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1.Das organisierte Flugwegsystem

1.1.Allgemeines

Infolge der Passagiernachfrage, der Zeitzonenunterschiede und der Flughafenlérm-
beschrénkungen entstehen im Nordatlantikluftverkehr zwei Stréme; einer in Westrich-
tung, der Europa morgens verl&Bt und einer in Ostrichtung, der Amerika abends verlaBt.
Diese Stréme bewirken eine Konzentration des meisten Verkehrs in gleicher Richtung bei
30° West, des Spitzenverkehrs in Westrichtung, der zwischen 1130 UTC und 1900 UTC
und des Spitzenverkehrs in Ostrichtung, der zwischen 0100 UTC und 0800 UTC
auftritt.

Wegen des Zwanges groBer Kriterien der Horizontalstaffelung und einem begrenzten
Band 8konomischer Hshen (FL 310-390) ist der Luftraum wéhrend der Spitzenzeiten
sehr Uberfollt. Um der Masse des Verkehrs den besten Dienst zu erweisen, wird aller 12
Stunden ein System organisierter Flugwege (Tracks) aufgestellt, um so viele Lufifahrzeu-
ge wie méglich in oder dicht bei ihrem Flugweg minimaler Kosten unterzubringen.

Das gesamte NAT-Gebiet ist kontrollierter Luftraum in dem jederzeit die Instrumen-
tenflugregeln angewendet werden, und in den Flugflichen fur Strahlflugzeuge kann
und wird die Luffraumbenutzung durch die strategische Anwendung sogenannter
"Gegenverkehrsflugfltichen" verbessert; z.B. FL 350, 390 in Ostrichtung und FL 330,
370 in Westrichtung auf besonderen Tracks wéhrend der Spitzenverkehrszeiten. Die
Anwendung der Machzahltechnologie gestattet eine weitere Verbesserung der Ausnut-
zung in Langsrichtung und tréigt zur Erleichterung des schrittweisen Steigens auf der
Strecke bei.

Oftmals erfordert die Veréinderlichkeit der Wetterlagen eine Umstellung des Flugweg-
systems. AuBerdem sind die Flugwege minimaler Zeit in Ost- und Westrichtung wegen
der Energiepotentiale der Wettersysteme, einschlieBlich der Strahlstréme, selten iden-
tisch. Deshalbist es notwendig, aller 12 Stunden ein anderes Flugwegsystem aufzubau-
en.

1.2.Aufbau des organisierten Flugwegsystems (OTS)

Nach Festlegung der Basisflugwege minimaler Zeit wird das organisierte Flugwegsy-
stem unter Berucksichtigung der von Fluggesellschaften bevorzugten Flugwege (siehe
Abschnitt 4) und der Lufiraumbeschrénkungen wie Gefahrengebiete und militérische
Luftraumreservierungen durch die beteiligten Ozeangebietskontrollzentralen (OAC)
aufgestellt; das Nacht-Flugwegesystem von Gander-OAC und das Tag-Flugwegsystem
von Shanwick-OAC (Prestwick), wobei jede der beiden die Flugwege bericksichtigt, die
New York, Reykjavik und/oder. Santa Maria fiir ihre Ozeankontrollgebiete (OCAS)
anfordern kénnen. In jedem Falle konsultieren sich die OAC-Planer untereinander,
koordinieren, wenn nétig, mit den anliegenden OAC's und Inlandflugsicherungsstellen
und sichern, daB3 das vorgeschlagene System den Kriterien der Léings- und Vertikalstaf-
felung entspricht. Sie beriicksichtigen auch die voraussichtlichen Erfordernisse des
Gegenverkehrs und sichern, daB ausreichende Flugweg-/Flugflachen-Profile vorhan-
den sind, um den erwarteten Verkehrsbedarf befriedigen zu kénnen.

Das Zusammentreffen mit den Inlandrouten und die Einsatzbereitschaft des Radars
und der Navigationshilfen in den Ubergangsgebieten werden iberprisft, bevor das
System endgultig fertiggestellt wird.
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Das vereinbarte organisierte Flugwegsystem wird dann als NAT-Flugweg-Meldung
(NAT Track Message) iber AFTN an alle interessierten Empféinger versendet. Eine
typische Zeit der Verdffentlichung des Tagessystems ist 0100 UTC, des Nachtsystems
1300 UTC. NAT-Flugwegmeldungen sowie die Flugweg- und Flugfléchenverfigbarkeit
sind als Beispiele auf den Seiten 6 bis 9 verdffentlicht.

1.3.NAT-Flugwegmeldung

Diese Meldung enthélt alle Einzelheiten wie Koordinaten der organisierten Flugwege
wie auch Flugflichen, die fur jeden Flugweg zu erwarten sind. in den meisten Féllen sind
darin auch Details enthalten iber Inlandein- und Ausflugrouten, die mit den einzelnen
Flugwegen verbunden sind und Gber den Teil des Lufiraumes, in dem die Bezugslinien-
Technik (s. Abschnitt 8.) anwendbar ist. Wéhrend der Tagesperiode wird der mit seinem
Ausgangspunkt am weitesten nordlich liegende Flugweg als Track "A" (Alpha) und der
néchst nérdliche "B" (Bravo) usw. bezeichnet, wihrend im Nachtsystem der mit seinem
Ausgangspunkt am stidlichsten verlaufende Flugweg als Track "Z" (Zulu) bezelchnet wird
und der ndchst sidliche "Y" usw.

Die Gultigkeitszeitriume der zwei organisierten Flugwegsysteme (OTS) smd norma-
lerweise folgende:

Tagessystem 1130 UTC - 1900 UTC bei 30°W
Nachtsystem 0100 UTC - 0800 UTC bei 30°W

Anderungen dieser Zeiten kénnen zwischen Gander- und Shanwick-OAC vereinbart
werden, auf alle Félle werden jedoch die Giiltigkeitszeitréiume fiir jedes System in der
NAT-Flugwegmeldung angegeben.

Dierichtige Deutung der Flugwegmeldung durch Flugberater und Luftfahrzeugbesat-
zungen ist wichtig sowohl firr die Okonomie des Betriebes als auch fur die Verringerung
der Méglichkeit von MiBverstéindnissen, die zur Verwendung falscher Flugwegkoordina-
ten fuhren (sieche Abschnift 5). Der Ozeanlufiraum auBerhalb des verdffentlichten
Flugwegsystems steht unter Beachtung der Staffelungskriterien und der durch NOTAM's
bekanntgemachten Einschrénkungen fiir sogenannte "Random-Operations" (nicht in
Ubereinstimmung mit dem System) zur Verfiigung. Meistens kann die Flugsicherung
Luftfahrzeugen ohne Schwierigkeiten erlauben, in einen &uBeren Flugweg des OTS
einzufliegen oder ihn zu verlassen. Will ein Luftfahrzeughalter einen Flug teilweise oder
véllig auBerhalb des OTS anmelden, so werden ihm die vorhergesagte Héhenwindsi-
tuation und die richtige Auslegung der NAT-Flugwegmeldung helfen, unter Beriicksich-
tigung der Staffelungskriterien die praktische Realisierung der geplanten Strecken
einzuschétzen. Wenn das erwartete Verkehrsvolumen die Veréffentlichung aller verfig-
baren Flugfléchen auf einem bestimmten Flugweg nicht rechtfertigt, werden von der
Flugsicherung nur die Flugfléichen angegeben, die fur die Befriedigung des erwarteten
Verkehrsbedarfs erforderlich sind. Die Tatsache, daf3 eine spezifische Flugflidche fiir
einen bestimmten Flugweg nicht verdffentlicht wurde, bedeutet nicht unbedingt, dafi sie
nicht genehmigt werden kann, wenn sie angefordert wird.

Vielfach scheinen Flugwege zweier aufeinanderfolgender Systeme dieselben Koordi-
naten zu haben; es sollte jedoch besonders darauf achtgegeben werden, daf3 das
wirklich firr den gesamten Flugweg zutrifft und es sollte quch iberpriift werden, in
welchem Umfang die hinzugefugten Festland-/Endpunkte und Inlandstrecken ebenfalls
identisch sind.
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Abb.2 Beispiel des Nachizeit-OTS in Ostrichtung
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2.Die Polar-Flugwegstruktur (PTS)

2.1.Aligemeines

Wie die meisten anderen NAT-Verkehrsstréme ist der Flugverkehr auf der Europa-.
Alaska-Achse berwiegend in einer Richtung orientiert. Im CTA Reykjavik liegt der
Spitzenverkehr in Westrichtung zwischen 1200 und 1800 UTC, in Ostrichtung zwischen
0100 und 0600 UTC. Um die Bewdiltigung der Verkehrsstréme in den Spitzenzeiten zu
erleichtern und eine Ausweitung von nicht festgelegten Flugstrecken zu vermeiden,
wurde fur die Spitzenzeiten ein Polarflugwegsystem, bestehend aus 20 fesigelegten
Flugwegen, geschaffen (s. Abb. 3).

Fir zu planende Fliige in den Spitzenzeiten auf der Achse Europa-Alaska in den
Flugfltichen 310 bis einschlieBlich 390 wird, obgleich nicht vorgeschrieben, dringend
empfohlen, diese Flige tber die festgelegten PTS-Flugwege zu planen.

2.2.Abgekirzte Freigaben

Eine abgekiirzte Freigabe kann angewendet werden, wenn das betreffende Flugzeug
einem der festgelegten Polarflugwege folgt und der Gesamtflugweg innerhalb des CTA
Reykjavik verltuft.

Falls eine abgekirzte Freigabe verwendet wird, solite sie enthalten:

1. den genehmigten Flugweg, festgelegt durch die Flugwegnummer

2. die genehmigten Flugfitichen

3. die genehmigte Machzahl.

Nach Empfang einer abgekirzten Freigabe sollte die Besatzung den inhalt der
Freigabe wiederholen und zusétzlich alle Details des durch die Code-Nummer gekenn-
zeichneten Flugweges.

2.3.Abgekirzte Standortmeldungen

Auf PTS-Flugwegen innerhalb des CTA Reykjavik kann eine Standortmeldung da-
durch abgekirzt werden, in dem anstelle der Angabe der geografischen Breite das Wort
"Polar" gefolgt von dem Flugwegcode gesendet wird.
Beispiel:

Position Japanair 422 Polar 3 20W/1537 estimating Polar 3 40W 1620 next Polar 3

LT.

Wenn von der zustindigen Flugsicherungsstelle nicht anders gefordert, sollten an
allen fir den betreffenden PTS-Flugweg angefihrten Punkten Standortmeldungen
gegeben werden.

2.4.Zuséizliche Informationen Gber das Polarflugsystem

Flugplanungsverfahren sind im Kapitel 4 dieses Betriebshandbuches aufgefihrt.
Weitere Informationen wie Polarflugwegverfahren, Flugwegkoordinaten usw. sind im
AIP Iceland und/oder in Icelandic NOTAM's enthalten.

01.06.1988
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Abb. 3 Polar-Flugwegstruktur (PTS)
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3.Andere Flugwege und Flugwegstrukturen im MNPSA oder im
angrenzenden Raum

3.1.Allgemeines

Das organisierte Flugwegsystem und die Polarflugwegstruktur sind die markantesten
Flugwegstrukturen innerhalb des NAT MNPS Luftraumes. Um ein vollstéindiges Bild der
Organisation im oberen Luftraum der NAT-Region zu geben, werden noch andere
existierende Flugwege und Flugwegstrukturen im NAT MNPS und im unmittelbar
angrenzenden Luftraum genanni.

3.2.Andere Flugwege innerhalb des NAT MNPSA
In der Abb. 4 sind folgende Flugwege dargestellt:
1.Flugwege im oberen Luftraum, eingerichtet zur Unterstitzung des Verkehrsflusses
zwischen Europa und der Karibik (R99, G61, UB47) oder Miami (A699, A700).
2.Spetzielle Flugwege zwischen dem nordéstlichen Kanada und Europa Gber Grénland
und Island, zwischen Irland/UK und Spanien sowie zwischen den Azoren und dem
portugiesischen Mutterland, fir Flugzeuge mit normaler Kurzstreckennavigationsaus-
ristung (VOR, DME, ADF) und mindestens einer zugelassenen, voll funktionstiichti-
gen Langstreckennavigationsanlage.
3.Spetzielle Flugwege mit kurzen Teilstrecken in denen Flugzeuge mit normaler Kurz-
streckennavigationsausriistung den MNPS-Kriterien entsprechen k8nnen (G3, G11).
Anmerkung:
Die speziellen Flugwege in 2 oben sind von besonderer Bedeutung bei eingeschrénk-
ter Navigationstichtigkeit (Abschn. 9).
3.3.Flugwegstrukturen im MNPSA angrenzenden Raum
Die SST-Flugwegstruktur (Abb. 4) besteht aus den drei festgelegten Flugwegen:
1.SM in Westrichtung
2.50 und SN in Ostrichtung
SST-Fliige werden auf diesen Flugwegen meist oberhalb des MNPS-Luftraums
durchgefihrt (FL 500+) Ausnahmen sind verzégertes Steigen von Uberschallflugzeu-
gen oder Notsinken. Im ersten Fall wird die Seitenstaffelung angewendet und das
Notsinkverfahren zieht in Betracht, daf3 unter den SST-Flugwegen Verkehr im organi-
sierten Flugwegsystem existiert.

3.4.Empfohlene Flugwegstruktur in Westrichtung Gber UK (RRS)

Die RRS besteht aus empfohlenen Flugwegen von européischen Abflugorten durch
die FIR UK zu den ozeanischen Einflugspunkten. Diese Flugwege sind in drei Strukturen
gruppiert. Sie sind mit 1, 2, 3 beziffert und im AIP UK angegeben.

Die zu benutzende Flugwegstruktur ist abhéngig von der Lage des organisierten
Flugwegsystems, der Dichte des Gegenverkehrs und wird als Teil der Nordatlantik-
Flugwegmeldung in Westrichtung fir jeden Flugweg unter der Bezeichnung "EUR RTS
WEST" ver&ffentlicht. EUR RTS WEST 3 unter dem Flugweg E bedeutet, daf3 die Struktur
3 fir diesen Flugweg zu planen ist.
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4.Flugplanungsverfahren

4.1.Bevorzugte Flugwegmeldungen

Um den Ozeanplanern die Méglichkeit zu geben, beim Aufbau des organisierten
Flugwegsystems die bevorzugten Flugwege von Luftfahrzeughaltern zu bericksichtigen,
soliten alle NAT-Unternehmen (planmaBige und unplanméBige) die zustindigen OAC's
durch eine AFTN-Meldung tber die Anzahl der Flige mit Disenflugzeugen und
Flugweg(e), die widhrend der Verkehrsspitzenzeiten gefordert werden, informieren.
Solche Informationen sollten so frish wie méglich, jedoch nicht spéter als 23.00 Z fir das
Tagzeit- und 10.30 Z fir das Nachtzeit-OTS gegeben werden.

4.2.ATC-Flugpléne

4.2.1.Generelle Forderungen

Die Luftfahrzeughalter sollten die Flige folgendermaBen planen:

(i) entsprechend dem OTS oder

(ii) eine Strecke, die in einen GuBeren Flugweg einmiindet oder ihn verl&Bt oder

(iii) eine Strecke auBerhalb des OTS.

Anmerkung:

Nichts im obigen Abschnitt hindert die Luftfahrzeughalter, einen Flug quer durch das

OTS zu planen. Sie sollten sich jedoch bewuf3t sein, da3 Umleitungen oder Flugfla-

chendnderungen zu Spitzenverkehrszeiten des OTS notwendig sein k&nnen, wenn

auch die Flugverkehrskontrolle alles unternimmt, um solchen, quer zum OTS
verlaufenden Verkehr in veréffentlichten Flugfléchen zu genehmigen.

AuBBerhalb der Giltigkeitszeitrdume und der Wechselperioden des OTS (s. Ab-
schnitt 1) sollten Luftfahrzeughalter Strecken auBerhalb des Systems in Flugfléchen ent-
sprechend der Richtung planen. in allen Zweifelsféllen und wenn erforderlich, sollten die
Flugdienstberater den Rat des entsprechenden Ozeanzentrums iber das beste anzu-
wendende Verfahren einholen. i

Flugdienstpersonal, welches sich mit der Vorbereitung von Flugpléinen befaBt, sollte
alles tun, um zu verhindern, daB das Flugzeug in der Folge vom beabsichtigten Flugweg
abweicht. Deshalb ist bei der Eingabe von Fluginformationen in den Computer groBBe
Sorgfalt geboten. Weiterhin soliten Informationen tber Kreuz geprisft werden, bevor sie
an die Besatzungen ausgegeben werden. Wenn méglich, sollfe den Besatzungen die
Meldung Uber das organisierte Flugwegsystem und die damit im Zusammenhang
stehenden Zusatzinformationen (Nachtrége, Anhénge) ausgehéndigt werden.

Die richtige Ausfisllung des Flugplans ist extrem wichtig, da Fehler zu Verzégerungen
in der Datenverarbeitung filhren und folglich die Freigabe der entsprechenden Fliige
verspdtet erfolgt.

Flugpléne fir Flige, die in Punkten anderer Gebiete beginnen und ohne Zwischen-
landung in das NAT-Gebiet fiihren, sollten so frih wie méglich abgeschickt werden.

Alle generell ost- oder westwéirts verlaufenden Fliige sollten so geplant werden, daB3
die in Absttinden von jeweils 10° festgelegten Léngen (20°W, 30°W, 40°W usw.) bei
ganzen Graden der Breite gekreuzt werden. Alle generell nord- oder siidwtirts verlau-
fenden Flige sollten normalerweise so geplant werden, daB3 die in Absttinden von jeweils
5° festgelegten Breiten (65°N, 60°N, 55°N usw.) bei ganzen Graden der Lénge gekreuzt

werden.
01.06.1988
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Fir alle Luftfahrzeuge, die irgendeinen Teil ihres Fluges im MNPS -Luftraum durchfih-
ren wollen, soll der Buchstabe "X* hinter dem Buchstaben *$" im Feld 10 des Flugplans
eingesetzt werden, um anzuzeigen, daf3 der Flug entsprechend den Mindestanforderun-
gen an die Navigationsleistung (MNPS) bescheinigt wird.

For TL-Flugzeuge ist die fir jeden Teil des Fluges im NAT-Gebiet geplante Machzahl
im Feld 15 des Flugplans anzugeben.

4.3.Flugplanung auf speziellen Flugwegen

4.3.1.Flugplanung im organisierten Flugwegsystem

Wird ein Flug so geplant, daB er iber die gesamte Lénge eines organisierten
Flugweges, wie in der NAT-Flugwegmeldung im einzelnen beschrieben, verlguft, so
soll - und nur in diesem Falle - im Feld 15 des Flugplans der beabsichtigte Flugweg unter
vorsetzen der Abkiirzung "NAT" gefolgt von dem Schliisselbuchstaben des Flugweges
angegeben werden.

Zu planende Flige, die an einem Zwischenpunkt in einen organisierten Flugweg
einfliegen bzw. an einem Zwischenpunkt den organisierten Flugweg verlassen, werden
als Fluge auBerhalb des organisierten Flugweges betrachtet. Dafir miissen die vollstén-
digen Flugstreckeneinzelheiten im Flugplan angegeben werden. Die Flugwegabkir-
zung sollte unter diesen Umstédnden nicht als Abkiirzung fir einen Teil des Flugweges
benutzt werden.

Die gewinschte Machzahl und Flugfléche fir den Anfangspunkt des organisierten
Flugweges sollte entweder am letzten Meldepunkt vor dem Ozeaneinflug oder am
Anfangspunkt des organisierten Flugweges angegeben werden.

Jeder Punkt an dem die Machzahl und/oder die Flugfliche geéindert werden soll, muB
in geografischen Koordinaten nach Lénge und Breite angegeben werden und danach
in jedem Fall die Abkirzung NAT und die Codezahl des organisierten Flugweges.

Fur Flige Uber die gesamte L&nge eines organisierten Flugweges braucht die
geschatzte Uberflugszeit nur fiur den Anfangspunkt des Flugweges angegeben werden.

4.3.2.Flugplanung auBerhalb des organisierten Flugwegsystems auf
Teilstrecken in/oder sdlich 70°N

Die gewiinschte Machzahl und Flugfléche sollte entweder am letzten Meldepunkt vor
dem Ozeaneinflug oder an der Grenze des Ozeankontrollgebietes angegeben werden.

Die Flugstrecke sollte durch die Angabe von folgenden wesentlichen Punkten festge-
legt werden:

1. Der letzte Meldepunkt vor dem Ozeaneinflugspunkt.

2. Der Einflugspunkt des Ozeankontrollgebietes.

3. Wesentliche Punkte dargestellt in halben oder ganzen Gradzahlen der geografi-

schen Breite und alle 10° geografischer Lénge zwischen 0° und 70°W.

4. Der Ausflugspunkt des Ozeankontrollgebietes.

5. Der erste Meldepunkt nach dem Ozeanausflug. :

Jeder Punkt, Gber dem die Machzahl oder die Flugfliiche gedndert werden soll, muf3
angegeben werden. In jedem Fall muBl der ndchste Wegpunkt in geografischen
Koordinaten angegeben werden. Geschitzte Uberflugszeiten werden for die Unter-
punkte 1, 3 und 5 gefordert. Sie kénnen auch fir Punkte wie in 2 und 4 angegeben,
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gefordert werden (s. nachfolgende Anmerkung).
Anmerkung: .,
Voraussichtliche Uberflugszeiten fiir FIR-Grenzen im Flugplan bei geplanten Fliigen
durch die FIR's von Shanwick, Santa Maria und New York werden nur in folgenden -
Fé&llen gefordert:
Shanwick FIR - Fir alle geplanten Fliige auBerhalb des organisierten Flugwegsy-
stems mussen die nérdliche, 8stliche und sidliche FIR Grenze von
OCA Shanwick angegeben werden.
Weiter muB bei Transitfligen’ auBerholb des organisierten Flug-
wegsystems in Ostrichtung durch die FIR's Gander und Shanwick
die voraussichtliche Zeit fir 30°W angegeben werden.
FIR New York/
Santa Maria - Alle Flugpléne misen die voraussichtiiche Uberflugzeit der FIR
Grenze Santa Maria/New York enthalten.

4.3.3.Planung von FlGgen in genereller Ost- oder Westrichtung auBerhalb des
OTS auf Teilstrecken nérdlich 70°N
Die Anforderungen an die Flugplanung in diesem Gebiet sind |den'r|sch mit denen
unter 4.3.2. genannten. Zusétzlich sind wesentliche Punkte der Flugstrecke durch die
Angabe der geografischen Breite (Grad, Minuten) und die Schnittpunkte mit den
Meridianen zwischen O und 60° W alle 20 Grad anzugeben.

4.3.4.Planung von Flﬁgén auBerhalb des OTS ingenereller Nord- oder Stdrich-
tung
Die Anforderungen an die Flugplanung in dieser Kategorie sind identisch mit denen
unter 4.3.2. genannten. Zusétzlich muB die Flugstrecke durch die Angabe in ganzen
Graden der geografischen Lénge und in Abstéinden von 5° der geografischen Breite
zwischen 20°N und 90°N festgelegt sein. :

4.3.5.Flugplanung fir die Polarflugwegstruktur

Wenn, und nur dann, der geplante Flugweg iber die gesamte Lénge eines Polarflug-
weges fohrt, wird der Flugplan im Feld 15 die Abkirzung "PTS" gefolgt von der
Codenummer des entsprechenden Polarflugweges eingetragen.

Zu planende Flige, die an einem Zwischenpunkt in einen Polarflugweg einfliegen
bzw. an einem Zwischenpunkt den Polarflugweg verlassen, werden als Fliige auf3erhalb
des Polarflugweges betrachtet. Deshalb missen die volisténdigen Flugstreckeneinzel-
heiten im Flugplan angegeben werden. Die Flugwegabkiirzung darf unter diesen
Umsténden nicht als Abkiirzung fir einen Teil des Flugweges benutzt werden.

Geschéitzte Zeiten iiber wesentliche Punkte werden im Feld 18 eingetragen.

Die beantragte Machzahl und Flugfléiche wird am Anfangspunkt des Polarflugweges
an der NAT-Ozeangrenze angegeben.

Jeder Punkt Gber dem die Machzahl oder die Flugfliéche geéndert werden soll, muf3
in geografischen Koordinaten nach Lange und Breite angegeben werden. In jedem Fall
muB danach die Abkiirzung "PTS" gefolgt von der Flugwegcodenummer angegeben
werden.
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4.3.6.Geplante Flige Gber R99, Gbl und UB47 in den OCA's Santa Maria, New
York
Die beantragte Machzahl und Flugflsche soII am Anfangspunkt der Flugstrecke
angegeben werden. Die Flugroute wird durch die LuftstraBenbezeichnung festgelegt.
Jeder Punkt bber dem die Machzahl oder die Flugfitiche gedindert werden soll, muB
angegeben werden. In jedem Fall muB danach die folgende Flugstreckenbezeichnung
angegeben werden.
Voraussichtliche Uberflugszeiten werden im OCA Santa Mona und New York for
jeden Punkt der o.g. LuftstraBen gefordert.
Anmerkung:
Wenn die ATS-Route R99 in Ostrichtung geflogen wird, soll der Flugplon den Flugweg
mindestens bis 45°N 20°W enthalten. Danach kann die gisnstigste Strecke in die EUR-
Region ausgewdhit werden. New York und San Juan ACC werden fiir soiche Flige in
ihrer vorlaufigen Ozeanfreigabe den Flugweg bis Nantes freigeben. Wenn die
Besatzung nach 45°N 20°W dem Flugplan entsprechend fliegen will, muB vor diesem
Punkt von Shanwick OCA eine gedinderte Freigabe angefordert werden. Diese
getinderte Freigabe wird entsprechend der Verkehrslage erteilt. Im Fall, doB diese
Freigabe nicht rechtzeitig angefordert oder erhalten werden kann, muB der Flug
.entsprechend der ersten Freigabe entlang der ATS-Route R99 bis Nantes fortgesetzt
werden.

5.0zeanfreigaben

5.1.Aligemeines

Luftfahrzeugfihrer sollten Ozeanfreigaben so frish wie méglich von der Luftverkehrs-
dienststelle anfordern, die fiir das erste Ozeangebiet verantwortlich ist, in dem sie fliegen
wollen. Dabei sind die in den entsprechenden AlP's vorgeschriebenen Verfahren und
zeitlichen Festlegungen zu befolgen.

Obwohl! solche Freigaben einige Zeit vor dem Erreichen der Ozeangrenze/des
Einflugpunktes erteilt werden, sind sie erst ab dieser Grenze/diesem Einflugspunkt
anwendbar.

Die Methoden der Erlangung von Ozeanfreigaben umfassen:

Anwendung von UKW-Freigabezustellungsfrequenzen (clearance delivery frequen-
cies), wenn in Reichweite;

- Anwendung von KW zum OAC iber die entsprechende Flugfunkstelle (wenn

méglich mindestens 30 min vor geschétzter Zeit Grenze/Einflugpunkt);

- Anforderung tber Inlands- oder andere Flugverkehrskontrollorganisationen.
Anmerkung:

Auf einigen nahe den Ozeangrenzen gelegenen Flughéfen kann die Ozeanfreigabe

vor dem Abflug erteilt werden (z.B. Prestwick, Shannon, Gander, Goose Bay).

Bei Fliigen in Westrichtung, die in die OCA's von Reykjavik, Santa Maria und Shanwick
fuhren, sollte der Luftfahrzeugfthrer nach Erhalt und Wiederholung der Freigabe die
berechnete Zeit fir den Ozeaneinflugpunkt Gberwachen und falls sich diese éindert, der
Flugsicherungsstelle eine berichtigte Zeit mitteilen. Da der von diesen OAC's geplante
Langsabstand ausschlieBlich auf berechneten Grenziiberflugzeiten basiert, kann ein
Nichtbefolgen der ETA-Berichtigungsverfahren eine Freigabetinderung fir einen weni-
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ger tkonomischen Flugweg/eine weniger konomische Flugfléche fur die gesamte
Uberquerung zur Folge haben. In anderen OAC's wird der geplante Léngsabstand mit
Hilfe von Kurzstreckennavigationsmitteln oder Radar festgelegt, wodurch die Genauig-
keit der berechneten Zeiten weniger kritisch wird.

Weicht die dem Luftfahrzeugfihrer wéhrend des Fluges erteilte Freigabe von der
urspringlich angeforderten ab, liegt es in dessen Verantwortlichkeit, die notwendige
Freigabe fur eine Inlandroute zu erlangen, um zu gewdéhrleisten, daB er gemaB seiner
Ozeanfreigabe in den Ozeanluftraum einfliegt. Der Luftfahrzeugfihrer sollte bedenken,
daB die groBe Mehrheit der den einzelnen Lufifahrzeugen erteilien Ozeanfreigaben mit
einer bestimmten Flugfléche und Reisemachzahl verbunden sind, und daB in solchen
Féllen keine Flugflachen- oder Machzahlénderungen ohne vorherige Flugsicherungs-
genehmigung vorgenommen werden sollten.

5.2.Inhalt der Freigaben

Eine verkirzte Freigabe wird von Luftverkehrsdiensten nur erteilt, wenn einem
Luftfahrzeug genehmigt wurde, die gesamte Léinge eines organisierten Flugweges oder
eines Polarflugweges innerhalb Reykjavik OCA zu befliegen. In allen anderen Féllen
werden dlle Einzelheiten des genehmigten Flugweges in der Freigabemeldung angege-
ben.

Wird eine verkirzte Freigabe erteilt, so enthélt sie:

- genehmigten Flugweg mit Flugwegcodebuchstaben oder Polarflugweg und Num-
mer

- genehmigte Flugflache

- genehmigte Machzahl

- wenndas Luftfahrzeug angewiesen wurde, meteorologische Streckenmeldungen zu
geben, die Phrase "SEND MET REPORTS".

Es gibt Verfahren zum abgekiirzten Wiederholen von Freigaben in Westrichtung, die
von Shanwick auf UKW erteilt werden. Hat der Luftfahrzeugfihrer eine fur den
urspriinglichen Flugweg wie angefordert erhalten, und die Einzelheiten dieses Flugwe-
ges werden beim Abhéren der Flugweg-Rundsendefrequenz von Shanwick bestitigt,
darf anstelle des Wiederholens des Streckenteils der Freigabe hur der Flugwegcode-
buchstabe angegeben werden. Anderenfalls muB der Lufifahrzeugfihrer den Inhalt der
Freigabemeldung und alle Einzelheiten des angegebenen Flugweges wiederholen. In
jeglichem Zweifelsfall sollte der Luftfahrzeugfihrer eine ausfihrliche Streckenbeschrei-
bung von der Flugsicherungsstelle fordern.

5.3.0zean-Freigaben fir FiGge, die innerhalb des NAT-Gebietes durchgefihrt
werden sollen und danach in das EUR- oder NAM-Gebiet einfliegen

Ozeanfreigaben, die fur Flige der o.g. Kategorie erteilt werden, sind strategische
Freigaben, die eine sichere Staffelung vom Ozeaneinflugspunkt bis zum Endpunkt des
Flugweges fir jeden Flug gewdhrleisten sollen. Sollte ein Luftfahrzeugfihrer eine
Freigabe fir einen Flugweg erhalten, der anders verlauft als urspronglich geplant, so
sollte besondere Sorgfalt dafiir verwendet werden, die Koordinaten des zugewiesenen
Flugweges sowie die damit verbundenen Landpunkte und Inlandstrecken vollsténdig zu
verstehen, richtig in das automatische Navigationssystem einzugeben und entsprechen-
de gegenseitige Uberpriifungen durchzufihren.
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In allen Féllen bei denen ein Luftfahrzeugfihrer eine Streckenfreigabednderung
beantragt, hat dieser zu sichern, daB3 die gednderte ATC-Freigabe die neue Strecke vom
Ausflugspunkt des Ozeanlufiraums zum ersten Landpunkt oder Kiistenfestpunkt enthiilt.
Hat der Luftfahrzeugfihrer zur Zeit der Erteilung der Freigabe oder Freigabeénderung
Zweifel dartber, so sollte er die Einzelheiten mit dem Flugsicherungsdienst absprechen,
der ihm die Freigabe/Freigabetinderung tibermittelt hat.

5.4. Ozean-Freigaben fir Flige auBerhalb des Systems, die im NAT-Gebiet
durchgefihrt werden sollen und danachin andere als das NAM- oder EUR-
Gebiet einfliegen

Ozean-Freigaben fir Fluge dieser Art werden &hnlich wie Inlandfreigaben zum

Bestimmungsort unter der Voraussetzung erteilt, daf3 die Koordinierung vor Passieren

des Luftfahrzeuges erfolgt. In diesem Fall ist das. Flugprofil im Fluge vor der Ubergabe

von einem zum anderen Zentrum in Abhdngigkeit von den Verkehrsbedingungen im

benachbarten Gebiet zu &ndern. Da solche Zentrum/Zemrum-Koordinierungen

manchmal weit im voraus erfolgen, besteht die Méglichkeit, daf3 bei Einflug in das
nachste FIR ein konomischeres Profil verfugbar ist, ols zur Zeit der Koordinierungen
obsehbar war.

5.5.Fehler, die durch MiBdeutungen von Ozeanfreigaben verursacht werden

Navigationsfehler, die durch MiBdeutungen von Ozean-Freigaben auftreten, haben
verschiedene Ursachen, die wesentlichsten sind "ATC SYSTEM LOOP" und "WAYPOINT
INSERTION ERRORS".

5.5.1.ATC System Loop-Fehler =

Nach der Definition ist ein ATC System Loop-Fehler jeder Fehler, der durch ein
MiBverstédndnis zwischen dem Luftfahrzeugfihrer und dem Kontrolleur hinsichtlich der
angewiesenen Flugfléiche, Machzahl oder Flugstrecke verursacht wird. Salche Fehler
kénnen durch unkorrekte Auslegung der NAT-Flugwegmeldung durch Flugberater,
Fehler in der Koordinierung zwischen den ATC-Zentren oder Mif3deutung von Ozean-
Freigaben oder Freigabetinderungen durch Lufifahrzeugfiihrer aufireten. Fehler dieser
Art durch die Flugverkehrskontrolistellen aus den voraussichtlichen Uberflugzeiten
erkannt, werden normalerweise korrigiert. Das rechtzeitige Eingreifen der Flugverkehrs-
kontrollstellen kann jedoch nicht immer garantiert werden, besonders, da es von den
KW-Verbindungen abhéngen kann.

5.5.2.Wegpunkteingabefehler

Die Erfahrung zeigt, daf viele der auftretenden INS-/ONS-Kursfehler durch Nicht.
beochtung der Prinzipien zur Uberprifung einzugebender Wegpunkte anhand der
angewiesenen Flugwege und fehlende Sorgfalt bei der Bedienung und Uberprisfung der
bordeigenen Navigationssysteme hervorgerufen werden. Eine detaillierte Anleitung
hierzu ist im Teil 11 dieses Dokuments enthalten. Viele Navigationsfehlerereignisse, die
durch Ozeanradarstotionen erkannt werden, sind das Produkt einer dieser oder beider
Ursachen.

Es ist deshalb zwingend erforderlich, daf die Lufifahrzeugfiihrer jede Einzelheit der
Ozean-Freigabe beim Empfang und an jedem Wegpunkt doppelt tberprisfen, da eine
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Unterlassung dieser Kontrolle zu einer unbeabsichtigten Abweichung vom angewiese-
nen Flugweg und zu einem méglichen Zusammenstof3 fishren kann.

6.Flugfunkverkehr und Standortmeldeverfahren

6.1.KW-Funkverbindungen :

Die meisten NAT-Flugfunkverbindungen erfolgen auf KW-Frequenzen im Einseiten-
band. Die Luftfahrzeugfihrer sind mit den OAC's Gber Bodenfunkstellen verbunden, die
mit Sprechern besetzt sind, welche keine vollziehende Flugsicherungsgewalt haben. Die
Meldungen werden gewdhnlich mit Funkfernschreiben von der Bodenstation an das
zustandige OAC zur Bearbeitung Gbermittelt.

Bodenfunkstationen und OAC's sind nicht unbedingt am gleichen Ort untergebracht;
so z.B. im Falle von Shanwick, wo das OAC in Prestwick (Schotiland) und die
dazugehérige Bodenfonkstelle in Ballygirren (Republic Irland) ist.

Die Zuweisung der vier Familien von SSB-Frequenzen (A,-B, C, D) erfolgt nach dem
Eintragungsstaat und der zu befliegenden Flugstrecke wie folgt:

Strecke
Bestimmt fur Sid | Zentral| Nord
. Luftfahrzeuge, die wesentlich von 30°W eingetr. A B B
sind (registriert)
Lufifahrzeuge, die &stlich von 30°W eingetr. sind A C C
Luftfahrzeuge, die auf den Nordstrecken - - D
auBBerhalb der OTS-Tracks fliegen

Anmerkung 1:
Stdstrecken sind solche, die in die Ozeanfluginformationsgebiete von NEW YORK

oder SANTA MARIA fuhren. Die Zentral- und Nordstrecken umfassen alle anderen.
Anmerkung 2:

Luftfahrzeuge, die in Australien eingetragen sind, benutzen die Familien, die fur

Flugzeuge bestimmt sind, die &stlich von 30°W eingetragen sind.

6.2.SELCAL
Luftfahrzeugfihrer soliten in der Zeit, da sie auf KW-Verbindungen angewiesen sind,
Horbereitschaft auf der zugewiesenen Frequenz halten. Das ist jedoch nicht notwendig,
wenn SELCAL einsatzféhig ist und richtig angewendet wird. Die richtige Anwendung
umfaft
{1) die Angabe des SELCAL-Codes im Flugplon;
(2) die Herausgabe einer Korrektur des SELCAL-Codes, wenn er sich nachiréglich
wegen eines Luftfahrzeugwechsels oder des Wechsels der Ausrisstung gedndert hat;
(3) eine Uberprisfung des Betriebszustandes der SELCAL-Ausriistung mit der entspre-
chenden Bodenfunkstation bei oder vor Einflug in den Ozeanluftraum. (Diese
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SELCAL-Uberprifung muB vor Beginn der SELCAL-Uberwachung abgeschlossen
sein).
(4) auf Selcal-Uberwachung bleiben.

6.3.KW-Verbindungsausfall

Im allgemeinen hért jede Bodenfunkstelle die entsprechende Familie/Familien der
NAT-KW-Frequenzen ununterbrochen ab.

Im Falle des Ausfalls von KW-Verbindungen wihrend des Fluges hat der Luftfahrzeug-
fohrer alle Kréfte anzuspannen, Standortmeldungen tber ‘andere Lufifahrzeuge zu
Ubermitteln. Es ist eine Bord-Bord-UKW-Frequenz fir das Gebiet vereinbart worden.
AuBerhalb der Reichweite von UKW-Bodenstationen auf der gleichen oder auf Neben-
frequenzen kann 131.800 fur die Ubermittiung von Standortmeldungen benutzt
werden. Wenn erforderlich, kann der Anfangskontakt fiir solche Ubermittlungen auf
121.5 MHz (die Frequenz, die von allen im NAT-Gebiet fliegenden Luftfahrzeugen
Oberwacht wird) hergestellt werden. In allen Féllen von Verbindungsausfall soll der
Luftfahrzeugfihrer die zuletzt empfangene Ozean-Freigabe befolgen und nicht zu
seinem urspronglichen Flugplan zuriickkehren.

6.4.Funkverbindungen mit UKW-Mehrzwecksystemen (GP/VHF) _

Bodenfunkstellen sind auch fir den Betrieb der GP/VHF - AuBenstellen verantwortlich.
Diese sind in der Umgebung von Island und Grénland besonders wertvoll, da UKW nicht
wie KW von der Sonnenfleckenaktivitéit abhdngig ist. (Eine dieser AuBenstellen, Prinz
Christiansund, liegt auf der Stidspitze von Grénland und wird von der Bodenfunkstelle
Gander fernbedient). Werden diese Frequenzen in Randgebieten der Uberdeckung
benutz, so sollte darauf geachtet werden, daB auf KW SELCAL-Uberwachung besteht,
um zu gewdhrleisten, daf bei Verlust der UKW-Verbindung das Luftfahrzeug noch von
der Bodenfunkstelle zu erreichen ist. Fir den Luftfahrzeugfihrer ist es wichtig, daran zu
denken, daB er bei Benutzung der GP/VHF mit einer Bodenfunkstelle verbunden ist und
keinen direkten Kontakt mit einer Flugverkehrskontrollstelle hélt.

6.5.Standortmeldeverfahren

6.5.1.Zeit und Ort der Standortmeldungen

Wenn von den Flugverkehrsdiensten nicht anders gefordert, sollten Standortmeldun-
gen von Fligen, die nicht Giber festgelegte Meldepunkte erfolgen, an wichtigen Punkten
gemacht werden, die im Flugplan eingetragen sind.

Die Flugverkehrsdienste kénnen, wenn notwendig, jeden in Nord-Sud-Richtung
verlaufenden Flug anweisen, den Standort an einem Zwischenbreitenkreis zu melden.

Bei der Forderung von Standortmeldungen an Zwischenpunkten lassen sich die
Luftverkehrsdienste von dem Erfordernis leiten, Standortinformationen in Abstéinden
von ca. einer Stunde zu haben und auch von der Notwendigkeit, die verschiedenen
Luftfahrzeugtypen bei den wechselnden Verkehrs- und Wetterbedingungen zu betreu-
en. Eine Standortinformation sollte auf der bestméglichen Standortbestimmung basie-
ren.
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6.5.2.Préifix bei Standortmeldungen

Beim Absetzen von NAT-Standortmeldungen an Bodenfunkstationen sollte der Préifix
"POSITION" entweder vor dem Erstanruf oder vor dem Text der Meldung verwendet
werden.

6.5.3.Inhalt der Standortmeldungen .

Bei Fligen auBerhalb der Polar-Track-Structur und des Inlandstreckennetzes sollte der
Standort durch Breite und Léinge ausgedriickt werden, auBer bei Fligen Ober Ozean-
Fischpunkte oder anders bezeichnete Meldepunkte. Bei Fligen mit Gberwiegend Ost-
oder Westwegwinkeln soll die Breite in Grad und Minuten, die Lénge nur in Grad
angegeben werden.

Bei Fliigen mit iberwiegend Nord- oder Std-Wegwinkeln soll die Breite nur in Grad,
die Lange in Grad und Minuten angegeben werden.

Alle Zeiten sollen bei NAT-Standortmeldungen vierstellig mit Angabe der Stunde und
der Minute angegeben werden.

6.5.4.Néchste Position und Uberflugzeit

Die ndchste Position ist normalerweise der Punkt, an dem vom Lufifahrzeug die
néichste Standortmeldung erwartet wird.

Wourde festgestellt, daB die néichste Position mit einem Fehler von 3 Minuten oder
mehr angegebenwurde, so ist der entsprechenden Luftverkehrskontrollstelle so bald wie
méglich eine berichtigte Zeit zu melden.

6.5.5.Néchst folgende Position

Bei Standortmeldungen im NAT-Gebiet und tber dem letzten Inland-Meldepunkt vor
Einflug in den Ozean-Luftraum sollen der Name oder die Koordinaten des der "néichsten
Position und Uberflugzeit* folgenden wichtigen Punktes ongegeben werden.

Diese Forderung erméglicht der Luftverkehrskonirolle eine genave Uberwachung des
Verlaufs der Floge hinsichtlich ihrer zugewiesenen Flugwege und Inlandstrecken und
gibt ihnen mehr Zeit zur Korrektur méglicher Abweichungen.

Beispiele:
“POSITION SWISSAIR 110 52 NORTH 20 WEST 1020 FL 350 EST
52 NORTH 30 WEST 1102 NEXT 51 NORTH 40 WEST".

"POSITION LUFTHANSA 440 SPRINGDALE 0342 FL 370 EST 51 NORTH
50 WEST 0410 NEXT 52 NORTH 40 WEST".

6.5.6.Abgabe von Standortmeldungen

Standortmeldungen von Luﬂfahrzeugen, die in einem Ozeankontrollgebiei in einer
Entfernung von 60 NM oder weniger von der gemeinsamen Grenze mit einem
angrenzenden Ozeankontrollgebiet fliegen, einschlieBlich der Lufifahrzeuge, die auf
Flugwegen (Tracks) Uber aufeinander folgende Punkte auf jeder Grenze operieren,
sollten auch an die Gebietskontrollstelle gegeben werden, die das angrenzende
Kontrollgebiet Gberwacht. (In der Praxis erfordert das nur einen Zusatz zur Adresse z.B.
"Shanwick copy Santa Maria").
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6.5.7. Wettermeldungen
Die Ozeangebietskontrollstellen benennen von den Luftfahrzeugen, die im organi-
sierten Flugwegsystem fliegen wollen, solche, die Routinewetterbeobachtungen an

‘jedem vorgeschriebenen Meldepunkt zu melden haben.

Der Aufirag erfolgt durch die, Ozeangebietskontrollstelle mit Erteilung der Ozeanfrei-
gabe und Zusatz der Phraose "SEND MET REPORTS* und normalerweise so, daB ein
Luftfahrzeug pro Flugweg in Intervallen von ca. einer Stunde benannt wird, sofern nicht
anders von der dazugehdrigen Wetterstelle gefordert. Lufifahrzeugfihrer, die teilweise
oder vollkommen auBerhalb des organisierten Flugwegsystems fliegen, sollten Routine-
wetterbeobachtungen mit jeder vorgeschriebenen Standortmeldung senden.

6.5.8.Transponder
Mit SSR ausgeristete Flugzeuge, die im NAT FIR ﬂcegen, sollten stéindig im Modus A
mit dem Code 2000 arbeiten. Wurde vor dem Einflug ein anderer Code angewiesen,
ist mit diesem noch 30 min nach dem Einflug in die NAT Flug-Information-Region zu
arbeiten. i
Anmerkung:
Dieses Verfahren hat keinerlei EinfluB auf die Einstellung von speziellen Codes (7500,
7600, 7700) im Falle von widerrechtlichen Eingriffen, Funkausfall oder Notsituatio-
nen.

7.Anwendung der Machzahl-Technik

7.1.Beschreibung des Ausdrucks

Der Ausdruck Machzahl-Technik wird zur Beschreibung eines Verfahrens benutzt, bei
dem Unterschall-TL-Luftfahrzeuge, die nacheinander geeignete Strecken befliegen, von
Luftverkehrskontrolistellen die Freigabe erhalten, entsprechende Machzahlen fur einen
erheblichen Teil der Streckenphase ihres Fluges einzuhalten.

7.2.Ziel

Hauptziel der Anwendung der Machzahl-Technik ist es, eine verbesserte Ausnutzung
des Luftraums auf langen Streckenabschnitten zu erreichen, wo Flugverkehrskontroll-
stellen keine anderen Mittel haben, als Standortmeldungen, um zu gewdhrleisten, daf3
die Léngsstaffelungen zwischen aufeinanderfolgenden Luftfahrzeugen nicht unter das
festgelegte Minimum verringert wird. Die praktische Erfahrung hat gezeigt, daB8 wenn
zwei oder mehr TL-Luftfahrzeuge auf der gleichen Strecke in gleicher Flugfiéiche die
gleiche Machzahl einhalten, diese mit einer gréBeren Wahrscheinlichkeit einen kenstan-
ten Zeitabstand zueinander einhalten, als bei Anwendung anderer Methoden. Und das
deshalb, da die betreffenden Luftfahrzeuge normalerweise den annéhernd gleichen
Wind- und Lufttemperaturbedingungen ausgesetzt sind, und geringe Anderungen der
Geschwindigkeit, die den Abstand zwischen ihnen vergréBern oder verringern kénnten,
Uber lange Flugzeiten unwirksam werden.

7.3.Verfahren im NAT-Ozean-Luftraum
Die Machzahltechnik basiert auf der wahren Machzahl. Die Flugsicherungsfreigabe
muB die zugewiesene Machzahl enthalten, die eingehalten werden soll. Deshalb ist es

01.06.1988
Aysgabe: 5




INTERFLEIE

Seite: 25

notwendig, daB Luftfahrzeugfihrer, die mit TL-Lufifahrzeugen im NAT-Ozean-Lufi-
raum fliegen wollen, die beabsichtigte Machzahl im Flugplan angeben. Die normalen
Anforderungen fir die Luftverkehrskontrolistellen zur Kalkulation von voraussichtlichen
Uberflugzeiten wichtiger Punkte durch Luftfahrzeuge im Flugweg bleiben erhalten. Das
ist sowohl fur die Gewdhrleistung der Léngsstaffelung zwischen den Luftfahrzeugen als
auch zur Koordinierung mit den angrenzenden Flugverkehrskontrollstellen notwendig.

Die beschriebene Langsstaffelung zwischen einander folgenden Luftfahrzeugen in
gleicher Flugflche muB Gber dem Einflugspunkt fur einen bestimmten Flugweg oder fur
Flugwege gewdhrleistet sein. Ein Eingreifen durch die Flugsicherungsdienste sollte
danach normalerweise nur nétig sein, wenn ein Luftfahrzeug aufgefordert wird, seine
Machzahl wegen Gegenverkehrs oder Wechsel der Flugfléiche zu éndern.

Bei der Anwendung der Machzahitechnik, insbesondere bei der 10 Minuten-L&ngs-
staffelung, die vor kurzem im NAT MNPS-Luftraum eingefihrt wurde, ist es unbedingt

notwendig, daB die Luftfahrzeugfihrer die zugewiesenen Machzahlen einhalten, solan-

ge keine spezifische Freigabetinderung durch die entsprechende Luftverkehrskontroll-
stelle erfolgte. Wenn eine sofortige zeitweilige Anderung der Machzahl, z.B. wegen

Turbulenz notwendig wird, ist die Flugsicherung so bald wie méglich zu benachrichtigen.

7.4.Verfahren nach Verlassen des Ozeanluftraums

Nach Verlassen des Ozeanluftraums missen die Luftfahrzeugfihrer im kontrollierten
Inlandluftraum die zugewiesene Machzahl bis zum letzten Ort, derin der Ozeonfrelgobe
enthalten ist, beibehalten, sofern die zusténdige Flugverkehrskontrolistelle eine Ande-
rung nicht genehmigt.

8.Vielseitige Verfahren

8.1.Durchfihrung von schrittweisem Steigen

Obwohl der Hauptverkehrsstrom mit “strategischen" Freigaben arbeitet, gibt es
Spielraum fir taktische Freigabednderungen, die die Méglichkeit von schrittweisem
Steigen zulassen. :

Die Kontrolleure kennen die Notwendigkeit, Kraftstoff zu sparen und werden Anfra-
gen nach schrittweisem Steigen méglicherweise befirrworten.

Luftfahrzeugfihrer sollten daran denken, daB bei schrittweisem Steigen im Ozeanluft-
raum die zuletzt angewiesene Machzahl einzuhalten ist. Wenn dies aufgrund der
Flugzeugleistung nicht durchfohrbar ist, sollte der Luftverkehrskontrolle zur Zeit der
Anforderung davon Mitteilung gemacht werden.

8.2.Wechsel der Machzahl auf der Strecke

Die erste Atlantikfreigabe schreibt eine Machzahl vor, die die Lufifahrzeugfishrer
einzuhalten haben. Da sich die Flugmasse verringert, kann es jedoch hinsichtlich des
Kraftstoffverbrauchs glinstiger sein, wenn die Machzahl angeglichen wird. Wenn es die
Verkehrsbedingungen gestatten, werden Anfragen zum Wechsel der Machzahl durch
die Flugsicherung bestdtigt.

8.3.Spezielle Verfahren - Gander OCA
Bei Fligen in Ostrichtung, die im Gander-OCA durchgefihrt werden sollen, ist die

Ozeangebietskontrolizentrale tber die optimal okzeptlerbore Flugfléche in Kenninis zu
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sefzen. Es ist zu beriicksichtigen, daB das Steigen auf die zugewiesene Ozeanflugfliche
normalerweise zu erfolgen hat, wahrend sich das Luftfahrzeug innerhalb des Radarbe-
reiches befindet. Bei solchen Flugen sollten der Ozeangebietskontrolizentrale auch alle
erforderlichen Anderungen der geplanten Flugfltiche des Flugweges oder der Machzahi
so bald wie méglich nach dem Start gemeldet werden, um die Ozeangeébietskontroll-
zentrale bei der Vorplanung der optimalen Ausnutzung des Luftraumes zu unterstitzen.

8.4.Anwendung der Bezugslinien-Technik
Die Bezugslinien-Technik ist eine im NAT-Gebiet zur Unterstitzung im Stadium der
Flugplanung angewendete Methode, bei der im voraus ein Teil des Luftraums angege-
ben wird, in dem Flugflichen benutzt werden kdnnen, die nicht der Flugrichtung
entsprechen. Das wird gemacht, um einen auf Strecken auBlerhalb des Systems
operierenden Spitzenstrom von Luftfahrzeugen unterzubringen. Innerhalb der Grenzen
der OCA's von Gander und Shanwick gibt die Bezugslinie gemdB NAT-Flugwegmel-
dung die stidliche Begrenzung des Luftraums an, in dem folgende Verfahren angewen-
det werden: i
(a) Wahrend des Tagzeit-Flugwegsystems wird FL 330 fur Fliige auBBerhalb des Systems
in Westrichtung auf und ndrdlich der verdffentlichten Bezugslinie freigehalten.
(b) Wahrend des Nachizeit-Flugwegsystems wird FL 350 fir Flige auBerhalb des
Systems in Ostrichtung auf und nérdlich der ver&ffentlichten Bezugslinie freigehal-
ten.

8.5.Spezielle Vorkehrungen fir die Durchquerung des MNPS-Luftraums durch
Luftfahrzeuge, die Gber dem MNPS-Luftraum fliegen wollen

Luftfahrzeuge, die fir den Betrieb im MNPS-Luftraum nicht zugelassen sind, kénnen

von der zustéindigen Luftverkehrskontrollstelle die Genehmigung zum Steigen oder

Sinken durch den MNPS-Luftraum erhalten, vorausgesetzt, daf:

(a) das Steigen oder Sinken innerhalb der nutzbaren Reichweite bestimmter VOR/DME
und/oder innerhalb der Radarreichweite der Luftverkehrskontrolistelle, die eine
solche Freigabe erteilt, beendet werden kann und das Luftfichrzeug in der Lage ist,
Direktverbindung zwischen Luftfahrzeugfishrer und Kontrolleur auf UKW aufrecht zu
erhalten.

(b) MNPS-Luftfahrzeuge, die den Teil des MNPS-Luftraums befliegen, in dem solche:
Steig- oder Sinkfliige stattfinden, nicht benachteiligt werden.

9.Mindesinavigationstauglichkeit der Flugzeuge

9.1.Aligemeines

Das Konzept des MNPSA setzt voraus, daf alle Flige innerhalb des Luftraums, die von
offentlichen Verkehrsflugzeugen oder Flugzeugen der Allgemeinen Luftfahrt durchge-
fohrt werden, die héchsten Anforderungen der Navigationsgenauigkeit erfllen. Des-
halb miissen alle Flige im NAT MNPS entweder durch den Eintragungsstaat des
Luftfahrzeuges oder den des Luftfahrzeughalters genehmigt werden. Solche Genehmi-
gungen umfassen alle Aspekte der erwarteten Navigationsgenauigkeit des Luftfahr-
zeugs, einschlieBlich der mitgefihrten Navigationsausriistung, Einbau- und Wartungs-
verfahren, sowie Besatzungsausbildung und -navigationsverfahren.
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Diese Themenwerden im NAT Doc. 001. T13.5N/5 Anleit- und Informationsmaterial
fur die Flugnavigation in der NAT Region - 5.Ausgabe - 1987 behandelt, das durch das
Europabiiro der ICAO, Paris, bearbeitet wird. Der Inhalt dieses Dokuments ist als
Unterstitzung for Eintragungsstaaten und auch Luftfahrzeughalter, Eigentomer sowie
Planungspersonal vorgesehen, die fir die Einholung von MNPS-Genehmigungen fir
ihre Luftfahrzeuge verantwortlich sind.

Dennoch liegt die endgoltige Verantwortlichkeit zur Uberprisfung, daB ein Flug die
erforderliche Genehmigung fir den NAT MNPS-Betrieb besitzt, beim Luftfahrzeugkom-
mandanten. In den meisten Féllen ist diese Uberprisfung eine einfache Routinesache.
Aber Luftfahrzeugfihrern von speziellen Charterfligen, Privatfligen, Uberfihrungs-
und Uberstellungsfligen wird geraten, dieser Sache besondere Aufmerksamkeit zu
widmen. Die planméBige Uberwachung des NAT-Verkehrs zeigt regelméBig Beispiele
von nicht genehmigten Fliigen innerhalb dieser Betreibergruppen.

Alle derartigen Félle sind nachteilig fur die Sicherheit des MNPS-Konzepts und werden
den betreffenden staatlichen Behérden zur weiteren Bearbeitung zugeleitet.

9.2.Navigationsausristung fir uneingeschrénkten Betrieb im MNPS-Luftraum

Es gibt zwei navigatorische Forderungen an Luftfahrzeuge, die im MNPSA betrieben
werden sollen. Eine richtet sich an die Navigationsleistung, die zu erreichen ist, im Sinne
von Genauvigkeit. Die zweite weist auf die Notwendigkeit des. Mitfohrens einer Bereit-

schaftsausriistung mit vergleichbaren Leistungseigenschaften hin (s. ICAO-Annex 6,

Teil 1 und 2, Abschnitt 7). Voraussetzung zur Erteilung einer staatlichen Genehmigung

fur den zukiinftigen uneingeschréinkten Betrieb im MNPSA ist die folgende Ausristung

eines Luftfahrzeuges: ,

{a) ZWEl vollig betriebsféihige Langstreckennavigationssysteme (LRNS). Ein LRNS kann
eins der folgenden sein:

() Ein Tragheitsnavigationssystem (INS)

(i) Ein Omega-Navigationssystem (ONS)

(iii) Ein Flugleitrechnersystem (FCMS) mit Eingéingen aus einem oder mehr Tréag-
heitsbezugssystemen (IRS) oder Omega-Sensor-Systemen (OSS).

(b) Es ist héchst wiinschenswert und wahrscheinlich wesentlich, da8 das Navigations-
system, das als Hauptsteuersystem verwendet wird, mit dem Flugregler gekoppelt
werden kann.

Anmerkung:

1.LORAN"C" Gerate mit dazugehsdrigem Navigationsrechner haben eine annehmbare

Leistungsgenauigkeit, ihre Benutzung wiirde aber eine betriebliche Beschrankung auf
Strecken erfordern, auf denen eine unzweideutige Bodenwelleniiberdeckung verfig-
bar ist.

2.Installationen von Doppler und Rechner plus ein anderes LRNS kénnen fisr zukinftige

Genehmigungen zu uneingeschrénktem Betrieb nicht empfohlen werden.
3.Ein FMCS mit Eingé&ingen aus einem oder mehr IRS/OSS stellt ein LRNS fir NAT MNPS-
Zwecke dar.
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9.3.Teilweiser oder vélliger Verlust der Navigations-/FMS-Tichtigkeit von
Luftfahrzeugen mit staatlicher Genehmigung zu uneingeschrdnktem
Betrieb im MNPSA
Einige Lufifahrzeuge besitzen dreifache Ausrisstung (3xLRNS), und selbst dann, wenn
ein System vor dem Start ausfdllt, kdnnen die zwei Grundforderungen erfullt und der
Flug normal angetreten werden. Fir Luftfahrzeuge mit nur zwei betriebsféhigen LRNS
wird die folgende Richtlinie angeboten:’
(a) Ausfall eines Systems vor dem Start
Der Luftfahrzeugfihrer sollte in Betracht ziehen:
(i) - verspdteten Abflug, wenn eine rechizeitige Reparatur méglich ist;
(i) - Planung auf Spezialstrecken, die fir die Benutzung durch Lufifahrzeuge mit
teilweisem Verlust der Navigationstiichtigkeit empfohlen werden, und zwar:
- STN/BEN - 60°N10°W - 61N12°34'W - LIMA - KF
- SNN/MAC/BEL/GOW - 57 °N10 °W - 60 °N15°W - 61°N16°30'W-MIKE-
KF .

- KF - UNIFORM - 63°N30W - 61°N40W - OZN

- KF - XRAY - KK - SF - IQUALUIT

- OIN - 59°N50°W - PRAWN - NAIN

- OIN - 59°N50°W - PORGY - HO

- OZN - 58°N50°W - LOACH - YYR

Folgende Bedingungen miissen erfiillt werden:

- Es verbleibt ausreichend Navigationstiichtigkeit zur Einhaltung der MNPS
(Mindestanforderungen an die Navigationsleistung) und die Forderungen im
Annex 6, Teil 1, Kapitel 7 kénnen mit Unterstitzung durch Kurzsireckenna-
vigationshilfen erfollt werden;

- Ein getinderter Flugplan wurde an die entsprechende Flugverkehrskontroll-
stelle eingereicht;

- Eine entsprechende ATC-Freigabe wurde erteilt.

(iii) - Eine Freigabe Giber oder unter dem MNPS-Luftraum zu erhalten.

(b) Ausfall eines Systems vor erreichen der Ozeangrenze
Der Lufifahrzeugfihrer hat in Betracht zu ziehen:
() - Landung auf einem den Betriebsbedingungen entsprechenden Flugplatz vor
der Grenze oder Riickkehr zum Startflugplatz;
(i) - Umleitung Uber eine der in () (i) oben angegebenen Spezialstrecken unter
Erfullung derselben Bedingungen;
(i) - Erlangung einer geéinderten Freigabe unter oder tber dem MNPS-Luftraum.

(0) Ausfall eines Systems nach Uberflug der OCA-Grenze

Ist das Luftfahrzeug in den Ozeanluftraum eingeflogen, so sollte der Luftfahrzeugfih-
rer den normalen Betrieb des Lufifahrzeugs geméB der bereits erhaltenen Ozeanfrei-
gabe fortsetzen und bericksichtigen, daB sich die Zuverléssigkeit seines gesamten
Navigationssystems bedeutend verringert hat.

Dennoch sollte er

- die vorherrschenden Umsténde einschétzen (z.B. die Leistung des zweiten Systems,

der restliche Teil des Fluges im MNPS-Lufiraum usw.).
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- unter Beachtung der vorherrschenden Umsténde einen Vorschlag an die Luftver-
kehrskontrolle vorbereiten (z.B. Anforderung einer Freigabe iber oder. unter dem
MNPS-Luftraum, Umkehr, Erhalt einer Freigabe zu den Spezialstrecken usw.).

- die Luftverkehrskontrolle Ober die ongemessenste MaBnahme konsultieren.

. - eine entsprechende Freigabe vor jeder Abweichung von der Ozeanfreigabe erhal-
ten.

Wird der Flug entsprechend seiner Originolfreigabe fortgesetzt (besonders, wenn die
Restentfernung im MNPS-Luftraum bedeutend ist), so sollte der Lufifahrzeugfthrer ein
spezielles Uberwachungsprogramm einleiten: .

- Sich besonders um den Betrieb seines verbleibenden Systems kimmern unter
Beachtung der Tatsache, daf3 seine Routinevergleiche mit dem zweiten System nicht
mehr anwendbar sind.

- Die Ausfallanzeige der verbleibenden Ausriistung iiberprisfen und bei aufkommen-.
dem Zweifel bezuglich der Leistung und/oder Zuverltissigkeit sollte er erwtigen:

- Versuch des optischen Sichtens anderer Luftfahrzeuge oder ihrer Kondensstreifen,
was zu einer Anzeige des tatsdchlichen Wegwinkels beitragen kann.

- Rufen der entsprechenden Ozeonluftverkehrskontrolle zum Erhalt von Informatio-
nen Gber Luftfahrzeuge in der Néhe seiner Sollposition und/oder Ruf auf UKW, um
Verbindung mit solchen Luftfohrzeugen herzustellen (vorzugsweise gleicher Flug-
weg/Flugtliche), von denen niitzliche Informationen zu erhalten snnd (Abdrift, MK,
Windangaben).

(d) Ausfall des verbleibenden Systems nach Einflug in den MNPS-Luftraum

(Oder das verbleibende System hat Anzeichen von Lelsﬂ)ngsobfoll oder keines der
Systeme fallt vollstéindig aus, aber ihre Anzeigen divergieren weit, und das defek’re
System kann nicht bestimmt werden).

Der Luftfahrzeugfihrer sollte:

- der Luftverkehrskontrolle Meldung mochen; )

- die oben festgelegten Verfahren zur Aufnahme von Sicht- und Funkkontakt auf UKW
mit benachbarten Luftfohrzeugen zum Erhalt nijizlicher Informationen zweckméiBBig
anwenden;

- speziell auf entgegenkommende Luftfahrzeuge achten und die Luftfahrzeuglichter
maximal einsetzen;

- wenn keine Anweisungen der Luftverkehrskontrolle innerhalb eines angemessenen
Zeitraumes empfangen werden, erwdigen:

- Steigen oder Sinken von 500 FuB bei Flug unter FL 290
- Steigen oder Sinken von 1000 FuB} bei Flug iber FL 290

- - Steigen von 1000 FuB3 oder Sinken von 500 FuB3 bei Flug in FL 290
- Rundsendung auf 121,5 MHz und Mitteilung an die Luftverkehrskontrolle sobald

als méglich.

(e) Vollstandiger FMCS-Ausfall

Eine Elgenhel’r des Flugleitrechnersystems ist der mogliche Ausfall des Rechnerele-
ments, in dessen Folge das Luftfahrzeug die M&glichkeit der automatischen Kursfihrung
* verliert und die Anzeigen der Lage des Luftfahrzeugs relativ zum genehmigten Flugweg
wegfallen, wéhrend die unverarbeiteten Ausgangssignale des IRS/OSS (geogr. Breite/
Lénge, Abdrift und Grundgeschwindigkeit) unvermindert angezeigt werden. Ein typi-
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scher Drill zur Verringerung der Auswirkungen eines totalen FMCS-Ausfalls wird weiter
unten vorgeschlagen. Er erfordert das Mitfihren einer geeigneten Navigationsarbeits-
karte.
(Merken Sie sich die AERAD-Karten NAT1 und 2, MaBstab 1:8,5 Mill.; JEPPESEN-
Karten AT(H/L) 1 und 2, Maf3stab 1:9,6 Mill. und die JEPPESEN North/Mid Atlantic INS
Plotting Chart, MaBstab 1:8,75 Mill. werden als geeignet fir diesen Zweck angesehen).
0] Zeichne die genehmigte Strecke in die Karten, entnehme den miltleren geogr.
Wegwinkel zwischen den Wegpunkten (Das kénnte vor dem Flug gemacht
werden). 3

(i)  Benutze die IRS/OSS-Ausgaben zur Kursbestimmung, um einen mittleren Weg-
winkel einzuhalten und zur Berechnung der ETA's.

(i)  Zeichne in Abstéinden von héchstens 15 Min. Standorte (LAT/LONG]) in die Karte
und bestimme den Kurs, um wieder auf die Weglinie zu kommen.

Anmerkung:

Wenn groBe Windénderungen héufige Schwankungen des tatséichlichen Wegwinkels

und der Grundgeschwindigkeit hervorrufen, sollten &fter Standorteinzeichnungen

erfolgen.

10.Spezielle Verfahren for Notfélle wéhrend des Fluges

10.1.Einleitung ‘

Die nachfolgenden Verfahren sind nur zur Orientierung bestimmt. Obwohl nicht alle
méglichen Notfélle erfaBt werden kénnen, treffen sie fir solche Fille zu, bei denen es
wegen Wetters, der Luftfahrzeugleistung oder Ausfall des Druckausgleichsystems un-
méglich ist, die angewiesene Flugfléiche einzuhalten. Sie sind haupiséchlich anwendbar,
wenn schnelles Sinken, Umkehren oder beides erforderlich werden. Die Reihenfolge der
zu treffenden MaBBnahmen ist unter Beachtung der besonderen Umstéinde durch den
Lufifahrzeugfihrer festzulegen.

10.2.Aligemeine Verfahren

Kann ein Luftfahrzeug den Flug nicht entsprechend seiner Flugverkehrsfreigabe
fortsetzen, so soll nach Méglichkeit vor dem Einleiten jeglicher Mafinahmen unter
Verwendung des Funksprech-Nat- ader Dringlichkeitssignals eine getinderte Freigabe
angefordert werden.

Kann vorher keine Freigabe erlangt werden, so ist eine Luftverkehrsfreigabe zur
frihest méglichen Zeit einzuhalen und das Lufifahrzeug soll in der Zwischenzeit seinen
Standort (einschlieBlich LufistraBenbezeichnung bzw. Flugwegcode) sowie Absichten
auf 121,5 MHz in héufigen Abstéinden senden bis eine Luftverkehrsfreigabe empfan-
gen wurde.

10.3.Spezielle Verfahren

10.3.1.Einleitende Handlung

Kann ein Luftfahrzeug die o.g. Yorkehrungen nicht befolgen, so sollte es wannimmer
méglich, seine(n) zugewiesene(n) Strecke oder Flugweg durch Kurven um 90 ° nach
links oder rechts verlassen. Die Richtung der Kurve sollte nach der Position, die das
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Luftfahrzeug beziglich eines organisierten Sirecken- oder Flugwegsystems einnimmt
(z.B. ob das Luftfahrzeug auBerhalb, am Rande oder innerhalb des Systems ist), nach
angrenzenden Strecken oder Flugwegen zugeteilten Flugflachen und wenn erforderlich,
nach dem Abstand zum Geldnde festgelegt werden.

10.3.2.Nachfolgende Handlung

Ein Luftfahrzeug, das seine zugewiesene Flugfléiche halten kann, sollte

a) wenn es héher als in FL 290 fliegt, 1000 ft (300 m) steigen oder sinken;

b) wenn es tiefer als in FL 290 fliegt, 500 ft (150.m) steigen oder sinken; :

¢) wenn es in FL 290 fliegt, 1000 ft (300 m) steigen oder 500 ft (150 m) sinken,

wiihrend es in einer der Richtungen eine Weglinie erreicht und einhélt, die seitlich
30 NM von seiner (m) zugewiesenen Strecke (route) oder Flugweg (track) entfernt ist.

Ein Luftfahrzeug, das seine zugewiesene Flugfiche nicht halten kann, sollte sein
Sinken wahrend des Kurvens zum Erreichen einer Weglinie in einer der Richtungen
beginnen, die 30 NM von seiner(m) zugewiesenen Strecke/Flugweg (track) entfernt ist.
For den anschlieBenden Horizontalflug sollte bei Fliigen in Flugfldchen iiber FL 290 eine
Flugfliche gewdéhlt werden, die sich um 1000 ft und bei Fligen in Flugfliichen unter FL
290 eine Flugflache, die sich um 500 ft von den normalerweise benutzten Flugflichen
unterscheidet. i

11.MNPS-Kreuzvergleichsverfahren

11.1.Einleitung

Die fur den Flug im NAT-MNPS-Luftraum notwendigen Flugzeugnavigationssysteme
erfullen eine hohe Leistungsnorm. Zur Ergéinzung dieser Systeme ist es wichtig, feste
Fertigkeiten bei navigatorischen Kreuzvergleichsverfahren zu besitzen. Das folgende
Material stellt eine Anleitung dar fir die Benutzung von INS- und Omega-Navigations-
systemen (ONS) und auch tber Trégheitsbezugssysteme (IRS) sowie Omega-Sensor-
Systeme (OSS), wenn sie zur Eingabe navigatorischer Daten in ein Flugleitsystem (FMS)
benutzt werden. Obwohl in diesem Material meist auf zwei Piloten Bezug genommen
wird, sollte in der Praxis ein drittes Besatzungsmitglied in das Kreuzvergleichsverfahren
einbezogen werden. Dieses Material ist vorgesehen zur Aufrechterhaltung eines hohen
Gesamtstandes an Navigationsleistung und damit zur Sicherheit im NAT-MNPS-
Luftraum.

11.2.Aligemeine Verfahren

11.2.1.Die Benutzung eines Hauptdokuments

Die navigatorischen Verfahren miissen die Aufstellung eines Hauptarbeitsdokuments
beinhalten, das im Cockpit zu verwenden ist. Dieses Dokument kann auf dem Flugplan,
dem Betriebsflugplan oder einem anderen geeigneten Dokument basieren, in dem in
Reihenfolge die Wegpunkte der Strecke, die Wegwinkel und Entfernungen zwischen den
Wegpunkten und andere die Navigation entlang dem genehmigten Flugweg betreffen-
den Informationen verzeichnet sind. In diesem Anleitungsmaterial wird dieses Doku-
ment als "Hauptdokument" (master document) bezeichnet. Der MiBbrauch des Haupt-
dokuments kann zu schwerwiegenden Navigationsfehlern fihren und aus diesem
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Grund soliten strenge Verfahren zu seiner Benutzung festgelegt werden. Diese Verfah-

ren sollten folgendes enthalten:

Im Cackpit sollte nur ein Exemplar des Hauptdokuments verwendet werden.

Mit Beginn des Fluges sollte eine Wegpunktnummerierung aufgestelit und in das
Hauptdokument eingetragen werden. Die gleiche Nummerierung sollte beim Speichern
der Wegpunkte in den Navigationsrechnern verwendet werden. Es sallten geeignete
Symbole eingefihrt werden, die den Status jedes im Hauptdokument eingezeichneten
Wegpunktes anzeigen. Das folgende ist eine Schablone typischer Beispiele:

(o) Die Wegpunktnummer wird bei den entsprechenden Wegpunktkoordinaten einge-
tragen, um anzuzeigen, daf3 der Wegpunkt in die Navigationsrechner eingegeben
wurde.

(b) Die Wegpunktnummer wird eingekreist, um anzudeuten, daf3 die Eingabe der
korrekten Koordinaten in die Navigationsrechner selbskindig durch ein anderes
Besatzungsmitglied nachgepriift wurde.

(c) Die eingekreiste’ Wegpunkinummer wird abgehakt, um anzulleuten, daf8 die
entsprechende Wegwinkel- und Entfernungsangabe doppelt tberprisft wurde.

(d) Die eingekreiste Wegpunktnummer wird durchgestrichen, um anzudeuten, daf3 das
Luftfahrzeug den betreffenden Wegpunkt tberflogen hat. z

Alle Navigationsinformationen, die auf dem Hauptdokument erscheinen, missen
anhand der brauchbarsten Primérdatenquelle Gberprisft werden. Wurde eine
Flugwegénderung der Flugverkehrskontrolle empfangen oder die Flugverkehrsfreigabe
wurde anderweitig korrigiert, so wird empfohlen, fir den getinderten Teil des Fluges ein
neues Hauptdokument anzufertigen. Soll das alte Hauptdokument verwendet werden,
soliten die alten Wegpunkte deutlich durchgestrichen und an ihrer Stelle die neuen
eingefihrt werden.

Beim Erhalt von Flugverkehrsfreigaben sollten Sprechgarnituren getragen werden, da
bekannt wurde, daB die geringere Klarheit der Lautsprecher zu Fehlern fihrt. Zwei
qudlifizierte Besatzungsmitglieder sollten solche Freigaben Gberwachen, einer zeichnet
die Freigabe wie sie empfangen wurde in das Hauptdokument ein, der andere quittiert
den Empfang und wiederholt. Alle Wegpunktkoordinaten sollten im Detail wiederholt
werden (auBer, wenn &riliche Verfahren dies in den Féllen unnétig machen, wo der
genehmigte Flugweg mit dem beantragten Flugweg tbereinstimmt, wobei in diesem
Fall jede Einzelheit davon nochmals anhand des Hauptdokuments und ggf. der Flug-
wegmeldung tberprift werden mufl).

11.2.2.Standorteinzeichnung

Fur Besatzungen ist es sehr nitzlich, eine Navigations-Arbeitskarte zu verwenden, um
eine anschauliche Darstellung der beabsichtigten Strecke zu erhalten, die sonst nur in
Form von navigatorischen Koordinaten definiert ist. Allein das Einzeichnen der beab-
sichtigten Strecke in eine solche Karte kann Fehler und Diskrepanzen in den navigato-
rischen Koordinaten aufdecken; die dann sofort korrigiert werden kdnnen, bevor sie sich
in Form einer Abweichung von der durch die Flugverkehrskontrolle genehmigten
Strecke offenbaren. Das Einzeéichnen des Luftfahrzeugstandortes in diese Karte entspre-
chend des Flugverlaufs erfollt auch den Zweck der navigatorischen Kreuzkontrolle,
vorausgesetzt, dal das Gradnetz deutlich ist.

Da der Flug im Ozeanluftraum verléuft, trégt die Einzeichnung des Luftfahrzeug-
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_standortes (wenn dieser genau ouf der Weglinie liegt) zu der Bestétigung bei, daB der
Flug entsprechend seiner Freigabe erfolgt. Wenn aber der eingezeichnete Standort
seitlich daneben liegt, weicht dos Flugzeug vielleicht unbeabsichtigt ab und diese
Méglichkeit sollte sofort untersucht werden.

Es wird empfohlen, zum Einzeichnen eine Karte mit entsprechendem MaBstab zu
verwenden. Viele sog. “Flugverlaufs-Karten" der Fluggesellschaften sind zu klein. Die
AERAD NAT 1/2 und die JEPPESEN AT (H/L) 1/2 sind nitzliche Kompromisse zwischen
MaBstab und KartengesamtgréBe, wéhrend die NOAA/FAA Nordatlantik-Streckenkar-
te fur Eintragungszwecke den Vorteil einer Gradeinteilung von 1° Breite/Lénge besitzt.

11.2.3.Abl6sungs-Besatzungsmitglieder :

Flugbesatzungen im Langstreckenflugbetrieb kénnen einen zusétzlichen Ablésungs-
Luftfahrzeugfihrer beinhalten. In solchen Féllen ist durch geeigriete Navigationsverfah-
ren zu gewdhrleisten, daB die Kontinuitét des Betriebes insbesondere hinsichtlich der
Behandlung und Aufbereitung der navigatorischen Informationen nicht unterbrochen
wird.

11.3.Vorflugverfahren

11.3.1.Systemausrichtung

Die Ausrichtung des INS mul3 abgeschlossen und die Ausriistung muB3 in die Stellung
NAV geschaltet sein, bevor die Standbremse am Flugsteig zum ZurickstoBen gel&st
wird. Das davert ca. 15 Minuten, manchmal aber linger.

Um zu gewdihrleisten, doB dafiir ausreichend Zeit vorhanden ist, sollte das zuerst an
Bord kommende (oft das fur die Betankung verantwortliche) Besatzungsmitglied das
System (die Systeme) sobald wie méglich in Stellung "Ausrichtung" bringen. Es wird auch
empfohlen, das INS beim letzten Zwischenhalt vor dem Ozeanabschnitt erneut auszu-
richten.

Bei Nichtvorhandensein ungewshnlich hoher Funkrauschpegel dauert die Synchro-
nisierung von Omega nur bis etwa eine Minute nach dem Einschalten. An bestimmtery
Stellen von Flugsteigen oder Abstellplétzen, besonders solchen, wo Metallaufbauten die
Omegosignale behindern, kann die Synchronisierung kinger dauern oder die eingege-
benen Flugsteigkoordinaten kénnen nach der Eingabe "weglaufen”. Stérungen von
Bodenfahrzeugen wie Gepdckwagen kénnen dhnliche Auswirkungen haben. Synchro-
nisations- oder DR-Warnlampen zeigen diese Situation gew&hnlich an. Wenn die Ome-
gaousristung betriebsféhig ist, verschwindet das Problem normalerweise, nachdem die
Ausristung an die Bordversorgung geschaltet oder das Luftfahrzeug bewegt wurde. Es
ist eine gute Gewohnheit, die Standortkoordinaten unmittelbar vor dem Start zu
Uberpriifen und wenn nétig, eine Korrektur durchzufGhren.

11.3.2.Die erstmalige Eingabe von Breite und Lénge

Der augenblickliche Standort des Luftfahrzeugs (POS) sollte frihzeitig im Verlaufe der
Vorflugkontrollhandlungen eingegeben werden (wichtig im Falle von INS). Dieser
Standort muB vor der Eingabe anhand einer amtlichen Bezugsquelle kontrolliert
werden; diese Aufgabe geh&rt normalerweise zu den Pflichten eines Luftfahrzeugfih-
rers. Jeder Fehler der geographischen Breite der Anfangsposition ruft einen systemati-

schen Fehler im berechneten MaBB der Kompensation der Erdrotation hervor. Dieser
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ingen und kann wéhrend des Fluges nicht
n fehlerhaften Standortangaben beseitigt
+des Standortes kontrolliert werden, bevor
1s Fluglog oder Hauptdokument eingetru-
ftfahrzeugfihrern unabhéngig voneinan-
antrolle Uberoriffunaen des angezeigten
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11.3.4.Flugplanvergleiche
Der Zweck dieses Vergleiches ist die Gewdhrleistung der vélligen Ubereinstimmung
zwischen dem Hauptdokument und der Programmierung der bodenunabhéngigen

Navigationsanlage.

(o) DIS/TIME sollte gescholte'r werden, um zu Gberprifen, daf3 die nch’nge Entfernung
von der Parkposition zum Wegpunkt 1 angezeigt wird. Hierbei sollte eine entspre-
chende zuléissige Abweichung in Betracht gezogen werden, da die am Anzeige/
Bedienteil angezeigte GroBkreisentfernung infolge der in dem ATC-SID's enthalte-
nen zusditzlichen Meilen geringer sein kann als die im Flugplan.

Tritt jedoch eine bedeutsame Abweichung auf, so sollten die Koordinaten des
Standortes und des Wegpunktes nochmals tiberpriift werden.

(b) Schalte auf track change 1-2 und dberprisfe die Genauigkeit der angezeigten
Entfernung anhand der im Hauptdokument verzeichneten.

() Schalte auf DSRTK und berprisfe, ob der am Anzeige/Bedienpult angezeigte
erforderliche Wegwinkel dem im Hauptdokument angegebenen gleicht. Dieser
Wegwinkelvergleich deckt beliebige Fehler auf, die bei den Breiten- oder Léingen-
kennzeichnungen der Parkposition des Luftfahrzeugs (d.h. Nord/Sid oder Ost/
West) gemacht werden.

(d) Derartige Vergleiche sollten fir die nachfolgenden Wegpunktpaare durchgefohrt
werden und alle Diskrepanzen zwischen Hauptdokument und CDU-Anzeigen
solten zur Uberprifung auf mbghche Wegpunkteingabefehler fihren. Diese
Uberprifungen kénnen durch die zwei Luftfahrzeugfuhrer onhond der Informatio-
nen des Hauptdokuments erfolgen.

(e} Wenn jeder Abschnitt des Fluges auf diese Weise iiberpriift wurde, sollte dies im
Hauptdokument durch entsprechende Zeichen wie oben vorgeschlagen, ange-
merkt werden.

11.3.5.Verlassen des Abstellplatzes

Das Lufifahrzeug darf nicht bewegt werden, bevor auf NAV geschaltet wurde, sonst
muB3 die Navigationsanlage neu ausgerichtet werden. In diesem Falle solite das
Luftfahrzeug an einen Ort gebracht werden, wo es die Abrollbewegungen nicht blockiert
oder den Flughafenverkehr in anderer Weise behindert, wiihrend die Wiederholung der
Ausrichtung durchgefihrt wird.

Nach Verlassen des Abstellplatzes sollte die INS-Grundgeschwindigkeit kontrolliert
werden (eine bedeutend fehlerhafte Anzeige kann auf eine schadhafte oder weniger
zuverldissige Anlage hinweisen). Eine Kontrolle des Ausfall-Kodes sollte gemacht wer-
den, wenn das Luftfahrzeug gestoppt wurde, aber nachdem es mindestens einen Teil
des Weges zur Startposition gerollt ist; eine bedeutsame Grundgeschwindigkeitsanzeige
wdhrend des Stillstandes kann auf eine beschéidigte Bauteilgruppe wie z.B. eine
abgekippte Plattform hindeuten. Diese Kontrolle kommt normalerweise im Falle von
OMEGA nicht zur Anwendung, weil eine derartige Anlage im aligemeinen an der
Anzeige einer Geschwindigkeit gehindert wird, bis das Luftfahrzeug gestartet ist. Es
sollten die Omega-Koordinaten des gegenwdrtigen Standortes vor dem Start Uberpriift
werden, falls die M&glichkeit einer Abweichung existierte, die durch Signalstérung
verursacht wurde.
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11.4.Verfahren wéhrend des Fluges

11.4.1.In LuftstraBen

Wird der erste Teil des Fluges in Luftstraf3en zuriickgelegt, so sollten die LuftstraBBenein-
richtungen als Hauptnavigationsmittel verwendet und die Luftfahrzeugnavigationsanla-
gen Gberwacht werden, um festzustellen, welche Anlage die genauesten Leistungsdaten
besitzen.

11.4.2.0zean-Luftverkehrsfreigaben .

Wo méglich sollten zwei Flugbesatzungsmitglieder, vorzugsweise die beiden Luftfahr-
zeugfihrer, jede ATC-Freigabe abhéren und aufzeichnen und beide sollten iiberein-
kommen, daf3 die Aufzeichnung richtig ist. Jeder Zweifel solite durch Bitte um Klarstel-
lung von der Flugverkehrskontrolle behoben werden.

Wenn die ATC-Freigabe mit dem geplanten Flugweg (Track) identisch ist, sollte dieser
in die Navigationsarbeitskarte eingezeichnet, und es sollte von dem antleren Luftfahr-
zeugfuhrer berprift werden. Wenn das Luftfahrzeug durch ATC fiir einen anderen als
den geplanten Flugweg freigegeben wurde, so wird sehr empfohlen, ein neues
Hauptdokument, das die Einzelheiten des genehmigten Flugweges enthélt, anzuferti-
gen. Die Ausbesserung des existierenden Flugplans kann zu Schwierigkeiten beim Lesen
der Wegpunktnummern und der neuen Koordinaten fihren. Dazu sollte ein Leerformu-
lar in den Flugpapieren mitgefihrt werden. Ein Flugzeugbesatzungsmitglied sollte der
entsprechenden Bezugsquelle Wegwinkel- und Entfernungsangaben entnehmen, und
das sollte durch ein anderes Uberprift werden. Wenn notwendig, kann eine neue
Navigationsarbeitskarte verwendet werden, in die der neue Flugweg eingezeichnet wird.
Die neuen Dokumente sollten fir die Ozeaniberquerung verwendet werden. Wenn der
nachfolgende LuftstraBenabschnitt des Fluges mit dem des urspringlichen Flugplans
Ubereinstimmt, k&nnte an dem entsprechenden Punkt auf das ehemalige Hauptdoku-
ment zurickgegriffen werden.

Erfahrung besagt, daf sich bei einer ATC-Freigabe&inderung, die eine Umleitung und
neve Wegpunkte enthélt, die Gefahr des Entstehens von Fehlern deutlich erhéht.
Deshalb sollte diese Situation im wesentlichen so behandelt werden, wie der Beginn
eines neuen Fluges und die Verfahren, die hinsichtlich des Mitschreibens der ATC-
Freigabe, des Heraussuchens und Uberprifens der Flugplanangaben wie Wegwinkel
und Entfernungen usw. angewendet werden, sowie die Anfertigung einer neuen
Flugzeugfihrer-Ubersichtskarte sollten genau so sein, wie die Verfahren, die zu Beginn
eines Fluges angewendet werden. Es sollte jedoch bei der Ausfithrung der Freigabedn-
derung withrend des Fluges so vorgegangen werden, daf3 jeweils ein Luftfahrzeugfishrer
bestimmt wird, der fir die Steuerung des Luftfahrzeugs verantwortlich ist, wéhrend die
Umprogrammierung aller Navigationsanlagen und die Verbesserungen der Cockpitdo-
kumentation durchgefihrt werden.

11.4.3.Anflug des Ozeans

Im Falle bedeutender Verschlechterung der Navigationsféhigkeit sollten alle Beteilig-
ten einsehen, daf} das Luftfahrzeug nicht in den MNPS-Lufiraum einfliegen solite, wenn
es nicht weiterhin die navigatorischen Erfordernisse erfiillen kann.

Vor dem Einflug in den Ozeanbereich sollte der Standort des Luftfahrzeugs so genau

wie mdéglich mit Hilfe externer Navigationshilfen iiberprisft werden, um die be\a?rozéu] e
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Luftfahrzeugnavigationsanlage, die fir die Uberquerung des Atlantik verwendet werden
soll, festzulegen. Das kann méglicherweise DME/DME- oder DME/VOR-Standortbe-
stimmungen erforderlich machen, zu deren Zeitpunkt die Abweichungen der Naviga-
tionsanlagen durch Vergleich des angezeigten und des tatséchlichen Standortes be-
stimmt werden. Andere Mdghchkerten zur Durchfishrung solcher Uberprifungen sind
2.B. der direkte Uberflug eines VOR oder NDB.

Im Falle deutlicher Abweichungen (z.B. gréfier als 6 NM) sollte die Frage nach der
“Berichtigung der betreffenden Navigationsanlage vorsichtig gestellt werden. Normaler-
weise wird keine Berichtigung empfohlen, wenn der Fehler kleiner als 6 NM ist. Wenn
entschieden wurde, die Anlage zu berichtigen, sind geeignete Verfahren entsprechend
einer vorbereiteten Kontrolliste anzuwenden. Beim Erwéigen der Berichtigung einer
Lufifahrzeugnavigationsanlage sollte die Genauigkeit der externen Navigationshilfen in
Betracht gezogen werden. Zum Beispiel ist ein NDB als nicht ausreichend genau fiir
diesen Zweck anzusehen, sofern nicht dafir gesorgt wird, eine Position genau tber der
Einrichtung einzunehmen.

Die Navigationsanlage, die vom Abflug an am genauesten funktioniert, sollte fiir die

Aufschaltung an die automatische Kursfihrung gewdhlt werden. Im Hinblick auf die
Wichtigkeit der Einhaltung des richtigen Flugweges (Tracks) raten einige Luftfahrzeug-

halter zur Uberprifung der in das Anzelge—/Bedlengerm eingelesenen Wegpunkte der

Freigabe durch den dritten Luftfahrzeugfihrer oder ein gleichwertiges Besatzungsmit-

glied unter Verwendung solcher Informationsquellen wie z.B. der Flugwegmeldung
_(track message).

11.4.4.Standortmeldung an der Ozeangrenze

Gerade vor der Ozeangrenze und zwar vor jedem Wegpunkt sollten die Koordinaten
des tatsdchlichen Standortes Uberwacht, aufgezeichnet und tberpriift werden; die
Koordinaten des ndichsten Wegpunktes werden iiberwacht und iberprift. Wenn die
Warnlampe am Anzeige/Bedienpult aufleuchtet, sollte die Besatzung zum Aufschreiben
bereit sein und dentatséchlichen Standort im Hauptdokument aufzeichnen. Dieser sollte
anhand der geltenden effektiven Freigabe im Hauptdokument Giberpriift werden. Die
Wegpunktnummer sollte im Hauptdokument mit dem entsprechenden Symbol verse-
hen werden, um anzuzeigen, daB er tatstichlich uberprift wurde.

11.4.5.Erreichen eines Ozean-Wegpunktes
Sobald die Wegpunktwarnlampe aufleuchtet, sollten folgende Uberprifungen erfol-
gen:

(a) Uberprife die Standortkoordinaten jedes Navigationssystems anhand der geneh-
migten Strecke im Houptdokumenf

(b) Uberprife die niichsten zwei Wegpunkte in jedem Navigationssystem anhand des
Hauptdokuments.

() Uber dem Wegpunkt, kontrolliere*die Entfernung zum néchsten Wegpunkt, achte
darauf, daB das Lufifahrzeug in die richtige Richtung kurvt sowie Kurs und Weglinie
zum ndchsten Wegpunkt einnimmt.

(d) Uberprisfe vor Abgabe der Standortmeldung an die Flugverkehrskontrolle die
Wegpunktkoordinaten anhand des Hauptdokuments und denen im “steuernden’
CDU.

(e) Nachdem die Standortmeldung an die Flugverkehrskontrolle gesendet wurde,
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sollte der Standort des Luftfahrzeugs in die Navigationsarbeitskarte eingezeichnet
werden (ca. 10 Min. nach dem Wegpunkt und auf der Mitte zwischen den
Wegpunkten zur Bestétigung der richtigen Kursfihrung).

() Mit Rucksicht auf Luftverkehrskontrollstellen, die méglicherweise die Standortmel-
dungen berwachen, sollte die Besatzung zu diesem Zeitpunkt besonders wachsam
bei der SELCAL-Uberwachung sein.

11.4.6.PlanméBige Uberwachung

Es ist wichtig, daran zu erinnern, daB es eine Anzaht von Féllen gibt, in denen der
Autopilot unbeabsichtigt von seiner Steuerfunktion getrennt wird. Deshalb sollten
regelmdBige Kontrollen der richtigen Funktion vorgenommen werden.

Obwohl es allgemeine Praxis ist, DIS/TIME anzeigen zu lassen, wird empfohlen, da3
die Navigationsanlage, die mit dem Autopiloten verbunden ist, die Koordinaten des
tatséichlichen Standortes wéhrend des gesamten Fluges anzeigt. Werden diese dann in
ca. 20 Minutenabsténden in die Navigationsarbeitskarte eingezeichnet, so bieten sie in
regelmdBigen Abstdnden die Bestdtigung, daBB das Flugzeug gemdB seiner ATC-
Freigabe fliegt. Die Anzeige der Restentfernung solite auf dem instrumentenbrett, wie
oben erwdhnt, verfugbar sein, wihrend die Wegpunkiwarnlampe an den vorausliegen-
den Wegpunkt erinnert.

Es kénnte vielleicht als Uberspitzte Forderung angesehen werden, wenn abwechselnd
Standortkontrolle und -Gberprifung gemacht werden, beides an jedem Wegpunkt und
10 Minuten danach und dann zusétzlich 20 Minuten spéter eine Standorteinzeichnung.
Tatséchlich kdnnen Umsténde eintreten (z.B. wenn der Flug mit nur einer Anlage
durchgefihrt wird), die dieses Verfahren rechtfertigen.

Die nicht zur Steuerung benutzte Navigationsanlage sollte die momentane Seitenab-
weichung (XTK) und Kursfehler (TKE) anzeigen. Diese sollten Uberwacht werden, wobei
XTK womdglich auf dem Kursfishrungsanzeiger (HSI) dargestellt wird. Tritt zwischen den
von beiden Navigationsanlagen gelieferten Informationen eine Diskrepanz auf, so
sollten die unter der Uberschrift "Methode zur Bestimmung der fehlerhaften Anlage®
beschriebenen Verfahren angewendet werden.

11.4.7.Anflug des ersten Landfunkmittels

Wenn dos Luftfahrzeug das erste Landfunkmittel anfliegt, sollie es, sobald die
Besatzung auf die Zuverléssigkeit der Navigationsinformationen vertrauen kann, die
entsprechende Anflugradiale aufnehmen.

Das Luftiahrzeug sollte dann mit Hilfe der Funknavigation zum Funkmittel gesteuert
werden, das somit nach Verlassen des Ozeanbereichs zum Primérnavigationsmittel
wird (z.B. "Direkt'-Freigabe 0ber Land). Unter Verwendung entsprechender Verfahren
einer Kontrolliste ist eine Berichtigung der Navigationsanlage Gber dem Landfestpunkt
in Betracht zu ziehen.

11.5.5pezielle Verfahren wéhrend des Fluges

11.5.1 .Uberwachung bei Ablenkung vom planméBigen Ablauf
Ausbildung und stéindiges Uben (Drill) soltten absichern, dafd geringe unerwartete
Ereignisse oder Unterbrechungen des normalen planmdéBigen Ablaufs keine Ablenkun-
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- gen der Besatzung in einem solchen MafBe verursachen, daB die Navigationsanlage
falsch bedient wird.

Wurde der Autopilot von der Navigationsanlage getrennt (z.B. wegen Turbulenz), so
muB dafir gesorgt werden, daf3 beim Wiederzuschalten des Autopiloten die richtigen
Verfahren befolgt werden (wenn die, benutzte Anlage einen bestimmten Wert der
seitlichen Abweichung angibt, sind die Querablageanzeigen zu Gberwachen, um zu
gewdhrleisten, daB der programmierte Flugweg wieder erreicht wird).

11.5.2.Vermeidung von Verwechslungen zwischen magnetisch und geogra-
fisch

Um alle navigatorischen Erfordernisse zu erfassen, geben jetzt einige Fluggesellschaf-
ten Flugpléne heraus, die magnetische und/oder geografische Wegwinkel (beabsichtig-
te) enthalten.

Speziell jedoch, wenn die Luﬁfuhrzeugbesotzungen zu einem neuen System Gberge-
hen, gibt es zuweilen (z.B. bei teilweisem Anlagenausfall, Freigabeénderungen usw.)
das Risiko der Verwechslung bei der Wahl der richtigen Werte. Deshalb sollten die
Lufifahrzeughalter Ubungen (Drills) vorsehen, die das Risiko verringern und auch dafir
sorgen, daBB das Thema wéhrend der Ausblldung behandelt wird.

Luftfahrzeugbesatzungen, die sich zu einer Kontrolle oder Berichtigung ihrer Lang-
streckennavigationsanlagen mit Hilfe von VOR's entschlieBen, sollten daran denken,
daf3 diese im Kontrollbereich von Nord-Kanada nicht auf magnetisch Nord ausgerichtet
sind.

11.5.3.Navigation im Bereich der KompaBunzuverlédssigkeit
Anmerkung:

Eine ausfihrliche Behandlung dieses Themos, einschlieflich der méglichen Angabe

der SLB-Richtungen als Gitterwegwinkel geht Uber den Rahmen dieser Dokumente

hinaus. Das Folgende sollte deshalb nur als allgemeine Anleitung betrachtet werden.
In dem o.g. Bereich erfordert der grundlegende INS-Betrieb keine speziellen Verfahren,
aber die meisten Luftfahrzeughalter halten es fir angebracht, eine unabhéingige
Kursbeziehung beizubehalten, falls ein INS-Ausfall eintritt. Abhéngend von der Instru-
mentierung gibt es verschiedene mégliche Methoden hierzu.

Omega bedarf der Kurseinspeisung von einer anderen Quelle. Die verschiedenen
Hersteller kénnen zu den speziellen Problemen, die in den Bereichen der KompaBunzu-
verléissigkeit existieren, ihre eigenen L&sungen anbieten. Derartige Lésungen dirfen
jedoch die Benutzung von Karten oder das manuelle Messen von Richtungen nicht
vorsehen.

11.5.4.Absichtliches Abweichen vom Flugweg

Absichtliche zeitweilige Abweichungen vom Flugweg sind manchmal, gewshnlich
beim Umfliegen von Schlechiwettergebieten, notwendig; unter normalen Umsténden
sollte eine ATC-Genehmigung eingeholt werden.

Soliche Abweichungen sind oft Ursache grober Fehler geworden, da die Navigations-
anlage nicht wieder auf den Autopiloten aufgeschaltet wurde. Es sollte beachtet werden,
daB ein Schalten auf die Arbeitsart "Turbulenz" auch eine Trennung des Autopiloten von
der Luftfahrzeugnavigationsanlage zur Folge hat. Deshalb muB das Luftfahrzeug nach

Benutzung der Arbeitsart "Turbulenz* auf die beabsichtigte Weglinie zuriickgefihrt
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werden, bevor der Autopilot wieder mit der Navigationsanlage verbunden wird.

Die folgenden Verfohren® wurden zur Vermeidung grober Navigationsfehler als

Ergebnis der Umgehung von Schlechtwettergebieten als wirksam befunden:

(a) Der Betatigungsknopf zum Kurven wird am Autopiloten benutzt, um das Luftfahr-
zeug in die gewiinschte Richtung zu lenken;

(b) Der Schalter “autopilot engage" geht dabei automatisch von "command" auf

"manuell" (der Wahlschalter fiir H8he verbleibt entweder in der Stellung *altitude
hold" oder er wird, wenn "altitude select" gewdhlt war, ouf "off" geschaltet);

() Das Anzeige/Bedienteil der steuernden Navigationsanlage wird auf XTK TKE
gestellt, um fortlaufende Querablageinformationen zu haben;

(d) WennTurbulenz erwartet wird, kann am Geschwindigkeitsregler auf "TURB" gestelit
werden, wobei der Schalter fir Hshenregelung automatisch auf “off” geht.

(e) Beide RADIO INS-Schalter verbleiben in Stellung INS. Das ergibt eine weitere
visuelle Darstellung der navigatorischen Situation am Kursfihrungsanzeiger. Gera-
de bei Seitenabweichungen von mehr als 8 NM erinnert die Markierungsnadel am
‘Kursfiohrungsanzeiger daran und bestétigt dariiber hinaus, ob das Luftfahrzeug zur
beabsichtigten Weglinie oder parallel dozu fliegt bzw. sich von ihr entfernt;

() Der Bedienknopf fiir Kurven sollte zum Mandvrieren des Lufifahrzeugs benutzt
werden;

{g) Wenn das Schlechtwettergebiet umflogen wurde, sollte das Luftfahrzeug mit
Orientierung nach XTK-Anzeigen des stevernden Anzeige/Bedienteils, die auf Null
gebracht werden mussen, zuriickgesteuert werden;

(h) Wenn das Luftfahrzeug auf die beabsichtigte Weglinie zuriickgekehrt ist, muB der
Schalter "autopilot engage” auf "“command* und der Hdhenregelungsschalter auf
*altitude hold" gestellt werden (der Navigationsartenwahlschalter sollte noch in
Stellung “INS" stehen);

(i) Esist winschenswert, da3 die gonze Besatzung, zumindest aber der Kommandant
und der erste Luftfahrzeugfihrer die Ausweichmandver Gberwachen, um zu
gewdhrleisten, daB das Luftfahrzeug auf die beabsichtigte Weglinie zuriickgefuhrt
und der Autopilot wieder in die Betriebsart zur automatischen Kurshaltung nach INS
geschaltet wurde;

() MNach Rickkehr auf die Weglinie ‘ist die Machzahl zu kontrollieren und der
Flugverkehrskontrolle Meldung zu erstatten.

11.6.Verfahren bei Leistungsrickgang von Systemen

11.6.1.Ermittlung von Ausféllen

INS- und Omega-Anlagen besitzen normalerweise Vergleichs- und/oder Warnvor-
richtungen, dennoch muf3 die Besatzung des &fteren Vergleichskontrollen durchfihren.
Beim Vorhandensein von drei Anlagen sollte das Erkennen einer defekten Anlage
einfach sein, dennoch sollte beachtet werden, daB3 die Grundgeschwindigkeitsanzeigen
von Omega wihrend der Startanlaufphase (sofern nicht durch andere Anlagen
korrigiert) wahrscheinlich weniger genau sind, als die von INS und fiir Vergleichskontrol-
len nicht verwendet werden sollten.

ErfahrungsgemdB verringert sich bei Vorhandensein von nur zwei Anlagen die
Wabhrscheinlichkeit der Bestimmung der defekten Anlage bedeutend, wenn die Besat-
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zung nichts unternimmt, bevor deutlich voneinander abweichende Anzeigen sichtbar

werden. Tritt eine derartige Situation im Ozeanluftraum tatséchlich ein, so kénnenin der

Néhe befindliche Lufh‘ohrzeuge ber UKW zur Ubermittlung von W'lnd-Ablesewerteg

(oder, wenn das Luftfahrzeug in die gleiche Richtung fliegt, von Abtrift- und Grundge-

schwindigkeitswerten) gerufen werden. Diese Informationen werden zur Bestimmung

der defekten Anlage verwendet.

In vielen Fallen kann.das oben gesagte jedoch undurchfihrbar sein. Aus diesem
Grunde wird empfohlen, Gbereinstimmend mit den folgenden Hinweisen, ein ordentli-
ches Protokoll Gber die Leistung von INS und Omega zu fihren und an Bord fir die
arbeitenden Besatzungen verfigbar zu halten:

(a) Vor dem Start und wéhrend des Stillstands sind die INS-Grundgeschwindigkeits-
und Stondortonzeugen oder die Omegastandortanzeigen zu notieren. Diese kon-
nen gewisse Hinweise auf die relative' Anlagengenavuigkeit geben;

(b) Die Genauigkeit |eder Anlage sollte vor Erreichen des Ozeanluftraums vermerkt
werden, vorzugsweise beim Uberfliegen einer geeignetén Nahbereichs-Funkein-
richtung. Eine weitere Aufzeichnung sollte bei INS am Bestimmungsort zur Bestim-
mung des Endfehlers erfolgen, nachdem alle méglicherweise wéihrend des Fluges
eingegebenen Berichtigungen geléscht wurden;-

(c) Uberprifung der KompaBdeviation (nur bei INS). Ziel dieser ist die Bestimmung von
Deviationswerten fur das MagnetkompaBsystem, so daB spéter im Bedarfsfalle die
relative Genavigkeit der INS-Kursanzeigen (und Navigationsinformationen) kon-
trolliert werden kann. Obwohl etwas kompliziert darzustellen, ist die Methode
einfach und tatséchlich denkbar nitzlich und hat den zusétzlichen Vorteil, die
Besatzungen wieder an einige Grundelemente der Navigation zu erinnern. Vor
Einflug in den Ozeanluftraum werden gleichzeitig von beiden INS die GK-Anzeigen
und die MK-Anzeigen der MagnetkompaBanlage abgelesen. Am Mittelwert der
INS-Anzeigen wird die OrtsmiBweisung fur den Flugzeugstandort im Augenblick
der Kursablesung angebracht, um den MK zu erhialten. Dieser Wert wird mit den
MK-Anzeigen der MagnetkompaBanlagen verglichen, um die Deviation jeder
Anlage zu bestimmen. Die gefundenen Deviationswerte werden aufgezeichnet, um
bei Bedarf bei der "Kursmethode" zur Bestimmung der fehlerhaften Anlage (siehe
1.6.2.) verfugbar zu sein.

11.6.2.Methode zur Bestimmung der fehlerhaften Anlage

Uberprife die Ausfall-Kodes auf Anzeichen fir Betriebsstdrungen.

- Durch die Zuhilfenahme der oben vorgeschlagenen Aufzeichnungen (unter (a) und
(b)). Diese geben einen recht nitzlichen Hinweis auf die fehlerhafte Anlage.

- Durch Standortbestimmung.
Méglicherweise kann das Wetterradar (Entfernungsmarken und Kurswinkel) zur
Standortbestimmung mit Hilfe erkennbarer Landmarken wie Inseln benutzt werden
oder der RadiokompaB zum Erhalt von Peilungen von einem geeigneten NDB,
wobei die Magnetdeklination des Flugzeugstandortes zur Umrechnung der RMI-
Peilungen in geografische verwendet werden sollte oder wenn in Reichweite, das
VOR, wobei die Magnetdeklination des VOR-Standortes zur Umrechnung der
Radiale in eine geografische Peilung verwendet werden sollte (auBer bei Fligen im
nérdlichen Kontrollgebiet Kanadas).
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- Durch Anruf evil. in der Néhe befindlicher Luftfahrzeuge auf UKW und Vergleich der
Informationen iber Hshenwind (spot wind) oder Grundgeschwindigkeit und Abitrift.
Wenn eine derartige Unterstiitzung nicht verfigbar ist, kBrninen Windgeschwindig-
keit und -richtung fir den Koppelort des Luftfahrzeugs zum Vergleich mit den
Anzeigen von INS oder Omega aus der Vorhersagekarte entnommen werden. es sei
jedoch nochdriicklich betont, daB der letzte Vergleich nur als letztes Hilfsmittel und
vorzugsweise in Verbindung mit anderen Methoden zur Bestétigung des Ergebnisses
angewendet werden sollte.

- Durch die Kursmethode (nur INS). Es sind gleichzeitig beide INS- und beide Magnet-
kompaBanzeigen abzulesen. An den Anzeigen der beiden Magnetkompasse wer-
den die entsprechenden Werte oder Deviation und der &rilichen Deklination
angebracht und es wird der Mittelwert gebildet (ganze Grade). Das sollte einen
annehmbar genaven Wert des geogroﬁschen Kurses zum Vergleich mit den INS-
Anzeigen und zur Feststellung, ob eine INS-Anlage defekt ist, ergeben. Das folgende
fingierte Formular mit eingetragenen typischen Werten kdnnte Besatzungen mit
begrenzter Navigationserfahrung helfen:

Vor Einflug in den Ozeanluftraum

1.INS 2.INS 1.Komp. 2.Komp.
Kurs . 285,7° 286,1° 290° 293°
Mittlerer geogr. Kurs
(volles Grad) 286°
Magnetdeklination (E-)
o (WH) - 6°
292° Dev. 2°E 1°W

Wenn eine INS-Leistungskontrolle spater im Flug erforderlich wird

. 1.INS 2.INS 1.Komp. 2.Komp.
Kurs 254° 259° 265° 266°
Deviation (E+) 2°E 1°W

(W-) A 267° 265°
Magnetdeklination (E+) 12°W 12°W
(W-) 2557 253°

Mittlerer geogr. Kurs g 254

(Das Obige zeigt, daB die vom 1. INS gelieferten Navigationsinformationen wahr-
scheinlich die genaueren sind).
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11.6.3.Was ist zu tun, wenn die fehlerhafte Anlage nicht bestimmt werden kann

Trotz der 0.g. Methoden kann dieser Fall dennoch eintreten, wenn zwischen zwei INS-
oder Omega-Anlagen Differenzen in den Entfernungen oder Seitenabweichungen
auftreten, die Besatzung aber die fehlerhafte Anlage nicht bestimmen kann.

Die Mehrzahl der Lufiverkehrsgesellschaften meinen, daB das geeignetste Verfahren
zur Begrenzung grober Flugwegabweichungen unter derartigen Umstéinden darin
besteht, daB Luftfahrzeug auf halbem Wege zwischen den Differenzen der Seitenabwei-
chungen zu steuern, solange die UngewiBheit existiert. In solchen Féllen solite der
Luftverkehrskontrolle gemeldet werden, daf3 der Flug mit navigatorischen Schwierigkei-
ten verltuft, so daB, wenn nétig, eine entsprechende Luftraumfreigabe erwirkt werden
kann.

11.6.4.Kriterien fir den Ausfall einer Anlage

Die Besatzungen brauchen auch einige Richtlinien dariiber, wie sie zu entscheiden
haben, ob ein INS oder Omega als ausgefallen betrachtet werden sollte, z.B. kann der
Ausfall eines INS durch rote Warnlichter angezeigt werden oder durch Selbstdiagnose-
Anzeigen oder durch einen Fehler Gber einer bekannten Position, der den zwischen
einem Luftfahrzeughalter und seiner Zulassungsbehérde vereinbarten Wert Gberschrei-
tet.

Verallgemeinert gilt: Tritt zwischen den zwei Bordnavigationsanlagen (oder zwischen
den drei Anlagen, wenn es nicht méglich ist, die zuverléssigere ausfindig zu machen),
eine Differenz von mehr als 15NM auf, so ist es ratsam, zur Bestimmung des
Luftfahrzeugstandortes die Differenz zwischen den Anzeigen zu mitteln. Ubersteigt der
Unterschied jedoch 25 NM, so sollten eine oder mehrere Navigationsanlagen als
ausgefallen betrachtet werden. In einem solchen Fall ist die Flugverkehrskontrollstelle zu
benachrichtigen. ;

Bei ONS sind zu erwartende Standortfehler leichter zu bestimmen, da es wahrschein-
lich ist, daB die Anlage, die die gréBere Anzahl von Bodenstationen verwendet, die
zuverldssigere ist. Omegaausfall kann ebenso durch rote Warnlichter oder durch BITE-
(eingebaute Testeinrichtung) Zeichen angedeutet werden.

11.7.Verfahren nach dem Flug

11.7.1.Kontrolle der Genauigkeit der Anlagen

Nach Beendigung jedes Fluges ist eine Beurteilung der Navigationsanlagen des
Luftfahrzeugs anzufertigen, um die Korrektur der aus der Toleranz fallenden Leistungs-
werte zu erleichfern. Eine solche Genauigkeitskontrolle wird durchgefihrt, wenn das
Luftfahrzeug die Parkposition erreicht hat - ideal zum Entfernen aller Berichtigungen, die
wihrend des Fluges angebracht wurden und dann den Radialfehler am Abstellplaiz zu
bestimmen. Radialfehler tber 2 NM/h werden generell als unzuldssig betrachtet.
Aufzeichnungen Uber die Leistungen der Lufifahrzeugnavigationssysteme sollten aufbe-
wahrt werden.

12.Kontrolliste for LuftfahrzeugfGhrer, die mit dem Betrieb im MNPS-
Luftraum nicht vertraut sind
ZurBeachtung durch Lufifahrzeugfihrer, die mit TL-Flugzeugen tiber den Nordatlan-
tik fliegen.
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. Zwischen FL 275 und FL 400 ist ein betrdchtliches Gebiet des Nordatlantik zum
Luftraum mit Mindestanforderungen an die Navigationsleistung erklért worden. Sofern
der Einsatz nicht durch lhren Eintragungsstaat genehmigt wurde, sollten Sie nicht im
MNPSA fliegen, der sich gegenwdéirtig von 27°N bis zum Nordpol erstreckt.
Die folgende kurze Kontrolliste wurde fir soiche Luftfahrzeugfihrer angefertigt, die

weniger mit dem Betrieb in dem Gebiet vertraut sind:

1.Sind Sie sicher, daB lhr Registrierstaat die MNPS-Zqussung fir diesen F!ug erteilt hat?

2.Vorausgesetzt sie wurde erteilt: Haben Sie in Feld 10 Ihres Flugplans ein groBes X
eingesetzi?

3.Wenn Sie in einem organisierten Flugweg fliegen wollen und nicht beachten, daB sich
das organisierte Flugwegsystem (OTS) aller 12 Stunden éindert: Haben Sie eine Kopie
der giiltigen Flugwegmeldung?

4.Sind Sie vertraut mit der Machzahl-Technik?

5.Haben Sie einen genauen Uhrenvergleich gemacht, und haben Sie eine zuverldssige
Uhr im Besatzungsraum? i

6.Bei Yerwendung von Omega: Haben Sie die lefzten NOTAM's hinsichtlich der Benutz-
barkeit von Omega {und VLF-Stationen, wenn zuireffend) Gberprift2

7.Wenn Sie auf den speziellen Grénland/Island-Strecken fliegen: Haben Sie die Benutz-
barkeit sowohl Ihrer einen Langsireckennavigationsanlage als auch der Kurzstrecken-
navigationsanlagen, die Sie benutzen werden, iiberprift?

8.Wenn Sie auf anderen Spezialstrecken fliegen: Sind Sie sicher, daB lhre beiden
Langstreckennavigationsanlagen betriebsbereit sind?

9.Haben Sie im voraus fur Ihr Eingreifen etwas geplant, falls eine Anlage ausfdllt?
Wenn Sie als Luftfahrzeugfihrer irgendeinen Zweifel an den Antworten zu diesen

Fragen haben, kann es fir Sie erforderlich sein, sich mit der Zivilluftfahribeh&rde thres

Registrierstaates zu konsultieren.
Viele Ratschléige werden auch in dem “"Anleit- und Informationsmaterial for die

Flugnavigation im NAT-Gebiet” der ICAO erteilt.

13.Schutz vor Selbstgefalligkeit

13.1.Einfihrung

_ Besonders seit 1977, als die MNPS-Regeln eingefihrt wurden, haben sorgfcltige
Uberwachungsverfahren den NAT-Anliegerstaaten erméglicht, gute Hinweise sowohl
Uber die Haufigkeit, mit der Navigationsfehler auftreten, als auch dber deren Ursachen
zu erhalten, lhre Héufigkeit ist gering, und nur ein Luftfahrzeug unter Tausenden macht
einen ernsten Navigationsfehler. Die Navigationssysteme sind jetzt so zuverléissig, daBB
ein typisches Besatzungsmitglied seine gesamte Fliegerlaufbahn Uber dem Atlantik
zubringen kénnte, ohne jemals mehr als finf Meilen neben dem genehmigten Flugweg
zu sein. Kein Wunder, wenn das manchmal zu allzu groBem Vertrauen verleitet.

13.2.Seltene Fehlerursachen

Um mit den Sachen die "schief" gehen kdnnen zu begunnen und ihre erstaunliche Art

zu veranschaulichen, hier Beispiele einiger extrem seltener Fehler, die vorgekommen
sind:

" - Inder N&he eines Flugsteiges, auf einem internationalen Flughafen, waren falsche

geografische Koordinaten angeschrieben.
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- Wegen eines defekten Chips in einem der INS-Anlagen eines Luftfahrzeugs “sprang*
die vorher durch die Luftfahrzeugbesatzung richtig eingegebene geografische Breite
(51°) danach um ein Grad auf (52°). L

- Das Luftfahrzeug war mit einem modernen System und einem Band ausgeristet, auf
dem schon alle Koordinaten der Wegpunkte der beabsichtigten Strecke gespeichert
waren. Die Besatzung nahm an, daB all diese Koordinaten richtig wéren, eine aber
war verkehrt.

- Beim Passieren von 40°W fragte der Captain, welche Koordinaten er fir den
Wegpunkt bei 50°W eingeben soll. lhm wurde gesagt:*48 50", Félschlich nahm er
an 48° 50' bei 50° 00W und das Ergebnis war eine Abweichung von 50'.

- Die Besatzung hatte alle ganauen Koordinaten for ihren genehmigten Flugweg zur
Verfiigung; aber leider waren die Daten, die sie in den Navigationsrechner eingab,
aus dem Flugdurchfihrungsplan, in dem ein Fehler steckfe.

13.3.Verbreitete Fehlerursachen
Die weitverbreitesten Ursachen zu groben Abweichungen, die mit einer gewissen
Héufigkeit aufiraten, waren folgende:

- Beim Eingeben der geografischen Breite wurde ein Fehler von einem Grad gemacht.
Die Tendenz zu diesem Fehler scheint gréBer zu werden, wenn der Flugweg iiber
mehrere Wegpunkte durch die gleiche geografische Breite verlGuft (z.B. 57°N 50°W,
57°N 40°W, 57°N 30°W) und dann um ein Grad gedindert wird (z.B. 56°N 20°W).

- Die Besatzungen erhielten eine Freigabetinderung, oder forderten eine an und
erhielten sie. Aber sie vergaf3en das INS/ONS umzuprogrammieren.

- Der Autapilot wurde nach dem Umfliegen von Wolken versehentlich in Stellung
"HEADING" belassen oder nicht wieder “aufgeschaltet”, oder er verblieb nach
Verlassen des letzten VOR's in Stellung "VOR". In einigen Féllen wurde der Fehler
durch SELCAL oder durch irgendeine Warnanzeige im Cockpit hervorgerufen.

- Ein Fehler entstand im ATC-Regelkreis, so daB der Kontrolleur und die Besatzung
unterschiedliche Auffassungen von der Freigabe hatten. In einigen Féllen hérte der
Luftfahrzeugfihrer nicht, was gesagt wurde, sondern was er zu h&ren erwartete.

14.RatschlGge, die zu befolgen sind

- Sei niemals unaufmerksam oder nachléssig bei Kreuzvergleichsverfahren, das ist
besonders wichtig gegen Ende eines langen Nachtfluges.

- Vermeide nachléssigen Sprechverkehr. Eine Anzahl van Fehlern waren das Resultat
von MiBlversténdnissen zwischen Pilot und Kontralleur Gber die freigegebene Flug-
strecke. Bleibe streng bei der korrekten Phraseologie und versuche nicht, Einzelhei-
ten von Wegpunkikoordinaten abzukirzen.

- Fohre eine unabhéngige Kontrolle am Standplatz durch. Nehme nicht an, daB die

~ angegebenen Standplatzkoordinaten richtig sind. Vergleiche sie stets mit den

offiziellen Unterlagen. Normalerweise erwartet man, dof3 die angegebenen Kaor-

dinaten auf die zehntel Minute gerundet sind. Uberzeuge Dich, daB es nicht

Hundertstel sind bzw. daB die Koordinaten in Grad, Minuten und Sekunden

angegeben sind. In der N&he des Nullmeridians ist das Risiko der Verwechslung von
Ost und West grof3. '

- Vor dem Einflug in den ozeanischen Luftraum fohre eine sorgféltige Kontrolle des

INS/ONS Standortes nach dem letzten oder vorletzien Funknavigationsmittel durch.
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- Nehme nicht an, Du bist an einem Wegpunkt, nur weil es die Wegpunktwarnlampe
anzeigt - Gberprisfe die angezeigten Koordinaten des Standortes.

- Es gibt Aufgaben an Bord, die ohne EinbuBe an Sicherheit anderen Besatzungsmit-
gliedern Gbertragen werden kénnen. Werden automatische Navigationsanlagen
benutzt, so sollte der Kommandant beim Uberkreuzvergleich in jedem Falle dabei
sein.

- Wurde das Flugzeug wéhrend der Aufrichtphase der INS-Anlage bewegt, kehre zum
Stondplotz zuriick und wiederhole die Aufrichtung.

Wird ein Aufrichtfehler/Anfangsfehler (Initialisation error) nach dem Start festge-
stellt, so sollte nicht in den MNPS-Luftraum eingeflogen werden, sondern der Start-
oder ein Ausweichflugplatz angeflogen werden.

- Uberprisfe vor dem Start die Ubereinstimmung von Computerflugplan, ICAO-
Flugplan und den”in die Navigationsarbeitskarte eingezeichneten Flugweg.
Vergleiche diesen mit der giltigen Flugwegme!dung Im Fluge ‘soliten beim
Uberkreuzvergleich, wenn mdglich, zwei unterschiedliche Quelien verwendet
werden. Wegpunkteingaben nicht unter Hektik durchfihren. Sténdig die Wegpunk-
te mit der gulngen ATC-Freigabe vergleichen.

- Benutze an Bord eine Navigationsarbeitskarte. Es hat sich herausgestellt, daB wenn
periodisch Standorteintragungen in eine geeignete Karte vorgenommen werden
und ein Vergleich mit dem freigegebenen Flugweg durchgefihrt wird, Abweichun-
gen vom Flugweg erkannt werden, bevor der Fehler geféhrliche AusmaBe annimmit.

- Nutze die navigatorischen Grundelemente zur zusétzlichen Wegkontrolle.
AuBerhalb der Polarregion kann der auf dem OFPL angegebene magnetische
Wegwinkel zum Vergleich mit dem Magnetkurs (plus/minus Abdriftwinkel) herange-
zogen werden. GréBBere Abweichungen vom freigegebenen Flugweg k&nnen
dadurch erkannt werden.

- Denke immer daran, daB in der letzten halben Stunde einiges Absurdes aufgetreten
sein kann. Es gibt oft M&glichkeiten, ein unbeabsichtigtes Abweichen vom Flugweg
festzustellen, z.B. Position der Sonne und anderen Sternen, Lage von Kondensstrei-
fen, Lage von Inseln oder Kustenlinien direkt oder auf dem Radarschirm. Einige der
aufgetretenen Abweichungen von der Weglinie hétten vermieden werden kénnen,
wenn die Besatzungen diese simplen Alarmzeichen beachtet hétten.

- Wenn der Verdacht besteht, daB ein Ausristungsausfall zu Abweichungen vom
Flugweg fihren kann, ist es besser, den ATC so frith wie méglich zu informieren.

- Die navigatorischen Fahigkeiten der Besatzungen sind unterschiedlich. Falls einiges
des o.g. nicht immer zutreffend ist, denke daran, daf3 die Ratschlége allgemeinen
Charakter haben und allen helfen sollen, Navigationsfehler zu vermeiden.

15.Vorbeugung von Abweith;;nger_\ vom Flugweg durch Wegpunki-
eingabefehler

15.1.Das Problem

15.1.1.Wahrend der Uberwachung der Navigationsleistung im NAT-MNPS-Luft-
raum Ober 5 Jahre bis zum Mé&rz 1987 wurden 194 grobe Navigationsfehler (GNE)
gemeldet. Ein GNE wird definiert als eine Abweichung vom genehmigten Flugweg von
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25 NM oder mehr, und diese Fehler werden normalerweise mit Radargerdten groBer
Reichweite erfaBt, wenn die Luffahrzeuge den Ozean-Luftraum verlassen. Gelegentlich
werden Fehler bei der genaven Prifung der planméBigen Standortmeldungen der Luft-
fahrzeuge erkannt.

15.1.2.Untersuchungen der Ursachen aller Abweichungen haben gezeigt, daf3
77 GNE's (40 %) auf Geré&tebedienungsfehler durch Lufifahrzeugbesatzungen zuriick-
fuhrbar waren, und daf3 fost alle diese Fehler das Ergebnis der Programmierung der
Rechner mit falschen Daten - Wegpunkteingabefehler - waren.

15.2.Die L&sung

15.2.1.Wegpunkteingabefehler kénnten wirksam beseitigt werden, wenn alle Luft-
fahrzeughalter/Besatzungen zu jeder Zeit die genehmigten Betriebsverfahren und
Kreuzvergleichsverfahren einhalten wirden.

Das Nordatlantik-MNPS-Handbuch gibt auf den Seiten vorher eine betréichtliche
Menge an Anleitungen und Ratschléigen, die auf mihsam gewonnenen Erfahrungen
basieren, aber es ist ganz ausgeschlossen, fir jedes Leistungsniveau auf dem Gebiet der
Navigation einen spezifischen Rat zu geben.

15.2.2.Die folgenden Verfahren werden als gute Grundlage fiir MNPS-Betriebsiiber-
prifungen empfohlen:

15.2.2.1.Zeichne die erste in den Navigationsrechner eingegebene Position auf. Das

erfollt zweierlei Zwecke:
() es halt den Ausgangspunkt fir die navigatorischen Berechnungen fest
und
(b) es erleichtert im Falle navigatorischer Schwierigkeiten die Diagnose des
Problems
15.2.2.2.5telle sicher, doB Deine Flugaufzeichnungen geniigend Platz fir die Koor-
dinaten des durch die Luftverkehrskontrolle genehmigten Flugweges haben,
und schreibe sie immer auf. Dieser Teil der Flugaufzeichnungen wird dann
das Hauptdokument fir:
(a) das Wiederholen der Freigabe
(b} die Eingabe der Strecke in den Rechner
(9) die Einzeichnung der Strecke in Deine Karte
15.2.2.3.Zeichne die genehmigte Flugstrecke in eine Karte mit fir diesen Zweck
geeignetem MaBstab ein (z.B. JEPPESEN, Aerad, NOAA, NAT-Streckenkar-
ten). Das gestattet bei einer Sichtkontrolle die Beurteilung des "sinnvollen
Verlaufs" des Streckenprofils und seinem Verhéltnis zum OTS, zu Flugwegen/
Standorten dnderer Luftfahrzeuge sAusweichfligpldtzen usw.
15.2.2.4.Zeichne Deinen "gégénwartigen Standdrt“regelmaBig in Deine Karte ein.
(a) Das mag altmodisch erschefnen; aber, da die "Erarbeitung" des gegen-
wirtigen Standortes normaleriveise nicht zu verhindern ist und seine
Kalkulation unobhégngig yon den Wegpunktdaten erfolgt, ist sie eine
Angabe, auf die man zur Verhinderung von groben Steuerfehlern ver-
trauven kann.
(b) Der Standort sollte ca. 10 Min. nach Passieren jedes Wegpunktes und auf
der Mitte zwischen den Wegpunkten kontrolliert und vor allem in die Karte

eingezeichnet werden.
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15.2.2.5.Uberprife vor Abgabe der Standortmeldung die Wegpunktkoordinaten
anhand derer im "steuernden" CDU. Wéhrend die zuvor genannten vier
Verfahren etwaige anféingliche grobe Fehler aufdecken, gibt dieses Verfah-
ren (vorausgesetzt, daB die auf-/eingezeichnete Flugstrecke die gleiche ist,
wie die, auf der Dich die kontrollierende Flugsicherungsstelle vermutet) dem
Luftverkehrsdienst die Méglichkeit, irgendein MiBverstéindnis Gber die zu
befliegende Strecke zu korrigieren, bevor sich eine geftihrliche Abweichung
vom Flugweg entwickeln kann.

Gerdnntter
gt
Yel./Fax. +49-(30)-672 1908
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