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Abb. 1 Beispiel des Tagzeit-Flugwegsyestems in Westrichtung

11







IS 44

Tyl

BIMIBEARAE

Abb, 2 Beiepiel des Nachtzeit-OTS in Ostrichtung
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Abb, 3 Polar Flugwegstruktur (PTS)
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Abb, 4 Flugwegstrukturen im MNPSA und im angrenzenden Raum
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lungsfrequenzen zu entlasten.

5.3, Ozean-Freigaben fiir Flige, die innerhalb des NAT-Gebietes durchgefihrt werden sollen
und danach in das EUR- oder NAM-Gebiet einfliegen

Ozeanfreigaben, die fir Fliige der o.g. Kategorien erteilt werden, sind strategische Freigaben,
dis eine sichere Steffelung vuﬁ'Ozaaneinflugspunkt bis zum Endpunkt des Flugweges fir jeden
Flug gewdhrleisten sollen. Sollte ein Luftfahrzeugfihrer eine Freigabe fir einen Flugweg erhal-
ten, der anders verléuft els urspriinglich geplant, so sollte besondere Sorgfalt deflr verwen-
det werden, die Koordinsten des zugewiesenen Flugweges sowie die damit verbundenen Landpunkte
und Inlandstrecken volletdndig zu varstehen, richtig in des autometische Navigstionssystem
einzugeben und entgprechende gegenseitige Oberprifungen durchzufithren.

In allen Fillen bei denen ein Luftfahrzeugfiihrer eine Streckenfreigabe&nderung beentragt, hat

dieser zu eichern, deB die geénderte ATC-Freigsbe die neue Strecke vom Ausflugspunkt des Ozean-
luftraumes zum ersten Landpunkt oder Kiistenfestpunkt enthalt. Hat der Luftfehrzeugfihrer zur

Zeit der Erteilung der Freigabe oder Freigsbeénderung Zweifel dariber, eo sollte er die Einzel-
heiten mit dem Flugsicherungedienst ebsprechen, der ihm die Freigabe/Freigsbednderung {ber-
mittelt hat.
5.4.vOZean-Freigaban fiir Flige euBerhalb dee Systems, die im NAT-Gebiet durchgefiihrt

werden sollen und danech in andere als das NAM- oder EUR-Gebiet einfliegen
Ozeen-Freigaben fir Flige dieser Art werden &hnlich wie Inlanafreigaben zum Bestimmungsort
unter der Voreussetzung erteilt, deB die Koordinierung vor Passieren dee Luftfahrzeuges erfolgt.
In diesem Falle ist das Flugprofil im Fluge vor der Obergabe von einem zum anderen Zentrum in
Abhiéngigkeit von den Verkehrsbedingungen im benachberten Gebiet zu #ndern. Da solche Zentrum/
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o. Flugfunkverksﬁr und Standortmeldeverfahren
6.1. KW-Funkverbindungen

Die meieten NAT~Flugfunkverbindungen erfolgen auf KW-Frequenzen im Einseitenband, Die Luft=
fahrzeugfilhrer sind mit den OAC's iiber Bodenfunkstellen verbunden, die mit Sprechern beeetzt
sind, welche_keine vollziehande Flugsicherungsgewalt heben. Die Meldungen werden gewdhnlich
mit Funkfernschreiben von der Bodenstation an das zust#éndige OAC zur Bearbeitung ibermittelt.

Bodenfunkstationen und OAC's eind nicht unbedingt am gleichen Ort untergebracht; eo
z.B. im Falle von Shanwick, wo das OAC in Prestwick (Schottland) und die dazugehdrigen Boden-
funkstelle -in .Bgllygirren (Republic Irland) ist,
Die Zuweieung der vier Familien von SSB-Frequenzen (A, B, C, D) erfolgt nach dem Eintragungs-
staat und der zu befliegenden Flugstrecke wie folgt:

Bestimmt far Btnecks

Stud | Zentral Nord
Luft fahrzeuge, die westlich von 30% eingetr. sind A 8 B
(registriert) %
Luftfahrzeuge, die &stlich von 30°W eingetr. sind A c c
Luftfahrzeuge, die auf den Nordstrecken auBerhalb der i ) o
0TS-Tracks fliegen

Anmsrkung 1: Sildstrecken sind solche, dia in die Ozeanfluginformationsgeblets von NEW YORK
oder .SANTA MARIA fithren, Die Zentral- und Nordstrecken umfassen alle anderen.

Anmerkung 2: Luftfahrzeuge, die in Australien eingetragen eind, benutzen die Fsmilien, die
fur Flugzeuge bestimmt sind, die éetlich von 30°W eingetrsgen &ind.
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11.14, An einem Ozeanwegpunkt

Die Koordinaten der néchsten zwei Wegpunkte sollten, wie schon vorgeschlagen, anhand des Haupt
dokumentes dberprift werden. Beim Senden der Standortmeldung sollten die Koordinaten vom Haupt]
dokument oder der aktuelle Standort und die néchsten zwei Positionen vom CDU abgelesen werden.
Sobald die Wegpunktwarnlampe aufleuchtet, eollten die Koordineten jeder Navigationsanlage
anhand der geltenden Freigabe dberprift werden, um zu gewdhrleisten, daB die beabsichtigte
Luftfahrzeugstandortmeldung an die Flugverkehrskontrolle mit dem tatsedchlichen Standort und
der ATC-Freigabe ibereinstimmt. Ober dem Wegpunkt sollten die Luftfahrzeugfiuhrer darauf achten,
daB das Flugzeug in die richtige Richtung kurvt und den neuen Kurs entsprechend der Richtung
zum néchsten Wegpunkt einnimmt.Die Koordinaten des ndchsten Wegpunktes eollten, wié vorher be-
schrieben, anhand des Hauptdokumentee Ubarprift werden.

Nachdem die Standortmeldung an die Flugverkehrskontrclle geeendet wurde, sollte der tatséch-
liche -Standort des Flugzeuges in die Navigationsarbeitskarte eingezeichnet werden, um zu ga~
rantieren, daB es wie-beabsichtigt auf der Weglinie ist. Mit Rickeicht auf andere Luftverkehra-
kontrollstellen, die die Standortmeldungen verfelgen, sollte die Besatzung zu diesem Zeit-
punkt auch besonders aufmerkeam bei der Selcal-Oberwachung sein.

11.15. PlanmiBiga Oberwachung 2

Es iet wichtig, daran zu erinnern, daB es eine Anzahl von Féllen gibt, in denen der Autopilot
unbeabsichtigt von seiner Steuerfunktion getrennt wird. Oeshalb sollten regelméBige Kontrollen
der richtigen Funktilon vorgenommen werden.

Obwohl es allgemsine Praxie ist, DIS/TIME anzeigen zu lassen, wird empfohlen, daB die Naviga-
tionsanlage, die mit dem Autopiloten verbunden ist, dis Koordinaten des tatsdchlichen Stand-
ortes wihrend dds geeamten Fluges anzeigt. Werden diese dann in ca., 20 Minutenabsténden in die

Navigationsarbeitekarte eingezeichnst, eo bisten eie in regelm#Bigen Absténden die Bestétigung,
daB das Flugzeug gemsB seiner ATC-Freigabe fliegt. Die Anzeige der Restentfernung sollte auf
dem Instrumentenbrett, wie oben erwdhnt, verfigbar sein, wéhrend die Wegpunktwarnlamps an den
vorausliegenden Wegpunkt erinpnert. L

Es kénnte vielleicht ale iiberspitzte Forderung sngesshen werden, wenn abwecheelnd Sterdort-.
‘kontrolle und ~iUberpriafung gemacht werden, beides an jedem Wegpunkt und 1D Minuten danach und

60
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13, Grundregeln fir Flige im MNPS=Luftraum

Sel niemale nechléisseig bei Uberkreuzvergleichsverfshren , beeonders bei langen Nachtfliigen,
Vermeide nachléesigen Sprechverkehr, Eine Anzahl von Fehlern waren des Resultat von MiBver-
sténdniesen zwischen Pilot und Kontrolleur iiber die freigegebene Flugstrecke. Bleibe streng
bei der korrekten Phpasologie und versuche nicht, Einzelheiten von Wegpunktkoordinaten ebzu-
kirzen,

Filhre eine unabhéngige Kontrolle em Standplatz durch, Nehme nicht en, daB die angegebenen
Stsndplatzkoordinsten richtig eind, Vargleiche eie stets mit den offiziellen Unterlagen,
Normalerweiss erwartet man, daB die engegebenen Koordinsten auf die zehntel Minute gerundet
eind, Uberzeuge Dich, daB es nicht Hundertetel sind bzw, daB die Koordinaten in Gred, Mi-
nuten und Sekunden angegeben sind, In der Niéhe des Nullmeridians ist das Risiko der Ver-
wechslung von Ost und West groB,

Vor dem Einflug in den ozeanischen Luftreum fihre eine sorgféltige Kontrolle des INS/ONS
Standortes nach dem letzten oder vorletzten Funknavigationsmittel durch,

Nehme micht an, Du bist an einem Wegpunkt, nur weil es der Wegpunktzeiger meldet . Ober-
prife die angezeigten Koordinaten des Standortes,

Es gibt Aufgaben an Bord, die ohne EinbuBe an Sicherheit enderen Besatzungsmitgliedern
ibertregen werden kénnen, Werden sutomatische Navigationsanlagen benutzt, so sollte der
Kommandant beim Oberkreuzvergleich in jedam Falle debei sein,

Wurde das Flugzeug wahrend der Aufrichtphase der INS-Anlage bewagt, kehre zum Standplatz
zurick und wiederhole die Aufrichtung.

Wird ein Aufrichtfehler/Anfangsfehler (Initislisation error) nach dem Start festgeetellt,
80 sollte nicht in den MNPS-Luftreum eingeflogen warden,sondern der Start- oder ein
Ausweichflugplatz engeflogen werden,

Obsrprife vor dem Start die Ubereinstimmung von Computerflugplan, ICAO~Flugplan und den in
die Nevigationeerbeitskarte eingezeichneten Flugweg, Verglaiche diesen mit der giiltigen
Flugwegmeldung, Im Fluge sollten beim Oberkreuzvergleich, wenn moéglich, zwei unterschied-
liche Quellen verwendet werden, Wegpunkteingaben nicht unter Hektik dufchfiihren,

Sténdig die Wegpunkte mit der giltigen ATC=Freigsbe vergleichen.
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- Benutze an Bord eine Nevigationsarbeitskarte. Es het sich herausgestellt, da8 wenn perio-
disch Standorteintragungen in eine geeignete Karte vorgsnommen werden und ein Vergleich
mit dem freigegebenen Flugweg durchgefiihrt wird, Abweichungen vom Flugweg erkennt werden
bevor der Fehler geféhrliche AusmaS8e annimmt.

Nutze die navigatorischen Grundelemente zur zusatzlichen Wegkontrolle.

AuBerhalb der Polarregion kann der auf dem OFPL angegebene magnetische Wegwinkel zum Ver-
gleich mit dem Magnetkurs (plus/minus Abdriftwinkel) herangezogen werden. GréBere Abwei -~
chungsn vom freigegebenen Flugweg kénnen dedurch erkennt werden. -

Denke immer daren, de8 in.der letzten halben Stunde einigee Absurdes aufgetreten sein kann.

Ee gibt oft Méglichksiten einunbeabsichtigtes/Abweichenvom Flugweg festzustellen, z.8.

Position der Sonne und anderen Sternen, Lage von Kondensstreifen, Lage von Inseln oder i
. kistenlinien direkt oder auf dem Redarschirm. Einige der aufgetretenen Abweichungen von der

Weglinie hétten vermieden werden kénnen, wenn die Besatzungen diese simplen Alarmzeichen

beachtet hatten.

Wenn der Verdacht besteht, daB ein AuerstungsSusfell zu Abweichungen vom Flugweg fiihren i
kenn, ist es besser, den ATC so friih wie mdglich zu informieren.

Die navigatorischen Fahigkeitan der Besatzungen sind unterschiedlich. Falls einiges des t
1

1

1

0.g. nicht immer zutreffend ist, denke daran, da8 die Ratschlége allgemeinen Charakter
haben und allen helfen scll, Navigationsfehler zu vermeiden. -
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