich unter Aufsicht eines
Mitarbeiters mit Erlaubnis ausgeftthrt werden,

Fir die Beaufsichtigung des Flugzeugs bei Reparoturen im
Ausland ist, sofern dos Flugzeug nicht on technische Dienste
oder an eine Werdt Obergeben wird, vom Kommandanten in
der Regel das Besatzungsmitglied verantwortlich zu machen,
das entsprechend der Technologie fur dos Flugzeug technisch
verantwortlich ist. Bei Reporaturen Uber drei Stunden hat der
Kommandant eine kontinuiertiche Abldsung des jeweils beauf-
sichiigenden Besalzungsmitglieds zu veranlassen. _

Handelt es sich bei den Defekten um Zerstérungen von
Flugzeugteilen, die nicht durch einen einfachen Wechsel zu
beheben sind {beispielsweise Zersttrungen der Behtutung im
druckdichten Rumpfteil oder Beschadigungen an anderen

- - Ausbougrund

7.3.2.
Seite: 1

wichtigen Teilen der Flugzeugzells) und besteht die-Mﬁinchkeif ‘
der Uberfohrung des beschédigten Flugzeugs, so ist von einer
behelisméBigen Wiederherstellung abzusehen.

2.2.Reparaturkommission

Konn durch das verantwortliche Besatzungsmitglied oder
die zustdndigen technischen und/oder staatlichen Institufio-
nen im Ausland keine Entscheidung ber die Lufttichtigkeit
oder die Reparatur getroffen werden, oder stimmt der Kom-
mandant eirfer Entscheidung nicht zu, so hat er beim Bereichs-
leiter Technik und Material einen entscheidungsbefugteninge-
nieur mit Eddaubnisklasse | {Lufifahrzeug gesamt) anzufordern,
der zeitweilig als Profer fUr Luftfahrigerdit entscheidungsbefugt
ist. Unter dessen Vorsilz ist eine Reparaturkommission zu
bilden. Ihr gehdren der Kommandant, das fachlich 2ustandi-

" ge Besatzungsmitglied und sofern das maglich ist, technische

Spezidlisten des Flughafens on. -
Die Entscheidung der Reparaturkommission ist schrifilich zu
fixieren, und sie stelft eine rechtliche Grundloge for den Flug-
oniriit dar. Eine Kopie der Entscheidung verbleibt beirm INTER-
FLUG-Verireter oder den zustdndigen staatlichen oder be-
trieblichen Kontroflorganen des Flugplotzes.
Konn die Entscheidung in fachlicher Veraniwortung des

" Kommissionsvorsitzenden nicht gefdllt werden oder besteht
Einspruch durch den Kommandanten, ist der Kommissions-

vorsitzende verpffichtet, durch Information des Verkehrsleit-
7entrums eine fachliche Beratung Ober den Houptableilungs-
leiter Qualitétssicherung herbeizufihren, die dem Komman-
danten eine Empfehlung gibt. '

Eine durch die Reparaturkommission getroffene Entschei-
dung (Einsatzbeschréinkung oder Sperrung des Weiterfluges)
stellt eine Weisung an den Kommandanten dar. - '

2.3.Nuchweisfihrung , :

Uber die im Ausland durchgefohrien Reparcturen ist durch
den Kommondanten vom durchfthrenden Organ ein techni-
scher Bericht anzufordern’ und dem Houptableilungsleiter
Qualitéitssicherung nach der Riickkehr zuzustellen. Vom tech-
nischen Bericht muB eine Kopie om Starthafen verbleiben. Die
ausgetauschten Teile sind mit nach Berlin zv bringen und dem
Ubernchmeverantwortlichen zv ibergeben. Bei Yerdnderun-
gen der Schadensstelle ist der Ausgangszustand festzuholten
{(Mafskizze, Foto oder Ghnliches). MuB im Ausland ein Bouteil

. gewechselt werden, so ist das ausgebaute Teil mit einem

Geriiteanhéinger (Informationstréger zur Kennzeichnung und
zum Nachweis von Zustand, Alter und Lebenslouf eines Ge-
réts) zu versehen und in Berlin einem verantworilichen Mitar-
beiter der Technischen Abfertigung zu bbergeben.

Gerditeanhénger sind nur fir Bouteile erforderlich, die eine
Werknummer besilzen. Auf dem Geréteanhénger sind folgen-
de Eintragungen vorzunehmen: : :

- Bezeichnung, Typ und Werknummer des Bauteils . -

- Kennzeichen des Flugzeugs bzw. Werknummer des Trieb-

werks aus dem das Bouteil stommt

- Datum und Unterschrift

Beim Einbau von Teilen aus den Bestdnden onderer Lufiver-
kehrsunternehmenist eine besondere Eintragung im Flugzeug-
tagebuch (unter Bemerkungen) und im entsprechenden Bean-
standungsbuch erforderlich. Auch in diesem Falle ist das
ausgebaute Teill nach Berdin zuriickzubringen. '

Im Beanstondungsbuch sind folgende Daten zu vermerken:

- Fluggesellschaft/Flugplotz '

- Einboudatum S : :

- Bezeichnung, Typ und Werknurmmer

- Vorhandensein eines Attests '

- Laufzeit des Flugzeugs zum Zeitpunkt des Ausbaus

07.11.19%0
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TECHNISCHE ANWEISUNGEN/FLUGZEUGE

Technische Sicherstellung der Fiiige - Technische Defekte wihrend des Einsatzes :

3.Beanstandungsbericht
Alle Mitglieder der Besatzung sind verplfiichtet, dem Kom-
mandanten Meldung iiber die wishrend des Flugeinsatzes fest-

gestellten Beanstandungen am Flugzeug zv machen. Der -

Kommandant hat die Formulierung der Beanstandung zu

iiberprisfen. Auch Stérungen, die nur kurzzeitig auftreten oder

die Funktionstiichtigkeit nicht wesentlich beeintrdchtigen, be-
dirfen einer Eintragung alsBeobachtung, da sie derUrsachen-
findung und der Fritherkennung von Schiiden dienenkdnnen.

'Die Formulierung der beobachteten Funkfionssi&rungen be-
darf duBerster Sorgfalt, um Fehlersuche und Ursachenfindung
zu erleichtern. Es sollte dorauf verzichtet werden, vermutliche
Fehlerursachen in die Meldung mit aufzunchmen, da sie
oftmols zu hsherem Aufwand bei der Beanstandungsbehe-
bung fhren. Vielmehr ist darouf zu achten, daf olle wesent-
lichen Beohachtungen vollstéindig, sachlich, richtig und ein-
deutig formuliert werden, Yermutungen und scheinbar neben-
stichliche Beobachiungen, von denen ongenommen werden
kann, daB sie der Ursachenfindung dienlich sein kénnen, sind
eindeutig als solche zu kennzeichnen. o

Ungultige Beanstandungsberichte (beispielsweise infolge
Verschreibens) sind deutlich zu kennzeichnen. Bei Beanstan-
dungen, die im Zusammenhang mit Vorkommnissen stehen,
muB der Sachverhalt in der Yorkommnismeldung mit dem des
Beanstandungsberichts bbereinstimmen. Beim Ausfiillen des
Formblotts "Beenstandungsberichi® sind nachstehende Regeln
einzuhalfen:

Ziffern sind rechisbiindig einzuschreiben. Leerfelder sind mit
"3" zu kennzeichnen. Das Datum ist in der Form: Tag, Monat,
Johr anzugeben. Als "Zeitpunki” sind folgende Angaben zulds-
sig: Nachflugkontrolle, Vorflugkontrolle, Zwischenlandung im
Ausland, Kontrolle nach Blitzschlog, ... Starfabbruch, ... Trieb-
werkswechsel, ... Sandsturm, ... Hagel, ... Absteckfehler, Al-
lontikvorbereitung, Werkstattfiug, Profflug, Anlassen, Rollen
zum Start, Start, Steigflug, Reiseflug, Kurvenflug, Sinkflug, Lan-
dung, Roflen zum Standplaiz.

Die H6he ist in km anzugeben. Als "Folgen® sind nachstehen-
de Angaben zulissig: Flugabbruch, Startabbruch, Rickkehr
von der Stortbahn, Abstellen eines Triebwerks im Fluge, un-
planméBige Landung, Verspitung, Standzeitverldngerung,
unplanméBiger Triebwerkswechsel. Es ist die IATA-Codierung
des Oris zu benutzen, an dem die genannten Folgen aufiro-
ten. Unter "Fh/LEz" ist nichts einzutragen.

Istder Text der Beanstandunglanger ols 196 Zeichen, so sind
weitere Bliitter z¢ benutzen. Auf ihnen sind unter "Nomenkla-
tur" Nullen einzutragen. Hinter der Unterschyift ist der Name in
Druckbuchstaben anzugeben.

Anmerkung: '

1. Ausfdlle von Kreiseln sind am Boden schlecht feststellbar. In
entsprechende Beonstendungsberichte sind Beobachtun-
gen aufzunehmen, die die Auswirkungen des Ausfalls auf die
Arbeit der Radaranlage, der Kursbestimmungsanlage, des
Flugreglers und der konstiichen Horizonte beschreiben.

2.5ind im Beonstandungsbericht Laderdume zu nennen, so
dorfen ausschiieBlich die englischen Bezeichnungen der

Balance-Chart verwendet werden.
3.Fir dos Tondrohtoufzeichnungsgerst entfallen olle Beon-
~ standungsberichie.

4, Jeder Sicherungswechsel ist im Beanstandungsbuch unter
Angabe der Anloge oder des Gerts zu vermerken.

5.Die Flugzeugiibergabe mit gefollien Ballastbehdltern macht
eine entsprechende Eintragung im Beanstandungshuch
Zelle" erforderlich. :

6.Wechsel von Kontrollampen der Pyropatronen sind im
Beanstondungsbuch "Elektro/Gerbite” einzufragen.

7.3.2.
Seite; 2
Anwendungsbeispiele fir Beanstandungsberichte;

Vermeide:
>T'A-142 < undicht

Bevorzune:

Druckabfall in der Hydroulikenloge nach Abstellen der Trieb-
werke: 20 kp/em? in 15 Minuten '
Vermeide: :

Fohrwerk fuhr erst beim zweiten Versuch

Bevorzuge:

Nach dem Einfahren des Fahrwerks leuchtete die rote Lampe
des linken Hauptahrwerks nicht auf. Nach Aus- und Wieder-
einfohren - Signalisation in Ordnung. Beim néichsten Einfahr-
vorgang leuchtete die rote Lampe nicht auf. Der Fahrwerks-
schalter wurde nur auf "Meutral” zuriickgenommen und erneut
in die Stellung "Ein® gebracht. Danach leuchtete die rote Lampe
auf und verlosch nicht mehr.

Vermeide:

Kroftstoffundichtigkeit am linken Fivgel

Bevorzuge: .

An der Unterseite des linken Behdlters 8 tritt Kroftstoff aus (10
Tropfen in einer Minute} .
Yermeide:

Beanstandung vom 01.11. trat wieder auf

Bevorzuge: -

Wahrend des Fluges leuchtete die Lampe *Tiren und Luken
gediinet” auf und verlosch wieder (wiederholt aulfgetreten -
siehe 01.11.)

Rodwechsel:

"Abgenutzte Reifen sind gemtiB folgendem Beispiel zu beon-
standen: "Rad 4 Leinewand sichtbar™. ' -
Die Radbezeichnung erfolgt nach Abb. 7.3.2/1.

Abb. 7.3.2/1
Bugrad

linkes rechtes

10 02 ““s@0 Oeia
630 Qw70 08

Anmerkung:
- Zahlen in Klammern gelten for A310

. Muster eines Beanstandungsberichts:
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INTERFLULG - FBH

TECHNISCHE ANWEISUNGEN/FLUGZEUGE 7.3.3. .
_ Technische Sicherstellung der Flge - Einsatz von Flugzeugen mit technischen Mangeln Seite: !

1.Allgemeines .

Die in den Anhtingen der Flugzeughandbicher (bei A310:
MEL und CDL) versffentlichten Richtlinien ermdglichen dem
Kommandanten die Entscheidung tber die Flugdurchfohrung
und legen die erforderliche Funktionstichtigkeit des Flugzeugs
fest. Bei technischen Méngeln am Flugzeugsind diese auf Ver-
anlassung des Kommandanten mit eigenen oder fremden Mit-
teln zu beseitigen. Ist eine Beseitigung nicht méglich bzw. nicht
vertretbar, entscheidet der Kommandant in Zusammenarbeit
mit sachkundigen Besotzungsmitgliedern, ob in Anwendung
dieser Richtlinien die Fortsetzung des Fluges mit den fesige-
stelfien Mangeln bis zur Landung auf einem deutschen Flug-
platz gesiattet ist. Die Richtlinien beeinflussen die Verantwor-
tung und Entscheidungshefugnis des Kommandanten nicht, es
sei denn, doB in einigen Féllen die Entscheidungsbelugnis des
Kommondanien eindeutig eingeschréinkt wird. '

Der Stort mit technischen Méngeln ist in Deutschiond nicht
zuliissig. In Ausnahmefillen kann eine ondere Entscheidung
durch einen befuglen Mitarbeiter des Geschiiftsbereiches
Technik und Material getroffen werden. Diese Entscheidung ist
von ihm in die entsprechenden Flugzeugdokumente einzutro-
gen. :

2 Kriterien fur die Entscheidung _

Festgestellte Méngel dirfen die Sicherheit nicht gefahrden.
Es ist zu profen, in welchem Umfang sie EinfluB haben auf:

- die Flugsicherheit

- die Flugeigenschafien bzw. Leistungen

Ihre Ursache ist zu ermitteln, um insbesondere bei Defekien
infolge HeiBluft, Bliizschlog oder KurzschluB Folgedefekte
ousschlieBen zu kdnnen. Soweit maghich sind dazu Auskinfte
in Berlin-Schanefeld einzuholen. ' .

}m weiteren sind zu beriicksichtigen:

- die vorgesehene Flugstrecke .

. die Ausristung der Bestimmungs- und Ausweichflugpltitze

- die meteorologischen Bedingungen und die Togeszeit

. die fur die Fluggdste oder Fracht entsiehenden Folgen

-0Q0-
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TECHNISCHE ANWEISUNGEN/FLUGZFUGE
Borddokumentation - Grundsitzliches

1.Umfang und Erlduterungen

Die mitzufohrende Borddokumentation besteht aus:

- Eintragungsschein mit Anloge der Prifungen des Flug-

zeugs;

Lufttiichtigkeilszeugnis;

- Wortungsschein;

- Anlage zur friheren Luftiichtigkeitsbescheinigung  Uber
Massen und Schwerpunkle;

- Nachweis iiber die Halier-Hoftpflichtversicherung;

- Genehmigungsurkunde der Bundespost for die Lufifurk-
stelle;

- Lérmzeugnis {ouBer IL-18);

- Zulassung for Fluge im NAT-MNPS-Lufiroum {nur IL-62
und A310});

- Kreditkarten fir die Betonkung;

- Flugzeugtagebuch (zur Fohrung siehe 7.5.2.);-

. Flugzeughandbuchy;

- Flugbetriebshandbuch;

- Betriebsdatenhandbuch;

. Handbuch iber den Umfang der technischen Ausristung;

- Sommelmoppe mit ' :
- Balonce-Charts,
- Ladungsnachweisen,
- Ubergobeprotokollen,
+ Kontrollkarien,
- Molkorten (nur IL-18),
- Yorkommnismeldeformularen,
- Berichisbagen zur statistischen Erfassung von Vogelkolli-

sionen,

- Air Traffic Incident Report Form,
. General Declarations,
. Unfallmeldungen und Unfallvermerken,

- Konirolikarten {im Cockpit};

- Notkarien siche 3.1. {im Cockpit};

. Checkliste fiir Kabinenpersonal;

. Beonstondungsbuch for Kabinenpersonal;

. Karfen zur Yorbereitung der Notlandung/MNofwasserung
und der Notevakuierung;

- Schlusselbuch;

- Fehlerabellen;

. Beonstandungsbiicher (zur Fishrung siche 7.3.2.);

- Protokoll fur Steverungsbeanstandungen (bei TU-134 sie-
he Anmerkung 3.);

_- Mappe firr Flughafenkoordinaten (bei JL-62) - Anderung
durch Abteilung Streckendienst und Navigation;

. Gerdteanhénger (Handhabung siehe 7.3.2.2.);

. Elekiroschaltpline (bei IL-18 und IL-62);

- Informationskarten T und 2;

- OFP-Kopfeile (A310).

Anmerkung:

1 Informotionskarten 1 und 2 sind flugzeuggebunden und
dienen zur Information des Cockpit-Personals Uber bedie-
nungsbeeinflussende Anderungen oder Einschrénkungen.
Sie sind bei der Flugvorbereitung von der Cockpitbesafzung
einzusehen. In die Karten werden nur durch das technische
Personal Eintragungen vorgenommen. Die Informafions-
karte 1 enthalt ofle Besonderheilen des betreffenden Flug-
ZRUgS, die"von Wichtigkeit fur die inbetriebnohme, Bedie-
nung und Uberwachung sind und sich a@uBertich schwer oder
nicht eindeutig erkennen lassen bzw. fehigedeutet werden
kénnen. Die Karte 2 dient zur Information Uber zeitwellige

Defekte oder Einschrénkungen. Die Karten sind im Bean--

standungsbuch Elekiro/Gerdéte als erste Blaker eingelegt.

7.5.1.
Saiter 1

2 Wird bei der Ubernahme eines Flugzeugs in Berlin das

Fehlen von Borddokumentation festgestellt, konn die im
Briefing-Raum Schanefeld stationierie Ersatzdokumentation
selbstéindig entnommen werden. Die Entnchme ist im dort
befindlichen Nachweisbuch einzutragen.

3_Protokolle fur Steverungsbeanstandungen befinden sichim

Beanstondungsbuch "Zelle* der Flugzeuge TU-1 34. Sie sind
bei Steverungsbeanstandungen durch das technisch ver-
antworlliche Besalzungsmilglied auszufillen. Bei nicht sofori
erforderlicher Beanstandungsbehebung ist der Hinweis
"Neves Protokoll fir Steverungsbeanstandungen einlegen”
ins Beanstandungsbuch "Zelle" einzutragen und das Proto-
kollist nach dem Flug in der Einsalzleitung abzugeben. Istdie
Beonstandungsbehebung sofort ndtig, verbleibt dos ausge-
follle Protokoll im Beanstandungsbuch "Zelle”, in der eben-
talls die Beanstandung einzuiragen ist. '

-000-
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TECHNISCHE ANWEISUNGEN/FLUGZEUGE
Borddokumentation - Belriebsaufzeichnungen

1.Allgemeines

Der technisch Veraniwortliche der Besatzung hat die gefor-
derten Belriebsaufzeichnungen (z. B. im Flugzeugtogebuchbe-
leg und in den Beanstandungsbiichern} vorzunehmen. Die
Beanstandungsbicher der Fachgebiete Zelle, Triebwerk, Elek-
tro, Geriite und Funk sind entspr. den Hinweisen unter 7.3.2,
vom technisch Yerantwortlichen bzw. Navigotor zu benulzen.

Flugzeugtogebuchbelege sind auszufertigen fur Flugeinsdt-
ze, Tricbwerksldufe und Betankungen. AuBer bei Trainings-,
Prisf- und Werkstattflugen ist ein Flugzeugtagebuchbeleg fir

jede Flugetappe auszufiillen, d. h. es erscheint fir einen

Linienflug nur ein Start und eine Londung ouf dem Beleg. Die
Durchschriften der Flugzevglagebuchbelege verbleiben im
Flugzeug, die Originale sind in der ProzeBleitung Flugbetrieb
abzugeben (gilt auch for verschriebene Belege; diese sind
durchzustreichen).

Bei Trainings-, Prif- und Werkstattfligen sind hochstens 9.8
Fiige auf einem Beleg obrechenbar. Bei Besotzungswechsel
hat der zuerst nach Bedin-Schénefeld zuriickkehrende Kom-
mandant die ausgefillten Flugzeugtagebuchbelege mitzuneh-
men.

Der ouf Abb. 7.5.2/1 gezeigle Flugzeugtagebuchbeleg ist
wie folgt auszuftllen. Sich selbst erklérende Angoben werden
nicht erldutert.

K - Zahi der ungoltigen (verschriebenen} Flug-
zeugtagebuchbelege.
BA - Belegort. Zugelassen sind folgende Belegar-

ten: EB-Flugeinsatz, TF-Trainingsflug, WF-
Werkstalt- oder Prifflug, BL- Bremslauf, SL-
Standzeillauf, BT- Betankung (nur anzuwen-
den, wenn die Betankung nicht mit einem
Flug verbunden ist). .
1st das Feld nicht ausgefollt, so wird "FB" als
Stondardwert angencmmen.

Lz KZ . Die letzten beiden Buchstaben des Flugzeug-
kennzeichens.

LA, TS

Flugzeit ges.

Lond. ges

AV ges.

BH ges. . Felder nicht ausfillen

Dotum 1, - Staridatum bzw. Storzeit der Elugetappe/des

Uhrzeit 1 Fluges bzw. Datum oder Zeit des Stondzeit-
bzw. Bremslaufs bzw. der Betankung. Bei Trai-
nings-, Pruf- oder Werkstatllisgen; - aus Flug-
und Landezeit zurickrechnen.

Datum 2, - Londedatum bzw. Landezeit der Flugetoppe/

Uhrzeit 2 des Fluges bzw. des letzten Fluges bei Trai-
nings-, Prof- oder Werkslattfliger.

Flugzeit - Die Angabe ist auszurechnen und einzutrogen

Landg. - Pro Landung ist 1.0 einzulrogen {in Awsnch-
meféllen 1.2 bei TU-134). )
Ist das Feld nicht ausgefillt und handelt es sich
um die Belegart "FB", so wird 1.0 als Standard-
wert angenommen. Bei Abweichungen ist der
tatséichliche Wert einzulragen.

IFW - Die Angabe ist dem Ladungsnachweis zu enf-

nehmen. Bet A310 ist dos ZFW auf volle 10 kg

zu runden. '

Die Angabe ist dem Flugdurchi hrungsplanzu

entnehmen. Zusalzkilometer sind nicht anzu-

geben. Bei Training ist die Flugstrecke mit fol-

genden Geschwindigkeiten zu berechnen:

Flugsirecke

. 7.5.2.
Seite: 1

iL-18: 450 km/h, alie onderen Flugzeugtypen:
600 km/h,

Berechn. - Es sind keine Angaben erforderlich.
Flugzeit
Vibration - Nur bei Flugzeugen IL-62 in Héhen oberhalb
vorn, 8000 m und bei n,,=89%= const. auslillen.
hint.
Héhe,

o Yo myp - Es sind keine Angoben erlorderlich.

HEA AnlaBvorgénge und Befriebszeit sind einzulra-

gen (bei IL-18 AnlaBvorgdnge >AN-20<
eintragen). Wurde hier keine Eintragung vor-
genommen, so wird for IL-62 und TU-134 der
Wert 1.0 angenommen.

5S.-Vorrat - Es sind keine Angaben erforderlich.
Nominol- - Zeit in der Betriebsart Nennleistung.

regime

Moximal- - Zeit in der Betriebsart Startleistung.

regime :

AnlaBvorg. - Keine Eintragung bedeutet ein Anlaf3vorgang.

Max. Zyklen - Gilt nur fur Flugzeuge fL-62 . Fir jeden Stort
und jeden Brems- und Standzeitlouf mit hich-
stens Nennleisiung ist 0.7, fur jede Einstellung
der Startleistung ist 1.0 (bei >[1-30KY <) und
bei Brems- oder Slandzeilléufen fir jede Ein-
stellung der Starlleistung 1.0 zu berechnen.
Werden mil einem Beleg mehrere Zyklen ab- -
gerechnet, ist die Summe anzugeben. Werden
keine Angaoben eingelragen, gelten folgende
standardannahmen: Keine Einiragung bei
"Maximalregime” 0.7 jeLandung, Eintrog bei
"Maximalregime"1.0 (>1-30KY <) je Land-
dung.

Bodenlouf - Keine Einfragung heiBt 10 Minuten. Bei Stond-
zeit- oder Bremsloufen sowie bei Woerkstalt-,
Prisf- oder Trainingsfligen ist immer eine Ein-
tragung erforderlich.

Rest, ge- - Angaben in kg.
tankt :
B - Betankungsort. Codierung: 1 - Minimaltbelan-

kung, 2 - Skonomische Betankung, 3 -lechno-
logische Belankung, 4 - keine Betankung, 5-

Rickionkung. }
TG - Es sind keine Angaben erforderlich.
Rest nach - Angaben in kg.
Londung :
Bemerkun- - Start- und Londeflugplatz im 1ATA-Code, AlA-
gen Rest in Litern.

Eur den Flugzeuglyp A310 entfallen alle Anguben zu den
Triebwerken und zur Hilisenergieanloge. Weilere Betriebsaul-
zeichnungen kénnen in Form von Prolokollen u. &. gefordert
werden. In ollen Unterlagen sind Zeiten in UTC anzugeben.

2.Triebwerkprotokolle
Triebwerkprotokolle sind ouszuftllen
- auf Anforderung durch den Betriebsteil Flugtechnik (Einlra-
gung im Beanstandungsbuch}
- beim Flugzeug IL-18 bei Beanstandungen an den Trieb-
werken und auf besondere Anweisung ouf fesigtlegten
Strecken,

02,08,19%0
Ausgobe: 7
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1. DEFINITIONEN .

Fehler und Korrektion: Die Berichtigung :der Anzeigen verschiedener MeBanlagen geschieht mit Hilfe

VoR Tabellen. In den Flugzeugen der INTERFLYG werden Fehlertabellen, in sowjetischen Unterlagen

dagegen Korrektionstabellen verwandt, Pie unterschiedliche Beriicksichtigung ist zu beachten.

Beispiel: Tab, 7.8.1/1 -

i

angezeigte © 300 km/h° absolute Differenz: Korrektion: +20 km/h

Geschwindigkeit:
- - . 20 km/h
tatsidchliche 320 km/h ‘ / Fehler: -20 km/h

Geschwindigkeit:

Methodenfehler: Der Methodenfehler ist in der Unvolikommenheit der MeBmethode begrindet, Er ent-
tE . B, 'ch die Verwendung der MeBgroBe Luftdruck, die mit der zu messenden physikalischen
GriBe (z. B.HBhe oder Geschwindigkeit) nur in mittelbarem Zusammenhang steht wegen Abweichung der

Luftparameter von den Werten der Normalatmosphdre.

stemfehler: Der Systemfehlsr ist bedingt durch die Unvollkommenheit des MeBsystems hinsichtlich

S
KonstruKtion und Fertigung (Reibung, statische Auswuchtung, Spiel u. &.) sowie der verwendeten
werkstoffe (elastische Nachwirkung, Umkehrspanne, Kriechen, Alterung u, &.). -

Aerodynamischer Fehler: Der aerodynamische'Fehler entsteht durch die fehlerbehaftete Messung des
Brucke am Flugzeug. seine Grife ist z. B, abhéangig von der Fluggeschwindigkeit, der Flughdhe und

dem Anstellwinkel.

2, FEHLER DER FAHRTMESSER

2,1, Allgemeines

2.1.1. Bezeichnungen

im BT Flugbetrieb ist die Anwendung der in Tab. 7.6.1/2 genannten Geschwindigkeiten sowohl in
sprachgebrauch als auch in der Dokumentation bzw, im schriftverkehr verbindlich {folgende Dar-
stellung ist zuldssig: z. B. Geschwindigkeit {IAS): 300 km/h oder IAS = 300 ke/h}.’

Tab. 7.6.1/2 - , , . .

- Unkorrigierte angezeigte Fluggsschwindigkeit - Anzeige des im Flugzeug eingebauten
ASIR Anzeigegerdtes. (In dieser AnzZeige ist der Fehler infolge der Steudruckerhdhung

durch die Kompressibilitét der Luft am Normalteg in der Héhe Null bereits eliminiert.)

Angezeigte Fluggeschwindigkeit - Anzelge des im Flugzeug eingebauten Anzeigegerites,
korrigiert um dessen Fehler.

Korrigierte angezeigte Fluggeschwindigkeit - Anzeige des im Flugzeug eingebauten

CAS Anzeigegerdtes, korrigiert um dessen Fehler, suBerdem um den aerodynamischen Ein-
baufehler der FahrtmeBanlage.

IAS

Kquivalente Fluggeschwindigkeit - Anzeige des im Flugzeug eingebavten Anzeigegerétes,
korrigiert um dessen Fehler, guBerdem um den aarod!namischen Einbaufehler der Fahrt-
EAS meBaniage sowie um den Restfehler infolge Kompressibilitéat. :

Der Restfehler ist die Differenz der Kompressibilititskorrektionen in einer bestimm-

ten Hohe und in Meereshthe {s. Tab. 7.6.1/4).

Wahre Fluggeschwindigkeit - Anzeige des im Flugzeug eingebauten Anzeigegerites,
korrigiert um dessen Fehler, auBerdem um den aerodynamischen Einbaufehler der Fahrt-
TAS meBanlage sowie um den Restfehler infolge kompressibilitét und um die Dichtednderung
in der jeweiligen Flughdhe gegenidbsr der Dichte in Meereshfhe bei Nermsltemperatur.
Am Normaltag ist in Meereshbhe TAS = EAS =.CAS, - - :

2.,1.2. Kombinierte Fahrtmesser

In den Flugzeugen der INTERFLUG werden kombinierte. Fahrimesser vom Typ KU5-1200 bzw. KUS-730/1100
verwandt, Beide Zeiger dieser Gerdte unterliegen Fehiern, wobei die Anzeige der schmalen Zeiger
quasi-dichtekompensiert ist, was den methodischen Fehler wesentlich verringert, Die Anzeigen der
schmalen Zeiger bzw. die Anzeige “BO3I " im Gerat YCBIIK der Anlage CBC sind annahernd gleith
‘dar TAS und nur fir Navigationszwecke verwendbar. Alle in den Flugzeughandbiichern sufgefihrten
Staudruckbeschriankungen {auch Minimalgeschwindigkeiten) tragen die Bezeichnung IAS und beziehen
sich stets auf den breiten Zeiger.

Die en Bord angebrachten‘Fehlertabellen'enthalten'die instrumentellen Fehler der breiten Zeiger

und dienen der Berechnung der IAS zus der ASIR.

22.01,76
Ausgabe:
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Die zuldssigen Anzeigetoleranzen der schmalen Zeiger der Gerdte KUS enthilt Tabelle 7.6.1/3.
Teb. 7.6.1/3 -

- ’ ‘ o uldsed T ers
TYP des Fahrtmessers zulassige oleranz?:mgz; Anzgige des s?hmglen Zeigers
H< 4 km 4 km S H<B kn g88km H<C12km |H 212 km
KUS 730/1100 . | MET I t2s Z 30 260
KUS 1200 _ ¥ s Y ao ¥ 30 t 40
2.2. Bariicksichtigung des Fahrtmesserfehlers
+

Im Flugbetrieb ist die Vernachl#issigung instrumenteller Fehler unter = 10 km/h 2zuléssig. GriBere
Fehler bediirfen der Beriicksichtigung beim Flug mit : -

: - minimal zulédssiger und :

. - maximal zuldssiger IAS.

Zur Berechnung der.TAS aus der Anzeige des breiten Zeigers ist der instrumentelle Fehler stets zu
beriicksichtigen. Im Flugsicherungssprechverkehr ist au allgemedidne Anfragen nach der
Geschwindigkeit stets die IAS mit dem Zusatz “indicated" 2u nennen, : - ’
Der zar Berechnung der EAS notwendige Restfehler infolge Kompressibilitdt ist Tab. 7.6.1/4 zu
entnehmen. - ’

Teb. 7.6.1/4

Restfehler &V {km/h)
IAS kompr.,
(km/h) H (km)
i 2 4 ] 8 10 12
2560 | - 1 2 3 4 5
300 ¢ .. - 1 3 4 6 9
350 - 2 C 4 7 8 13
400 |- =" 3 6 -9 14 19
| as0 e 8 13 18 25
-500 14 B 10 17 24 34
550 1 7] e 14 23 131" -
600 2 10 .18 28 - -
3 .- FEHLER . DER . HOHE NME SSER
3.1,.Allgemeines. . o . .

3.1.1. Bézeichnungen ~ °

Oruckhdhe: Die Druckhdhe jst die HBhe in der Standardatmosphére, die dem im Flugniveau herrschen-
den Tu ftdruck entspricht. Sie ist nach einer Subsksleneinstellung von 760 Torr bzw.

1013,25 mb’abzulesen.-

Dichtehshe; Die Dichtehdhe ist die Hohe in der $tandardatmospkére, die der im Flugniveau herr-
schengen L u f t d i ¢ h t e entspricht.

summenfehler: In den Fehlertabellen bericksichtigte Summen der gserodynamischen (typenabhiangigen)
und instrumentellen {gerdteabhdngigen) Fehler.

aAltitude: Héhenmesser-Anzeigebezeichnung nach Einstellung des QNH.
Hight: Hihenmesser-Anzeigebezeichnung nach Einstellung des QFE,
Elevation: (Flugplatzhdhe): Hohe lber NN der Start- und Landebahn,

3.2, Beréchnung_ger Hihenmesserfehler

GemaB internationaler Festlegungen wird der vertikale Sicherheitsabstand der Flugzeuge durch Stan-
dardeinstellung der Héhenmesser ohne Berechnung des Methodenfehlsrs hergestellt., Deshalb ist nur

die Bericksichtigung des aerodynamischen und des sIstemfahlers erforderlich. Beide Fehler sind
zum Summenfehler zusammengefaBt in den Fehlertabellen der Flugzeuge gufgefilhrt.

11,02,1977
Ausgabe: 2
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3.2.1. Aerodynamische Fehler

" Der_serodynemische Fehler der Héhenmessung ist geschwinﬂigkeitsébhéngig und entsteht durch die
fehlerbehaftete Ermittiung des statischen Druckés am Flugzeug. Tabelle 7,6,.1/5 enthilt die aero-
dynamischen Fehler der Héhenmesser der Flugzeuge der INTERFLUG, Der Berechnung dieses Fshlers
liegen/di? Geschwindigkeiten gem#B Tebelle 7.6.1/6 zugrunde (Anweisung fiir den Flugbetrieb
Nr. 10/743. : .

3.2.2. Systemfehler

Die GriBe dieses Fehlers hangt von der Konstruktion und dem Zustand des MeBsystems ab. Folgende
barometrischen MeBgerdte werden in den Flugzeugen der INTERFLUG verwandt (nach steigender MeB-

genauigkeit geordnet) .
WD-10 bzw, WD-20, Héhenmesser “Jaeger" 55, Luftdatenrechner (IL-62), UWID

3.2.3. MeBunsicherheit

Die MeBunsicherheit beinhsltet die nach der Korrektion der Anzeige verbleigsnden zufélligen

nicht erfaBbaren Fehler sowie die Fehler durch die zwlidssige Toleranz von Z 1,5 Torr (bei der
Subskaleneinstellunyg ),durch Hysterese und durch Rundung von Sollwerten. Bei barometrischen Héhen-
messern ist eine MeBunsicherheit von ca., 80 m zu erwarten,

Tab. 7.6.1/5 GriBe der aerodynamischen Fehler der Héhenmesser bei den
Geschwindigkeiten [IAS) nach Tab, 7.6.1/6

‘ Aerodynamischer Fehler der Héhenmesser

Flugflache IL-18 A 'l]{m:___ipi 4 {(A)] Ly - 13,4, (A) IL-62

(m) y{x100 fr) (m) (fr) (m) (fr) (m) {ft) (m) {ft)

300 30 -10 -35 +15 + 50 o 0 -10 -35
1800 50 -10 -35 +10 + 50 -5 -15 -10 | =35
2150 70 ~10 ~35 +10 + 65 -5 ~15 =10 -35
2750 80 -10 -35 +10 +80 | -5 -15 -10 -35 |
3350 110 -10 -35 +10 + 8O -10 -30 -10 -35
3250 130 ~13 ~50 +10 + BO =10 -30 ~10 -35
4550 150 -15 ~50 +10 +100 -10 -30 -15 ~50
5200 170 -15 -50 +10 +115 =10 =30 -15 =50
5800 150 -15 -50 +15 +145 -15 -50 -15 ~50
5400 210 -15 -80 +20 +145 =15 -50 -20 -65
7000 230 -20 ~65 +20 +165 ~15 -50 -20 -85
7600 250 -20 -65 +20 +180 =15 -50 =20 -65
8250 270 -20 -65 +25 +180 ~15 -50 -20 -65
8850 280 -20 -65 20 +180 -15 ~50 -20 -85
9450 310 -20 -65 +20 +195 -15 -50 -20 -65
10050 330 - - +25 +210 -20 -85 -20 -65
10650 350 - - +25 +195 =20 -65 =20 -65
11300 370 - - +25 +210 -20 -65 -20 -65
11900 390 - - +35 +195 | ~15 -50
12500 410 - - ‘

21,11.1979
Ausgabe: 4
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Tab, 7.6.1/6

Die Fehlertabellen enthalten
den aerodyn. Héhenmesser-
- .fehler bei IAS .
Nr. Flugflache IL-62 ;ﬂ:igiA IL-18
‘m km/h km/h km/h
1 800 400 400 400
2 1500 450 450 450
3 2150 450 450 480
4 2750 450 450 480
5 3350 500 500 500
& 3850 500 500 §00
7 4550 500 500 500
8 5200 ' 550 550 500
g 5800 600 600 450
10 6400 600 500 450
11 7000 600 - 800 450
12 7600 : 600 800 450
13 8250 600 600 400
14 8850 550 550 250
15 8450 550 550 350
16 10050 550 550 -
17 10650 500 500 -
18 11300 500 500 -
19 11900 480 450 -
20 . 12500 450 - -

5.3, Bericksichtigung der Héhenmesserfehler

Hohenanzeigen, die in der Fehlertabelle (Tab. 7.6.1/8) nicht aufgefihrt gind, sind durch Inter-
polation zu ermitteln, Fehler, die durch Abweichung von den Geschwindigkeiten gemaB Tabelle
7.6.1/6 entstehen, werden vernachlissigt. |

Die Flugfldchen sind nach den HBhenmessern einzunehmen, die an dem arbeitenden Transponder

angeschlossen sind.
Eine Vernachl#ssigung des Hohenmesserfehlers ist statthaft

-~ unterhalb der Obergangsfliche bzw. flbergangshdhe
- bei Fehlern unter 30 m
(gréBtméglicher Betrag des Rundungsfehlers des metrischen Flugflachensystems).

Zur Kentrolle der Héhenmesser am Boden ist die Abweichung von der Hihe Null bei Einstellung

des QFE festzustellen.
Eine Verstellung der Subskalenréndelmutter ist unzuléssig.

Bei niedrigen Auientemperaturen wird eine Korrektur der barometrisch ermittelten Hohen, die mit
dem Landeanflug verbunden sind (DH, MDA, Marker-Oberflugshéhen) erforderlich:

Tab, 7.6.1/7

OAT (OC) Erforderlicher Zuschlag
-10 bis ~35 | 10 % der HShe Gber dem Platz
unter -35 " 20 % der Hbhe Uber dem Platz

02.07,1980
Auggabe: 4
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Tab. 7.6.1/8

lehmM: Y8 Hg

Nr. 00727 .
l: FL Arzsios Fehlertabelle ‘| INTERFLUG .
ol ~ t o Fehlertabelie fir Hohenmesser Typ: YOHZ -0~ 15K
- 5 Vorderseite Rickseite WerkNr.: 00727
260 , ; 3
1500 | BO] 4527 | ° : | Autstallungsteg: OT. OT.80 Name: /l"ﬁv’
60 | 10| 2769 - Der Summenfehlerberachnung Hagen die Geschwindigkeiten
2150 | 80| 2777 ) _ : It. Anwsisung fiir dan Flugbetrisb Nr. ‘10”4 zugronde.
3356 | 10| 3388 | . S

3060 | 130 3982
4550 | 160| 4594
5200 | 170] 5249
5800 | 190} S¥62
8400 | 210) cu&6
7000 | 230| 7ok
7600 | 260| 7675
8260 | 270| £329
B850 | 280| £3719
0460 | 310| 9535
10060 | 330| 40131
10850 | 350| 70 740
11300 | 3m0| .21 396
11900 | 380 -

12600 | 410] —

Tab. 7.6.1/9

Zulédssige Differenz zum QFE | Zul&ssige Differenz zur
Gerét bei Anzeige des Sollwertes Héhe Null bei Einstellung
; in der Hbhe Null des Druckes am Boden

WD=10
WD 20K : 1,5 Torr
UWID-30~-15K .
UWO-15K + 17 m
Héhenmesser
Jaeger +

b
Hohenmessér -2m
UWID-15F
{Anzeige im FuB)

3.4. Unrechnung der QNH-Werte in QFE

Die Umrechnung erfolgt nach Abb, 7.6.1/2.

02.07,1980
Ausgabe: 3
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4. FEHLER DER MACHMETER

4,1, Allgemeines

In den Flugzeugen der INTERFLUG sind die Machmeter MS-1 eingebaut, Des Flugzeug IL-82 besitzt
zusitzlich die Gerdte UM-1K und den Mach-Airspeed-Indicator (Jaeger),

Machmeter haben keinen methodischen Fehler. Der aerodynamische Fehler (fehlerbehaftete Messung
des statischen Druckes) fihrt im allgemeinen zu Anzeigefehlern unter AM = 0,01 (bei einem aero-
dynamischen Hohenmesserfehler von +65 m und einer Machmeterdnzeige von 0,8 in 10 km"Hbhe unter
Voraussetzung fehlerfrei gemessenen Gesamtdruckes betrigt dieser AM = +0,011). bar Systemfehler
der Machmeter wird im Flugzeug nicht ausgewiesen. Tabelle 7.6.1/10 enthilt die zuléssigen Anzei-
getoleranzen der Machmeter,

Tab. 7.6.1/10

Machmetertyp S:i-A:;izggnz - Bemerkungen
M5-1 I 0,03 1< H <14 km
UM-1K Io,01 1< H< 18 km
Jaeger nicht bekannt

4.2, Beriicksichtigung der Fehler der Machmeter

In der Flugpraxis werden die Fehler der Machmeter nicht korrigiert. Anfragen der Flugsicherung
nach der Machzahl sind mit dem Zusatz "indicated Mach-Number" zu beantworten. :

5. FEHLER DER VARIOMETER

5.,1. Allgemeines

In den Flugieugen der INTERFLUG sind die Gerdtetypen WAR-30OMK und WAR-75MK eingebaut. Die zuldssi-
gen Anzeigetoleranzen dieser Gerdte zeigt Tabelle 7.6.1/11. Variometer dieser Konstruktion haben
gine Verzdgerung der Anzeige von 4 - 6 sac.

Tab. 7.6.1/11

Zuldssige Ab-

Variometertyp | Anzeigebereich |weichung von Zulsssige Anzeigefehler
der Nullstellung

WAR-30 MK 0 bis & 30 7 bei Anzeige: i 4-8| 12-15 | 20-30
+ Fehler - 10,75 2 2,5 3
- 0,5 ; - .
WAR-78 MK 0 bis g bei Anzeige; 5 i0 |15 |30 45
) Fehler - 1 1,51 2 3} 4

5.2, Berlcksichtigung der Fehler der Variometer

Die Fehler der Variometer werden in der Flugpraxis nicht rechnerisch ermittelt. Die Vertikalge-
schwindigkeiten sind unter Bericksichtigung der méglichen Tolerenzen und der auftretenden Ver-
zogerungen der Gerdteanzeigen entsprechend zu bemessen.

6. FEHLER DER AUSSENLUFTTHERMOMETER

6.1. Allgemeines

Im BT-Flugbetrieb ist die Anwendung der nachstehend genannten Temperaturbezeichnungen in der Do-
kumentation und im Schriftverkehr verbindlich:

Tab. 7.6.1/12

Thermometer- : .

anzeige unkorrigierte Anzeige des AuEenluthhermometers

RAT Stautemperatur - um den Systemfehler des MeBsystems berichtigte
Temperaturanzeige

COAT Korrigierte AuBenlufttemperatur - um die geschwindigkeitsabhéngige Kompres-
sibilitétserwdrmung korrigierte RAT

5 11.02,1977
Ausgabe: 2
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Abb., 7.6.1/2
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TECHNISCHE ANWEISUNGEN / FLUGZEUGE
Bordanlagen - Anzeigsfehler
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ORGANISATION
Administrofion - Flotien

1.Allgemeines
Im Belriebsteil bestehen Flotien fir jeweils einen Flugzeug-
typ. Die Flotten sind verantwortlich for
- die Durchfihrung der Fiige unfer Einhaltung der Weisun-
gen der Direkiion Flugbetrieb und unter Beachtung der in-
ternationalen und nationalen Bestimmungen for die Vor-
bereitung, Durchfihrung und Auswertung der Floge;
- die Gewdhrleistung und Kontrolle der erforderlichen
Qualifikation des fliegenden Personals.

2.Belehrungen

2.5.1.Periodische Belehrungen _
Der Plan [0r die periodischen Belehrungen {Belehrungsplan
nach Tab. 8.1.2/1) steht in Ubereinstimmung mit den Fesile-
gungen dber die Belehrungspfiicht der dem Flugbetriebshand-
buch zugrunde liegenden Anweisungen. Dieser Plan erfafBt
auBer s
- kurzfristig oder einmalig vom Direktor angewiesenen,
- durch die Flottenchefs fesigelegten,
- for einen begrenzten Personenkreis goltigen Belehrungen
stimfliche fiir dos Cockpilpersonal angeordneten Beleh-
rungen.

2.5.2.Einmalige Belehrungen

Einmalige Belehrungen werden auf besondere Anweisung
durchgefihrt. Ergéinzungen und wesentliche Anderungen der
Flugbetriebsdokumentation sind auf Entscheidung der Flotten-
chefs zum Gegenstand einmaliger Belehrungen zu machen,

2.§.3._Nachweisfﬁhrung
Uber die Durchfihrung der Belehrungen sind Nachweise zu
fuhren, die in den Flotten mindestens drei Johre aufzubewah-

ren sind.

Taob. 8.1.2/1

Monat inhalt der Belehrungen {FBH)

Januar |5.2.1.; 5.3.2.; 5.3.3.; RM: Emergency Procedu-
res

Februor {2.2.1.; 2.2.2.; 2.3.3,; 2.6.3.; 6..1.1.4

2.3.6.;

April - |2.6.4,
September| 6.1.1.3.10.
MNovemnber - RM: Berlin 50 - 4

Marz |7.2.1.;7.2.2.;7.3.2,; 2.6.2.;83.2,;

8.2.3.; FZH 3.3. 8.5.1.;8.4.1.3.
Oktober DA Nr.153
Mai 2.35.;257,;
6.1.1.2,
Dezember
-000-

8.1.2.
Seite; 1

06111990
Ausgobe: 7
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ORGANISATION
Grundlegende Yorschriften - Medizinische Yorschrilten

1.Fliegerdrziliche Tauglichkeitsuntersuchung

- 1.1.Grundsttze

Personen, die sténdig oder zeitweilig eine Tafigkeit an Bord
von Flugzeugen ausiiben oder dafir vorgesehen sind, unterlie-
gen einer fliegerdrztlichen Tauglichkeitsuntersuchung. Diese
Untersuchung erfolgt durch die zugelassenen Fliegertirzie.

1.2.Durchfdhrung der Unlersuchung

Die Untersuchung findet jshrlich {nach Yollendung des 40.
Lebensjahrs halbjshrlich) statt. Gerechnet vom Tage der letz~
ten Untersuchung gilt die Tauglichkeit also 6 oder 12 Monate.
Nach Ablauf dieser Frist ist eine neve Tauglichkeitsuntersu-
chung erorderlich. Deren Termin soll im Zeitroum von 45
Togen vor Ablauf der Giltigkeit bis zum lefziten Tage der
Giiltigkeit der lefzten Tauglichkeitsuntersuchung liegen. Der
Termin wird vom zu Untersuchenden in Ubereinstimmung mit
dem Fliegerarzt festgelegt. Dozu hat der zu Untersuchende bei
der Anmeldung der Untersuchungsstelle (Frou Engelmann,
Tel. 3845) unter Angabe des gewiinschten Arzles einen Termin
zu erfrogen. Nachstehend aufgefthrie Arzte sind berechtigt,
Tauglichkeitsuntersuchungen vorzunehmen:

Dr. Franke,

Dr. Henkes,

Dr. Dr. Kressin,

Dr. Neeb,

Dr. Schmock,

Dr. Schoder,

Dr. Schulze,

Dr. Wahmer,

Dr. Wirth.

1.3.BeschluBfassung :

Die TauglichkeitsbeschluBformen kénnen lauten:

- tauglich fir den Tauglichkeitsgrod

- tauglich fur den Tauglichkeitsgrod mit Bemerkungen

- nicht tauglich for den Tauglichkeitsgrad.

Der TauglichkeitsbeschluB wird dem zu Untersuchenden
sofort schrifilich mitgeteilt. :

1.4.Einspruch

Ist der zu Untersuchende mit der Tauglichkeitsbeurteilung
micht einverstonden, so ist der Sachverhalt unverziglich mit
dem zustdndigen Arzt zu kldren, Kommi keine Einigung
zustande, so kann die Lizenzstelle des zu Unitersuchenden
Einspruch beim fliegerérztiichen Auschuf des Luftfahribundes-
amtes erheben. :

2.Medixinische Dokumente

2.1.Allgemeines

Das fliegende Personal ist fur die Gilligkeit seiner medizini-
schen Ausweise selbst verantwortlich. Jede in diesen Ausweisen
vnrechimdBig vorgenommene Anderung, Radierung oder.
wnvollstiindige Ausfiollung kann ihre Ungliigkeit und die
Sperrung vom Flugeinsatz zur Folge haben.

2.2.Internationaler Impfausweis

Der Flugmedizinische Dienst  fihrt den internationalen
Gesundheitsvorschriften gemif die Impfungen beim fliegen-
den Personal durch und nimmt deren Bestéitigung in der

8.2.2.
Seite: 1

*Internationalen Bescheinigung tber Impfungen® vor.

Das fliegende Personal hat zu sichern, daf} es die fur den
jeweiligen Flugeinsatz erforderlichen Impfbescheinigungen
besitzt und das betreffende Blatt in der "Internationalen Be-
scheinigung Gber Impfungen® ordnungsgemaB ausgelillt isk.

Uber die Notwendigkeit, Giltigkeit und die Durchfhrung
vonimpfungen erleilt der Medizinische Dienst des Verkehrswe-
sens Auskiinfte.

-000-

08.11.19%0
Ausgabe: 7
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ORGANISATION -
Grundlegende Yorschriften - Meldeordnung

1.Allgemeines

1.1.Erlduterungen

Zur Gewidhrleistung eines sicheren und Gkonomischen Flug-
belriebs sind Yorkommnisse, technische Mangel und Betriebs-
stérungen zu melden. AuBerdem dienen die Meldungen dem
Zweck, den entsprechenden Diensten der INTERFLUG Infor-
mationen zu liefern, die noch Ansicht des fliegenden Personals
einer Qualitétsverbesserung im Lufitransport dienen kénnen.

Berichie und Meldungen sind klar zu formulieren. Es ist zu
beachten, daB3 diese Schrifistiicke offizielle Dokumente darstel-
len und Grundloge eines umfangreichen Schriftverkehrs wer-
den kénnen. ‘ o ’

Meldungen sind so oufzubewahren, daB sie unbefugten
Personen nicht zuganglich sind. :

1.2.Definilionen ' :
Flugvorkommnisse imSinne dieser Anordnung sind
Flugunfélle und Stérungen, die sich mit einem Luftfakirzeug
wihrend des Flugbetriebs, das heilt vorn Zetpunkt des Einstei-
gens der Besaizungin ein Lufifahrzeug mit dem Ziel zu fliegen,
bis zum Aussteigen nach Beendigung des Fluges, ereignen.
“Flugunfalle sind Vorkommnisse, bei welchen
- mindestens eine Person getstet oder schwer verletzt wird,
- dos Luftfahrzeug zerstort oder .
- das Luftfohrzeug vermili oder volikornmen vnzugdnglich
ist. : .
Stérungen sind Flugvorkommanisse, bei denen die
Flugsicherheit geféihrdet wird. ‘ ‘

2.Arten der Meldungen

2.1.Notmeldung
Diese Meldung ist nur in Féflen ernster vnd uvnmillelbar
drohender Gefohr, die sofortige Hilfe erfordert, anzuwenden.

2.2.Dringlichkeilsmeldung

Diese Meldung ist anzuwenden, wenn der Zustand eines
Lufifahrzeugs oder eines anderen Fohrzeugs oder einer Person
dieses im Interesse der Sicherheit erforderlich macht, jedoch
eine sofortige Hilfe nicht erforderlich ist. - :

2.3.5oforimeldung

Eine Sofortmeldung ist die unmittelbar nach einem melde-
pilichtigen Ereignis abgegebene Meldung. Sie kann mindlich
oder schrifilich, auf direktem Wege, telefonisch, iber Funk
oder mittels Fernschreiber abgegeben werden (Adressenver-
zeichnis siehe Anhang). : -

2.4.Vorkommnismeldung

Die Vorkommnismeldung wird unter Benutzung des Vor-
druckes IF 83-136 in einfacher Ausferfigung vorm Komman-
donten verfaBt und nach dem Flug in der Einsatzleitung abge-
geben.

Zu einer Meldung ist der Kommandant in Féllen, die geeig-
net sind, den normalen Ablauf des Flugbetriebes zu beein-
trichtigen, verphlichtet, auch wenn durch besondere Umstén-
de oder rechizeilig eingeleitete MaBnahmen keine Stérungen
im Belriebsablauf eintréten.

Anmerkung: .
Auf dem Formular sind ats Punkt 7.5. die Liniennummer vnd
als Punkt 7.6. die Flugaufiragsnummer hinzuzufogen. Unler
“demn Kurzbericht sind Namen und Funktionen der Cockpit-
besatzungsmilglieder sowie der Name der 1 .StewardeB/des
1.5tewards aufzufisthren.

8.2.3. .

Seife: 1

Bei Flugzeugwechsel sind die Kennzeichen anzugeben. Zeit-
angaben erfolgen in UTC. Bei Flugen Ober mehrere Tage
und Meldung mehrerer Vorkommnisse sind jeder Meldung
Datum, Kennzeichen, Liniennummer und Linienfuhrung {im
IATA-Code) voranzustellen, ' '
Ist entsprechend Tab.8.2.3/1 sowohl eine Sofort- wie auch

eine Vorkommnismeldung zu erstatien, istin der Vorkomm-

nismeldung im Feld 5 der Hirweis "Sofortmeldung” einzutra-
gen. L '

2.5.Air Traffic Incident Report

Meldungen tber

- gefghrliche Anngherungen (near collision) .

- S1rungen durch fehlerhafte Hondlungsweise oder man-
gelinde Ubereinstimmung mit anwendbaren Verfahren
{(procedural incident) ) :

- Stdrungen durch Ausfall von Bodenonlagen (facilify) wer-
den mittels eines besonderen Vordruckes {Air Traffic Inci-
dent Report Form) abgegeben. ) )

Unmittelbar nach Beobachiung des Yorkommnisses ist der
zusindigen Flugsicherungsstelle eine Sofortmeldung Gber
Funkzu geben, wenn es sich um ein Vorkommnis von griBerer
Bedeutung handelt oder wenn mehrere Flugzevge daron
beteiligt sind. Die tber Funk abgesetzte Meldung soll enthalien:

- Art des Yorkommnisses

- Funkrufzeichen des Meldenden

- Siandort, Kurs oder Flugstrecke, Geschwindigkeit

- Flugfléche oder Hohe, Flugloge _

- IMC eder VMC ‘

. Zeit des Vorkommnisses {UTC)

- Beschreibung des onderen Luftfahrzeugs

- Einzelheiten des Vorkommnisses (z.B. Enifernung zum
anderen Lufifahrzeug)

Die schrifiliche Melduing ist der Flugsicherungsstelle, in deren
FIR sich das Vorkommnis ereignete, zu bbergeben, wenn dort
eine Landung erfolgt. Unabhdngig von dieser Meldung ist fir
jeden Air Troffic Incident, der sich im Ausland ereignete, ein
ausgefillies Formblalt bei der Einsofzleitung abzugeben. Dos
Vorkonmnis ist nach der Landung telefonisch an die Zentrale
Verkehrsleitung und auBerdem entsprechend Tob.8.2.3/1 zu

melden.

2.6.Flugbericht .

Der Kommandant ist verpflichlet, nach jedem Flug einen
schriftfichen Flugberichi abzugeben. Dieser Bericht ist in dos
Flugberichisbuch der Flugstaffel einzutrogen vnd hat minde-
stens folgende Informationen zv enthalten:

Datumn - Name des Kommondanten - Kennzeichen des
Flugzeugs - Flugziel und Liniennummer - Planstattzeit - Bemer-
kungen Dber FlugunregelméBigkeiten (bzw. die Bemerkung
sponktlich”) - Bemerkungen tiber besondere Vorkommnisse
{(bzw. "ohne Bemerkung'} - Hinweis auf eine abgegebene
Vorkernmnismeldung - andere Bemerkungen auf besondere
Anweisungen - Unterschrift des Kommandanten.

2.7.Beanstandungsbericht
siehe hierzu 7.3.2.3.

2.8.Formlose Meldungen

Milarbeiter der Direktion Flugbetrieb sind verpllichtet, tber
Vorkommnisse und Festslellungen, die die ollgemeine Sicher-
heit des Lufiverkehrs betreffen, entsprechend Tob.8.2.3/1
sofort und detailliert zu berichten bzw. einen solchen Bericht
tiber den Leiter der Auslandsvertretung der INTERFLUG 2u

veranlassen.

05.11,1990
Ausgabs: 1?
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INTERFILUG
ORGANISATION 8.2.3.
Grundlegende Vorschriften - Meldeordnung Seite: 2
2.9.Kommerzielle Meldung Tab. 8.2.3/1
siehe hierzu 6.2.1.
Nr.] Ereignis, Hinweise zu Meldungen Meldun
2.10.Flugsicherungsmeldungen ‘ gen
siche hierzu 2.7.
‘ 1 |Stsrungen, die die Flugsicherheit unmitielbor | 5,0,V,
2.11.Air Report gelghrden (z.B. Notlandungen, Flugunfiille, T
AIREP-Meldungen sind nach den Regelungen des Route - Beeintriichtigungen der Lufitiichtigkeit von
Manual, Teil Meteorology, abzusetzen und auszufertigen. Flugzeugen oder Flugsicherungsanlagen, Aus-
’ fali eines Piloten aus gesundheitlichen Griin-
3.Anwendung der Meldearten den wihrend des Fluges, Bedien- oder Stever-
InTab.8.2.3/1 wird eine Ubersicht iiber die bei den verschie- fehler, die einen Unfall verursachen kénnen).
denen Ereignissen erforderlichen Meldungen gegeben. Fiille, Die Soforimeldung hat zu enthalten:
diein nachsiehender Aufstellung nicht erfaBi sind, sind mit Hilfe - mgldende Stefle
der angefihrien Beispiele sinngemdB einzuordnen. In Zwei- - Zeit und Ort des Ereignisses
felsfallen sollte auf die Abgabe einer Meldung nie verzichtet - Flugzeuglyp und Kennzeichen
~ werden. Inwieweit im Flugbericht auf den Inhalt der Vorkomm- - Name des Kommandanten
nismeldung nochmals eingegangen wird, liegt im Ermessen - Zweck des Fluges
des Kommandanten. |- Start- und Bestimmungsilugplaiz
Die in der Tob.8.2.3/1 unter "Meldungen" enthaltenen - Anzahl der Besalzungsmitglieder und
Zeichen hoben folgende Bedeutung: _ Passogiere ,
$ - Sofortmeldung , B _ - Personen- und Sachschaden
V . Vorkemmnismeldung und Erwéihnung im Flugbe- - Schilderung des Hergongs und vermut-
richt : liche Ursachen
F - ErwShnung im Flugbericht - eingeleitete MaBnahmen
D - Aulzeichnung des Dotenschreibers sicherstellen In Deutschlond ist die Meldung tber den Flug-
(Eintragung in Beanstandungsbuch *Gerdte® mit sicherungsdienst on das Luftfahribundesamt
Angabe des Ausbaugrunds) zv geben, bei Luftifohrzeugunidllen ist zuséiz-
T -  Aufzeichnung desTondrahfaufzeichnungsgerttes si- lich das zustindige Polizeiomt 2u benachrichi-
chersieflen (Eintragung in  Beanstandungsbuch gen. :
“*Funk") - o - - -
B - Beanstondungsbericht anfertigen, 2 |Gefshrliche Anndherung on ein onderes Luft- | 5,D,V,
Darisber hinous hat der Kommandant nach Ereignissen, die fohrzeug - siehe 8.2.3.2.5. T
sine Untersuchung nach sich ziehen kénnen, fiir die Sicherstel-
lung der Datentréiger ous dem Tondrohtaufzeichnungsgerdt 3 |Tod, Verletzung oder ernsie Erkrankungen v
und dem Datenschreiber zu sorgen, indem er die Eintragung: wiihrend des Fluges (Passagiere - siehe
Tondraht sicherstellen” (Beanstandungsbuch "Funk’} und 9.3.3.3.1..und 6.1.1.2.5. - Eintragung in Ge-
" MCPN-12< sicherstellen. Grund:......" (Beanstandungs- neral Declaration - nach der Landung in
buch *Gertite”} vornimmi. ' Deutschland Meldung an ZVL; Besatzungsmil-
Die Sicherung der Aulzeichnungen des Datenschreibers ist glieder -Unfalimeldung/-vermerk - siche
rwr sinavoll, wenn sich das Yorkommnis im Aufzeichnungszeit- 8.4.1.4.; bei Infektionskrankheiten - vor der
raumn ereignete und der Kommandant sich anhand der Kanal- Landung Soforimeldung Ober Funk.}
belegung (FZH 4.1.16.) davon Uberzeugt hat, daB mit dem Verrnutete Lebensmiltelvergiftung - Meldung
Ereignis im Zusammenhang stehende Parameter oufgezeich- beim Flughofenarzt
net wurden. o ‘
Im Ausland wird die Avlzeichnung des Datenschreibers 4 |Rollschaden 5,V.B
durch den Wechset des gesomten Gerdites gesichert, sofern ein
Ersatzgerst on Bord milgefihrt wird bzw. ein ErsafzgerGt | 5 Uberrollen des Bahnendes, Abkornmenvon | S,V,B,
beschaffi werden kann. Dervorgenommene Wechsel ist eben- der Londe- oder Rolibahn oder Aufsetzen vor D
folls im Beonstandungsbuch "Geréile® zu vermerken: der Landebahn - siche 2.11.1.
*>MCPMN-12< sichergestelt, Grund:....." :
In den Vorkommnismeldungen ist auf die Eintragungen in 6 |Landung mit unzuldssigem Wert von Lastviel- V,B,D
die Beanstandungsbiicher zu verweisen. fachem/Landemasse/Krafistoffmasse - siehe
2.11.1.
7 |Lendung unter dem Minimum v,D,T
8 |Startabbruch - siehe 2.11.1.
Bremsen wie bei normaler Londung \d
Das Flugzeug wurde nicht wie bei einer nor- V,B,D,
malen Londung zum Stillstend gebracht
T
9 |Feuer, Explosion oder Rauch an Bord - Sofort-| S,V,B
meldung, wenn am Flugzeug ernsthafte Scha-
den auigetreten sind - siche 2.11.1.

a8,11.1990
Ausgabe: 13
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leiteten MaBnohmen und der erforder-
lichen Hilfe -
In der Yorkommnismeldung ist auf Um
fong und Qualitst der technischen Hilfe
einer evil. in Anspruch genommenen
Service-Station einer anderen Luftverkehrs-
gesellschaft (SSTO-Station) einzugehen.

Botschaft erforderlich.

Im Ausland ist eine Meldung an die deutsche]

17

dung bzw. bei der Bodenabfertigung durch

b)im Inland, wenn die Ubernahme des Flug- v,B
zeugs und domit die Besatzungsarbeil ge- '
stért oder behindert werden - Meldung an
Ramp-Dispatcher. .

Beschadigung des Flugzeugs bei der Belo- s,v,B

chung vom Flugaufireg, auch bei zu erwor-
tender Unterschreitung der vorgeschriebenen
Krafistoffreserve am Bestimmungsflugplatz
. MuB die Besaizung in einem Land Ober-
nochten, in dem es keine INTERFLUG-
Veriretung gibt, ist eine Meldung bei der
deutschen Botschali erforderlich. Bei Abwei-
chungen vom Flugaultrag ist ober Funk einer
Sofortmeldung an die ZVL obzuselzen. In
der Einsotzleitung sind zusammen mit der
Vorkommnismeldung folgende Unterlagen
abzugeben: N
- die for den Fluganiritt maBgebliche Mel-
dung (z.B. TAF, METAR, SNOWTAM).
- die for die Abweichung moBgebliche
Meldung. '
- Kurzfrisiige Umroutung bzw. Verweige-
rung der Uberfluggenehmigung zum
Zwecke der Umroutung. _

INTERFLU L
ORGANISATION : 8.2.3.
Grundlegende Vorschriften - Meldeordnung Seite: 3
Forts. Tab. 8.2.3/1
Nr|  Ereignis, Hinweise zu Meldungen Meldund INr.| Ereignis, Hinweise zu Meldungen Meldun-
gen . gen
10 | Blitzschlag oder stafische Entladung - bei stati-| V,8 . Fohrzeuge, Geréte oder dgl. - Der Kom-
scher Entladung sind anzugeben: Ort, Zeit, mandant hat das Anfertigen eines Profokolls
Flughthe, Flugzustand, 1AS, Wolkenbild, gber die Schadensverursachung zu verlangen
Radarbild, Ausweichméglichkeiten und dieses milzubringen.
— - ' Sofortmeldung Ober Funk an ZVL.
11 | Triebwerksausfall, Abstellen von Triebwerken - V,B,D, - : - —— —
Informotion des Flugsicherungsdienstes T 18 | Defekie der Druckkabine, die die Sicherheit s.v,B
‘ der Passagiere gefahrden kénnen. Soforimel- '
Triebwerkschiden, die zur Zerstdrung eines | S,V.B, dung, wenn Nolsinken erforderlich wurde.
Triebwerks fuhrten oder Ausfall von mehrals | D,T '
einem Triebwerk - Information des Flugsiche- . 19 | Fehler des Flugsicherungsdienstes - ' v.T
rungsdienstes : siche 8.2.3.2.5. '
12 {Reifenschéiden - normale Abnuizung B 20 | Emste Kritiken des Flugsicherungsdienstes, v,T
- Zerstdiung durch Blockieren | V,B,D die Ober Funk tbermittelt werden
13 | Vogelkollision - Ausfillen des Meldeformulars | VB 21 'Mﬁﬁggl in der Wetterberatung - Es sind nur Y
"Vogelkollision". Zusdtzliche Meldungen ent- Mingel zu melden, die die Flugsicherheit be-
sprechend Forderungen srilicher Behdrden eintriichtigen kénnen, '
sind zu beachten. ' . ,
: . 22 | Fehler im Ladungsnachweis bzw. in der v
* [1 4| Ausfall der Funkverbindung - siche 8.2.3.2.5. | VB Bolance-Chart oder bei der Beladung {z.B.
Unstimmigkeiten der Passagierzahl oder der
15 | Besondere Wetiererscheinungen und wesenthi-| 5 Zuladung) - .
che Abweichungen von der erhaltenen Wet- - -
terinformation. Sofortmeldung an den Flugsi- 23 | Durchstarten . )
cherungsdienst - sieche auch AIREP auf Entscheidung des Kornmandanten F
entsprechend 2.6.3.5.4.2. :
16 | Technische Beanstandungen ' infolge von Umstéinden, die nach Ansicht
o)im Ausland, wenn die Fortsetzung desFlu- | 5,V,B des Kommandanien einer Auswertung v
ges nur nach erfolgter Reparatur gestaitet bedirfen e
ist. Die Sofortmeldung ist tber Funk oder
als Fernschreiben an ZVL zu richten. Kurz 24 | Ausfall des Fluges F
und versténdlich ist anzugeben: : ' : .
~ meldende Stelle und Benachrichtigungs- 25 | Fehlende oder falsche Meldungen ber die F
maglichkeit (Liniennummer, Nome des | Auslostung - Eine Yorkomrnnismeldung kann
Kommendanien, Standort, Flugzeugtyp erforderlich sein, wenn groBere Flugunregel-
und Kennzeichen) , maBigkeiten oder dkonomische Verluste auf-
. Anzahl der Besatzungsmitglieder und traten. ' :
der Possagiere — : ‘
- Schilderung des Schadens, der einge- 26 | Nicht geplante Zwischenlandung baw. Abwei-| 5,V

. 08.11.1990

Ausgobe: 15
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AINTERFLUL
ORGANISATION 8.2.3.
Grundlegende Vorschriften - Meldeordnung Seite: 4
Foris. Tab. 8.2.3/1 '
Nr.| Ereignis, Hinweise zu Meldungen Meldund  |Nr.| Ereignis, Hinweise zu Meldungen Meldun
. ) gen ' . gen
27 RECh!Wi_dfFQa Hﬂnfﬂunqen ode_r Vorkommnis{ 3,V 37 | Verlust eines Petschaftes, einer Plombenzange}  V
se, die die aligemeine Sicherheit betreHen; oder eines Plombenzangeneinsatzes, Bescha-
Erlelg!'usse bz.w. VerstéBe im Zusammenhang digung eines Siegels, neve Versiegelung mit
| it SicherheitsmofBinahmen gem. 2.2.1 o einem anderen Petschafi, Beschddigung einer
siehe auch 8.2.3.2.8. Sofortmeldung bei Plombe, Plombierung mit einer anderen Plom;
rechtswidrigen Handlungen und Beeintrachii- benzange - Meldung innerhalb von 12 Stun-
gungen der Sicherheit. den an den Dienstvorgesetzien
- sl 8.2.3.2.8.
28 | Sachbeschadigungen an Passagiereigenturm, siche 2
Durch die 1. StewordeB/den 1. Steward ist e . . .
. ' .o 38 | Uberschreiten freigegebener Lufiréume, Flug-] V.D,T
;ine S‘éhudﬁ nsrr;ellc)i'qu (F?:rlmutljur)Iul? die Lei-- héshen oder Flugbetriebsfigchen - Information
ung der gup abtetlung Flugbeglefier der zustandigen Flugsicherungsstelie im Er-
weiterzugeben. messen des Kommandonten.
29 | Verspatung - Diese Festlegung ist zutreffend A F 39 | Totalousfall der Kursbestimmun
i - ‘ ngsanlage - v,B.D,
?;‘;T:;;t%f:;sgg;':g%ﬁ::‘";z g?‘u‘;;:ém Information der zustdndigen Flugsicherungs- T
ols auch bei der Landung ouf dem Besfim- stelle im Ermessen des Kommandanten
gb'f':g:::U?y’::?;:t“::E?;i:gi:gg:’gg::ﬁ?' 40 | Meteorologische Erscheinungen, die zur Be- v,B
derholt aufgetretenen Ursachen sollte auch schadigung des Flugzeugs fihrten
eine Vorkommnismeldung erstattet werden. v . ard . Sofortmel- Y
Definition der Verspiilung - siehe 6.3.1. AT dﬁrn\;e;gne;.\l::-g der Befdrderung - Sofortmel >
30 Nz E . - "
Flug bei schwerer Turbulenz V.B 4?2 Su'fi;rgeBw:ihnlrche Vgrsforgun?jsuuqhonzea- | A
Information des Flugsicherungsdienstes erfor- e der Betankung - 0 orimeidung an
derlich. Definition des Turbulenzgrodes -
siehe 2.6.4.3.2.5. Bei Personen- oder Sach- 43 | Verlust des Passes - Soforimeldung S
schaiden nach der Landung in Deutschland - mindlich u'nd schrifilich an die Reisestelle.
Meldung an ZVL, !’nBverFust im Aus.lund. )
ist on die zustéindige diplomatische Veriretung
31 | Beobachiete Naturkatastrophen wie Erdbe- S zu melden und deren Anweisung zu befolgen.
ben, Waldbrénde, Uberschwemmungen, 44 Unzulsssige Differenz der angegebenen Kraft-) vV
zrr;pfangene lt;!oh'uie oder Nofsngnal; und Fmﬂmenge. Sofern die Differenz zwischen dem
dyl. - Die Meldung kann ouch nach der ngegebenen oder angezeiglen Kraftstoffrest
Landung bei der Flugsicherungsstelle des o dor Betankung und dem korrigierten baw.
betreffenden Landes erfolgen. brrechneten Krafistoffrest nach der Betankung
32 | Besondere Vorkommnisse bei der Betreuung 5 1';;’;8”;" 5"2 .:\:(3“1-;}] 8). O'ﬁ ! (';U-13b4), 255"
von VIP - Soforimeldung miindlich und schrift- (1L-62), 1,5 t (A310) erreicht oder Gbersteig
fich an ZVL. 45 | Verlust von Bordwerkzeug - Beanstandungs- V,B
, . bericht bei Yerlust im Flugzeug
33 | Ablossen von Kroftstoff im Fluge - Beanstan- S,Y
dungsbericht bei technischen Defekten, 46 | Beschadigung des Gebers >PW10-3< - So- S
Sofortimeldung on den Flugsicherungsdienst. forimeldung an die zusténdigen Flugplatz-" -
. dienste
34 | Uberschreitung der zuléssigen Flug- oder v _
Arbeitszeit 47 | Einfubhr von Walfen oder waffenshnlichen
' Gerdlen - Meldung und Vorfishrung bei den
35 Zollorganen
48 | Ruckweisung von Passagieren, die mit Flogen £
der INTERFLUG in Deutschland einreisen
wollten.Soforimeldung an ZVL, wenn am
Flughafen keine IF-Vertretung vorhanden sk,
Zu melden sind: Flughafen, Tag, Linie, Notio-
36 nalitat, Name, Yorname des Passagiers,
Grund der Rickweisung, Mummer, Art, Aus-
stellungsdatumn und Aussteller des Tickets

09.11L.1770
Ausgabe: 17
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8.2.5.
Seita: 1

FNTERFLINLG

ORGANISATION
Grundlegende Vorschriften - Seuchenschulz

1.Tierseuchen

Zur Verhinderung der Einschleppung der Erreger von Tier-
seuchen (Rinderpest, Afrikanische Schweinepest und Typen - Nadelholzbonsai und alle Kiefernarten
der Maul- und Klauenseuche) nach Deutschland ist erforder- - sémtliche Laub- und Nadelgeholze aus nichteuroptischen

lich: Léndern

. Nach der Rockkehr aus den in Tab. 8.2.5/1 genannien - Kartoffeln jeglicher Herkunft
Léindern sind alle Abflle, die Lebensmittelreste enthalten, - Erdbeerpflanzen jeglicher Herkunft
der Vernichtung durch Verbrennen zuzufthren.

. In den in Tab. 8.2.5/1 genannten Léndern dirfen nur
Fleischprodukte oufgenommen werden, die durch Erhitzen
im Kern mindestens eine Temperatur von 70 °C erreicht
haben. Alle onderen Produkte tierischer Herkunft ein-
schlieBlich lebender Tiere dirfen nicht im Flugzeug mitge-
fohrt werden. "

- Beider persénlichen Versorgung der Besatzungsmiglieder
sind die gleichen Grundséize einzuhallen.

- DerKommandant istverpflichtet, die Besotzung Uber diese
Festlegungen zu belehren und hat zu veranlossen, dofB
Passagiere, die aus den in Tah.8.2.5/1 genannien Lén-
dern nach Deutschlond einreisen, darauf aufmerksom ge-
macht werden, daB derartige mitgefohrie Waren in
Deutschland ersatzlos eingezogen und vernichtet werden.

- Ausnghmen sind nur mit Genehmigung des
Veterindrhygienischen Verkehrsiberwachungsdienstes,
Grenztierarztbereich Berlin, zuldssig.

Nicht eingefihrt werden dorfen:

-000-

Tab. 8.2.5/1
Afghanistan Mauritania
Angola Mozambique
Bangladesh Nomibia
Benin ' Nepal
Bhuton Niger
Bolswana Nigeria
Burking Oman
Burma Pakiston
Burundi Portugal
Cambodia Rwanda
Cameroun Saudi Arabia
Conge Senegal '
Egypt South African Republic
Ethiopia Spain
Gabon Sri bonka
Ghana Sudan
Guinea-Bissau Syrian Arab Republic
Indio Tanzaonia
irak Thaitand
Iran Togo
lkaly Turkey
vory Coast Ugonda
Kenyu United Arab Emirates
Laos Vietnam
Lebanon Yemen Arab Republic
Malowi Zaire
Malaysic Zombia
Mali Zimbobwe
2.Pflanzenschutz

Zur Verhinderung der Einschleppung von Pflanzenkrankhei-
ten und Schédlingen bedarf die Einfubr von lebenden Pflanzen
und Pllanzenteilen, die zum Anbau und zur Vermehrung
bestimmt sind, einer Genehmigung des Pflonzenschutzamtes.
Die Quaronténesiation in Berlin-Schonefeld ist bevoliméch-
tigt, Einfuhrgenehmigungen zu ereilen.

H ) . 08.11.1990
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INTERFILLIE
ORGANISATION 8.3.1.
Dienstplan, Flugaufirag - Fliegendes Personal Seite: |
1.An- und Abtransport Anmerkung: -
1.Eine Warlezeit bis zv einer Stunde ist beim Abtransport
zulissig. :

1.1.Allgemeines - _ :
Die Mitarbeiter sind fir den rechizeitigen Dienstantrilt setbst
verantwortlich. Fir die Fohrikosten kommen die Mitarbeiter
bei Benutzung 8ffenllicher Verkehrsmittel oder privater Fahr-
zeuge selbst auf. Ausnohmen werden nachfolgend angege-
ben. Bei UnregelmaBigkeiten wishrend der Anfahrt ist die

" schnellste Information der Einsatzleitung Gber das evil. verspa-

tete Eintreffen erforderlich.
1.2.Befdrderung durch den Betrieb

1.2.1.Bedingungen
‘Die INTERFLUG ubernimmi den An- bzw. Abtronsport der
Mitarbeiter zwischen Einsatzleitung-und der fir den Dienstort
zustandigen Wohnung (enisprechend Adressenblatt) oder er-
stottet die Fahrikosten bei Berutzung eigener Krofifahrzeuge,
wenn mindestens eine der folgenden Bedingungen erfillt ist:
- Der Arbeitsbeginn liegt zwischen 02.00 und 05.00 Uhr
und/oder das Arbeitsende liegtzwischen 00.30 und 03.40
Uhr. .
- Der Zeitraum zwischen Benachrichtigung und Start ist
kieiner als 3 Stunden. :
- Bei Benutzung &ifentlicher Verkehrsmittel ist die erforderl:-
che Ruhezeit bis zum néchsten Start nicht gewdhrleistet.
- Bei Fliigen mit hoher Belostung for die der Direktor Flugbe-
trisb den Abtransport durch Kroftfohrzeuge fesigelegt hot.
- Leitendes fiegendes Personal und Mitarbeiter von Inspek-
tionen sind nach besonderen Yorkommnissen und zur
Wohrnehmung von Kontroll- und Leitungsaufgaben zu
transportieren, wenn der Transport zwischen 01.00 und
05.00 Uhr anfdlit. : ‘ :
Anmerkung: ' o
Anderungen gegeniber den Angaben auf dem Adressen-
blatt hinsichtlich '
- Name,
- Flotie, Bordfunktion,
- genoue Anschrift der Wohnung,
- Teleforwerbindung,
- evil. Stellplatz, _
sind der Einsaizleitung umgehend mitzuteilen.

1.2.2.Crganisation der Beférderung _

Die Mitarbeiter des fliegenden Personals sind berechfigt,
Fohrzeuge bei der Einsofzleitung anzufordern. Dazu ist es er-
forderlich, doB die Anforderung eines Fohrzeugs {mit Name,
Startzeit und Abholort) oder die Information iber den selbsén-
digen Transport zum Inlandflugplotz am Vortage bis 16.00
Uhr bei der Einsalzleitung vorliegen. Die Abholzeit kann om
Vortag ob 17.00 Uhr in der Einsatzleitung erfragt werden.
Anmerkung: : :

Vorzeitiges Abholen (eine Stunde bei einer Fohrzeit unter 30

Minuten und 1,5 Stunden bei einer Fahrzeit ber 30 Minu-

ten) ist zulissig.

Bei der Riickgabe des Flugauftrags nennt der Kormmandant
dem Dispaicher die Besatzungsmitglieder, die Anspruch ouf
Beforderung erheben,

2.An- und Abtronsport sind nur zwischen Einsafzleilung und
der im Adressenblalt eingetragenen Wohnung zuldissig.

3.In Ausnchmefdllen, in denen die Benutzung &ffentlicher
Verkehrsmitiel cuBerhalb der unter 1.2.1. genannten Zeiten
nicht méglich ist, knnen andere Zeiten fesigelegt werden.

- 1.3.Benutzung privater Krafifahrzeuge

1.3.1.Allgemeines
Bei Benulzung privater Krafifahrzeuge sind der Halter und
die im dienstlichen Auftrag mitichrenden Fohrgaste versichert.
Der Umfang des Versicherungsschutzes for Holter von Kraft-
fahrzeugen ergibt sich aus der Anordnung Gber die Allgemei-
nen Bedingungen fiir die Krattfahr-Hafipflicht-Versicherung
vom 12. 01. 71, .

1.3.2.Fahrtkostenerstatiung

Voraussetzung fir eine Kostenerstattung ist die Erfiillung der
unter1.2.1. angegebenen Bedingungen. Mitarbeiter, deren
Wohnung mehr als 50 km vom Flughafen Berlin-Schanefeld
entfernt ist oder die in einerm Ort wohnhaft sind, der nicht mit
slfentlichen Verkehrsmitteln erreichbar ist, erhalien bei Benut-
zung von privaten Krafifahrzeugen bis zu 50 km der Fohrstrec-
ke vergilet, wenn mindestens eine der Bedingungen entspre-
chend 1.2.1. erfiillt sind. :

Steht kein privates Kroftfohrzeug zur Verfiigung, so ist in
diesen Féllen die vorgeschriebene Ruhezeil im. Hotel am
Flughafen auf Belriebskosten zu verbringen. ‘ _

Bei Benutzung betrieblicher Kraftwagen oder von Taxi fir die
Heimfahrt sind die Kosten fir die Ober 50 km gefahrene
Strecke vom Mitarbeiter zu begleichen.

Ersiottet werden je Kilometer bei Kraftfohrzeugen:

.bis 700  c¢m® Hubravm 0,22 DM

- bis 1000 em?® Hubraum0,25 DM

- tiber 1000 cm?® Hubraum 0,27 DM
bei Motorradern und -rollern: ' '

-bis 150  ¢m® Hubraum ©,10 DM

-bis 250  cm® Hubraum 0,12 DM

- ober 250 cm? Hubroum 0,15 DM

1.3.3.Abrechnung

Zur Abrechnung ist bei den Floftenleifungen der "Fahrien-
nachweis mit Privatfabrzeug” (siehe Abb. 8.3.1/1)zu emplan-
gen. Fir die Ausfillung des Kopfteils sind die Flottenleitungen
verantwortlich. Die Fahriennachweise sind monatlich bis spé-
testens zum 5. Arbeitsiag des Folgemonates abzurechnen und
der Abteilung Ressort Coniralling zu dbergeben. )

Bei Inonspruchnahme der Vergitung tréigt das Besatzungs-
mitglied das Datum einund ein Kreuz unter "Normolfahri” und
1Bt vomn Dispatcher gegenzeichnen. Der Dispatcher triigt
Grund und Fluglinie ein. Auf der Riickseite ist vor "Unterschrift
des Fohrzeuginhabers" die Konto-Mummer einzutraogen.

03.11.1950
Ausgobe: 14
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ORGANISATION 8.3.1.

Dienstplan, Flugaultrog - Fliegendes Personal Seite: 2

Abb.8.3.1/1 Flugaufirag als Kommandant bezeichneten verantwortli-
- chen Lufifahrzeugfhrers. '

Fahrtennachweis for Privatfahrzeug

Name, Vorname

Flugstaffal

Fah rz.ugtwp/l:n:3

Hin~ u, ROckfahrt
Zfh-Wohnung in knm Monat/Jahr

Nor- | Zu~ { Flug- o Ein-
Datus |mel- | sarzd linie . Grund satz-
fahrtl ke itr.

1. Zahl dar NorsallahfYen seessrvass ® apanascssnsnmans
2. Suwne dor Tuseti=he

----------- [T 1] hn Cetbnt

3. Conamtvergitang :] <ostenateller

Qaewm1 sesacarmradBedddssisaisnne
. vatarschrifc das

Fahrzauginhabars

ds Zur Tahlung engemisasn:

2.Abrechnung und Kontrolle -

2.1.Fdhrung des Flugbuches

Die Mitarbeiter des™ fliegenden Personuls, haben ein Flug-
buch zv fohren. For die Emtrugungen gelfen nachstehende
Festlegungen:

- Alle Einfragungen sind in Ubereinstimmung mit dem Flug-
aufirog vorzunehmen.

- Jeder Flugauftrag ist einzeln abzurechnen.

- Unter "Lid. Nr. des Fluges" ist, beginnend mit dem ersien
Flug, an dem der Flugbuch-Fihrende als Besalzungsmit-
glied tellgenommen hat, die Gesamtzahl der Landungen

. einzutragen. '
- Unter *Kommandant' erscheint der Mame des auf dem

Unter "Begleiter” ist der Nome des 1. Piloten bzw. des 2.
Pilolen einzutragen. Fliegt der Flugbuch-Fihrende als be-
gleitender Lufifahrzeugfihrer, wird die Spalle "Begleiter”
nicht ausgefult.

Unter "Muster" sind folgende Kurzbezeichnungen fir den
entsprechenden Flugzeuglyp zu verwenden: 18, 18D,

344, 62M, 310.

Unter "Kennzeichen® sind die 1., 4. und 5. Buchstoben des
Luftfahrzeugkennzeichens zu verwenden (z. B. D-BK).
Unter “Zweck des Fluges" ist die auf dem Flugoufirog-
angegebene Kurzbezeichnung zu verwenden. Die ouf dem
Flugauftrag unter Zweck des Fluges angegebenen Abkir-

.zungen haben folgende Bedeutungen:

ECH - Einzelcharter

FCH - Frachtcharier

GCH - Globalcharter

ILFP - Infand-Linienflug

LFP - Linienflug

RDF - . Rundflug

SNF - sonstiger nichtkommerziefler Flug
TRN - Trainingsflug

WF/PFL - MeB-, Werkstatt- oder Profflug

Die Angabe der Start- und Landezeiten erfoigt in UTC.
Die Flug- und Nachtflugdauer sind in Stunden und Minuten
einzutragen.

Unter "blind" ist die im Flugauftrag engegebene Normzeit
einzutragen.

Die Spalten "Funknav.” und "Vereusung bleiben fren
Unter "Kilometer* ist die auf dem Flugoufirag errechnete
Gesamistreckenliinge anzugeben.

Unler "Bemerkung” sind clle Landellugpléitze (auBer Schi-
nefeld) im IATA-Code anzugeben.

Die Eintragungen sind jeweils am Jahresende oder bei

. langeren Flugpausen vom unmitielbaren Vorgesetzten zu

bestdtigen.

Die Spalten "insgesamt”, "nachts® und “Kilometer" sind
monatiich aufzurechnen. Unter der Monalsabrechnung
werden die im enisprechenden Johre geflogenen Stunden
und Kilometer und darunter die Gesamizeit und -kilometer
aufgezeichnel (siehe Muster).

Bei der Abrechniung der Flugzeit fiir Schulﬂuge ist nur die
Zeit zu erfossen, die fir die Ausbildung genutzt wurde.
Traiming ist bei der monatichen Aufrechnung mitzuaddie-
ren, jedoch unter "Bemerkung” ist die Zeit des persnlichen
Trainings zusiétzlich aufzufihren (z. B. 25 min pers.
Training").

Auf der ersten leeren Seite des Flugbuches ist eine Flug-
stundenstatistix zu fohren, Die Taobelle muB enthalter:
Flugzeugtyp, Anzahl der Landungen, Bordfunklion (meh-
rere Bordfunktionen auf einem Typ sind getrennt anzuge-
ben), Flugzeit, Kilometer (siche Muster).

08.11,1990
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Muster
I T Il el -Jﬁ« 5 |£&L'=u:...... T wr ':"-“3;,1.......“""“ Semartuee
St e |oger | 344 losoma| tep | mertin |ronen | 850 Beriin lan.}m43|0ddo|ropioisn 2%
nl v hm___ﬂ_tﬂ;ﬂﬂﬂﬁ’_i'ﬂ L] :'a.:n. 07-28 L] 22.10. "-!R..Qb‘f . }:L“ ngi.-
89 kzz.201
ami 0 !HE.Q
Muster einer Flugstundenstatistik
Typ LéndUngen Funktion | Flugzeit |Kilorneter
IL-14 | 1499 2.p | 1467.31 | 471792
AN-24 ‘2074 Z.R 1544.321 625120
AN-24 | 1012 Kdt, | 997.521 399 212
IL-18 | 3076 Kdt. |5399.25|3210 781
IL- 62
-000-
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ORGANISATION )
Diensiplan/Flugaufirag - Monatseinsatzplan

1.Aligemeines -

Der Einsolz des fliegenden Personals wird in Monatseinsatz-
pkinen fesigelegt. Anderungswinsche sind dem zustéindigen
Leiler vorzutragen. '

2.Festlegungen

Der Einsotz nach geplanten Ireien Tagen darf ab 10.00 Uhr
(Startzeit) erfolgen, sofern fur diesen Tag bei Antritt des/der
freien Tages/Tage kein Flug eingetragen war. Dieser Zeitpunkt
darl nur bei persénlichem Einversténdnis der betroffenen Be-
satzungsmitglieder und bei Einhaltung der erforderlichen
Ruhezsit vorverlegt werden. Uber Einsatztinderungen zwi-
schen 06.00 Uhr und 10.00 Uhr fir den Tog noch geplontem
Urlaub, sofern sie nach Urloubsantrit erfolgten, sind die
Mitarbeiter zu informieren. '

Nach Erhalien einer telegrafischen information zum Plon ist
die Einsatzleilung anzurufen und zusiitzliche Angaben zu er-
frogen. AuBerhalb des Ortsnetzes Berlin durfen R-Gespriiche
gelohrt werden. Bei Benachrichtigung mittels Einsotzwogen
oder Toxi darf die Information von einer befugten Person
obgezeichnet werden. Die Einsatzleitung ist bei telefonischer
Informationverpflichtet,den néchsten Flugeinsatz sowie die im
Plan eingetragenen dienstlichen MaBnohmen innerholb der
nachsten sieben Tage bis zur nichsien Selbstinformation mit-
zuteilen. Bei Annullierung ist der nachste Flugeinsatz bzw. die
néichste geplanie MaBinahme mitzuteilen, noch welcher eine
Selbstinformation vorgeschrieben ist.

Die Selbstinformation ist vorgeschrieben nach

- Ende eines Flugeinsatzes; o

. Ende einer dienstlichen Mafinahme; -

- Ende einer Freistellung von der Arbeit gemdf AGB §8 181

ff;
- Ende einer geplanten Freisteliung sowie nach Urloub oder
Krankheit, '
AuBerdem sind die Mitarbeiter des fliegenden Personals
verpllichtet, am 8. Tag bis 7.00 Uhr eine Information einzuho-
len, wenn in den letzien sieben Togen keine MaBinahme
geplant war, nach der eine Information vorgeschrieben wor.
Bei persdnlicher Information Gber die Planeintragung ist im
ausliegenden Informationsnachweis Name und Strukturein-
heit in Druckschrilt einzutragen. Das Unterlassen dieser Eintra-
gung bzw. das unleserliche Einfragen wird als Verletzung der
Informationspflicht gewertet. -
Anmerkung:
Fur die persdnliche information nach Beendigung des Flug-
einsalzes ist eine Eintragung im Informationsnachweis nicht
erforderlich. . ' '

Nach Dienstversammlung der Flotten, an Tagender Flieger-

touglichkeiisuntersuchung und nach anderen im Plan enihal-
tenen MaBnahmen ist eine Information iiber die nichste Pia-
neintragung einzuholen. Die Erkundigung dber eine Planein-
tragung wird auf dem Einsatzplan vermerkt. Erkundigungen
durfen von beaufiragien Personen im Aufirage des Leiters
geschlossen eingeholt werden. :

Nach léngeren Freistellungen (mit einer ununterbrachenen
Abwesenheitszeit von10 oder mehr Togen von dem fir den
Dienstort vorgesehenen Wohnsitz} ist eine zusommenhdngen-
de Freizeit von 24 Stunden zu gewahren. Sie beginnt 00.00
Uhr des Folgetages. Endet die kingere Freistellung am Ende
der Woche, wird der néichste Einsatz am folgenden ersten Ar-
beitstag geplant. Der Fiugeinsatz on geplonten freien Togen ist
grundsétzlich mit Einversiéndnis des betroffenen Besatzungs-
mitglieds zuldssig. Der diensthabende Flottenchef ist jedech
berechtigt, den Flug anzuweisen. '

- 8.3.2.

Seite: 1

Die Planung muB so erfolgen, daB am Tage vor einem
geplonten Urloubslag oder vor einem geplantén freien Tag
der Flugeinsatz um 22.00 Uhr in Berlin beendet ist (Landezeit
21.30 Uhr). Nach Beendigung eines geplanien Flugeinsalzes
ist der Dispatcher berechtigt, einen weileren Einsalz anzuwei-
sen, wenn eine Gesamtarbeitszeit von 12 Stunden nicht Gber- -

" schritten wird. Der diensthabende Flottenchef kann dariber

hinaus abweichende Anweisungen im Rohmen der zuldssigen
Asbeits- und Flugzeit festlegen.
Vorschrifien for das Verhalten bei Fluguntauglichkeit - siehe

8.4.1.

3.Reserve _ .
Die ofs Plolzreserve geplanten Besatzungsmilglieder haben

_sich2urvorgegebenen Zeit persénfich in der Einsatzleitung ein- -

zufinden, den Reserveraumn aufzusuchen und telefonisch den
Beginn der Reservezeit und die betreffende Teleformummer
bzw. Zimmernummer an die Einsatzleitung zu Gbermitieln.
Nach Beendigung der Plalzreservezeit haben sich die als
Reserve geplanten Besotzungsmitglieder personlich in der
Einsatzleilung obzumelden und Gber die weiteren Ploneintra-
gungen zu informieren. ) .

Die Hausreserve ist grundsiitzlich in der fir den Dienstort
zustSndigen Wohnung zu absolvieren. Der Aufenthalt am
awelten Wohnsitz ist gestattet, wenn die  Enifernung vom
sweiten Wohnsitz zum Flughafen nicht gréBer als die Entler-
nung vom ersten Wohnsitz zum Flughafen ist,

Ist das unkomplizierte Auffinden des jeweiligen Wohnsitzes
anhand des Adressenverzeichnisses nicht gewGhrleistet, so hat
der Mitarbeiter der Einsatzleilung zustiizliche Angaben und
Hinweise (Skizze und Angoben zur Anlahrizeit) zu dbergeben
bzw. zu korrigieren. Neve oder getinderte Telefonanschliisse
sind der Einsotzleitung unverzoglich mitzuteilen.

Die Entfernung zum Flughafen darf weder vom erslen noch
vorn zweiten Wohnsitz 50 km Ubersteigen.

Reserve 1 beginnt 06.00 Uhr und endet 18.00 Uhr.

Reserve 2 beginnt 18.00 Uhr und endet 06.00 Uhr.

Die Planung der Reserve erfolgt in den Flotien. Zustitzliche
Reserven und veranderte Reservezeiten sind dem Mifarbeiter
zur Kenntnis zu geben. :

Die Ruhezeit ist so einzurichten, daB ein in dem festgelegten
Zeitraum erhaliener Flugauftrag erfullt werden kann. Erfolgt
die Benochrichtigung zum Flugeinsatz om Ende der Reserve-
zeit, so muB der Flugeinsalz spalestens zwei Stunden noch
Ende der Reservezeit beginnen. Die Starizeit des ndichslen
geplanten Fluges darf frihestens zwei Stunden nach Ende der
Reservezeit hegen. Der operative Einsalz nach der Reservezeit
ist zultissig, wenn ' :

. es nach der Reserve 2 {Housreserve} der Folgeeinsaiz
gestotiet, -

- die Startzeit spatestens zwei Stunden nach dem Ende der
Reserve 1 (Hausreserve) fiegt.

Mit der Planung als Hausreserve sind zusammenhiingende
Freizeiten wie folgt verbunden: -

. vor Beginn der Hausreserve - 12 Stunden {sofern kein Ein-
‘solz als operative Reserve erfolgte}

- nach Ende der Hausreserve - 4 Stunden (sofern kein
Flugeinsalz erfolgte) : )

Die operative Reserve ist die Reserve, die eingeselzt wird,
wenn sich die urspringlich geplanie aus operativen Gronden
im Flugeinsatz befindet. Der Beginn der operativen Reserve ist
anhond der gegebenen Bedingungen (noch zu erfuliende

08.11.19%0
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Anmerkung: 7 ; _
1.Ein Beobachter ist ein Mitarbeiter des fliegenden Perso-

nals, der auf einem anderen Flugzeuglyp als in seinem Er-
laubnisschein eingetragen sk, im Cockpit mitfliegt, um ein-
gewiesen zu werden oder der selbst einweist.

2. Anderungen innerhalb der letzten sieben Tage sind rot
gekennzeichnet. -

Tab. 8.3.2/1

Symbol/|Forbe
Abkdir

Erlauterung

Fiugeinsufz mit Angabe Jos Bestim-

zun
schwarz
% mungsflugplatzes und Startzeit (MEZ
. oder MESZ})
chwarz | Schulflug, Besatzungsmitglied ohne Er-
K Diagonal- | laubnis
_ strich griin : :
y chwarz | Einweisungsflug (E beim Einweisenden)
8% ' '

schwarz | Kontroll- bzw. Prifungsflug (im Plon des

Uberpriften und des Uberprifenden)

oo

. chwarz . | Einsatzanderung gegendber der Vorin-

) :
qo0 Diogonal- | formation einschlieBlich Startzeitverle-

rstrich rot {gung {Startzeitverdnderung - rote Zeit-
eintragung) _
K; o5 Fchworz.' Einsatz als Kommandant bei Doppel-
11 bzw. verstarkter Besatzung, Einweisung
s - schwarz | Kontrollflug, Besatzungsmitglied ohne
11%°|grine Dio{ Erlaubnis ‘ . ‘
' gonalstri-

Vortransport mit Auto {Z - Zugtrans-
port) .

Ruckirensport mit Auto (Z - Zugtrans-
port) :

INTERFIULG
ORGANISATION . 8.3.2.
Dienslplan/Flugauﬂrag - Monafse{'ﬂscrfzp!an Seite: 2
Togesaufgabe, Ruhezeit) in Absprache des Dispotchers mit  [g ol )
dem betreffenden Besatzungsmitglied festzulegen und am Be- ALki'?r— / Farbe Erlauterung
satzungseinsatzplan kenntlich zu machen. ' © jzung

Spatestens 24 Stunden noch Ende der Hausreserve, for T" braun Urlaub
Reserve 1 jedoch nicht spater als 15.00 Uhr des néchsten 5 Jschwarz Krankheit {fluguntauglich = fu)
Toges, ist eine Information Gber die ntichste Planeiniragung Strich grin

dorderlich —- |blau WeiterbildungsmoBnahmen
erforderlich. . .

For denTag vor dem ersten Urlaubstag, der Fliegerfauglich- ' t |schwarz ﬁ!"gb"'s “b%‘:h“[e“ h 4
keitsuntersuchung urid gesetzlichen Freistellungen ist eine Re- ' P ojgrun ' Q:Eeif:ftr:?ez:,Tu;:sammen dngender
serveplanung unzuldssig. I lgron arbeitsireie Toge

. _ —I—i |gr0 beitsfreier 5
4.Legende zum Monatseinsalzplan P g::j: 2%25::2:?2; 52:2:33
AbDer. E:‘esli?;'nungsgugplt::h wird im IATA-Cade angegeben. F grin Werkfeiertag bzw. nachgewdihrter
weichend davon bedeuten: | I Werkfeiertag
A . Amsterdom L - Leipzig —% |schwarz | Arbeit im Dienstbereich
B - Budopest M- Moskau & ischwarz | Zeit im Durchschnittslohn
C - Kopenhogen P - Prag FTU |[schwarz Fliegertauglichkeitsuntersuchung
D - Dresden S . Sofio SIM  |blau Simulatoriroining
E - Erfunt SN blau Seenctibung

In Tob. 8.3.2/1 werden die Erlduterungen zu den im Mo- ET blau Emergency-Training

natseinsatzplan verwendeten Symbolen gegeben. | HAL [schwarz | Hauptabteilungsleiter

AL schwarz | Abteilungsleiter

R rot operative Reserve {(Anderung)
R schwarz | Reserve oligemein _

R, schworz | Reserve 06.00 - 18.00 Uhr
R,  |schwarz |Reserve 18.00 - 06.00 Uhr
AB/DB Jschwarz Arbeitsberatung/Dienstberatung
T schwarz | Instrukteurstag

PY schwarz | Personalvertretung

BGY |schwarz | Belegscholisversarnmiung

FC schwarz | Flottenchef

KDT lschworz | Kemmandant

FF1 schworz 1. Pilot

FF2  [schworz - | 2. Pilot

MNAY |schworz | Navigaotor

ING |[schworz | Bordingenieur

sT1  ‘lschworz | 1. StewardeB/1. Steward

STE schwarz StewardeB/Steward
FBG |[schworz Frachtbegleiter
BEO |schwarz Beobachter

-0Qo-
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Dienstplan/Flugavitrag - Flugavitrog ) Seite: 1
. ' Flugzeit unter "PERSONAL MIT ZUSCHLAGEN ZUR ARBEITS-

1.Allgemeines ; .
Fir alle Floge ist ein schrifflicher Flugouftrog erforderlich. Mit

der Entgegennahme des Flugaufirogs beginnt die Verantwort-

ichkeit des Kommandanten fir die Vorbereitung, Durchfth-
rung und Nachbereitung des Fluges.

Der Flugaufirag besteht aus:
Seite 1: Kopfdatenzeile

Angaben zur Besatzung einschlieBlich des ‘Nachweises der

durchgefhrien Anflige (for Cockpitpersonal} :
Angobe der Arbeitszeit, for die Zuschldge bezahlt werden
{for Kabinenpersonal) : :
Angaben zur FlugdurchiGhrung
Seile 2: Abrechnung der einzelnen Einsatzetappen
Angaben fir die Besatzungsmitglieder, bei denen die Flug-
bzw. Arbeilszeit von denen der anderen Besatzungsmitglieder

abweicht, bzw. for Navigatoren zur Erfassung von Flugetap-

pen im novigotionskritischen Gebiet. ,

Die Eintragungen sind rechtsbiindig vorzunehmen (Ausnah-

men siehe 6.).

2. Kopfdatenzeile S
Die Spalten Flugauftrogsnummer, Einsalzkennzeichen, 1,

wnd t,., werden von der Besatzungseinsatzleitung ausgefolls.

Nachtlugzeit (local fime).Numerischer Ausdruck in

Stunden; Minuten; mox. 4 Ziffern

- Zop Anzohldes Cockpitpersonals.Numerischer Ausdruck;
max. 2 Zitfern :

-Z,, Anzahl desKabinenpersonal.Numerischer Ausdruck;
max. 2 Zilfern

-Z;  Anzahl der mit einer loufenden Mummer beginnen-
den Datenzeilen bei der Abrechnung des Flugavf-
irogs, d.h. die Anzohl der Starts plus Anzahl der
Transportetappen plus Anzahl der Aufentholisetap-
pen. , :
Ausnahme: Bei Trainingsflogen darf Z; > Z, sein.
Mumerischer Ausdruck; max. 2 Ziffern .

-Zy Anzohl der tatstichlichen Storis bzw. Landungen wih-

rend des Flugeinsatzes. Numerischer Ausdruck; max.

2 Ziffern

Anzohl der Besotzungsmitglieder, bei denen Abwei-

chungen von der Flug- bzw. Arbeitszeit gegenither

anderen Besatzungsmitgliedern auftreten. Numeri-

scher Ausdruck; 2 Ziffern :

Anzaht der Eintragungen in den Teil "PERSONAL MIT

ZUSCHLAG ZUR ARBEITSZEIT/TRAINING". Mumeri-

scher Ausdruck: 1 Ziffer

-'NA

3.Angaben zur Besatzung

Die Anzah! muB mit den Angaben Zc|P und Z,,, Gbereinstim-

men. FallsZ, = 0 oderZ,; =0, dann bleiben Datenfelder leer
bzw. sind zu streichen. Die Eintragung hat zeilenweise zu
erfolgen. Nome, Personalnummer, Einsatzfunktion und Status
werden von der Besatzungseinsotzleitung eingetragen. Die
Eintragungen der Einsofzfunktion erfolgen enispr. FBH 8.3.2.
-5 Status gibt Besonderheiten oder Zustitze zur Einsalz-
' funkiion an. Alphabetischer Ausdruck; 1 Buchstabe
Die Eintrogung erfolgt, wenn ouf dos Besalzungs-
mitglied eines der nachstehenden Merkmale zutrifft:
S - Schiler {ohne Erfaubnis)
G} - Trainierender bei Troiningsfigen
L - Lehrer
P - Prifungsflug bei Stewardessenschillern, bei
dern die Prifung bestanden wurde
A - Andere Bordfunkiion -
z.B.: 2. Pilot als Steward
Bei Trainingseinséitzen bekommen Fluglehrer, Trainierende

und Scholer keine Flugzeit angerechnet. Fluglehrer trogen

ZEIT" {siehe 8.3.3.7.) ein.

. Anflug- Der Anflugnachweis dient der Nachweisfihrung
nach-  oller durchgefihrten Anflige. Nichi bendtigte
weis . Datenfelder blsiben leer.

-A Art des Anfluges. Alphanumerischer Ausdruck; 1

Zeichen. Als Code sind zu verwenden: '

¥ for SDU-, LS., GCA-Anfliige bei akluellen oder

imitierten Minimumbedingungen

2 for SDU-, ILS-, GCA-Anfluge bei Sichibedingun-

gen

3 for outomatische Anflige

4 for automatische Anfliige bis zur Hshe von 30 m

bei Sichtbedingungen = )

5 fur Anfloge in der Betriebsstufe Il bei aktueflen

Minimumbedingungen B

6 fur Anfioge in der Betriebstufe I bei imilierten
" Minimumbedingungen -

7 fir NDB-Anflige

8 fur Sichionflige

Fihren 2. Piloten Anflug und Landung durch, ist

ein L einzutragen.”

Anzoht der Anflige bzw. Londungen einer Art.

Numerischer Ausdruck; max. 2 Ziffern

Gibt es bei dem Flug kein Personal mit Abweichungen oder
stimmt die Flugzeit des Kommandonlen mit der ouf diesem
Flugoufirag nachgewiesenen Flugzeit iiberein, so werden die
Anflige nur beim Kommandanien eingetragen. Die Eintro-
gung von selbsténdigen Landungen beim 2. Piloten ist még-
fich. :

Woeicht die Flugzeit des Kommondonten von der gul diesem
Flugoufirog nachgewiesenen Flugzeit ab,.oder hondel es sich
urn einen Trainingsflug, so sind die Eintrogungen fur jedes
Besatzungsmitglied gesondert vorzunehmen.

Weicht die Flugzeit eines Besalzungsmitgliedes - nichi die
des Kommandanten - von der auf diesem Flugaufirag nach.-
gewiesenen Flugzeit ab, so sind for dieses Besatzungsmilglied
die Eintragungen zu den Anfligen vorzunehmen. Fir die
anderen Besatzungsmilglieder - auBer fur den Kommandon-
ten - entfiillt diese Eintrogung. Sie bekommen autornatisch die
beim Kommandanten eingetragenen Anflige angerechnet.

-3 AbschiuB Jahrestraining C
in dieses Datenfeld ist die Ziffer "1* einzulragen,
wenn das betreffende Besatzungsmitglied bei die-
semn Flug sein Jahrestraining erfollt hot. '
Flugdienstzeit, fiir die entspr. der betrieblichen Rege-
lung ein Zuschlag von 25 % gezahlt wird.
Numerischer Ausdruck in Stunden; Minuten; max. 4
Ziffern ~ _ o
Flugdienstzeit, 0r die entspr. der betrieblichen Rege-
lung' ein Zuschlog von 50 % gezahlt wird.
Numerischer Ausdruck in Stunden; Minuten; mox. 4
Ziffern .

Anmerkung: o

In nochstehend avfgefihrien Fallen sind die ongegebenen
Zuschlage fiir Mitarbeiter der Houplobteilung Kabinenper-
sonal anzurechnen: g ' :
Beim Finsatz aus der Housreserve (t,,;) wird die Zeit vom
Beginn des Arbeitsweges bis zur ersten Unterbrechung der
Arbeitszeit {Aufenthalt 1énger als 12 Stunden) bzw. bis zum
AbschluB des Flugeinsatzes angerechnet.

Beim Einsatz in kurzlristig geplanten Nochtfligen {i,5q) ist die
Arbeilszeit von der Einfindung bis zur ersten Unterbrechung
der Arbeitszeit {Aufenthalt langer als 12 Stunden) bzw. bis
zum AbschiuB des Flugeinsatzes anzurechnen.

Beim Einsalz an gekenzeichnelen freien Togen (5, for
gekennzeichnete freie Sonnltoge - grin 7; 13,5 fir andere
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gekennzeichnete freie Tage - grin) ist an diesem Tage an-
gefallene Arbeitszeit einzutragen. Diese gilt von 23.00 Uhr
UTC des Voriages bis 23.00 Uhr UTC am gekennzeichneten
Tag bei MEZ oder von 22.00 Uhr UTC des Vortages bis
22.00 Uhr UTC am gekennzeichneten Tag bei MESZ.
Eintragungen in die beiden zuletzt angegebenen Datenfel-
~ der sind entsprechend der Meldung der 1. Stewardess/des 1.
Stewords/des Pursers vorzunehmen. Im veréffentlichien Bei-
spiel lag eine solche Meldung fir die Stewardess M vor, for die
der26. 05. 1986 dls arbeitsfreier Tag ("grin®) im Plan gekenn-
zeichnet war. :

4. Angaben zur FlugdurchfUhrung

Diese Angaben werden nicht erfaBt. Sie stellen den Aufirag
for den Einsatz dor und geben zu beachtende Besonderheiten
an (z.B. mitfliegende Mitarbeiter).

5.Abrechnung der einzelnen Einsalzetappen

Die Anzahl der angegebenen Elappen bzw. Flugelappen
muB mit den in der Kopfzeile angegebenen Werten Z, und Zg;
obereinstimmen (Ausnghme: Training Zg, > Zg moglich).
Durch die Eintragung in dos Feld "Art* wird angegeben, ob es
sich um eine Flug-, Transport- oder Auvfenihaltsetoppe han-
delt. Die maximale Dover einer Eiappe ist mit 23 Stunden 59
Minuten festgelegt. Zwischen dem Ende einer Etappe und dem
Beginn der nachsten mufl die eingelragene Aufenthaltszeit
Kleiner ols sieben Toge sein. Ist diese Forderung in der Proxis
nicht erfulli, so ist eine Eloppe entsprechend 8.3.3.5.3. mit
einer Arbeitszeit von Null Stunden {Arbeitszeit-Mull-Etappe}
einzulragen. ,

Ist ein Flugzevgwechsel erforderlich und wurde for das erste
Flugzeug ein Flugzeugtogebuchbeleg ausgefillt, so ist dalie
eine Einsafzetappe (Aufenthaltsetappe evil. mit Betankung)
ouszufillen.

.5.1.Reine Flugelappe

-Lfd. Nr.  Laufende Nummer der Etappe. Numerischer
Ausdruck (max.11); 2 Ziffern, mit Yornullen
oulfillen. Beachte: Lid. Nr. < Z,
- Flug- Flugstrecke (Start- und Londeflugplatz im IATA-
strecke  Code). Alphabetischer Ausdruck; 2 x 3 Buch-

staben.

- Ausweich- Es ist die aktuelle Start- und Landezeit fir jede
flugplatz Etappe einzutrogen.

(IATA-

. Code) . :

-« Art Art der Etoppe. Es ist "1" einzutrogen.

- Flugzeug -Nummer des zur Flugetappe gehdérigen Flug-
tagebuch- zeutagebuchbelegs eintragen. Numerischer
Nr. Ausdruck; 6 Ziffern, mit Vornullen auffillen.

. Doten des Datum, an dern die Etoppe mit der Einfin-
Etappen dungszeit beginnt. Numerischer Ausdruck in

beginns  der Form ttmmij; 6 Ziffern.Tag und Monat mit
Vornullen auffollen, Beispiele: 070890 oder
311289
. Einfin-  Einfindungszeit in UTC zur Etappe. Numeri-
dungs-  scher Ausdruclk {Uhrzeit) in Stunden; Minuten;

zeit 4 Ziffern; mit Yornullen auffillen. Beispiele:
UTC 0045 oder 1206
Anmerkyng:
Fur die Einfindungszeit st "9999" einzutragen wenn zwi-
schen der Einfindungszeit der auszufullenden Etappe und

8.3.3.
Seiter 2

derLandezeit plus 30 Minuten baw. der Zeit des Arbeitsendes
der vorangegangenen Etappe keine Unterbrechung der
fortlaufenden Arbeitszeit eintritt. Als Datum des Etappenbe-
ginns ist dann dos Dotum einzutragen, dos sich aus der
Londezeit der vorhergehenden Etoppe einschlieBiich 30
Minuten Nachbereitungszeit bzw. des Arbeitsendes ergibt.
sind unterschiedliche Einfindungszeiten fiir Cockpit- und Ko-
binenbesaizung festgelegt, ist die des Cockpilpersonals ein-
zutragen. ’ :
.Ende Arbeitszeitende der Etappe. Angabe-in UTC.
der Ar- Numerischer Ausdruck in Stunden; Minuten; 4
beits-  Ziffern mit Yornullen ouffllen. Dieses Feld ist nur
zeit UTC auszuftillen, wenn die Nachbereitungszeit Jdnger
als 30 Minuten dauer,

5.2.Transporietappe

Die Datenlelder "Ausweichilugplitze” und "Flugzeugtage-
buch-Nr." bleiben frei.

Transporietoppen, die kinger als 24 Stunden davern, sindin
mindestens 2 Elroppen zu unterteilen (siehe 5. - maximole
Daver einer Etappe).

Auszufillen sind die Datenfelder:

-Lfd.Nr.  Siehe 5.1.

- Flugsirek- Beginn- und Zielort des Transports - Siche 5.1.

ke

- Art 9" ist einzutragen.

- Daten des Siche 5.1,

Etoppen-
beginns

- Einfin-

dungs-
zeit UTC

-Ende der Arbeitszeitende des Transports. Angobe in

Arbeitszeit UTC. Numerischer Ausdruck (Uhrzeil) in Stun-

utc den; Minuten; 4 Zilfern; mit Vornullen aul-
follen. Diesen Zeitpunkt hat der Kommondant
fesizulegen.

Siehe 5.1.

5.3.Aufenthalisetappe mit oder chne Betankung

Nicht auszuliillen sind die Datentfelder:

Flugstrecke (2.Datenfeld), Ausweichflugplétze, Flugzeugta-
gebuch-Nr. {Bei Aufenthaltsetoppen chne Betankung und Ar-
beitszeit-Nulleloppen.), Ende der Arbeitszeit {Bei Arbeitszeil-
Nulletappen).

Auvszufollen sind die Dotenfelder:

-Lfd. Nr.  Siehe 5.1. ’

- Flugstrek- Es ist der Aufenthaltsort im IATA-Code in das
ke 1. Datenleld einzutrogen.

- Art Einzutragen ist

"5 hei Aufenthalisetoppen mit Betankung
n&" bei Aufenthalisetappen ohne Befonkung
»7° bei Arbeitszeii-Nulletappen
- Flugzeug- Dos Feld ist nur auszufillen, wenn im Feld
tagebuch- "Art" die Zilfer *5 eingetragen wurde.
Nr.
- Daten des Siehe 5.1. Bei Arbeitszeit-Nulletoppen ist zur

Etoppen- Unterieilung einer Auferthalisdaver tber 7 Ta-
beginns  ge dos um 6 Toge weiter gerechnete Datum
der Etappe vor dem Aufenthalt einzutragen.
-Ende der Es ist das Arbeitszeltende des Aufenthalis ein-
Arbeits-  zutragen. Siehe 5.2,
zeit UTC

24011991
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6. Personal mit Abweichungen

Dieser Teil des Belegs dient der Erfassung der Flug- und
Flugdiensizeit der Besatzungsmilglieder, die nicht wihrend
des gesomten Einsatzes zur Besotzung gehdrten bzw. deren
Arbeitszeit sich aus anderen Griinden von der der Obrigen
Besalzungsmilglieder unterscheidet (siehe 2.).

Ebenso sind hier Navigatoren einzutrogen, wenn Flugetap-
pen im navigationskrilischen Gebiet statifinden.

Die Eintragungen miissen mit der Angobe Z,,, der Kopfda-
tenzeile Gbereinstimmen,

Sind keine Abweichungen cufgetreten (Z,,, = 0), bleibt
dieser Teil frei.

- Pers.-Nr. Siehe 3.

-t Nachtflugzeit. Siehe 2. Die Angabe ist nur fir
Cockpitpersonal erforderlich.
-mitge-  For jede Etoppe existiert ein Datenfeld, in das
flogene  einzulragen ist:
Etappen X bei vollsténdiger Anrechnung (Arbeits- und

Flugzeit) der Eiappe

T bei Anrechnung nur der Arbeitszeit der Etap-
pe

L bei Anrechnung der Zeit als Lehrer und der
Arbeilszeit :

C fur Navigatoren: Flugelappe im navigations-
kritischen Gebiet

Beispiel: Ein Besolzungsmitglied fliegt bei ei-
nem B-Etappenflug nur die 1., 2., 5. und 6.
Eloppe mit und wird auf der 7. Etappe franspor-

tiert.

Mitgeflogene Etappen

112 13|4(5]6]|7]812]10)11
XX X|X|T

- persénli-  Hat das aufgefihrie Besatzungsmitglied einen
cher Ar-  vom Beginn, der ersten von ihm mitgefloge-
beitszeit- nen Etoppe abweichenden Einfindungszeit-
begimn  punkt, so ist dieser einzutragen. Das eingetra-

gene Daturm dorf um nicht mehr als 7 Tage vor

dem Datum des Etappenbeginns Tiegen. Bei

Flugeloppen muB der einzutragendeZeit-

punkt vor dem Startzeitpunkt for die Etappe

bzw. nach dem Landezeitpunki liegen.

Siehe 5.1. Hat das in der folgenden Zeile einge-

trogene Besatzungsmitglied den gleichen Ar-

beitszeitbeginn, so ist der Code "99" linksbin-
dig enzutragen.

- Uhrzeit  Numerischer Ausdruck in Stunden, Minuten;
uTtc mit Vornullen auffollen. Istbei Datum der Code

"99" eingetragen, entfill die Angabe.

Hat dos aufgefthrte Besatzungsmitglied ein

vom Ende der letzten von ihm mitgellagenen

Etoppe obweichendes Arbeilszeitende,so ist

dieser Zeitpunkt hier einzutragen.

Das eingetragene Datum darf moximal 7 Tage

nach dem Datum des Etappenendesliegen.

Bei Flugetoppen muB der einzutragende Zeit-

punkt vor dem Startzeitpunkt der Etoppe bzw.

nach dem Landezeitpunkt liegen.

Siehe 5.1. und Kommentor zum Feld "Datum”

for den persénlichen Arbeitszeitbeginn.

Im verisffentlichien Beispiel sind folgende Sachlogen in den
Dotenfeldern angegeben: Der Kommandant hat den 1. Flug-
zeugfithrer ouf der 2. Etappe tberpriifi (Eintragung "L") und ist
auf der 3. Elappe Iransportiert worden (Eintragung "T"). Der 1.
Flugzeugfiihrer wird erst auf der 2. Etappe Mitglied der Besal-
zung. Die 1. Stewardess/der 1. Steward Gberproft auf der 3.

- Datum

- persénl.
Arbeits-
zeitende

- Datum

8.3.3.
Seite: 3

Etappe ein anderes Milglied der Kabinenbesatzung. Die
Stewardessen/Stewards L und N hoben ouf der 1. Etappe
einen friheren Arbeitszeitbeginn. Der Frachibegleiter G ist nur
withrend der 1. und 4. Etappe Milglied der Besoizung. Er hal
am Ende der 4. Elappe eine lngere Arbeitszeit als die anderen
Besolzungsmitglieder. Da die Flugetoppen 2 und 3 in navigo-
tionskritischern Gebiet durchgefuhrt wurden, sind die Noviga-
toren C und E unter Abweichungen einzutragen.

7. Personal mit Zuschldgen zur Arbeitszeit

L&Bt sich mit den bisher erlguterten Abschnitten des Flugoul-
trages die Arbeitszeit eines Besatzungsmilgliedes nicht voll-
stéindig erfassen, so kdnnen in diesem Teil Zuschlige zur

- Arbeilszeit fir 6 Besalzungsmilghieder eingelrogen werden.

Da 2.B. Lehrern (Status: "L") bei Trainingsfligen keine Flug-
zeit ongerechnet wird, ist hier eina Spalte for deren Flugzeiter-
fossung vorgesehen, die gleichzeitig for das Erfussen der Zeit
mit Lehridtigkeit dient.

- Pers.-Nr. Siehe 3. :

. - Flugdienstzeitzuschlag. Numerischer Ausdruck
iri Stunden; Minulen; mit Vornullen autlillen.
Der Flugdienstzeitzuschlag sefzt sich aus der
tatstichlichen Arbeitszeit und der entspr. der
Aufenthalisdauer anzurechnenden Arbeitszeit
zusammen. Aus der Aufenthaltsdouer ergibt
sich die enzurechnende Arbeitszelt wie folgh:

- Aufenthaltszeiten bis 12 Stunden werden voll-

stindig ols Arbeitszeit gerechnet.

» Aufenthaltszeilen, die gréBer als 12 vind Klei-

ner als 24 Stunden sind, werden nicht ols Ar-

beitszeit angerechnet. _

- Bei Aufenthaliszeiten Tiber 24 Stunden wer-

den for jeweils 24 Stunden Aufenihaliszeit ocht

Stunden Arbeitszeit angerechnet.

Wochenend-Arbeilszeitzuschlag. Siehe ty.

Der Wochenend-Arbeilszeilzuschlog wird ouf

die Arbeilszeit angerechnet, die zwischen Frei-

tag 23.00 {22.00) Uhr UTC und Sonntag

23.00 (22.00) UTC bei MEZ (MESZ) liegt.

Die Arbeitszeit ist entspr. den unter "Flugdienst-

zeitzuschlag® angegebenen Regelungen zv be-

slimmen. )

Zuschlag fisr Nachtorbeitszeit werktags. Siche

'DF:’ I |ASz”

Zuscl-':‘ug fir Nachtarbeitszeit sonntags. Siehe

~ toe, Die Nachiorbeitszuschlége werktags

t WF) und sonntags (f,,s,) werden ouf die

Acbeiiszeit zwischen 21.00 (20.00) UTC und

5.00 {4.00) Uhr UTC bei MEZ (MESZ) ange-

rechnet. Fiir die Neéchte von Sonnobend zu

Sonntag und von Sonntag zu Montag wird der

Nachtarbeitszuschlag b, gewtihrt. Avfent-

haltszeiten werden nicht angerechnet.

Zuschlog zur Flugdienstzeit mit 100 % Feier-

tagszuschlag fir Kabinenpersonal. Siehe to, .

- DerFeiertagszuschlag wird bei einer Arbeitszeit
zwischen 23.00 (22.00} Uhr UTC vor dem
Feiertag und 23.00 (22.00) Uhr UTC am Feier-
tag bei MEZ (MESZ) gewshrt. Die Aufenthalts-
zeiten sind entspr. den Regelungen zu "Flug
dienstzuschlay” onzurechnen. '

Flugzeit mit Anrechnung ouf die Flugprémie fir

t.ehrer bei Troiningseinsdtzen. Voraussetzung -

] ist die Eintragung L im Feld "Siatus”.

Im veroffentlichten Beispiel fliegt der Frachibegleiter G nur
die 1. und 4. Erappe mit-und hat zwischenzeillich eine Aufent-
holtszeit, die unter "Zuschliige” einzutragen ist. .

- ‘AWO:

N 'NAW:

'1z|001

-tF Lehror
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8. Besonderheiten bei
Schulplatzflogen

Fir Besatzungsmilglieder, fir die im Feld "Status™ die Symbo-
le S, Q oder L eingeiragen sind, wird keine Flugzeit erfaBt.

Die Zohl der einzutrogenden Etappen muB der Zohl ausge-
{iilter Flugzeugtagebuchbelege entsprechen. Im Feld "mitge-
flogene Etappen” ist nur die Eintragung "X* zuldssig.

Trainings- und

8.3.3.
Seite; 4

Als Einsotzkennzeichen ist einzutragen: 19900 for TU-134,
29900 fir IL-62, 49900 for IL-18, 59900 fir A310.
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1.Verhalten bei Arbeitsunfahigkeit/Flugunfahig-
keit : ‘

1.1.Erkrankung ouBerhalb des Flugdienstes

1.1.1.Arbeitsunféhigkeit

Die Arbeitsunfhigkeit darf von jedem Arzt festgestellt und
bescheinigt werden. Sie fhrt in jedem Falle zur Fluguntaug-
lichkeit, ' :

1.1.2.Fluguntauglichkeit
Die Fluguntauglichkeit darf nur von einem Arzt des Flugme-
dizinischen Dienstes ausgesprochen werden. Sie hat grund-

stitzlich keine Arbeitsbefreiung zur Folge. Nach Bascheinigung

der Fluguntauglichkeit ist eine Mefdung bei der Flolienleitung
erforderfich, die Gber den weiteren Einsatz des Milarbeiters

entscheidet. Wenn abzusehen ist, dof sich die Fluguntauglich-

- keit Gber einen kurzen Zeitraum ersirecken wird, kénnen ob--

zugeltende freie Tage gewdhrt werden. Bei einer nichifliegeri-
schen Tatigkeit erfolgt die Vergtung in Hhe des Durch-
schnitisverdienstas, For abzugeltende freie Tage wird der Ta-
riflohn (Grundgehalt und Erfahrungszulage) gezahlt,

Die erneute Flugtauglichkeit darf nur von einem Arzt des
Flugmedizinischen Dienstes festgestellt werden.

1.1.3.Meldepflicht .

Arztliche Bescheinigungen Ober Arbeitsunféhigkeit, deren
Beendigung, Fluguntauglichkeit und Flugtauglichkeit sind am
Toge der Ausstellung der Einsatzeitung zu Obergeben. Ist dos
nicht maglich, so ist die Einsatzleitung telefonisch zv informie-
ren. Der Arbeitsbefreiungsschein muf spétestens drei Toge
nach Ausstellung in der Einsalzeitung vorliegen. Bei Versen-
dung durch die Post gilt dos Datum des Posistempels als
Meldelag.

Bei Arbeits-, Wege-und Wegeverkehrsunfbilen ist sofort d:e
Floltenleitung zv informieren.

1.2.Erkrankung wiihrend des Flugeinsatzes

1.21 Allgememes :

Erkrankt ein Besatzungsmitglied wihrend des Flugelnsurzes,
so ist der Kommandant dofiir verantwertlich, daB die fir eine
Genesung erforderlichen Bedingungen im Rohmen der vor-
handenen Maglichkeiten geschaoffen werden.

1.2.2.Arztwahl

Ist eln Arzt zv konsultieren, so sollle Uber die INTERFLUG-
Verirelung bzw. Botschaft eine geeignete Maglichkeit errmittelt
werden. Ist om Aufentholtsort keine o. g. Vertretung oder
Botscholt vorhanden oder erreichbar, ist zu entscheiden, ob

| der F!ughofenurzt ein Krankenhaus fir diplomatisches Perso-

nal bzw. ein Krenkenhaus, das europblschen Normen
entspricht, cmlgesucht wird.

MuBim Ausland ein Arz! aufgesucht werden, ist dos erkrank-
te Besclzungsmurglued durch einen Mitarbeiter der Verlrelung
oder ein Besatzungsmitglied zu begleiten.

8.4.1.

Seite: 1

1.2.3.Forisetzung des Fluges

. Erfolgt der Rickflug zu einem deutschen Flugplatz, sollte un-
bednngl versucht werden, das erkrankte Besatzungsmitglied
mitzunehmen. Das gilt auch fior den Weiterflug, wennam Auf-
enthalisort keine giinstigen Behandlungsméglichkeiten vorfie-
gen. Ist das erkrankte Besatzungsmitglied nicht transportféhig,
so hat der Kommandant zu veranlassen, daB durch Mitarbei-
ter 0. g. Vertretungen oder der Botschaft eine Betrevung im
Krankenhaus erfolgt. ist am Ort keine Yerrelung oder Bot-
scholi mit deutschem Personal vorhanden, soist von einer Ver-
trefung eines anderen Landes Hilfe zu erbitten.

1.2.4.Meldepflicht

Nach erfolgter Behandivmg ist vom behundelnden Arzt eine
Bescheinigung zu erbitien, auf der die Diagnose und die
verordneten Medikamente angegeben sind. Diese Bescheini-
gung ist dem Flugmedizinischen Dienst in Deutschland vorzu-
legen. Dies trifft nicht zu fiir geringfugige slomutologtsche Be-
handlungen.

Treten wihrend des Flugemsalzes gesundheitliche Beein-
trachligungen ouf, ist nach der Landung in Deulschland der
Flughafenarzt aufzusuchen. Wird als Ursache der GenuB ver-
dorbener Lebensmittel vermutet, ist eine Yorkommnismeldung

~zvu erstalien.

2.Verhalien bei Arbeitsunféllen

2.1.Definition

Ein Arbeitsunfall ist ein ploizhches, von aufen elnwurkendes,
schadigendes Ereignis, das mit dem Arbeitsprozef im urséch-
lichen Zusammenhang steht und eine Kérperschidigung oder
den Tod eines Werklahgen zur Folge hat.

2.2.Abgrenzungen :
Als Arbeitsunfall gilt auch ein Unfall auf einem mit der
Tatigkeit im Betrieb zusummenhungenden Weg zur und von

der Arbeltsslelle

2.4 Auszufullende Unierlugen

Fiir Unfdlle, die sich im Zeitroum zwischen Empfang und
Abgabe des Flugauftrags ereignen, ist der Kommandant des
vom Unfall betroffenen Besatzungsmitglieds fiir das Ausfillen
der erforderlichen Unterlogen verantwortlich. Aus ihnen muB
fur den Ubergeordnelen Leiter der Hergang des Unlalls
ersichtlich und ein weiteres Ausfillen ohne Mitwirkung von
Unfallzevgen méglich sein.

Fisr Unfélle, nach denen eine Arbeitsunfihigkeit von mehr
als drei Tagen einirilt bzw. obzusehen ist, ist der Teil | der
Unfc!lmeldung dreifach auszuftllen. Wird keine Arbeitsunfa-
higkeit oder eine solche bis zu drei Tagen als Unfallfolge
festgestelit bzw. vermutet, ist ein Unfallvermerk einfach auszu-
follen. Im Zweifelsfoll ist eine Unfallmeldung auszuschreiben.

- Auf der Unfallmeldung (Teil 1) sind die Punkle 5 bis 16 und
19 quszufillen. Unter 21 ist die Unierschrift von Zeugen ein-
zuholen. Unter Punkt 14 ist das Datum einzutragen, das vom
behandelnden Arzt als Beginn der Arbeitsunfihigkeit angege-
benwurde. Unter Punkt 15 sind die Unfallstelle, die Arbeitsmit-
tel und -gegenstéinde, die in unmitiefbarem Zusammenhang
it dem Unfall steher und der Ablauf des Unfalfs zu beschrei-

05.11.1990
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ben. Umweltbedingungen, die den Unfoll nachweislich be-

ginstigt haben, z. B. mangethafte Beleuchtung, Lérm, Nebel,
Glatieis, Klimatische Besonderheiten, sind onzugeben. Beider
Schilderung der Unlallursachen sind technische oder fechno-
logische Méingel, die zum Unfall fohrien sowie Phichiverletzun-
gen leitender Mitarbeiter, anderer Mitarbeiter oder des Unfall-
betroffenen anzufihren. A
Als Veraniwortlicher, der den Unfall untersucht hat, darf nur
der Inhaber eines "Beféhigungsnachweises fiir den Gesund-
heits- und Arbeitsschutz” unterschreiben. ‘
Die erforderlichen Formblatter befinden sich in der Borddo-
kurnentation. Die ausgefillten Unterlagen sind nach dem Flug
in der Einsotzleitung abzugeben.

3.Togegelder
3.1.Tagegeider wdhrend des Flugeinsatzes

3.1.1.Berechnungsgrundséitze . .
Grundlage fir die Berechnung der Tagegelder ist die ge-
plante Zeit der Abwesenheit, d. h. die Zeit, die zwischen dem
Start und der Landung in Berlin-Schonefeld liegt. Das Toge-

geld ist vom Kommandanten auszuzahlen. o
- Fir Floge mit einer plonmiiBigen Abwesenheitszeit unter 4
Stunden ist kein Tagegeld auszuzahlen. Bei auBerplanmd-

Bigen Worlezeiten darf fur Abwesenheitszeiten Uber 5

Stunden ein 12-Stundensatz empfangen werden.

For Floge mit einer Daver von12 bis 16 Stunden wird ouch

_ dann nur ein 12-Stunden-Satz gezahlt, wenn es sich um
einen Flug ohne Ubernachtung handelr. _

- Weicht die Ist-Zeit om mehr als vier Stunden von der
Plonzeit ab (plus oder minus), dann darf zusiitzliches
Togegeld empfangen bzw. dann'muB dos zuviel berech-
nete Tagegeld zuriickgezahlt bzw. gekirzt werden.

- Bei der Durchfohrung von zwei Fligen {Koppelfige) mit
Abwesenheitszeiten unter vier Stunden besteht beim zwei-

- ten Flug Anspruch auf einen 12-Stunden-Salz, wenn die
geplante Aufenthaliszeit zwischen beiden Fliigen auf dem
Flugplatz Berlin-Schanefeld zwei Stunden nicht tiberschrei-
let. . ‘ ’

- Tagegeldbeirage fur Flige, bei denen mehrere Flugplitze
angeflogen werden oder Halbpension geplant ist, werden
fior jede Flugplanperiode gesondert fesigefegt. Ergeben
sich Anderungen gegeniber dem fesigelegien Turnus-
plan, dann sind diese ouf der Tagegeldabrechnung zu ver-
merken. Das gilt vor allem bei Anderungen in der Anzahl
der in Anspruch genommenen Mahlzeiten, beim Wechsel
des Kabinen- oder Cockpitpersonals, bei Anderung der
Aufenthalislander. : :

- Gehen Gepticksticke von Besatzungsmitgliedern bei Be-

" satzungsiransporten verforen, ist der Kommandant nicht
berechtigt, Uberbriickungsgeld zv zohlen. Die Schadens-
regulierung erfolgt wie fir Passagiere.

3.1.2.Fésllegungen L
Das Tagegeld ist grundsaizlich in DM zu empfangen. Seine

Hshe ist nach den Angaben aus Tab. 8.4.1/1 zu ermiilteln.

Bei Fligen, die nicht im Turnusplan enthalten sind, ist die
Berechnung auf der Monatsabrechnung zu erléutern. Die An-
gaben der Tab. 8.4.171 sind zu verwenden. .

Kosten fior die Ubernachtung sind nicht vorn Tagegeld zu
bestreiten. Die Bezahlung von Speisen und Getréinken erfolgt,
sofern keine andere Festlegung existiert, aus eigenen Mitteln.

Ist das Frohstick im Zimmerpreis enthalten, ist ein 4-Stunden-

8.4.1.
s Seite: 2
Satz vom Tagegeld abzusetzen. Fir die Anrechnung von
Mahizeiten auf das Tagegeld gelien die Festlegungen der
Turnuspline, Bei nicht planmdBigen Aufenthalten oder Son-
derflisgen sind alle von INTERFLUG bezohlien Mahlzeiten bei
der Abrechnung anzugeben. Fir den Abzug der Kosten fir
Frihstiick oder Houptmahlzeit gelten die ouf der Rechnung
angegebenen Preise.
Werden mehr Mittel empfangen, ols entspr. der Aufenthalis-
daver vorgesehen sind, sind die Grinde in der Abteilung
Ressort Controlling zu erldutern. Wenn die Grinde nichi ak-

* zeptiert werden, wird der Mehrverbrauch den Mitarbeitern an-

gelastet.

Der Kommandant empfangt das Tagegeld for seine Besat-
zung gegen zwei Quitiungsformulare in der Abteilung Ressort
Controlling. Den Abrechnungsbégen, die der Abteilung Res-
sort Controlling bis zum 10. des Folgemonats Uber die Flotien-
leitungen zuzusiellen sind, ist eine Quittung beizufigen, auf
deren Riickseite die Nomen und Vornamen der Besatzungs-
milglieder sowie deren Personalschliisselnummer, die zuge-
ordneten Betréige und die Flugaufiragsnummer enthalten sein
missen. Yerschriebene Tagegeldquittungen sind mit abzuge-

" ben.

In Larnaca erfolgt kein Abzug vom Tagegeld for die Essen-
einnahme ouf Rechnung. Die Anzahl der Mahlzeiten st

einzuhalten.

Tab. 8.4.1/1
12-5td.-Saiz | 4-51d.-Sakz
Albania (DM) 20,00 7,00
Algeric {DM) 26,00 9,00
Angola {DM) 20,00 7,00
Australia {DM) 23,00 8,00
Austria {DM) 26,00 2,00
Belgium {DM} 35,00 12,00
Brazil {DM) 20,00 7,00
Bulgoria {DM} 20,00 - 7,00
Cambodia {DM) 20,00 7,00
Canada - (DM) 27,00 2,00
China P.R. {DM) 20,00 7.00
Congo - (DM} - 35,00 12,00
Cuba {DM) 27,00 2,00
Cyprus , {DM) 20,00 7,00
Czechoslovakia {DM) 20,00 - 7,00
Denmark {DM) 36,00 12,00
Egypt {DM) 20,00 7.00
Ethiopia . (DM) 20,00 | - 7,00
Finland . (OM} - 41,00 14,00
France (DM 31,00 10,00
Germany (FRG) (DM} 20,60 7,00
Greece (OM) 20,00 7,00
Hong Kong - (DM) 20,00 7,00
Hungoary (DM) 20,00 7,00
icelond (DM) 25,00 8,00
Indonesia (DM) 22,00 7,00
India (DM} 20,00 7,00
‘Irag (DM) 40,00 13,00
Iran {DM) 62,00 21,00
israel , {DM) 38,00 © 13,00
ltaly (DM} 41,00 14,00
Japan (DM} 42,00 14,00
Jordan (DM} 24,00 8,00
08.11.1990
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Foris. Tab. 8.4.1/1
12-Std.-Sotz| 4-5id.-Salz
Korea D.P.R. {DM) 20,00 7,00
Kuwait (DM} 34,00 11,00
Laos (DM} 22,00 7,00
Lebanon {DM) - 20,00 |- - 7,00
Libya A.R. {DM)| 26,00 9,00
Luxemnbourg {DM) 35,00 12,00
Malaysia {DM) 20,00 ' 7,00
Moledive Is. {DM) 20,00 - 7,00
Molta is. {DM) 32,00 11,00
Mexico ‘ (DM} 26,00 2,00
Mongolia (DM) 20,00 7,00
Moroceo (DM) 23,00 | - 8,00
Mozambique {DM) 20,00 17,00
Namibia (DM) 26,00 9.00
Netherlands {DM) 29,00 10,00
MNew Zedlond - {DM) 28,00 9,00
Nicaragua {DM) 22,00 7,00
Morway (DM) 40,00 13,00
Pakistan (OM) 20,00 7,00
Phifippine Is. (DM} 20,00 7,00 |
Poland (DM} 20,00 7,00
Portugal (OM) -23,00 8,00
Romuania (DM) 20,00 - 7,00
Singopore ’ (DM) 28,00 2,00
Spain (DM} - 27,00 - 9,00
Sri Lonka {DM) 26,00 © 7,00
Sudan : - (DM) 29,00 10,00
Sweden {DM) 33,00 | 11,00
Switzerfand {DM) 28,00 2,00
Syrian A.R. (DM} 20,00 7,00
Thoiland {DM) 23,00 8,00
Tunisia {CM) 20,00 7,00
Turkey {DM) 23,00 8,00
Uganda (DM) 23,00 ) 8,00
United Arab Emirates  (DM) 34,00 11,00
United Kingdom oM . 3500 12,00
Uruguay (DM} 21,00 7,00
USA (DM} 26,00 2,00
USSR "(DM) 20,00 7,00
Venezuela {DM) 20,00 7,00
Vielnam - - {DM) 20,00 7,00
Yugoslavia {DM) 20,00 7,00
Zimbabwe (DM} 20,00 7,00 -
08.11.1990
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Verschiedenes - Soziale Regelungen

3.VERHALTEN BE} ARBEITSUNFAHIGKEIT/ FLUGUNTAUGLICHKE!T
Jal, Erkrankung auBerhalb des Flugdienstes

3+1s1. Arbeitsunfdhigkeit

Die Arbeitsunfahigkeit darf von jedem Arzt festgestallt und bescheinigt werden, lsie fOhrt in je-
dem Falle zur Fluguntauglichkeit., In der Zeit der Arbeitsunfihigkeit tritt anstelle der Entlohnung
durch den Betrieb- die Leistung der Sozialversicherung. Die Inanspruchnahme der Leistung der So-
ziaglversicherung erfordert, daB den &rztlichen Anweisungen (z. B..Einhaltung der Bettruhe und
Ausgangszeiten) Folge geleistet wird, '

3,1.2. Fluguntauglichkeit

Die Fluguntauglichkeit darf nur von einem Arzt das Flugmedizinischen Dienstes ausgesprochen.wer@en.
$is hat grundsatzlich keine Arbeitsbefreiung zur Folge. Nach Beschainigung der Fluguntauglichkeit
ist eine Meldung bei der Staffelleitung erforderlich, die Gber den weiteren Einsatz des Mit-
arbeiters entscheidet, Wenn abzusehen ist, def sich die Fluguntsuglichkeit lber einen kurzen Zeit-
raum erstrecken wird, kdnnen abzugeltende freie Tage gewdhrt werden, Bei einer nichtfliegerischen
Tatigkeit erfolgt die Vergiitung in Hiéhe des Durchschnittesverdienstes. Fir ebzugeltende freie Tage
wird der Tariflohn (Grundgehglt und Erfahrungszulage) gezahlt, :

Die erneute Flugtauglichkeit darf nur von einem Arzt des Flugmedizinischen Dienstes festgestellt
werden, Nach einer Arbeitsunfihigkeit ist der Verldngerungs- und Auszahlschein (Burchschrift des
Arbeitsbefreiungsscheines) dem zustdndigen Stsffelarzt oder bei dessen Abwegsenheit dem dienst-
habenden Arzt des Flugmedizinischen Dienstes vorzulegen, der lUber die Flugtauglichkeit entscheidet.

3.1,3, Meldepflicht

Arztliche Bescheinigungen iiber Arbeitsunféhigkeit, deren Beendigung, Fluguntguglichkeit und Flug-
tauglichkeit sind am Taege der Ausstellung der ProzeBleitung zu ibergeben. Ist das nicht méglich,
so ist die ProzeBleitung telefonisch zu informieren. Der Arbeitsbefreiungsschein muB spétestens
3 Tage nach Ausstellung in der ProzeBleitung wvorliegen, Bei Versendung durch die Post gilt das
Datum des Poststempels als Meldetag.

Bei Arbeits-, Wege- und Wegeverkehrsunféllen ist sofort der Staffel- bzw. Gruppenleiter zu
informieren.

3.2« Erkrankung wihrend des Flugeinsgatzes

S.2.4. Allgemeines

Erkrankt ein Besatzungsamitglied wihrend des Flugeinsatzes, so ist der Kommandant daflir verantwort-
lich, daB die fir sine Genesung erferderlichen Bedingungen im Rahmen der wvorhandenen Miglichkeiten

geschaffen werden,
3.2,2. Arztwahl

Ist ein Arzt zu konsultieren, so sollte Ober die IF-Vertretung bzw. DDR=-Vertretung oder -Botschaft

eine geeignete Mdglichkeit ermittelt werden,
Ist am Aufenthaltsort keine o. g. Vertretung oder Botschaft vorhanden oder erreichbar, ist zu ent~

scheidqn, ob
- der Flughafenarzt
- ein Krankenhatis fiir diplomatisches Personal bzw. ein Krankenhaus, das euro-
pdischen Normen entspricht

aufgesucht wird, MuB im Ausland ein Arzt aufgesucht werden, ipt das erkrankte Besatzungsmitglied
durch einen Mitarbeiter der Auslandsvertretung oder ein Besatzungsmitglied zu begleiten.

3.2,3. Fortsetzung des Fluges

Erfolgt der Rickflug zu einem Flugplatz der ODR, sollte unbedingt versucht werdsn, das erkrankte
Besatzungsmitglied mitzunehaen, )

Das gilt such fir den Weiterflug, wenn am Aufenthaltsort keine giinstigen Behandlungsméglichkeiten
vorliegen., Ist das erkrankte Besatzungemitglied nicht transportféhig, so hat der Kommandant zu ver-
anlassen, daB durch Mitarbeiter o. g. Vertretungen oder der Botschaft eine Betreuung im Krankens-
haus erfolgt, Ist am Ort keine Vertretung oder Botschaft mit DDR-Personal vorhanden, so ist wvon
einer Vertretung eines anderen sozislistischen Landes Hilfe zu erbitten.

3.2.4, Meldepflicht

Nach erfolgter Behandlung ist vom behandelnden Arzt eine Bescheinigung zu erbitten, auf der die
Disgnose und die verordneten Medikamente angegeben sind. Diese Bescheinigung ist dem Flugmedizi-
nischen Dienst in der DDOR vorzulegen. Diea trifft nicht zu fiir geringfigige stomatologische Be-

handlungen, R R -
Treten wihrend des Flugeinsatzes gesundheitliche Beeintréchtigungen auf, deren Ursache in ver-

- dorbenen Lebensmitteln vermutet wird, ist nach der Landung der Flughafenarzt aufzusuchen sowie
eine Vorkemmnismeldung zu erstatten.
' 28,08, 1986
Ausgabe: 3
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4VERHALTEN BEI ARBEITSUNFALLEN
4.1, Defipition

Ein Arbeitsunfall ist ein pldtzliches, von auben ainwirkendes, sch#digendes Ereignis, das mit
dem ArbeitsprozeB im ursidchlichen Zusammenhang steht und eine Karperschadigung oder den Tod
eines Werktatigen zur Folge hat.

4.2, Abgrenzungen

" Als Arbeitsunfall gilt auch ein Unfall auf einem mit der Tatigkeit im Betrieb zusammenhéngenden
Weg zur und von der Arbeitsstelle. Einem Arbeitsunfall sind Unfélle gleichgestellt, die bel
organisierten gesellschaftlichen, kulturellen und sportlichen Tatigkeiten auftreten kénnen.
Unfalle, die infolge von Trunkenheit eintreten, kénnen im Prinzip nicht als Arbeitsunfdlle an-
erkannt werden, wenn nicht die Untersuchung ergibt, daf der Unfall auch ohne Alkcholeinwirkung
aufgetreten wire. ‘ ]

Uber die Ansrkennung von Unféllen als Arbeitsunfslle entscheidet die Betriebsgewerkschafislei-
tung in Zusammenarbeit mit dem Rat fiir Sezialversicherung.

4.%., Leistungen der Sozialversicherung

Bei Arbeitsunféllen oder Berufskrankheiten erhalten die betroffenan Versicherten folgende be-
sonderen Leistungen:
- das volle Krankengeld bei stationarer Behandlung
- Krankengeld bis zur Dauer ven 78 Wochen, wenn innerhalb dieser Zeit mit der
Wiederherstellung der Arbeitsfihigkeit zu rechnen ist
- Lohnausgleich in Héhe der Differenz zwischen dem Krankengeld und
dem Ne-+~ irchschnittsverdienst fir die gesamte Dauer der Krankengeldzahlung
- Unfallrente bei einem verbliebenen Kérperschaden van mindestens 20 Prozent.

4.4. Auszufillende Unterlagen

Fiir Unfalle, die sich im Zeitraum zwischen Empfang und Abgabe des Flugauftrages ereignen, ist
der Kommandant des vom Unfall betroffenen Besatzungsmitgliedes fiir das Ausfillen der erforder-
lichen Unterlagen verantwortlich. Aus ihnen muR fur den Gbergeordneten Leiter der Hergang des
Unfalls ersichtlich und ein weiteres Ausfiillen ohne Mitwirkung von Unfallzeugen méglich sein. .
in Ausnahmef#llen, wenn sich der Unfall wihrend der uamittelbaren Flugvorbereitung ereignet,
kann das Ausfollen der Unterlagen vom Gruppen-= oder Staffelleiter (ibernommen werden.

Fir Unfélle, nach denen eine Arbeitsunfdhigkeit von mehr als drei Tagen eintritt bzw. abzu-
sehen ist, ist der Teil I der Unfallmeldung im nachstehend -angegebenen Umfang (3-fach) aus-
zufollen, Wird keine Arbeitsunfahigkeit oder eins solche bis zu drei Tagen als Unfallfolge
festgestellt oder eingeschéitzt, ist ein Unfallvermerk (1-fach) auszufillen. Im Zweifelsfall
ist eine Unfallmeldung auszuschreiben.

Auf der Unfallmeldung (Teil I} sind die folgenden Punkte augzufiilllen: 5 bis 16, 19.

Unter 21 ist die Unterschrift von Zeugen einzuholen.

Ale Verantwortlicher, der den Unfall untersucht hat, darf nur der Inhaber eines "Befahigungs-
nachweises fir den Gesundheits- und Arbeitsschutz” unterschreiben.

Unter Punkt 14 ist das Datum einzutragen, das vom behandelnden Arzt als Beginn der Arbeitsun-
féhigkeit angegeben wurde.

Unter Punkt 15 sind die Unfallstelle, die Arbeitsmittel und -gegensténde, die in unmittelbarem
Zusammenhang mit dem Unfallelntritt stehen und der Ablauf des Unfalls zu beschreiben. Umwelt-
bedingungen, die den Unfall nachweislich begiinstigt haben, z.B. nmangelhafte Beleuchtung, L&rm,
Nebel, Glatteis, klimatisches Besonderheiten, sind anzugeben. Bei der Schilderung der Unfall-
ursachen sind technische oder technologische Méngel, die zum Unfall fuhrten sowis Pflichtver-
letzungen durch leitende Mitarbeiter, andere Mitarbeiter oder den unfallbetroffenen anzu-
fuhren. :

bie erfordarlichen Formbl&tter befinden sich in der Borddokumentatilon.
Die ausgefillten Unterlagen sind nach dem Flug in der Einsatzleitung sbzugeben.

26.05.1986
Ausgaba: 1
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PaB- und Zollregelungen - Pisse

1.Aligemeines

Passe sind sorgfdltig zu behandeln, sicher oufzubewahren
und vor Verlust zu schitzen. Im Ausland ist der PaB bei sich zu
fohren, wenn er nicht von Behdrden oder im Hote! einbehalien

wird. Die Mitarbeiter sind for die Beschaffung und die Gilfig-

keit ihrer Pdsse und Visa verantwortlich,

2.Visubeschaffung :

Die Visabeschaffung erfolgt durch die Reisestefle. Dozu ist
vom Mifarbeiter der Pa8 abzugeben und eine Anforderung
seines Leiters, in der Angoben zu den erforderlichen Visa
gemacht werden. :
‘Anmerkung: ) . ) _

Die Reisestelle ist werktags von 08.00 - 12.00 Uhr und

14.00 - 16.00 Uhr gedlinet.

3.PaBverlust
Siehe 8.2.3.

-0Q0-

8.5.1
Seite: 1

08.11.1990

Ausgabe: & -
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Adressenverzeichnis - Yerfrelungen

Verwendete Abkiirzungen: B - Botschaft

IF - INTERFLUG
K - Konsulat '
T - Telefon
TX - Telex
Alghanistan -
B: Kobul, P.O.B. 83, T. 22432, 22433 TX; 225 ackabul of
Albania
B: Tirana; Rruga Skanderbeg Nr.8, T. 9038, 3481 TX: 2254
aatira ab ’ : '

IF: T.6236,2718

Algeria _ :

B: 145, chemin Sfindjo (ex Loperlier), Algier, B.P.664, T.
740521, 741941,741956, 742047 TX: 67343 agalg dz

IF: Stadth. Algiers; 58 Rue Hassiba Ben Bouali,

T. 791732, 717137 Privat: 583648 TX; ALGTOIF und

ALGAPIF (Figh.)

Angola

B:  Luanda, Avenida 4 de Fevreiro, 120,
T. 334516, 334773 TX: 3372 aaluan an

IF: Stadib. Rua do Missao Nr. 54, T. 38808 Privat: 45186
TX:3279 : .

Austria : )
B: Wien 3, Metternichgasse 3, T. 71154, TX: 134261 oawig

a
IF: 1010 Wien 1, Brandsttilte 4, P.O.B. 132, 1.5331861,
5336803 Prival: 8298104 TX: VIETOIF

Baongladesh

B: Gulshan Avenue 178, Dheoka 12, P.O. Box 108
1. 600166/67, 603291, 603622, 600315 TX: 642331
aadc bj :

IF: Stadib. Hotel Intercontinental, T. 281768, App. 644

Belgium

B: Avenue de Tervueren 190, 1150 Bruxelles, T. 7705830,
7702120, 7702264, 7702330, 7702602 TX: 21382
acbru b

IF: 44 Rue d'Arenberg, Arenberg Building,
T. 5119931 Privat: 7341939 TX:3-64602 BRUTOIF

Bulgoria ' Ny
B: Sofia, Uliza Henri Borbusse 7,
T. 720382, 722127, 720308 TX: 22590 nosfia bg
IF: Bourgas Airport, T. 42664 App. 53
Stadth. Sofia, Boulev. Russki 8, T. 882309, 877927,
Privot: 871312, TX: 011327 .
Vrajdebna Airport, T. 708546, TX: SOFAFIF
Stadth. Warng, Boulevard G. Dimitroff, T. 27144,
TX: VARTOIF, 77395 Wama Airport, T. 44211

Conada ' e
B: Otowa, Onlorio, Waverley Street, K1 NB8V4, T.2321101
T%:534226 ca ot ca - '

Chad o .
B: NDjomeno, Avenue Félix Eboué, B.P. B3 T. 513090,
515647 TX: aondj 5246 cd ' .

ALL
Seite: 1

China oo
B: Peking, Chaoyong District, 5, Dongzhimenwai Street,
T. 5322161/65 TX: 22259 capek cn

Congo
B: Brazzavile, Ploce de la Mairie, 8.p. 2022, T. 832990,
831127 TX: acbrazza 5235 kg

Cuba

B: Calle 28 No. 313 entre 3ra y Sta Avenido, Miramar, Lo '

Habana, T. 222560, 222569 TX: 511433 aa hav
IE: Stadib. Havanno, La Rampo Vedado, Calle 23, No. 64,
T. 71692, 71591, 71793 Privat: 256377 TX:511449

Cyprus ' . S

B: Mikosia, 10 Nikiloras Sireel, Ayii  Omologithae, T.
444362, 444363, 444364, 444368, 444037 TX: 2260
aanico ¢y :

IF: Generalag. Nikosia, Alosio Cyprus Cruises, Evagoro Ave.
50.52, T.42082 '

Czechoslovakia

B: Prog 1 - Mold Strano, Via'sska 19, 7. 537263, 537383,
537352, 530288 TX: 121542 oopgc

{F: Stadib. Prag, Siroka 12, T. 2320954, Privat: 369170 TX:
123392 PRGTOIF .
Flugh. Ruzyne, T. 366320/334, Ext, 4483, TX: PRGAPIF
123091 )

Denmork . : :

B: 2100 Kopenhagen O, Stockholmsgade 57, T. 261622
TX: 27166 aakhgn dk :

IF: 1620 Kopenhagen, Vesterbrogade 84,
T.{01) 246866/67, Privat: 460177 TX: CPHTOIF

Egypt : ' :

B: Koiro-Zomalek, 88, Sharia Hassan Sabri, T. 3410015,
T¥: 23419 ocosv un ) .

K: Alexandria-Roushdy, No. 5, Mino Street, T. 845475,
845443 TX: 54341 aaalx'un .

IE: Stadib. Kairo, 1, Adly Streel, Continental  Passoge,
P.O.B.1308; T. 919705, 933727, 933828, Privot:
3462795 TX: CAITOIF und CAIAPIF (Figh.)

Ethiopia _ :

g:  Addis Aboba, P.O.8.660 und 1267, :

- T. 550433, 550453, 550668, 550709, 552117 TX:

. 21015 codt et

IF: Stadib. Lion-House, Revolution Square, P.O.B. 4640,
T._157074/157031 , Privat: 448828 )

Finland }

B: Fredrikinkatu 61, 00101 Helsinki, T. 6943355, TX:
124558 aohkisf - '

IF: Stadib. Helsinki, 'Mikon'kciu 19A, T. 170833 Privat:

7554551 TX: 121595 oder HELTOIF und HELAPIF (Figh.) .

France ' . : :
B: 13/15, Avenue Franklin'D. Roosevelt, 75008 Paris, T.
42997800 TX: von po 280136 | :
IF: 75008 Paris, 33 Avenue Champs Elysées,
T. 43595032 TX: PARTOIF

76111990

Ausgobe: 25
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Ghana Jemen/JAR

B: Accra, No. 4, 7th Avenue Extension, North Rldge, P.O. B
1757 1. 221311, TX: 2025 avoccer gh

Greece.

B: Vossilissis Sofias 10, Amaroussio, P.C.B. 610]] T.
3694111, TX: 215441 aoat gr

IF: Generalag. M.J. Aliglouf und Co., Athen, Venizelos Av.
20, T. 3624807, 3624808 IF prival: 2751213 TX:
215251 ALUFGR, ATHDDIF, ATHTOIF

Guinea Rep.
B: Conckry, B.P. 540, T. 441508 TX: 22479 oocy gui

Hungoary
B: 1440 BudopestXIV, Isz6 utca 5, Postfach 40, T. 1420381
1223434, 1225277, 1227845, 1426975 TX: 225951
aabv h
IF: Stadib, Budapest V, Regiposta u. 5, T. 186016, 186482,
TX: 224278 BUDTOF
Flugh. Ferihegy T. 284269 Privat: 168163 TX: BUDAPIF

Indic

B: No. 6, Shantipoth, Chonakyapuri, P.O.B. 613, New Delhi
110021, T. 604841, TX: 3165670 aand in

K: Haoechst House, 10th Floor, Noriman Point, 193 Bachbay
Reclomotion, Bombay 400021, T. 232422, 231517,
232661 TX: 112900 aabo in

Indonesia
B: Jalan M. H. Thamrin Mo.1, Jokarta’
T. 324292, 324357 TX: 44333 ca ia

Irak

B: Bagdad, House Nr. 40, Mohéla 929, Zugag 2, Hay Babil,
P.O.B. 2036, T. 7192037/39, TX: 212262 aabagd ik

IF: Stadib. Bagdad, Sa doon-Street, Baghdod Hotel Building,
T. 8887789, 8889789 Prival: 95748 TX: BGWTOIF und

BGWAPIF (Figh.)

Iran
B: Teheran, Ave Ferdowsi, POB 11365-179 T. 314111-

314115, 303328/29, 393767 TX: 212488 acin ir

lceland
B: POB 400, 15-121 Reykjavik, T. 19535/36 TX: 2002 aarvk

s

ftaly

B: 00198 Rome, ViaPo25c, T.8840341/5, B69341/43TX:
610179 aarom i

{F: Stadib. Mailand, Miano Via M. Gonzaga §,
T. 8052873, 861325, Privat: 7530933 TX: 311623 IF
MILANO, MILTOIF und LINAPIF (Figh.)
00144 Rome, Vio $.Nicola da Tolentino 18,
T. 4745905, 4743629 TX: FCOAPIF, ROMTOIF

Jopon
B: 5.10, 4-chome, Minami Azabu, Minato- ku, CPO Box
955, Tokyo, 106 Japan, T. 4730151, 4734243, TX: aai-

kyo | 22292

B: Near Hodda Road/Outer Ring Road, Sonaa, P.O.B.
2562, T. 216756, 216757 TX: 2245 aasana ye

Jemen/PDR
B: Aden-Khormaksar, Abyan Beach Rood 49, P.O.B. 6100,

T. 32162 TX: 2287 yd oo oden

Jordan
B: Amman, Bengasi Street 31, Jabal Ammen, P.O.B. 183, T.

689351, 689367, 689379, 689392 TX: 21235 aaamn
io

IF: Generalag. Amman, Nahas und Kowar, Travel Olffice,
King Hussein Street, P.O.B. 182346, T. 625535, 228246
Aeroflot: T. 41510, Privat: 42991

Korea
B: Seoul 100, 4th Floor, Doehan Fire + Marine Insurance

Building, 51-1 Mamchang-Dong, CPO Box 1289, T.
7793271 bis 7793275 TX: aaseoul k 23620

Kuwait

B: Kuweit, Shamiya, Al-Meamoun Street, P.O.B. 805, T.
4814055, 4814113, 4814182 TX: 22097 adkt

IF: Generalog. Al-Khorofi, Travel Agency, Al-Zahem- Buil-
ding, Fehad Al-Salem Street, P.O.8. 3539, T. 423699,
439298

Laos '
B: Vientiane, Rue Pandit Nehru, BP 314, T. 2024 TX: 4309

aavian Is

Lebanon
B: Beirut, Hopital Notre Dame du Libon, Jounieh P.O.B’_.

2820, T. 830021, 830022 TX: acjoun 45445 le

IF: Beirut, Riod Solh Square, Arab Bank Building, P.O.B.
7993, T. 294443, 296649
Privat: Rue de Cleopalra (Street 57), Building Massarani A
Carlton Hotel, Flat ¢ B (Easf), T. 801007

tibya, S.P.A. Jomahiriya
B: Tripolis, Sharia Hossan el Mashai, P.O.B. 302,
T. 30554, 33827, 48552 TX: 20298 aalrp ly
IF Tripolis, Baghdad SIr 47/49, T. 33207 TXTIPTOIF

Moloys:a
8: No. 3 Jolan U Thamt, 5000 Kuala Lumpur, P.O.B, 10023,
T. 2429666, 2429825, 242?959 2429730 TX: aokul

ma 30380

Mali
8: Badalobougou Zone Est, Lotissement A6, Bomake, B.P.

100, T. 223299, 223715 TX: 2529 aabama mj
IF: BKOTOIF und BKOAFIF (Figh.)

Marocco
B: 7, Zankat Madnine, Rabat, B.P. 235, T. 69662, 69697,

69685, 68375, 68415 TX: vasvrab 32747 m

Maexico
B: Calle Lord Byron No. 737, Col Polanco Chopultepec,
Apartado Postal M-10792, 11560 México, T. 5456655/

- 59, TX: 1773082 gamx me

26111990
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Mozombique

B: Maputo, Rua de Mopulongwene 506, CP. 1595 T.
492714, 497996 TX: 6489 uulum mo

Myanmar
B: 32 Nat Mouk Streel, Rongoon (Yungon), P.O.B. 12
T. 50477, 50603 TX: 21401 aarang bm

Nepal
B: Kingsway, P.B. 226, Kathmandu, T. 22]730 221763,
222902 TX: 2213 aa kath nn )

Netherlands

" B: NL-2517 EG Den Hoog, Groot Henogunneluun 18 20,
T. 420600 TX: 31012 aagv nl .

IF: Stadib. Amsterdam, Honthorststraot 38, T. 715209 Pri-
val: 443016 TX: 13667

thena : )

B: 15,Eleke Crescent, Vidoria Island Lagoes, P.O.B. 728, 7.
611011, 611082, 611173 TX: 21229 aalogs ng

IF: Tofawo Balewa Squore Complex, Air Terminal Side,
P.O.B. 9535, T. 635474, Prival: 683124

MNorwoy
B: Oscorsgale 45, N-0258 Oslo? T. 552010 - 552012

449386 TX: 71173 acosl n

Pakistan

B: Romma 5, Diplomatic Enclave, tstamabad, POB 1027 T
822151/55, TX: 5871 aaiba pk

K: 90, Clifion, Karachi-6, P.O. Box 3701, T. 531031 - 32,
537871 TX: 2772 aoke pk -

IF: Hotel Awari Towers, T. 512253 TX: KARTOIF

Poland

8: 03 - 932 Warschau, ul. Dabrowiecka 30,
T. 173011, Nachtschaltung: 173017 - 18, TX: 815479
his pl

IF: Stadtb. Warschou, Ul. Krucza 46, T. 283471/7‘2 219397
Privat: 204351 TX: 813300 WAWTOIF und WAWAPIF

(Figh.)

Portugoal
B: Compo dos Mdrtires do Pdmo, 38, 1100 Lisbog, T
563961/64 563050 TX: 61799 aalis p

Romania )

B: Bucuresti, Stroda Robat 21, T. 792580, 792680,
792780, 792645, 792745 TX: 11292 aabkb r

IF: Siadtb. Bukarest, Seclor 1, Sas. Kiseleff 31, Strada Sergent
Militaru 7, T, 332362 TX:BUHTOIF Privak: 172579
Flughafen Bukarest, Otopeni Airport, Room 5!3 T.
333137 App. 521 TX: BUHAPIF '

Singapore
B: 545 Orchard Road, Fur east Shoppmg Centre, No. 14 -

01, Singarore 0923, T. 7371355 TX: aa spur rs 21312

IF: Singopore 0922, 11 Cavenagh Rood, Holiday Inn Park,
View 01-07/08, T. 4494459 ,

Somakia
B: Meogadishv, Yia Mohumud Harbi, F.O.B. 17, T. 20547,
20548 TX: 3613 aamoga sm

ALL .
Seite: 3

Spain
B: Cadlle deFortuny, 8, Mudnd 4,T.41 99100, 41 991 50 TX

27768 uamdr e

Sri Lanka
B: 40, Alired House Avenue, Colombu 3 T 530431 -

580434 ™ 21119 uucolo ce

Sudan

" B: Kharloum, 53, Baladia Street, Block Mo. 8D, Plot Ne. 2,

P.O.B. 970, T. 77995, 77990, 77979, 81673, 77622
T¢: 22211 aokim sd

Sweden -

B: Skarpbgalon 9, 5-11527 Stockho!m, T. 6631380 ™:
19330 gosthms

IF: 11120 Siockholm, Vusngaiun 19, T ‘207128

Switzerlond
B: CH-3006 Bem, Willadi ngweg 83, T 440831/36 T%:

9211565 acbch .

Syrian Arab Rep.

B: Domaoskus, P.O.B. 2237 60. Rue IbruhlmHununo 53, T
714995, 716670, 716672 TX: aadom 41 1965 sy

IF: Domaskus, P.O.B. 2935, T. 716314, 717694, 713036
_ TX: DAMTOIF, DAMAPIF, DAMDMIF
Generalag. Damoskus, Nahas Trovel and Tourism Agen-
¢y, Fordoss Sireet, P.O.B, 3050, T. 221122, 116604
Privat: 716314, TX: 20026 Nahas .
Generalag. Homs, Al Borak, Ibn Khuldoun Sireet;
T.21049, 21044
Generdlag. Aleppo, Nahas Trovel and Tounsm Agency,
Baron Street, POB 1380, T. 12522 ) ,

Tunzamu
B: Dar es Saloam, NIC investment House, Samora Avenue, :
P.O.B. 9541, T. 23286, 26417 TX: 41003 codrsm
K: c/o Mozao (Ltd., OFf Lema and Mioni Road, Moshi,
P.O.Box 657, Mosth 2898, 2962TX 43090 MAZZAO

B V4

‘ Turke

B: 114 Atatirk Bulvari, TR 06680 Kovakltdere Ankaro, T
1265465, 1265451 TX: 44394 oank ir

K: Indnit Caddesi 16 - 18, Istanbul
T. 1515404 - 07 TX: 24234 cais ir.

IF: Istanbul-Heorbiye, Holuskargazi Cad. Nr. 97, Guf HanKat -
4, T. 1404878/1466223
Flugh. T. 5736670 Privat T. 1600363

Tunisia ‘
B: 1. Rue el Hamro, Mutuelleville - Tun:s {Belvedere},

786455 TX: 15463 oatuns in

.!F Tunis, Avenue Habib Bourguiba 43/45, Ie cohseé 4|erne-

etuge -esc d, T 344746

Uganda ‘
B: Embassy House, 9 - 11, Obole Avenue, Knmpulo,

T. 256767 256768 TX: 6!005 aa komp

United Arab Emirates

B: AlNahyan Streef, Abu Dhﬂbl, P.0.Box 2591, T. 331630
TX: 22202 an o bud em )

26.11.1990
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K: Sharaf Building, Al Maukhool Road, opposite Romada '

Hotel, Dubai, P.O.Box 2247, T. 523352, TX: 47270

aodxb em
LOT-Verireter: Dubai, T.223409

United Kingdom

B: London SW1X8FPZ, 23 Belgrave Square, T, 2355033 TX:
25634 aaldn g

IF: Generalag. Berolina Travel Lid., 20 Conduit Street, WIR
9TD, T. 01-629-1664 TX: 263944 '

USA

B: 4645 Reservoir Road, M:W., Washingion D.C. 20007 -

1998, T. 2984000, TX: 440234 AAWN Ul
K: 460 Park Avenue, New York, N.Y. 10022, T 3088700,
TX: 175328 aagk nyk

USSR

B: Moscow, B. Grusmskmu UL, T. 2525521 TX 413401
camsk su .

K: 252045 Kiev, Uliza Tschkalowa 84, T. 2166794,
2161477 TX: 131122 aakie su

K: Leningrad, Utiza Petra Lowrowa Nr.39, T. 2735598,
2735731, 2735937 TX: 121529 aalen su

IF: Siadth. Moskau, Kalontschewskajo vliza 33, 7. 2809747
2807233, 2802146, Privat: 4339729, 4332295,
4339100, TX: 7860 MOWTOIF ‘
Flugh. Sheremelyevo, T, 578270}
MOWAPIF
Stodtb. Leningrod, Mcuorow Prospekt 7, T. 3145917 Pri-
vat: 2532939
Flugh. Leningrad, T. 2918786, Privat: 2214310
Flugh. Minsk, T, 250941, Prival: 325304
Flugh. Kiev, T. 2967454, Privat: 2686808
Flugh. Lvov, T. 628095, Prival: 624737
Flugh. Tashkent, T. 216881

5782703, TX:

Vietnam

B: Honoi, 25 Phon Bm Chau, BP. 39, T. 5298855 -
5298858 TX: 411428 aa hanvt

IF: Stadtb. Honoi, T.56061, 182, Ba Trien, Prival: 4335350,
TX: HANTOIF

Yugoslavia

B: YU-11001 Belgrad, Uliza Knesa Milosa 74 - 76, PF 304,
T. 645755 TX: 11107 yu aobeog :

K: YU-41001 Zogreb 2, Proleterskih Brigada 64, T. 519200
TX: 21378 yu cozgbh

IF: Stadib. Belgrod, Kneza Milosa 6, T. 338180, Privat:
55547 4 TX: BEGTOIF und BEGAFIF (Figh.)

Zaire
8: Kinshasa- Gombe, 82, Avenve des Trois 'Z" B.P. 8400,
Kinshasa 1, T. 27720, 28518 TX: 21110 oo zaire zr

Zambia
B: United Nations Avenue, Sfand No. 5209 P Q.B. 32706,

Lusaka,
T. 229067, 209068 215086 TX: uulusk za 414]0

All

Seite: 4

Liste der Lander, in denen Botschaften der Bundesrepublik
Deutschland zweitakkreditiert sind

Botschalt in Zweitakkreditierf in
" Angola Sao Tome und Principe
Cameroun Equatoriol Guinea
Mozambique - Zwazilond
Senegol Gombio
: Guinea-Bissou
Cap Verde
Soviet Union Mengolia

26.11,1990
Ausgabe: 27
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1.INTERFLUG

1.1.Wichtige Telefonanschlisse in Berlin

Operativzentrum Verkehrsliug 678 8273
’ 672 4001
672 4002

Hauptabteilungsleiter Technische Prifung 672 7110/

: 7822

Betriebsteilleiter Flugbetrieb 672 2075
Abteilungsleiter Flugorganisation ) 672 2078
Abteilungsleiter Flugnavigation 672 2029
Abtellungsleiter Flugbetriebskontrolle 672 2060
Abteilungsleiter Flugtechnologie 672 3554
Hauptabteilungsleiter Kabinenpersonal 672 2020
Abteilungsleifer Bordservice 672 2069
Staotliche Lufifahitinspektion 672 2246
Flugabfertigung 672 3148
Staffelleiter IL-18 - 672 2088
Stoffelleiter TU-134 672 2074
Staffelleiter IL-62 ~ 672 2083
Stoffelfeiter A310 672 2035

Gruppenleiter Flugbetriebsdokumentation 672 3575

Verzeichnis der Anschlisse, die fur Funktelefongespréiche
zugelassen sind

2741 Genercldirekior

4064 Chef des Operativstabes

2503  Diensthobender des Operativzentrums des Gene-
: raldirekiors

2835 Abteilungsleiter Schutz und Sicherheit

7822 Hauptabtetlungsleiter Technische Prifung

2747 Direktor Verkehrsflug

2754 Stellvertretender Direkior Verkehrsflug

2765 Beauftregter fisr Sonderaufgoben beim Direktor

Verkehrsflug

2509 Diensthabender des Operativzentrums Verkehrs- -

flug
2075 Betriebstetlleiter Flugbetrieb
2080 ProzeBleitung Flugbelrieb
2379  Flugdienstherater '
2088 Staffelleiter iL.-18
2074 Staffelleiter TU-134
2083 Staffelleiter IL-62
2035 Staffelleiter A310
2757 ProzeBleitung Flugleistungsverkauf
7413 Betriebsteilleiler Flugtechnik
7433 Prozefleitung Flugtechnik
3459 Servicegruppe Flugtechnik
7130 Abteilungsleiter Technische Prisfung

7415 Leiter der Ingenieurtechnischen Abteilung

3440 ProzeBleiter Technische Abfertigung/ProzeBleiter
Verkehrsablertigung

2679 Diensthobender des Operativzentrums Flughalen

7884 Cheldispatcher des Operativzentrums Flugsiche-
rung

7531 Flugleiter for ProzeBleitung Approach

7536 Flugleiter for ProzeBleitung Tower
4085 Flugsicherungs-Abfertigungsstelle
3830 Direktionsorzt der Direktion Zivile Lufifahrt
3875 Medizinische Vorstartkontrolle, diensthabender
Flughafenarzt ’

2716
2854
2246
4022

4093

 Al2
Seite:. 1

Kommondant und Leiter der PaBkontrofle
Diensthabender Offizier der PaBkontrolleinhsit
Leiter der Staatlichen Lufifahrtinspektion
Staatliche Lufifohrtinspektion, Leiter der Fachab-
teilung Flugtechnik '

Stactliche Lufifahrtinspektion, Leiter der Fachab-
teilung Unfalluntersuchung und Auswertung

1.2.Wichtige Fernschreibanschldsse

Flugbetrieb

. Operativzentrum 1.AFTN  ETBSIFLW

2.SITA  SXFOPIF
3 Telex (11) 3179 ilivdd

1. AFTN  ETBSIFLN
 2.STA  SXFVOIF
SXFONIF

Staatliche Lufifahrinspek- 1.AFTN  ETBNYIYX

fion 2.51TA  SXFYHF
SITA-Zentrale ' 1. SITA  SXFUAXS
: 2. Telex {11} 3028 sitadd
Flughofen Leipzig 1. AFTN ETLSIFLK
2. S5ITA  LEJAPIF
3. Telex 512320
Anmerkung-: :

Die Zifer 11 ist die Vorwohl for Berin.

01.12.1989

Autgobe: 10
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3.55T0 '
Tab.A.1.2/3
Ort Anschrift verantworil. LVU Telex Telefon
Bagdad Karada, Alshar Kych Arasat AEROFLOT BGWTOSU | 95753
Al-Hinobiah 1971 A S BGWAPSU
LOT, Stephan Skender, Building 85, Lot BGWAPLO | 8881314
Seadoun Street BGWTOLO
Bangkok Sathorn Road, Sukunkort, 30 E AEROFLOT BKKTOSU | 2336681
o ' BKKAPSU | App. 38
LOT, 5th Floor, Dusit Thani Bldg., LOT BKKAPLO 23311 30.59
Roma IV, RD Bangkok BKKTOLO | App. 2428
Bombay Neo Pen Sead Road Raj Mala AEROFLOT BOMTOSU |280973
Bea Veiw Ridge Road ‘ BOMAPSU | 813921
CSA, 38 Stodium House, VIR Narima CSA BOMTOOK | 294569
Road ] 294554
53549
Casablonca CSA, 44 Avenve des F.AR. CSA CASTOOK (272006
Gander 127 Bennet Deive, Apt. 302 AEROFLOT YQXXSSU  {651-3415
Gander NFLD, Canada, 4 Gander 107 YQXXSLO | 651-3313
Bay Road, Apt. 401, AlV W2 ‘ ' '
Havena Repario Koli Street 49 AEROFLOT HAVTOSU | 292208
Hous 3634 HAVAPSU
Maranio Street 36 A AEROFLOT ' 23071
Haous 719 ‘ :
Karachi Town Mouse Nr. 5, Shangrifla Housing IF KHﬁ' OIF 530530
Societi, Plot Nr. F/30, Block Nr. 9,
Kehkoshan 5, Clifton .
8A Street B 4-1 AEROFLOT KHITOSU 352429
Defence Housing Societi KHIAPSU o
Luanda AEROFLOT LADTOSU [32704
Montreal AEROQFLOT 1 YULTOSU [ 9314740
. YULAPSU
CSA, 2 Place Ville Marie CSA YULTOOK | 8611726
‘ 8610535
8610531
LOT, International Aviation Sq., LoT YULAPLO . |/514/844.2674
1000 Sherbrook 5t.W. Suite 2107 . ’
New York Brodway 6425, Fl. 10 und 11 AEROFLOT NYCOOSU | 212.796-62-73
CSA, 545 Fifth Ave. CsA NYCTOOK | 6827541
MNew York ‘ 6825833
6568439
6568044
Office 21 E, 51 Street NY 10022, Lot JFKAPLO | 656.7788
LOT, Airport JFK '
09.01,1989

Ausgabe: 7
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Forts. Tab.A.1.2/3

A.l1.2,
Seite: 3

Ort Anschrift verantworll. LYU Telex - Telefon
Raboat P.-tumumbao-Str. d25B AEROFLOT RBATOSU |30106 '
Wohnung 10 und 13 . .
Singopore 12JBLKA AEROFLOT - SINTOSU  {7375073
St. Thomas Wolk S
Singapore 0923 . _ ]
CSA, Suite 5, 3rd Floor CSA SINTOOK |7379545
Heliday Inn, Shopping Centre : ‘ 7379844
Scotts Road, Singapore 9 7373687
) 805145
4.Ersalzteillager von Luftverkehrsunternehmen
Tab. A.1.2/4
Ort Fluggesellschaft Flugzeugtyp Anschrift
Amsterdam- INTERFLUG TU-134A Amsterdam/Luchthaven -
: B Schiphol, authority building, room 2] 9
CSA TU-134A Amsterdomy/Luchthaven
Schiphol, room 2260, Tel. 151344 ,
Stadtbiro, Leidestrad Nr. 4 Tel 220]0]/151344
Athens Baikan TU-134A
Deutsche Lufihansa A310
Bangkok - Deutsche Lufthansa A310
Beifing INTERFLUG - A310 - -
Brussels CSA TU-134A CSA-Siudthro, Boulv. de lo |mpercﬂr|ze Nr. 60
Tel. 5113412 Op./5134318 .
' Flughafen Nacional, Tel. 7518729/75]8]40
LOT,Malev, Baltkan TU-134A
Cairo Deutsche Lufthonsa | A310
Dubai Deutsche Lufthansa A310
Frankfurt/Main Deutsche Lufthansa A3l0 I : '
Balkon TU-134A Frankfurt/Main, Kaizelstr, 59, Tel. 23- 11-0'1123-59-81
Gander Allied A310
Hamburg LoT Sl TU-134A Hamburg, Ernst-Merck Str. 12-14, Tel. 243404/
' : ' 244131/244747 . ‘
Havana INTERFLUG A310
Helsinki Aerollot TU-134 Stodtburo 659798/659655 Flughufen 8253309
Heraklion INTERFLUG A310
Istanbul Balkan TU-134A
Larnaca Cyprus Airways A310
London LOT TU-134A Flughofen Heolhrow '
: 313 Regent—StreeI Tel. 580838]/5307035/7597270
Mexico INTERFLUG A310 : ‘
Milono CSA TU-134A Sludibﬁro der CSA L .
B ' Milano, Via Poolo de Kannobie 5, Tel.8690246/
: 866180 . ‘
Paris LOT TU-134A Flughafen Le Bourget
: 18, rue Loms Le Grond(2e) Tel. 7420560/0736226
Rome/FCO Deutsche Lufthansa A310
. Singapore Deutsche Lufthansa A310
Vienna Batkan TU-134A , o
Zurich(55TQO) Aerallot Tu-134A Stadtbtiro: 05127 4633 4634
Flughafen: 8121212
01.12,1989

Ausgaba: 2
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Nuchstehende Betonkungsgesellschaften sind ab sofort in -
Anspruch zu nehmen:
1ATA- - IATA- Flug-

Kenng. lf:;gn Tankgesellschaft Code Kenng. hafgn Tankgeselischofi Code
AAE Annoba | NAFTAL NA NAS MNassaw | ESS50 ES
ACC Accra | Shell SH NBO | Mairobi | Chevron CH
ADB tzmir Shell SH NRT - [Tokyo New T.| Mobil MO
AHO Alghera | Esso ES ORN Cran’ Naftal NA
ALG Algiers | Naftal NA PEK Beijing CAAC CA
ALY Alexandria | Misrpelrol MP PFO Paphos Shell SH
AMS | Amsterdam | Shell SH PMI  {Palma de M. | Brifish Petrol BP
ARN Stockholm | Shell sH *PRG Prague CSA oK
ATH Athens Shell SH SKG | Thesaloniki { EKO EK
AYT Antolya | Mobil MO SMi Somos British Petrol BP
BCN Barcelona | CEPSA CE SNN Shannon | AER RIANTA
BEG Belgrade | Jugopetrol I *SOF Sofia Balkan \Z
BKK Bangkok | Esso ES STR Stutigort | Shell : SH
BLL Billund State Oil SO YO Moscow | AEROFLOT suU
BRU Brussels | Chevron CH 52G | Solzburg | British Peirol BP
BUD Budaopest | MALEY MA TIP Tripolis Brega Petroleum BL
CAl Cairo MISR Petroleumn . MP TUN Tunis Mobil ’ MO
CcDG Paris Shell SH VIE Vienna Shell SH
CFU Corfu Shell SH WAW Warsaw | LOT LO
CGN Cologne | Sheli SH YQX Gander ESS0O ES
CHQ Chania | Shell SH ZRH Zurich AGIP AP
ClA  |Rome-Ciamp| AIR TOTAL AL
CPH |Copenhogen Stale Oil SO * Gilt for olle Flughdifen des Landes.

CTA Catania | AGIP . AP )

DAM Damascus | MAHRUKAT
DM Daloman | Mobil MO
puUs Dusseldorf 1 AFS AF
DxB Dubai Shell SH
FCO |Rome-Fivmict KPC Ke
FIH Kinshase | Shell SH
GIG | Rio de Janei| ESSO ES
GLA Glasgow | Conoco co

GOT Goteborg | State Qil 50
HAM | Homburg | AFS AF
*HAN Hanoi HANG KHONG VN
HEL Helsinki | Shell sH
HER lraklion | Mobil MO
ST istanbul | British Petrol BP
R Thira EKO
KEF Keflavik | Shell SH

-KGS Kos Shell SH
KHI Karochi | CALTEX
KVA Kavala EKO EK
LCA Larnaco | Shell S
LGW |london-Gat.| Esso ES
LHR |London-Hea/| Esso. ES
UN  |Milano-Linotd AR TOTAL AL

s Lissabon | British Petrol BP
LPA Las Palmas | CEPSA CE
LXR Luxor MISR Petroleurn MP

MAD Madrid CEFSA CE
MIR Monastir | British Petrol BP
MLA Malta Enemalia Corp. EC
MPM Moputo | Petromoc PM
MUC Munich | AFS AF
MVD | Montevideo | Shell sH-

MXP  [Milono-Malp] AIR TOTAL AL
04,07.1990

Ausgober 3
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Preise fir Flugkraftstoff
Tabelle A.2.1/1

:ggg; T;;tr Tankgesellschaft Code Ei:gn T;;:f ‘ Tgnkgeaallscheft' _CodB
ADD |322,34| Shell SH LOS 268,15 | Shell SH
ADE |535,75] British Petroleum BP LPA [356,40 | Shell . SH
ALG |224,82] Naftal .NA ] LPL |441,30 | Messeyside County Cncl. © MC
AMM (416,78 Jordan Patroleum IR LUN [532,22 | Mobil ] MO
AMS (273,901 Shell SH LXR [346,50 | MISR Petroleun MP
ASA |373,82{ Shell SH MAD 303,60 | Shell SH
ASM |462,00] Shell SH MAN [304,26 | Shell - §H
ATH |203,77| Shell SH "MGA 481,37 | Esso . ~ ES
BCN |297,00| Shell : SH MLA |[495,00 | Enemalta. Corp. EC
BEG |339,73| Jugopetrol 1OIP MPM |349,73 | Petromoc M
BEY |366,72| Shell SH MRS British Petroleum BP
BFS [263,00] British Petroleum ' 8P MXP |277,20 | Shell . SH
BHX |327,59] Esso ' ES NAP |283,80 | AGIP AP
BIO [321,75| Shell SH NBO™ |520,11 | Shell . SH
BKK | . Shell &H NDB [470,15 [ British Petroleum BP
BLL |337,62] Esso ES ‘NDJ Shell SH
BOM Bharad Petrol Corp. ac NIM |557,23 | Mobil MO
BRU |268,95] Shell SH NKC Mobil MO
BX0 | - DICOL oc NRT |306,90 | Shell SH
BZV |465,26| State Oil Comp, Hydro Congo SsP ORY |310,20 | Shell SH
CAG |283,80| AGIFP AP osL Shell SH
CAI |280,50] MISR Petroleum MP PMO 283,80 | AGIP AP
CAS Air Total AL PUY [339,73 | INA IN
CCU |559,84) Indian 011 10 QPH Shell ~ SH
CFU |344,85| Shell SH RBA |376,16 | Air ' Total AL
CIA | 283,80} AGIP AP RHO 221,92 | Shell SH
CKY }613,80( Shell . SH RIK 458,93 | INA IN
CO0 [451,63| Sonacop . sc RTM |343,50 [ Shell - SH
CPH {254,10]| Shell SH SAH 637,03 | Jemen Oil 1T M
CTA 1283,80} AGIP AP | .SAY Shell s ’ 5H
CWL British Petroleum .gP . | SDA |522,29 | Ministry of Oil MI
DAC |479,61| Burmah Esstern Ltd. BE sIiD (528,06 | Shell’ : SH
DAM |462,00] SADCOP 80, 833 (437,08 Energopetrﬂl EP
DAR British Petroleum BP SKG |288,75 | Mobl MO
0By |339,73] INA B IN SNN |511,50 | Shell SH
DUB |324,25] Esso ES SPU |339,73 § INA IN
ous |286,63] Shell SH STO shell SH
DXB Shell SH STR |300,13 | Shell SH
EBE 1592,54} Shell SH svQ |297,00 | Shell SH
EDI |327,5%| British Petroleum/Esso BP/ES) 552G |301,29 | Shell - SH
EMA Shell SH TAI [635,61 | Jemen Oil M
ESB Shell . SH TCI |356,40 | Shell SH
FCO |277,20} Shsll SH TCV Mocambique Ltd, MB
FIH |524,76] Shell SH T6D [339,73 | Jugopetrol ar
FNA 1364,08} Shell SH THR |514,80 | National Iranian 0il NI
FRA 1286,83| Shell SH TIP 392,70 | Brega Petroleum BL
FRL 306,90} Mobil MO TNR Esso : ES
GEN }283,80] Shell ’ SH TUN [359,70 | Shell SH
GLA [303,27] Shell SH VCE |283,80 | AGIP AP
GOA [283,80| AGIP AP VIE 272,05 | Shell SH
GRZ {353,26| Shell/British Petroleum SH/BPE VTE |528,00 | Shell SH
GVYA }255,75} Shell SH " WNS Shall SH
HAM {296,833} Shell SH B YAW Shell SH
HEL |[250,10] Shell SH YJT [|426,19 | Esso ES
HER 235,122 Shell SH YQX |275,68 | Shell SH
IST |234,30[ Shell SH' YUL 445,50 | Shell o . SH
JIB |379,50} Shell SH YYR 1331,65 | Esso . ES
JRO British Petroleum BP 2AD 458,93 { INA IN.
KBL |530,73| Civil Aviation Authority} CI ZAG 339,73 | INA IN
KHI |514,80| Shell " SH ZRH 285,75 | Shell . SH
KLU |296,43| Shell - SH Cand | RBl.A
KRT |514,47| Mobil ) M0 [[Alban.|378,37 | Albtransport i AT
KNI KAFCO : KC Bulg. | 99,00 | Balkan Lz
LAD {351,45| Sonangol . 86 fKuba [258,38 | Cubana cu
LcA | 310,20 Shell . SH CSSR [317,00 | CSA OK
LFW { 449,55 Shell SH PolenJZO0.00 LOoT LO
LGW | 256,01 Shell SH Rum, 95,00 | Tarom ’ RO
LHR | 270,60| Shell SH SJ/Eun, 1155,00 | Aeroflot suU
LIN |277,20] Shell sH fSu/Ag, [200,00 | Aeroflot Su
LIS |333,30| Shell SH UE§N|320,00 Malev MA
L3 | 492,85| Petrol PT Vietn,|350,00 | Civil Aviation Ada, . VN
LNZ | 296,43%3| Shell sH .

' 27.05.1986

Ausgabe :17
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ANHANG . ) ) . A,2.1,
Prelse/Gebihren/Tarife - Kraftetoffpreise P ~ Seite: 1
Preise fur Flugkraftstoff - : N
Tabelle A.2.1/1 . .
ﬁ;gg; T;?:f Tankgesallschaft Code ségg; T;;éf Tankgesellschaft Code
AGH  |445,50 |Shell SH STR {373.48 [Shell . SH
ADE 531,36 |British Petroleum BP SZ6G 526,38 |British Petroleum BP
ALG -l287,29|Senatrach - - |sT TAI = (635,61 |Yemen 0il M
AMM 416,78 |Jordan Petroleum IR THR 514,80 |National Iranian Qil | NI
AMS 320,10 [Shell SH TIP [442,17 |Brega Petroleum : .| 8L
ATH 310,20 [Shell - leH TRN 356,40 |AGIP . AP
BEG 465,49 [Jugopetrol aF TUN 372,53 |Shell SH
8EY [421,17 [Shell SH VCE |356,40 |AGIP . ) AP
BRU |353,42[Shell. i SH VIE |343.36 (Shell SH
BZV |513,54 |Hydro Conga State SP VTE |594,00 |Sheil - SH
0il Company YQX 311,25 |Shell - SH
CAG {356,49 |[AGIP AR YYR |331,88 |Eeso Eﬁ
CAT |351,39|MISR Petrolaum _ MP _g:g :ggrgg, %ﬁﬁ o
cIA {356,40 |AGIP _ AF . sen 326 72 |swe1n : : ah
Cky |613,80|Shell g: d
CPH 26,92 |shell
CTA 252,40 ot R AP Land | Rbl./t :
DAM  |412,78|SADCOP - SD Alban,|378,37 [Albtransport AT
pav  [439,24|INA o ©|IN Bulg.| 99,00 {Balkan Lz
bus |373,48(Shell {sH 200,00 o
Eco |356,40|AGIP ‘ © AP Kubs [148,50 {Cubana- . cu
FNA [382,27|Shell - : SH cssrR 317,00 [CSA ‘ OK
FRA |373,48|Shell : : 5H Polen 200,00 lLOT Lo
FRL [383,29(Mobil 0il MO - |Rumén 95,00, 1Tarom : IRO
_IGEN  |369,u0}Shell : SH 301,00 ,
GLA |438,90|Shall SH UdSSR 155,00 [Aeroflot su
GOA _ |356,40[AGIF - AP Europ. ‘
GRZ |422,40|Shell ‘ SH UdSSR | 200,00 |Aeroflot . su -
HAM [373,22|Shell SH Asien ) :
HEL |336,56Shell : SH Ungarn |320,00 {Malev MA
1IST |372,90|Shell ) sH . {vietn|300,00 [Civil Avietion Administra- VN
KBL 550,30|Civil Avistion Autherity {CI . ‘tion - .
KHI |523,70|Shell : SH
ked  laz22,400Shell . ag )
KRT |570,90]|Mebil 0il . . i X} en ,
LAD |384.87|Sonangol o far Mengep uber Saldo
LCA |363,00)Shell : SH :
LFwW 550, 48| Shell - ) SH
LGW |407,20!Shell ; SH
LHR |403,50|Shell : SH :
LIN |356,40]AGIP AP : L .
LIS |{376,46|5hall’ SH : .
LU |493,15|Petrol PT
LNZ |423,45|8hell L
LOS {219,20{National 0il & Chemical NO
Marketing Co.
LPA  422,72|Shell SH
LUN |600,63|Mobil 01l MO
CjLXR 487,17 [MISR Petroleum : - (MP
MAD {379,350 Shell SH.
MAN ] 409,52|Shell SH
MMA  [454,70|Esso - ES
MPM  |495,34| Petromoc . PM
MXP | 356,40| AGIP AP .
NAP |356,40| AGIP ) AP
NDB |484,10|British Petroleum . jBP
NIM |s13,84{Mobil 0il MO
NRT [386,42] Shell SH
ORY |356,60|Shell SH -
MO |356,40|AGIP AP ’
PUY |459,24]1INA IN
RBA - |380,45|Alr Total AL . . .
RHC |349,80|Shell : SH : - ’ i
RIK |459,24|INA ‘ IN . . .o
RMI  {356,40|AGIP o AP i
SAH 621 ,81lYemen 011 . M. - -
SOA  1464,17 tMinistry of Oil - MI ‘
SKG |373,29|Mobil 0il - MO
SPU _ |459,24}INA IN
06.06.1984

Ausgabe :1€
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ANHANG A.2.1.
i aise/Gsbﬁhran/Tarife - Kraftatoffpreise Seite: 1
i
Preise fiir Flugkraftstoff
Tabelle A,2.1/1
“Flug- | Preis Code H:li‘g" Preis  |rinkgesellschaft Code
hafon [_S/f] Tankgesellschaft : afen [S/t] ankgeselils
ADD 407,71 | Shell SH LUN [481,63 [Mobil MO
ADE [535,75| British Petroleum BP {XR [487,17 [MISR Petroleum MP
ALG |274,79 | Naftal NA MAD [310,20 |Shell SH -
AMM  |416,78 ] Jordan Petroleum L3P MAN [349,47 |Shell SH
s fooz'os | sher] o |1 [ e =
ASA 402, SH 349,73 |Pe o
30| Shell MRS British Petroleum BFP
ASM 1402,30] Shell SH
ATH |275,22 shell SH MXP 287,10‘ Shell SH
NAP [343,69 [AGIP AP
BCN |210,20| Shell SH
BEG (379,50 | Jugopetrol ge [ NBO [520,11 |Shell SH
’ NDB [422,30 [British Petroisum Bp
BEY |366,72| Shell SH o , 1
BFS |424,05| British Petroleum sp | N lﬁ’l ﬁhgﬂ :g
BHX |327,59| Esso Es | NEM [528.62 obit O
810 |327,75| Shell SH obi
BKK Shall SH NRT {297,00 |Shell SH
Lt l4a5.50 | Easo ES ORY {317,46 [Shell S - SH
¥ . Ll
BOM Bharad Petrol Corp. BC gsllé 343,69 Eggsl E';
PRU 1282,15| Shell ' SH ' T
e s SreoL Bo PUY |458,93 [INA IN
Bzv |349,69[ State 0il Comp. Hydro Ccngo sP gg:: 356 23 i??l%otal it
CAG 356,40 AGIP AP R RHO 293,70 [Shell
. e SH
CAI 313,50 MISR Petroleum MP rIK |as8,93 INA N
CAS Air Total AL - 'en
Alr 1 RTM [313,50 |Sheall SH
oy |P39+84| Enaian 0il 10 | gan |621.81 [Jemen 0il M
CIA (343,69 it e | sy Shell SH
oKy 613'80 ONAH ON SDA 522,29 |Ministry of Oil MI
: SIiD |369,60 [Shell SH
goga 415-33 Sgnacop SC & 537 [437,08 .|[Energopetrol EP
Py 274,06] Shell SH 1§ skG [373,29 {Mobil MO
CWL 343,69 gfitpish Petroleum gg SNN 511,50 |Shell i
e SPU |458,;63 [INA N
DAC 1479,61| Burnah Esstern Led. = " lshell sH
STR {300,13 |Shell SH
par || British Petroleun BP || svQ.l306,60 |shell SH
gs’; 458,03 I:All IN sz¢ |348,07 [Shell - SH
She SH TALI 635,61 [Jemen Oil |
DUS - [286,63] Shell SH TCI Shell _ 8H
DxB Shell SH TCV Mocambique Lid. Me
EBB [592,54| Shell SH TGD Jugopetrol JF -
EDI (327,59} British| Petroleun/Esso BP/ESH THR 514,80 |National Iranian 0il NI
ggg gng%i g: Iﬁ: 441,86 Erega Petroleum E;
. - 880 =
Fco |287,10{ Shell SH TUN 359,70 |[Shell SH
FIH |524.76| Shell s | vee 1323789 |aGIP P
| A |360,85| Shell SH VIE [326,13 [Shell QH
krA 1286,83| shell SH VTE |528,00 (Shell SH
FRL [366,63] Mobil MO WNS shell. SH
GEN (310,20| sShell SH vaw | . Shell SH
GLA [317,48] Shell SH YvoT [426,19 |Esso ES
GOA |343,69] AGIF AP YOX |306,63 [shell SH
GRZ 1389,59| Shell/British Patroléum SH/BP|| YUL |445,50 Shell SH
GVA 256 B3 gi;e:ﬁ . SH YYR |531,65 |Eeso ES
HAM . e SH ZAD {458,863 {INA IN
HEL  |299,97] Shell SH Z2AG 379,50 |INA IN
HER - |310,20| Shell sH. f|_ZRH 285,45 |shell sH
IsT |277,20| Shell SH Land!_R . —_
J18 [379,50| shell sH [[Alben.}378,37 |Albtransport AT
IRG British Petroleum - BP [[Bulg.] 99,00 |Balkan Lz
l;glI. 350,38 C%vﬂ: Aviation Authority CI ||Kuba {258,38 |Cubana cu
14, She sH [cssr 317,00 |csa oK
E:# 345,18 Shgll sH ||Polen {200.00 |LOT LO
565,41] Mobil Mo HRum. | 95,00 [Tarom RO
KWI - KAFCO ke [|suEur {155,00 JAeroflot su
LAD |375,04| Sonangol 8¢ ||su/as.|200.00 |Aeroflot su
LcA [339,90| shell §H [lthgam 320,00 [Malev o MA -
Il:gl‘: ggg,;g g!ﬁei% 8H [|Vietn. |350,00 |[Civil Aviation Adm. vN
i Bhe SH '
LER 310,20 Shell SH
IN |348,15| Shell SH
| LIS |314,168| Shell SH
| 1492,85| Petrol JFT
i WZ | 345,18} Shell SH X
LOS |282,15[ Shell, SH
LPA {382,80| shell SH 11.10.1985
LPL [478,03] Messeyside County Cnecl. MC | Ausgabe: 15_‘
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INTERFLUG | FBH

! SACHWORTVERZEICHNIS Seite: 1

Hanwaise

Das Sachwortverzeichnis dient als Hilfsmittel fiir die Benutzung des FBH und unterliegt nicht
den laufenden Anderungen. Die Anderungen erfolgen in gréferen 2eitaboténden, so daB Unstimmig-
" weiten zwischen Text und Sachwortverzeichnis auftreten kénnen.
Héufig benutzte Begriffe (2. B. Flugzeug, Kommandant) wurden nicht aufgenommen.
‘Im Sachwortverzeichnis werden die Seiten gem&B folgendem Beispiel gekennzeichnet:
611/13 - das Sachwort befindet sich unter -6.1.1. auf Seite 13,
Bei Gliedsrungsziffern, die zweistellige Zahlen enthalten, werden die Punkte geschrieben
(2. B. 6.12.8/13). '
Unterstrichene Angaben weisen auf die wesentlichen Textstellen zum betreffenden Sachwort hin.

. , ' 16.01.1977
: Ausgabe: 1
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|SACHWDRTVERZEICHNIS S I
Seite: 2

Abbremsen 263/2 Arzneimittel 611/4

Abfertigungsdiagramm 322 Arztwahl. 841/3

Abkarzungen zum badungsnachweis 612/6; 612/7 Ascheurne - 611/15

Ablegen der Kopfhérer 265/3 ASDA  241; 242 .

Abnahmeflug 721/1 ASIR 761/1

Abstecken des Flugzeugs 722/7 ATK 722/4

Absteckarbeiten 722/8 &tzende Stoffe 611/12

Abstellen der Triebwerke 265/1 Aufbau des Dokumentationssystems 112/1

Abweichung vom Flugauftrag 823/5
Adressenblatt 831/1
Adressanverzeichnis A1l
Administration 81

Air Traffic Incident Report 823/1
AIREP 264/3: 823/2
aktuelle Filmbsrichte 611/4
Alarmdienst 531/1
Alarmstufe 531/1
Alkohol 233/1: 235/1; 611/11
Altitude 761/2 ‘
Anflug GCA 265/3 .

- , automatischer 264/8; 422/1

- , Betriebsstufe II 262/6: 422/1
- , hinter dem Vorharig 422/1
- , unter Vereisungsbedingungen
Ankunftszeit, berechnete 263/5°
-Anlassen {Triebwerk) 263/4
Anrollen 265/1; 271/3
" Anrollstrecka 241/3
Anschlag, geplanter oder ausgefithrter
Antivereisungszusatz 722/5
An- und Abtransport der Basatzung 831/1
Antrag auf Erteilung einer Erlaubnis 472/1
- auf Verldngarung einer Erlaubnis 472/1
472

264/4

221/1

Antragsformulare
Anzeigefehler 761
AD-Post 6il1/16
dquivalente Einzelradlast
Arbaitsbafreihng 841/3
Arbeitsbefreiungsschein
arbeitsfreie Zeit 234/2
Arbeitsregeln an Bord 235/1

241/11

841/3

Arbeitsunfahigkeit B41/6
Arbeitsunfall 841/7
Arbeitszeit 231/1; 234/1

Arbsitszaitregelung‘ 232/1
ARINC 271/3

arktisches Klima
Armbruf? 611/16
Arten der Betankung 258/1

241/1

aufgegebenes Gepack 611/7

Aufsetzen vor der Landebahn, 2.11.1/1
Auftragskarta 722/2A
Auftreten in der Uffentlichkeit
Aufzeichnungsanlage 265/2
Augbildung 4.
Auseinsndersetzung mit enderen Personen
Austausch-Kraftstoffsorten 722/4
Ausweichflugpletz 262: 263/2; 441/2
Ausweils fur Prifer fur Luftfahrtgerat 236/1
AuBenluftthermometer 761/6
AuBentemperaturanzgige 264/5
aulergewdhnliche Bedingungén 264
autometischer Anflug 264/8: 422/1
Aviogenax 722/2; Al2/2

Avtur 50 722/4

235/1

233/1

‘Babykdrbchen 611/3

Babyrettungskérbchen $534/6
BabyrettungsfloB 521/2
Back-Course=-Anflug 255/5
Bahnbelastungswert 241/11
Balance-chart 612/7

Balance condition }241/10
Balance-limits [241/10

barometrischer Hbhenmessser 257/2; 761/3
Basic Index (BI) 241/10; 247/1
Bauchlandung 532/4
Beanstandungsbericht 732/1
Bedingungen fir den Flugantritt '262/2

Beférderung kérperbehinderter und kranker
Personen 611/3

- uniformierter Armesangshiriger 611/8
511/3
611/3; 611/7

- von Kindern
Befdrderungsbeschrankungen

Befdrderungsdokumente 612

27.01.1986
Ausgabe: 8/




INTERFLUG FBH
} SACHWORTVERZEICHNIS '8
Seite: 3
Behsbung von Stérungen 732/1 Brutto-Flugbahn 241/10
.Beladeprioritﬁt 611/4 BN - 241/9
- wvorschrift 751/1
Belastung der Start- und Landebshn 241/11 ) .
Bolehrung (Mitreisende im Cockpit) 222/2 Cargo-Manifest .612/2
Belehrungsplan B812/2 ’ CAS 761/1
. Benutzung privater Krattfahrzeuge 831/1 CAT 264/5
Berechnung der Schwerpunktlage 247 Centre of gravity (CG) ' 241/10
- zur Landung 243 Clear-air turbulence 264/5
.- zum Start 242 COAT 761/6;: 761/7 :
Bereitschaftsstufe 3531/1 Cockpit {Betreten) 222/1; 223/1
Berliner Vsreinbarung 722/1 ‘Codes: A3 :
Besatzung 23 CP-Post 6i1/5; 611/16
Besatzung (Definition} 23i/1
Besatzungsstérke 232/3: 234/3
beschiadigte Plomben 823/6
Bescheinigung ‘zur Beférderung kranker/ Dauer flugplan 271/1
leidender Passagiere 611/3] : o DDR-Vertretung ~All
Beschrénkungen der Flug- und Arbeitszeit. 234 ‘Dead load Index (DLI) 241/10
Beschwerdsverfahren A471/6 Defektenbehebung 2.1%1.1/2
besondere Ladeinformation far den Kommandan- Definitionen (Besatzung) 231
ten 6§12/8 : .Demonstrationsflige 432/1
besondersr Flug 29 Desinfektion 611/5
Bestattungserlaubnis 612/7 Desinfektionsbescheinigung 612/9
Bestimmungs flugplatz (Definiticn) 262/7 Dichtehthe 761/2; 761/7
Betanken 722 - Dienstgipfelhdhe 241/11
" Betankung 722]| . - masse 241/9
- - Arten der 258/1 - gut 611/7
- dkonomische 258/3; 261/1 - gut-Luftfrachtbrief 6&12/2
- technologische 258/3; 261/%1 " - plan 83
_ Betankungsentscheidung {Nomogramm) A21 ~ post 611/17
Betretan des Cockpits 222 " diplomatisches Gepéck 611/9
- von Flugzeugen 221/4:.233/2 diplomatischer Kurier 611/9
"Betrieb der Anlagen 265 Disposition 722/3
- der Flugzeuge 26 DME 255/3
Betr;ebsaufzelchnungen 752 _Dokuments, mitzufihrende 236/1
- flugplan (OFPL) 256; 262/7) Dokumentationskoffer 751/1
- masse’ 241/9 DOW - 241/9
Blindenfuhrhund 611/4 Diinglichkeitsmeldung 823/1
Blindsendung 532/1 Druckabfall in der Kabine 241/11
Blitzleuchten _25'5/1 - betankung 722/6
- schlag. 2.11.1/2 - hdhe 761/2 ’ .
Bodenabfertigungsabkommen A4l Dry Operating Index (DOi) 241/10
Bordanlagen 76 Purchstarten 263/10-
-dokumentation 751/1 Durchsuchung von Personen 233/2
~radaranlage (Betriseb) ' 265/4
-werkzeug 236/2 o
Brand 532/1
Brandschutzvorschrift be:l. der Ea- und Enttankung 722/5
Bremsschirmbagleithett 751/1; 752/1
- wirkung 264/2
. 28,01,.1986

Ausgabe: 7
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- kristallbildung 722/5
elsktrische Entladung 264/6

elektrischer Rasierapparat 223/1
Elektroschaltplan 751/1
elektronischer Rechner 247/%

Elevation 761/2
' Empféngerausfall 532/1

En-route weight -241/9
Entbremsanlage 532/5
Entbremsautomat 242/3; 243/2

Enteisung 264/2A
Entfohrung 221/1°

Entscheidungshdhe (DH) 257; 262/7
- punkt 262/3 '
- Enttankung 722/4
Entzug einer Erlaubnis 471/5

erfordarllche Landestrecka (Berechnung) 243/1
- " ‘sicht. (Definition) 262/7
- stdrtabbruchstrecke 241/3
- Startstrecke (Berechnung) 242/1

Erkrankung 841/6
Erlaubnis 47
Lo (Entzug} 471
Erlaubnisschein’ 471/1
- , Antrag auf Varlangerung 472/1
Erlaubnisordnung 471
Erpressungsversuch 221/1
Ersatzbescheinigung 471/2
. - teillager (Al12/4
" Erstanfliige 243/3

INTERFLUILG

TEKEEWEE?VEEEEECHNIS S itor 4
gAS 761/1 Erziehungsmaﬁnnhme 471/5

. EDV-Ladungsnachweis 612/3 Evakuiarung 533/2: 534/6

Eigenstaffelung 271/4

Einfindungszeitpunkt 322/1

Einflugerleubnis 265/3 Fahrtennachwais mit Pfivatfehrzeug 831/2
Eingruppierung von Flugplétzen 441/ 442 Fahrtkostenerstattung 831/1

Einladung durch:andere Personen 235/1 - meBanlage 264/3; 76171

Einleitung 111/1: 112/1 - messerfehler 761/1
Einsatzbereitschaft 231/1 Fahrwerkschacht 221/2; 532/6
Einsatzzeit, zul&ssige 234/1 _ schaden 532/4; 532/6
€inschrankung einer Erlaubnts 471/5 - Fallbetankung 722/6

Eintragung in die Erlaubnis 471/5 Fahlanflugpunkt (MAP) 262/8
Eintragungskarte 471 _ verfahren 263710

Ei:;rag;gai- und Zulassungsschein fir das Flug- . . .ocrebelle 761; 751/1

Einweisung 44 FernschreibanschluB A12/2
Einweisungsordnung 441 Feuerldschanlage 532

Einzelradiast 241/11 - susristung, transpertable 522/1
Eis 264/1 Feuerwerkskdrper 534/2

- beseitigung 722/1 - Filmberichte, aEtuelle 611/4

Film- und Faotomaterial 611/7
Flammpunkt 722/4
Fliegerakte 482/1; 482/3
Flossenvereisung 264/3

FloB 534/6

" Flow-control 2?1/4

Flugantritt {Bedingungen) 262/2

" -auftrag 833
-~auswertung 263/11
~bahn 241/10
-bericht B823/2
.-betriebskontrolle
~buch 471/6; '831/3
~daten 233/3

. =dienstzeit .833/1

_ =durchfihrung 2

811/2

~funksprechzeugnis 236/1 ; 471/7

-gast mit ErmBBigung [611/4; 611/5

~gast, zahlender {gebuchter) 611/4; 611/5
-gast (Transfer) 611/4;: 611/5

~gast (Transit) .611/4: 611/5
-geschwindigkeit 761/

-gruppe B12/1

«ha fenbezugspunkt
-hafenkontrollzone
27173

241/12
~-leistungen 24
-masse 241/9

-plan 271/1

-plananderung 271/3
—blatzbetfiebsminimé_

262/2
271/1

-information

-lérmangabe

262 29,01.1986

Ausgabe :
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Flugplatzeinschétzung 482/4 #unkngg;gationsanlage 263/8; 255/2
flugpraktische Ausbildung 432/1 -naﬂigationsmigtel 263/7; 263/8
Flugprogramm bei Prif- und Werkstattfliigen 291/1 —-sprechvarkehr 263/10
-priifbericht 291/1 ~-telefongespréch 621/3; A12/1
~regeln 271 ~-verbindungsmbglichkeit 264/3
-gschein 612/1 -verbindungsaqlagé 265/3; 722/1
-sicherheitsgorm 234/1 -verkehr (Abwicklung) &21/2
-sicherung 27 . . . FuBhéhenmesser .257/1
~sicherungsfreigabe 263/7; 263/8: 274/2
-sicherungsmeldung 265/3; 271/3; 823/2
_sicherungsspr?chverkahr ‘265 Gangway 223/1; 722/6
-staffel 812/1 . Garderobe '221/2; 221/3
-s;reckenber;cht 263/11 Gas 611/8; 611/12
_tauglichk31rsuntersuchung 822/1 Gas- oder Platzpatronen 611/16
-turbinenkraftstoff 722/4 gebuchter Fluggast 611/4; 611/5
-unfall ?23/1: 823/3 Gebihr A2
-unregelnaBigkeit 63 gefdhrliche Giter 613/11
-untauglichkeit 841/6 gemiBigtes Klima 241/1; 722/5
-varbereitung 263/1: 322 ) Genehmigungsurkupde fir Luftfunkstellen 751/1
-vorbereitung, navigatorische 256/1 General Declaration 823/3 ;
~vorbereitung, unmlfte?bare 263/1; 322 Generalverkaufsagenturvertrage A41 ;
-vorbereitung, vorléufige 263/1; 322 Gepack 611/6 I
-zeit (Definition) 231/1 - snh#nger -221/4
-zeuge:satzteile 611/4 ~ beférderung 611/6
'Zeugf“hferE?Sbildung 412/1 - identifizierung 221/1; 221/4
-zeugkategorien 262 - irrlaufer 221/4; 611/4
—z;ugschl:ss:l 721/1 Geradeaus-Anflug (Definition) 262/8
-zeugtagebuch 752/1 Geréteanhdnger 732/1 :
MK  822/1 o '
forml Meldu B23/2 Gesamt-Index 247/1
rmiose e n . ) :
9 - betankung 236/2; 258/1
‘Fracht . 611/10; 612/1 .
= reserve 258/1i; 262/3
- begleiter 233/6: 471/7; 611/17 , . .
flug (Besatzungsstérke) .232/1 Geschwindigkait 241/5
- a .
11529 612/2 9 - iber der Landebshnschwelle 241/7
] N 612/8 - zu Beginn des Steigflugs 241/6
Sap ere ; i dor Paseaciorkabi 611/10 Geschwindigkeitsvorgabe 263/8
ransport in der Fassaglerkabins ‘gesundheitliche Tauglichkeit 471/1
freie Tage . 832/1 N R
. Gewitter 264/4
Freifldche 241/3 . . :
Freigabs 271 Gierschwingungedémpfer 262/5
regabe - giftige Stoffe 611/8: 611/12
. ; 59;6"::1/6' Cold- und Silberwaren 611/7
Fre g:g c. 221 Gradient 241/10 _
Frem rperl ol 221; 72273 tradientenforderung 243/1
T comtralie ' : Grenztemperatur fur Klimatisierung 722/7
- sonderkontrolle 221; 823/5 :
- Gross flight path 241/10
- sonderkontrellkarte 236/1 .
S Grundgeschwindigkeit 241/11
Frequenzen fir den kommerziellen Nachrichten- : .
austausch 621/1 : Gruppentag B12/1
Front-course-Anflug 255/4
Fundsachen 611/6 ;
Funkasusriistung 265/3 i
~-gerdt 611/8° :
-kompaB 255/1 29.01.1986
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Haftungserklarung 611/8; 612/2
Hagslschlég 2,41.1/1
Handlung, rechtswidrige 221/1; 233/2
Handgepéck 611/7
Hauptwolkanuntergkanze {Definition) 262/8
Hausreserve 832
Havarieibung 832/3
Herzschrittmacher 223/1
Height 761/2
Hinweise fiir den Nutzer 111/1; 112/1
HIRL 262/6 '
Hihe der SLB Gber NN 242/2; 243/1; 761/2
. Hshenflosseneinstellung 241/10
Héhenmesser 257/1; 761/3; 761/4
- , barometrischer 257/2; 761/3
- , metrischer 257/1
- einstellung 257
- fehler 761
- fehlertabelle 257; 761/4
- verfahren 257
Héchstlandemasse 243/1
- startmasse 242/1
Holding Computer 236/2
HBrgerat 223/1
Hydraulikflissigkeir 532/1; 722/8
. Hydrodetektor 722/6
Hygiene- und Seuchenschutzbestimmung 611/5

IAS 761/1
| 1ATA-Airport-handling-committee 612/3
IATA-Code A31 '
IF-Vertretung -All
Illusion 264/9
ILS-Anlage (Betrieb) 255/4
Impfausweis 236/1; 822/2
Impfung 822/2
Import in dis DDR 612/7
INA 241
Inbetriebnahme der Flugzeuge 72
Index 241/10; 247/1
IndexeinfluB 247/1
individuelle Rettungsmittel 521/1
Informationskarte 751/1
Inspektion I1, I2 722/2

- im Cockpit 222/1
Inspektionaflug 832/2
INTER 262/3
Intershop-Ware 223/%

FBH

Beite: 6

Jshresflugstundennorm 422/1
- Uuberpriifung B32/3

Jeppesen-Plotter 236/2

Jet A-1 722/4

Kabinenbesatzungs-Norm 232/1
Kartusche 611/16
Katastrophensendung 611/4
Kategorie I-Anlage 255/4
Kategorie II-Anlage 255/4
Kinder &11/3; 533/1

- gchwimmwesten 521/2

- , unbegleitete ©611/3

-~ wagen 611/8
Klarluft-Turbulenz (CAT) 264/5
Klarmeldung 322/1; 621/2
Klassifiziarung von Flugstraecken 441/1; 442/5
Kleintiere, in der Passagierkebine 611/8
Klima, arktisches 241/1

- , gem#Bigtes 24a1/1; 722/5

- , tropisches 241/1
Klimatisierung 722/3; 722/7
Kommandogebung ~ 31/1
Kommandogewalt 231/1
Kommandantenbesprechung 812/1
kommerzielle Anweisungen &
kommerzieller Flugfunkdienst 621

- Machrichtenaustausch 621
Kontrollkarte 314/%
KompaBanlage 262/7
kondenaiertes Wassar 243/2
Konditionierung 811/2; 822/1
Konsulargepéck 611/9
Kontrollflug 462
Kontrollhaft 236/1
Kérperbshinderte 611/3
Korrektionstabelle 761/3
Kraftstoff 722

- aufnahme 261/t

- betankung 258; 722/1

- kosten 258/3; 261/1

- mangel 534/1

- masse, Uberhdhte 2.11,1/1

- preis A21

- probe 722/6

- reserve 258

- restmenge, minimale 263/7

- schnellablaB 535/1

30,01.1986
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Kraftstoffzusétze 722/5

Kranke 611/3; 621/3

. Krankenwagen 621/3

Krankheit an Bord 611/5; 823/3

Kristallisationsbeginn 722/4
kritische Startgeséhwindigkeit 241/5
Kurier 611/4
= dienst 611/9

-~ , diplomgtischer 611/9

- gephéck 611/9

- liste 611/9!
Kursanzeige 255/4

-bestimmungsanlage (Ausfall) 823/6&

-fihrung 255

-sektor, riickseitiger 255/4

-weg 263/10
Ladedisposition 221/4
Ladeinformation des Kommandanten 612/8
Ladungsnachweis 612 '

- , Abkiirzungen zum E;Z/Gr 612/7
Lagekorrektur 263/9
Landeanflug 263/8
Landebahn 241/4

- befeuerung 263/9

- sichtweite 262/8.
Landemasse 241/9

- . . zuléesige 243/1

Landeminimum 262/4
.LandestoB,‘unzuléssiger 2.11.1/1-

Landestrecke 241/3; 243/1 )
Landung mit Oberhdhter Landemasse .2.11.1/1
VLérmbeschrénkuﬁgA 242/3

Larmzertifikat '751[1

LCN 241/1%1

LDA 262/8

lebandes Tier 611/15 -
Leermasse 241/9‘
teerschwerpunkt 247/2
Leewellengebiet 264/5

Lehrberechtigung 471/3
LeichenpaB 612/7
Lichtanlage 265/1
Loaded . Index _241/10
612/3;
. Lﬁs;eile_ 722/7

- im Cockpit 221/4
“Luftdichte 241/1: 241/2
Luftdruck 241/1 .

Loadsheet

‘Minimum fir Werkstatt- und PrOfflige
- Minimumvorschrift
‘Mi;reisenda im Cockpit

S
Seite: 7

Luftfahrtpsrsonal (Definition) 231/1
Luftfrachtbeférderung 612/1

- brief 612/1
Luftpostbeférderung (Besonderheiten)
LuftstraBe 261/1: 263/2; 263/7
Lufttemperatur {OAT) 241/1

611/16

C LW 241/9

Machmeter 761/6

- fehler 761/6
magnetisches Material 611/13
MAP 2B3/10
Magsen (Definitionen) 241/9
medizinische Dokumente 822/2

- Vorschriften 822

- Vorstartkontrolle
Meldeordnung 823
Merkaptanschwefelgehalt
Messflug 291/1
meteorologische Sicht {Definition}
Methodenfehler 761/1
metrischer Héhenmesser
Mindestbetankung 258/1
Mindestsinkhdhe {(Definition)
minimale Kraftstoff-Restmenge

263/1; 822/2
722/4

262/8
257/2; 761/3

262/8
263/7
262/6
262
222/1

Mitfluggenehmigung 2z22/1

-mitzufihrende Gegenstidnde und Dokumente 236/1

Monatseinsatzplan 832
Munition bzw, Kartuschen 611/16

Musterpraotokoll .fur Prafungs- und Kontroll-
flige 482

Nachflugkontrolle 722/2 ‘
Nachrichteniibermittlung zum Transport 62

Nachweis iiber Landsanfliige und Landungen 482/3
Nachweisfihrung 482/3
'Navigatian 25

navigaforische Bedingungen 233/3

- - Dokumentation 255
- - . Flugstreckenlinge 261/2
- Flugvdfbareitung 256/1
- : Flugzeit 261/2
- Hilfsmittel - 255

Neigung der Start~ und Landebahn 241/4
Netto-Flugbahn 241/10 '

30,01.1986
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nichtkommerzielle Flﬁgé 291 ‘Prazisionsanflug (Definition) 262/9
Nichtprézisionsanflug 262/8 Proisd . A2
Niederschlage 264/1 PROB 262/3
Normelatmosphire 241/1 Protokoll fir Prifungs- und Kontroilflﬁge 482
Normzusammensetzung der Besatzung 232 - iber Schadensverursachung 823/4
Notausriistung 521 Prafflug 232/1: 291/1

-bake (Handhabung) 521/3 Prifung 471/4

-karten 314/1 ‘Prifungsflug 462

=landung 533 PSM-2  722/4

-meldung 823 Punkt gleicher Zeiten 243/11

-~gander (Handhabung) 521/4 Push-back-Verfahren 263/4

~gituationen ({Verhalten) 53 pyrotechnische Mittel 521/1

-stufe 531/1 '

=-verfahren 5

-wasserung 534 Qualifikationserhaltung 412/1; 422/1 -
Nutzmssse 241/9 QFE-Verfahren 257/1 ”

QNH-Ver fahren 257/1

0AT 243/

Skonomische Betankung 258/3; 261/1
Dlnebel 53z/1

Operational Flight Plan .- 256 )
operatives Umplanen im Fluge 263/1
ow 241/9 . )
- - oxydierende Staffe 611/12
. Ozeanschiffstation (0OSV) 534/2
Paket a/b 521/2
' Passagierbeférderung (SicherheitsmaBnahmen)223/1.
PaB 851
.-beschaffung 851/1
-regelungen 85

-riickgabe 851/1.
Personen, die ins Cockpit dirfenm 222/1

- und Gitterbeférderung (Gruridsdtze} 611

- baforderung 611/1: 612/1
522/1 '

persdnlicnes Minimum (Definition}

- brénde
262/8

Pflichten der Besatzungsmitglieder 233
Pflichtmeldung 271/3
- ruhezeit ~234/2
phytaosanitéres Ursprungs- und Gesundheitszaug-
nis 612/7
PL-6 722/4
Pianflugzeit 261/2
Piatzpatrone 611/16
- reserve 83z2/1

Platzrundenanflug 262/8: 263/9
- . gebiet (Definition)
Plomben, beschadigte 823/6
" Post- und Frachtbeférderung 611/10

262/9

Reibungsbeiwert
‘Reiseflug 231/1; 263/7

"RPL 236/2; 273/1;

. rickseitiger Kurssektor

. Ruhezeit

radioaktive Stoffe 611/12

Radlagerfett (Austauschbarkeit) 722/8
Ramp-weight 241/9

Randwirbel 264/5

RAT 761/6

Rsuchverbot 236/1

Rechte der Besatzungsmitglieder 233

rechtswidrige Handlung 221/1; 233/2
243/2; 264/2

Reparatur im Ausland 732/3

Reparaturcode 621/3
Reserve 83z2/1
- frequenz 532/1

Rettungsausrilstung 521

- floB (Handhabung) 521/3

lRichtwartbatankung 258/2

Rollen 283/4

Rolling-take-off 263/6

241/9; 241/11
823/3

271/2

Rollmasse
-gchéden

255/4

Ruckstufung A71/5
231/1
Rundflige 291/1
Runway Visual Range
RVR '262/8 = -

262/8

03.02,19866
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Sémereien und lebende Pflanzen &11/7
Sandsturm 2.11.1/2
Sanitatstasche 236/2
Sauerstoffausrdstung 265/1: 523/1

- triger 611/12
Schienenlochgerét 611/16
SchisBpressgerat’ 611/16
Schleppen 263/4
Schnee 264/1

- matsch 264/1
535/1
Schulflug 432/1
Schulung 43
SchuBgerét

- waffe 611/16
Schwangere 611/3; 611/5
Schwerpunktberechnung 612/7
241/10

612/7

611/16

- lage
- nachweis
Seenotausriistung 521

seitliches Ausbrechen von der Start- und Lands-

bahn 2,11,1/1 .
seitliches Herausrollen vom Rollweg 2.11.3/1

Selbsteinweisung 441
SELEAL-Anlage 255/5

Seuchenschutz 825/1
Shell-Kreditkarte 236/2; 751/1
Sicherheits~ und Rettungeausriistung 52
Sicherheitsfaktor 241/3

- maBnahmen 22
Sicherbng des Flugzeugs 221/1

sichere Geschwindigkeit {vz) 241/6

- Starggeschwindigkeit (v2) 241/5 -
.8icht 262/9

- anflug 263%/10

- bagrenzungswert 262/1

- wverlust im Anflug 263/10
Siegelbeschadigung 823/6
Sinkbegrenzung (Definition)

-flug 263/7
SIWL 241/11
Sofortmeldung - B23/1
Sonderkontrolle 2.11,1/2
soziala Regelungen 841

262/9

Sport-' und Jagdwaffen 611/8.
Sprerigmittel 611/16

8STO A12/2

staatliche Erlaubnis 471/1

- Oberfluggenshnigung 263/1

staatstierdrztliches Wrsprungs- und Geésund-
612/7

‘Streichung einer Erlaubnis

Seita: 9

STAB 241/10
STABLA. 241/10
Stabsébteilungen (Aufgaben) 811/2
STABTO 241/10
Staffelung = 263/7
Standardklimate
Start 263/5
- abbruch bei v < 120 km/h 2,11,1/1; 823/3
- abbruch bei v > 120 km/h 823/3
- abbruchstrecke, erforderliche
- anlaufstrecke 241/1
- susweichflugplatz 262/3
- geschwindigkeit, kritische (Vi)
- geschwindigkeit, sichere (vz)
< und Landeparameter (Bestimmung)
- masse 241/9
- meldung 621/2
- minima 262/4
- strecke 241/3
Steigflug 263/§
sterbliche Oberreste
Sterbeurkunde 612/7
Stoppbahn 241/4
- fléche 241/3
Strackenausweiéhflugplatz 262/9
621/2
263/1
258/2

24171

241/3

241/5
241/5
264/1

611/15

- meldung
- planung
- _ reserve
471/6
Stromversorgung wihrend der Betankung 722/5
struktur des Betriebsteils 811/1

Systemfehler 761

Tableau "Anschnallen - nicht rauchen” 265/3

'TACAN' 255/3

Tagegeld 841

Tarife A2

TAS 271/1: 761/1

- Tauglichkeit, gesundheitliche 471/1

technische Abfertigung 722

- Anweisungen/Flugzeuge 7
- Betreuung wihrend des Einsatzes 732/1
- ' Sicherstellung der Floge 73

- - 2wischenlandung 263/12
technischer Defekt G532; 732
Technologié_ 3

- der Flugvorbereitung 32
technologische Betankung 258/3; 261/1

03.02.1986
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Telefonanschluf A12/1

Telagrammadresse (Berlin)

TEMPO 262/3

TGF 722/5

Thermometerfehler 761/6

Tiere, lebends 511/15

Tierseuchen 825/1
~transport 611/15

Tod an Bord 611/5

TODA 241/3

Al2/1

TORA 241/1
TOW 241/9
Transfer-Fluggest 611/4; 611/5
- ~Manifest 612/3
Transit-Fluggast 611/4; 611/5
Transition-height 257/1
- -level 257/1
Transponder 255/5
transportable Feuerltschausristung 522/1
- . Saverstoffeusristung 523/1
Triebwerksausfall 5§32/2
- brand 532/1
Trip fuel 258/2
Trockeneis 631/14
tropisches Klima 241/1
Ts-1 722/4
Turbulenz 264/4
- stédrke 264/6

Typeneinweisungsberechtigung 471/3

Uberfluggenshmigung, staatliche 263/1
OUberfihrungsflug 232/1; 291/1
Gbergabe von Flugzeugen 721

- protokoll 721/2

Obergangs fléche 257/1

- héhe - 257/1
Obergepick 611/7
iiberhéhte Kraftstoffmasse 2.11.1/1
Uberhshtes Lastvislfaches 2.11.1/1
Oberlsstung (Definition) 2.11,1/1

Dberngzhme von Flugzeugen 721
Dberprifung 467 471/5

Oberrollen der Start- und Landebahn
‘Uherziehgeschwindigkeit - 241/8
UCAR-FA-B00 722/5

Umplanen, operatives im Fluge 263/1
unbegleitetes Gepéck 221/4; 611/9
unbegleitete Kinder 611/3

2.11.1/1

‘UngewiBheitsstufe

. Vereisung 264/3

Vorkommnismeldung 823/1

E]
Seite:10

531/1

Uniformordnung 235/1

unmittelbare Flugvorbereitung 263/1; 322
Unterwasserschubgerst 613/16
unzuléssiger Landestof 2.11,1/1

Variometer 761/6
- fehler 761/6
Varbindungsanlagen {Betrieb} 265/3
Vérbrannungsurkunde 612/7
Verfahren der Hohenmessereinstellung 257/1
vaerkehrshygisne-Inspektion 611/15
VerschlieBen der TGren 221/3
Versicherungsbescheinigung 751/1
Verspétung 631/1
Verspatungscode 631/2
vartikalsicht {Definition} 262/9
Verweigerung der Beférderung 611/4:
Verzurrung 611/10; 722
VIP 611/1 .
Visabeschaffung B51/1
Visibility (Definition)
VOR-Anlage 255/2
Vor flugkontrolle

262/9
7az/2

vorlaufige Flugvorbereitung 263/1; 32i/1

Vorstartkontrolle, medizinische 263/1; 822/2

263/2
111/1

Vorwdrmen
Vorwort
Yt

Wahl der Betankung 261/1

- der Betriebsart 261/1
Wartever fahren 263/7

-~ zeit (Definition) 231/1
Wssser auf Flugbetriebsflachen -
Wasserung 534/2
Werkstattflug 232/1; 291/1

26471

- Wertsendung 611/15

Wettermeldung 6&21/2
Windscherung 264/6
Winterbetrieb 264/1

- sportgerﬁté 611/8 :

04,01,1986
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zahlender Fluggsst] 611/4;: 611/%|
Zeitung 611/4
ZFMAC 241/10
ZFW  241/9
Zollregelung 85
zuléssige Einsatzzeit 234/1

- Flugzeit 234/1

- Kraftstoffsorte 722/4

- Landemasse (Berachnung) 243/1

- Startmasse {Berechnung) 242/1
zulssiger Schwerpunktbereich 241/10
Zurlucktreten von Passagleran bei Zwischenlian-
dungen 823/6 .
Zusammensetzung der Besatzung 232/1
Zusatzausristung 52i/1 '
zusdtzliches Freigepéck 611/7
Zwischenlandung, technische 263/12

-04.02,1986
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