NATIONALE VOLKSARMEE
OFFIZIERSHOCHSCHULE DER LSK/LV
"FRANZ MEHRING"

Die Anwendung des funktechnischen
Navigations~- und Landesystems des
Flugzeuges L = 39

sektion Fliegerische Ausbildung

1978




Inhaltsverzeichnis

Einleitung
1. Allgemeine Angaben Uber das Navigationssystem
RSBN-5s ("ISKRA-K")
2. Hauptbestandteile des RSBN
2.1. Bodenstdndige Mittel
2.2. Die Bordanlage RSBN=-5s
3. Bedienelemente und Anzeigegerdte der Anlage RSBN-3s
4. Das Bestimmen der navigatorischen Parameter durch die
Anlage RSBN=-5s
4.1. Bestimmen des Azimuts
4.2. Bestimmen der Entfernung
4.3, Bestimmen der Abweichung des Flugzeuges vom Sollazimut
4.4. Bestimmen der Abweichung des Flugzeuges vom program-
mierten Gleitweg in der Betriebsart "DurchstoBen der
Wolken"
4.5. Bestimmen der Abweichungen des Flugzeuges in der
Betriebsart “Landung”
4.6. Die autonome Berechnung der Polarkoordinaten des Flug-
) zeuges
4.7. Die Darstellung und das Identifizieren der Flugzeuge
auf dem Bildschirm WIKO
5. Uberpriifung ‘der Anlage RSBN=5s vor dem Flug
6. pie Anwendung des RSBN~5s beim Streckenflug
6.1. Die Vorbereitung der- Flugkarte und Ausgangsdaten
6.2. Besonderheiten der Durchfiihrung des ,Streckenfluges bei
Nutzung des RSBN=5s
T Die Wiederherstellung der Orientierung mit Hilfe des
RSBN=5s
8. Die Anwendung des RSBN-5s beim Zonenflug
9. Die Anwendung des RSBN=-5s fiir den Aufbau des Landever=
fahrens und den Anflug zur Landung
9.1. Rickflug in den Flugleitbereich und DurchstoBem der
Wolken nach unten
g.2. Das Landeverfahren "Rechenwinkel®
9.3. Das Landeverfahren "Flug auf der Kreisbahn"
9.4, Das Landeverfahren "GroBes Rechteck"”
9.5. Das Landeverfahren "Zwei Kurven um 180°"
10. Die Handlungen des Flugzeugfithrers bei einem Ausfall der

Anlage RSBN=-5s
L]

O v oo

17
17
17
17

22

22

25

25

27

29
29

.33

37
39

41

41
43
45
47
49

51




10.1.

10.2.

10.3.

10.4.

i1.

12.

Ausfall des ngvigatorischen Teils der Anlage in der
Betriebsart “"Navigation™

Ausfall der Anlage in der Betriebsart "Durchstofien der
Wolken™"

Ausfall der Anlage in der Betriebsart "Landung"

Ausfall des Kurssystems

Prinzipien der gemeinsamen Nutzung der Anlage RSBN-5s
mit anderen Navigationssystemen

Die Bedienung der Anlage RSBN-5s aus der zweiten Kabine

51

51
he
52

53
56

Einleitung

Das vorliegende Studienmaterial ist fir die Ausbildung von Flug=-
zeugfihrern auf dem Flugzeug L=-39 bestimmt. Es kann dariber hinaus

-von allen Flugzeugfihrern genutzt werden, deren Flugzeugtechnik

mit der Anlage RSBN-5s ausgeriistet ist. Das Studienmaterial soll
dazu beitragen,die Flugzeugfihrer mit Mgglichkeiten der Nutzung
des RSBN=5s zur Erfillung navigatorischer Aufgaben vertraut zu
machen.

Bei der Anwendung des RSBN=-5s in der fliegerischen Ausbildung
und bei: der Erflillung von Gefechtsaufgaben ist zu beachten, daR
die bestehenden Ordnungen zum Fliegen eingehalten werden.

Das Studienmaterial ist eine Ubersetzung aus dem Russischen.




1. Allgemeine Angaben Uber das Navigationssystem RSBN - 5 s
("ISKRA = K")

Zweckbestimmung und Hauptaufgaben

Die Anlage RSBN-5s ist der bordstandige Teil des funktechnischen
Nahnavigations= und Landesystems RSBN und ist in Zusammenarbeit
mit den Systemen RSBN undPRMG zur Sicherstelltng navigatorischer
Aufgaben einschlieBlich der Landeberechnung und Landung unter al-
len Wetterbedingungen am Tage und in der Nacht sowie zur Erhdhung
der Flugsicherheit bestimmt.

Sie gewdhrleistet:

- die standige Anzeige des Azimuts und der Entfernung des Flugzeu=-
ges vom Drehfunkfeuer;

- den An- und Abflug eines Drehfunkfeuers RSBN aus einer bzw. in
eine beliebige Richtung sowie den Flug auf einer Kreisbahn mit
einem beliebigen Radius um das Funkfeuer herum;

- den Anflug eines mit einer Bodenstation RSBN ausgeristeten Lan-
deflugplatzes, das DurchstoBen der Wolken nach unten und die
purchfihrung des Vorlandemandvers sowie den Wiederholungsflug
zur Landung;

- die Einnahme des Landepfades und den Gleitflug in der signal-
gleichen Zone der Landegruppe PRMG mit Anzeige der Entfernung
zum Aufsetzpunkt; :

- den Aufbau des Landgvarfahrens in horizontaler Ebene mit Hilfe
der Bodenstation RSBN ochne Nutzung der Landegruppe PRMG bei er-
héhtem Wetterminimum; i

- die Kontrolle der Fliige vom Boden aus;

- das Abhtren der Kennung des Funkfeuers RSBN an Bord des Flug-

zeuges .

Bei fehlender Funkkorrektur gewdhrleistet die Anlage RSBN=5s die
autonome Berechnung der Koordinaten des Flugzeuges an Hand der
autonomen Geber des Kurses, der Fluggeschwindigkeit und der Flug=-
héhe.

Die Funkkorrektur der Werte der autonomen Berechnung wird automa=
tisch durchgefiihrt, sobald sich das Flugzeug im Arbeitsbereich des
Funk feuers befindet und die Anlage auf dem entsprechenden Frequenz-
Kode-Kanal arbeitet.

Eine logische Einschétzung der Richtigkeit der an Bord eintreffen=
den Informationen wird durch Kodierung und zeitliche Selektion der
Impulssignale des Funkfeuers sowie durch Ausfiltern zufélliger Sto-
rungen, welche auf das System im ProzeB der Verarbeitung'der ausge-
messenen Koordinaten einwirken, gewdhrleistet.

Taktisch=technische Daten des RSBN - 5 s

Arbeitsbereich der Anlage in der Betriebsart Funkkorrektur:

H{ 200 m | 2000 m | 5000 m
R| Z 50 km | =z 115 km | = 250 km ;

Arbeitsbereich der Anlage bei Zusammenarbeit mit der Landegruppe
PRMG :

a) im Entfernungs~ und Kuirskanal :

H| 300 m _ |1000 m | 10 000 m
R| £ 20 kn [Z 60 kn | = 180 kn ;

b) im Gleitwegkanal:

H] 300 m
R| ¥ 20 km

maximaler MeBfehler bei Funkkorrektur:

a) im Azimut 1 AA
b) in der Entfernung: AD

0,25° (Anzeigefehler am NPP:AA Lo = 2%
0,25 km;

n

Radius der Zone der unbesténdigen Funkkorrektur iiber dem Funkfeuer:

H] 3000 m | 5000 m
R‘ = 3 km ‘ = 5 km

Anzahl der Kanale in den Betriebsarten "Navigation" und “Landung™ :
je 40.




Bild 1:

Landerichtung

200m

Lageschema der Bodenmittel auf dem Flugplatz

RPN

2. Hauptbestandteile des RSBN

2.1. Bodensténdige Mittel

~ Bodenstation RSBN-2n (RSBN-4n) mit Aptennenanlage, Fernkontroll-
punkt, Sichtgerédt, stromversorgundsaggregat und Steueranlage;

- Landegruppe PRMG-4 (PRMG=5), bestehend aus Kurssender KRM und
Gleitwegsender GRM mit Landetransponder RD-4.

Zwischen den Stationen RSBN-2n und RSBN-4n bestehen keine prinzipiel=
len Unterschiede mit Ausnahme der groBeren Anzahl von Kanélen der
Anlage RSBEN-4n. Des weiteren wurde im RSBN-4n eine Duplierung aller
wichtigen Bauteile zur ErhShung der Zuverléssigkeit vorgenommen.

Der Aufbau der Bodenmittel auf dem Flugplatz erfolgt nach dem in

Bild 1 dargestellten Schema. \

Bild 2 und Bild 3 zeigen die Arbeitsbereiche des Kurssenders und

des Gleitwegsenders in horizontaler und vertikaler Ebene.

Der optimale Neigungswinkel des Gleitweges betragt 204p".,

2.2. Die Bordanlage RSBN=5g

Zur Bordanlage RSBN=5s gehéren:

- der Empfénger fur Azimut und Entfernung SPAD-21;
- der Entfernungsabfrager (Bordsender) SZD-P;
- der Signalisierungs- und Begrenzerblock BSi0;

~ der MeBblock fir Azimut und Entfernung BIAD;

~ der Anpassungsblock { BS;

- der Rechenblock BO;

- der Verbindungsblock BIK;

~ der Synchronisierungsblock fiir den Sollkurs;
- zwei Verstéarker;

- das Fernbedienteil Stschu;
- zZweil Navigationeateuergeﬁéte NPP 1485 MK;
- zwei Entfernungsanzeiger PPD=2;

- der Betriebsartenumschalter;
- Signallampen, Tableaus und Bedienkndpfe.




15°

< Kurssektor
Arbeitssektor 4

KRM’

15”°

g) in horizontaler Ebene

a) in. vertikaler Ebene

Landepfad

GRM

b) in horizontaler Ebene

b) in vertikaler Ebene
Bild 3: Arbeitsbereich des Gleitwegsenders

Bild 2: Arbeitsbereich des Kurssenders

S
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Zur Gewdhrleistung der Arbeit der Anlage RSBN-5s werden folgende
Geber navigatorischer Informationen genutzt:

=~ das Kurssystem

GMK - 1 AK;

- der Geschwindigkeitsgeber DWS - 5;
- der Hshengeber DW - 30;
- = die Eingabe des Platzdruckes -ZDW - 30.

3. Bedienelemente und Anzeigegerdte der Anlage RSBN - 5s

in_der vorderen Kabine

- am linken Pult: . der
= am rechten Pult:. das
. der

der

. der

. der

- am Gerédtebrett: . das
. der

. die

. die

der

in _der hinteren Kabine

- am rechten Pult:. der

der

- am Geratebrett: . das
der
die
die
der

Druckknopf "Abh&ren Iskra";
Fernbedienteil;
Betriebsartenumschalter;
Druckknopf "Kontrolle";
Druckknopf "Kennung" ;

Reostat der Beleuchtung des Fernbedienteils:

Navigationssteuergerat NPP;
Entfernungsanzeiger PPD;

Eingabe des Platzdruckes ZDW-30;
Leuchtfelder "Beendigung des Durchstofens
Wolken” und "Azimutabstimmung".

Druckknopf “"Azimutabstimmung";
Schalter “Noteinschalten Landung";

Navigationssteuergerdt NPP;
Entfernungsanzeiger PPD;

Eingabe der Magnetdeklination;
Leuchtfelder "Beendigung des DurchstoBens
Wolken", "Azimut genau” und "Entfernung

genau" ;

- am linken Pult: . der

12

Druckknopf "Abhéren Iskra®.
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MO36IBH.
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Bild 4: Das Farnbedienteil des RSBN-5s
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Am_NPP werden angezeigt:

- der geographische Kurs (bzw. der bedingte Kurs) ~ auf der beweg-
lichen ("erdfesten") Skale gegeniiber dem oberen dreieckigen
Index;

- der Sollkurs (das Sollazimut) - auf der beweglichen Skale durch
die Spitze des Sollkurszeigers (Kursvorwehlzeigers), der mit
Hand eingestellt wird;

- der Kurswinkel des Drehfunkfeuers (KWF) - duf der &uBeren (flug=-
zeugfesten) Skale durch die Spitze des KWF-Zeigers;

- das Azimut des Flugzeuges - auf der inneren Skale am hinteren
Ende des KWF-Zeigers (am Azimutzeiger);

- die Abweichung des Flugzeuges vom Sollazimut (von der beabsich-
‘tigten Weglinie, vom Landepfad) beim An- und Abflug des Funk-
feuers -~ durch den Kurswegzeiger;

- die Abweichung des Flugzeuges vom vorgegebenen Gleitweg - durch
den Gleiwegzeiger;

-~ die Arbeit des Kurskanals und des Gleitwegkanals = durch

SchlieBen des Kursblinkers und des Gleitwegblinkers;

Anmerkung: Das SchlieBen des Blinkers “G" (Gleitwegblinker) in
der Betriebsart "DurchstoBen der Wolken" signalisiert

das Vorhandensein der Funkkorrektur im Entfernungs=-
kanal.,

Am PPD werden angezeigt:

- die Entfernung zum Drehfunkfeuer in den Betriebsarten "Naviga=-
tion" und “"DurchstoBen der Walken" ; Bild 5: Das Navigationssteuergeridt NPP

- die Entfernung zum Landetransponder (Aufsetzpunkt) in der
Betriebsart "Landung";

- die errechnete Entfernung zum Drehfunkfeuer bei autonomer Arbeit
der Anlage (Fehlen der Funkkorrektur).
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100min"

Azimutkanal

Sender flr, Nordsignuf

Bild 6: Das Bestimmen des Azimuts

4. Das Bestimmen der navigatorischen Parameter durch die Anlage
RSBN - 5 s

4.1. Bestimmen des Azimuts

Das Bestimmen des Azimuts des Flugzeuges beruht auf der Messung des
zeitlichen Intervalls zwischen dem Signal "Nordrichtung", welches
iber die ungerichtete Antenne im Moment des Zusammentreffens der
Achse des Richtdiagramms der Azimutantenne mit der Nordrichtung aus-
gestrahlt wird, und dem Winkelimpuls, welcher von der sich drehen-
den geriéhteten Azimutantenne an Bord des Flugzeuges aufgenommen
wird. Dieser zeitliche Intervall charakterisiert die Azimutallage
des Flugzeuges im Verhdltnis zur Nordrichtung des geographischen
Meridians, welcher durch den Standort des Drehfunkfeuers verlauft,
d. h. das Azimut des Flugzeuges.

4.2. Bestimmen der Entfernung

Das Bestimmen der Entfernung zum Drehfunkfeuer beruht auf der Mes-
sung des zeitlichen Intervalls zwischen dem Signal "Anfrage Entfer-
nung", éusgeatrahlt von der bordstandigen Anlage RSBN-5s, und dem
Signal "Antwort Entfernung", ausgestrahlt von der bodensténdigen
Anlage. Die gemessene Zeit vom Moment des Ausstrahlens des Frage=~
signals bis zum Eintreffen des Antwortsignals wird durch die bord-
stédndige Anlage in die entsprachende Entfernungsanzelge umgebildet.
Dabei wird die Schragentfernung des Flugzeuges von de: Bodenstation
bestimmt und angezeigt.

4.3. Bestimmen der Abweichung des Flugzeuges vom Sollazimut

Die Bildung des Signals der Abweichung vom Spllazimut sowie deren
Anzeige erblgen durch Vergleichen des Sollazimuts (am NPP durch den
Sollkurszeiger ‘eingestellt) mit dem tatséchlichen AZzimut und der
Umwandlung des Differenzsignals in eine entsprechende Auslenkung
des Kurswegzeigers.

17
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Linie gleicher Entfernungen

Bild 7: Das Bestimmen der Entfernung

10000m

AH

e

Bild 8: Die programmierte Flugbahn der ﬁetriebs-
art "DurchstoBen der Wolken"

19
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4.4. Bestimmen der Abweichung des Flugzeuges vom programmierten
Gleitweg in der Betriebsart “"DurchstoBen der Wolken"

Bild B zeigt die in der Anlage programmierte Flugbahn fiir das Durch=
stoBen der Wolken nach unten.

Die Bildung des Signals der Abweichung von der programmierten Gleit~-
flugbahn erfolgt durch Vergleichen des Signals H der laufenden Flug-
héhe (vom DW-30) mit dem vom Rechner ausgegebenen, der programmier-
ten Flugbahn entsprechenden, Signal Hg der Sollflughdhe. Dieses Dif~-
ferenzsignal AH ist das Steuersignal fiir den Gleitwegzeiger (Bild
8a).

Fiir die Sollflughthe sind folgende Werte programmiert:

Entfernung vom DFF | Sollflughdhe

D> (132 2 5) km Hg = 10 000 m

(132 + 5) km> D> (21+3)km Hg = D . tan 8

D < (21 + 3) km Hg = 600 m-
Dabei ist ® der Neigungswinkel der programmierten Gleitflugbahn
(8 = 4a° ... 5%).

4.5. Bestimmen der Abweichungen des Flugzeuges vom Gleitweg in der
Betriebsart "Landung"”

»

4.5.1. Abweichungen vom Landepfad (Richtungsfehler)

Eine Abweichung des Flugzeuges von der Achse der Start=- und Lande=
bahn (von der signalgleichen Zone des Kurssenders) ruft am Ausgang
des Empfangers SPAD-2I ein Differenzsignal hervor, welches einen
Ausschlag des Kurswegzeigers bewirkt (Bild 9). Dabei entspricht ein
Ausschlag des Kurswegzeigers auf den duBeren Punkt einer Abweichung
des Flugzeuges von der Achse der SLB um 2 - i

Bild 10: Das Bestimmen einer Abweichung von der Gleitflugbahn in der
Betriebsart "Landung"

4.5.2. Abweichungen von der Gleitflugbahn (Hthenfehler)

Bei einer Abweichung des Flugzeuges von der vorgegebenen Gleitflug-
bahn (von der signalgleichen Zone des Gleitwegsenders) entsteht am 7
Ausgang des Empféngers SPAD-2I ein Differenzsignal, welches einen

entsprechenden Ausschlag des Gleitwegzeigers zur Folge hat (Bild 10).

-

23
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Bild 11: Das Bestimmen

der Komponenten VA und VD

4.6. Die autonome Berechnung der Polarkoordinaten des Flugzsuges

Die autonome Berechnung der Polarkoordinaten des Flugzeuges (Azimut
und Entfernung) erfolgt durch Integrieren der Komponenten V, und Vo

der Fluggeschwindigkeit V,, (Bild 11).

NaiT Vw . 8in (BK =~ A)

\' V,

W - ¢os (BK - A).

i

D

Ag

Die laufenden Koordinaten des Standortes des Flugzeuges werden nach

und Do werden mit der Hand am Steuerpult des RSBN-5s eingestellt.

folgenden Formeln bérechnet:

4.7. Die Darstellung und das Identifizieren der Flugzeuge auf dem
Bildschirm WIKO

Die Darstellung der Flugzeuge auf dem WIKO erfolgt folgendermaBen:

Synchron mit der sich drehenden Azimutantenne strahlt der Entfer-
nungstransponder Abfragesignale zum Bestimmeh der Entfernung aus.
Die Azimutal- und Abfragesignale, die vom bodenstandigen Empfénger
des WIKO empfangen werden, dienen der Bildung konzentrischer und
radialer Linien fir das Netz ‘auf dem Bildschirm,

Das vom Flugzeug empfangene und wieder ausgestrahlte Signal fir die
Anzeige wird ebenfalls vom bodensténdigen Empfénger aufgenommen,
umgeformt und erscheint auf dem WIKO in Form einer hellen Markie-
rung (siehe Bild 12).

Beim Driicken des Kennungsknopfes durch den Flugzeugflihrer wird in
der Anlage RSBN-5s ein doppeltes Antwortsignal erarbeitet, das

auf dem Sichtgerédt eine doppelte Marke des entsprechenden Flugzeuges
hervorruft. Somit ist ein Identifizieren aller der Flugzeuge, die
auf dem Kanal des jeweiligen Drehfunkfeuers arbeiten, méglich.

25
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Bild 12:

e auf dem Bildschirm

pie Darstellung der Flugzeug
der Bodenstation RSBN

1 - Flugzeug ohne Kennung
2 - Flugzeug mit Kennung

5. Oberprifung der Anlage RSBN - 5 s ("ISKRA - K") vor dem Flug

Zum Uberprifen der Anlage vor dem Flug werden folgende Tatigkeiten
und Kontrollen durchgefiihrt:

- Einschalten der Sicherungsautomaten ARK, Umformer 115 V, AGD=GMK,
ISKRA in der vorderen Kabine;

- Einstellen des Platzdruckes (QFE) "am ZDW-30;
- Oberpriifen der Einstellung der bedingten Magnetdeklination am KM-8;

- Einstellen der entsprechenden Kandle "Navigation” und “Landung"
am Fernbedienteil des RSBN-5s;

- den Betriebsartenschalter in die Stellung "Navigation" bringen.

Drei Minuten nach Einschalten der Anlage wird der GMK abgestimmt.

Befindet sich das Flugzeug in der Reichweite der vorgewdhlten Bo-

denstation, so werden am NPP und PPD die entsprechenden Werte fiir

Azimut und Entfernung angezeigt. Am Steuerpult leuchten die Lampen
"Azimutkorrektur" und "Entfernungskorrektur".

- den Druckknopf "Abhéren ISKRA" am linken Pult driicken und die
Kennung der Bodenstation abhéren (bei Notwendigkeit erforderliche
Lautstérke mittels Potentiometers am Fernbedienteil des RSBN-5s

einregulieren) ;

- am rechten Pult der hinteren Kabine den Knopf "Azimutabstimmung"
driicken. Am rechten Tableau der vorderen Kabine muB dabei die
Lampe "Azimutabstimmung" leuchten. Der Kursvorwahlzeiger muB das
vorgewdhlte Azimut (den vorgewshlten Kurs), welcher am NPP der
vorderen Kabine eingestellt wurde, anzeigen:

- den Knopf “Nulleinstellung Azimut" driicken. Die Azimutzeiger der
NPP missen den Kontrollwert des Azimuts + 1° anzeigen und die
Lampe "Azimutkorrektur" muB leuchten. Bei Notwendigkeit ist der
Kontrollwert durch Drehen dieses Knopfes einzustellen;

- durch Driicken der Kippschalter “Einstellung Azimut” und "Einstel~
lung Entfernung” am Fernbedienteil des RSBN-5s nach oben oder
unten die Anzeigen von Azimut und Entfernung verdndern ( die Lam-
pen "Azimutkorrektur" und "Entfernungskorrektur" miissen dabei
verléschen).

27
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Bild 13: Das Auftragen der Flugstrecke aufdie Flugkarte

Beim Loslassen der Kippschalter miissen die Ausgangswerte von Azimut
und Entfernung wieder angezeigt werden und die Korrekturlampen er-
neut leuchten;

- den Knopf "Kontrclle" am rechten Pult der vorderen Kabine dricken.
Dabei miissen am NPP und PPD die Kontrollwerte Azimut = 177°1 2°
und Entfernung =(291,5 + 0,3)km angezeigt werden sowie die Korrek-
turlampen leuchten. Beim Loslassen des Knopfes "Kontrolle" missen
die Ausgangswerte von Azimut und Entfernung angezeigt werden;

- den Kursvorwahlzeiger auf den bedingten (bzw. geographischen)
Startkurs stellen.

6. Die Anwendung des RSBN - 5 s beim Streckenflug

.

6.1. Die Vorbereitung der Flugkarte und Ausgangsdaten

Bei der Anwendung des RSBN-5s entstehen einige Besonderheiten in der
Vorbereitung der Flugkarte.

Die Flugstrecke wird nach den allgemeinen Regeln aufgetragen. Falls
der Startflugplatz (Landeflugplatz) mit einer Bodenstation RSBN aus-
geriistet ist, erweist es sich als glnstig, die BWL der ersten (letz-
ten) Ethppe der Flugstrecke mit einer Standlinie vom Drehfunkfeuer
(zum Drehfunkfeuer) in Ubereinstimmung zu bringen.

Die Standorte der Bodenstationen werden durch taktische Zeichen in
der Flugkarte markiert. Des weiteren werden die Kennung, die Kanal-
nummer und die Richtung des Bezugsmeridians eingetragen (Bild 13).
Bei Notwenaigkeit wird fiir bestimmte Bodenstationen das Polarkoor-

dinatennetz eingezeichnet.’

Die Messung der Wegwinkel fiir die Etappen der Flugstrecke bei Anwen-
dung des RSBN erfolgt ausgehend vomgeographischen Meridian des zu
nutzenden Dreghfunkfeuers.

Fiir die Streckenpunkte und Kontrollorientierungspunkte werden Azimut
und Entfernung von der Bodenstation bestimmt und einschlieBlich der
Kanalnummer der entsprechenden Bodenstation neben diesen Punkten auf

der Flugkarte vermerkt.

29
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Zur Gewshrleistung einer hohen Genauigkeit des streckenfluges bei
Nutzung des RSBN werden auf der Karte Abschnitte fiir die Durchfih-
rung von Wegkontrollen festgeleat und durch Standlinien markiert.
Liegt die Bodenstation seitlich der BWL, so werden zur Wegkontrolle
nach Richtung Linien gleicher Entfernungen und zur Wegkontrolle

nach Entfernung Linieﬁ gleicher Azimute genutzt.

Es ist glnstig, zur Wegkontrolle eine solche Azimutlinie zu wahlen,
die die BWL unter einem Winkel von annahernd 90° schneidet (Bild 14).
An diese Kontrollazimutlinie werden in Flugrichtunyg gesehen unter=
halb die Entfernungen zur Bodenstation und oberhalb die diesen Werten
entsprechenden Kursberichtigungen fir den geradlinigen Anflug des
nachsten Streckenpunktes angetragen.

Die Kursberichtigung kann nach folgender N#herungsformel berechnet
werden:

S
KB = - 57,3° o D

Dabei ist AD =D - D  , wenn die Bodenstation rechts der BWL liegt;
AD =D - D, wenn die Bodenstation links der BWL liegt.

Linien gleicher Azimute kdnnen dariiber hinaus zur Wegkontrolle nach
Entfernung und fir den Anflug eines Zieles (Wendepunktes, EPS) zur
befohlenen Zeit durch Geschwindigkeitsmandver genutzt werden. Im
letzteren Falle wird auf der Flugkarte neben der Kontrollazimutlinie
die Tabelle fiur das Geschwindigkeitsmandver vorbereitet (Bild 13).

Liegt die Bodenstation nahe der BWL bzw. in Verlangerung der BWL, so
wird zur Wegkontrolle nach Richrung eine Kontrollinie gleicher
Entfernungen genutzt (Bild 15).

An diese Kontrollinie werden in Flugrichtung gesehen unterhalb die
Azimutwerte und diesen gegeniiber oberhalb die entsprechenden Kurs-
berichtigungen angetragen.

Die Kursberichtigung kann hierbei nach der Formel

KB == =2 . AA

berechnet werden.
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Dabei sind D = die Entfernung der Kontrollinie von der Bodensta=-
tion und

AA - die Differenz zwischen dem tatsachlichen und dem

fiir die BWL zutreffenden Azimut suf der Kontroll-

linie.

Linien gleicher Entfernyngen kénnen in diesem Falle darﬁbe{ hinaus
fiir die Wegkontrolle nach Entfernung und als Kontrollinie fir den
Zielanflug zur befohlenen Zeit durch Geschwindigkeitsmanﬁver ge-
nutzt werden.

AuBer der speziellen Vorbereitung der Flugkarte soll sich der Flug=
zeugfihrer eine Tabelle mit notwendigen Angaben zur Nutzung funk=-
technischer Flugsicherungsmittel in beliebiger, handlicher Form zu-
sammenstellen. In dieser werden etappenweise die Werte aller Vorbe-
rechnungen, die Arbeitsfrequenzen und Kanalnummern sowie andere far
den Flug notwendige Daten sufgefihrt.

6.2. Besonderheiten der Durchfiuhrung des Streckenfluges bei Nutzung
des RSBN = 5s

In Abhangigkeit von der Flugaufgabe, von der Lage der Bodenstationgn
im Verhaltnis zur Flugstrecke sowie von den meteorologischen Bedin-
gungen koénnen die mit Hilfe des RSBN zu lésenden navigatorischen
Aufgaben unterschiedlichen Charakters sein.

Falls der Streckenflug bis zur Einnahme einer bestimmten Héhe auBer-
halb der Reichweite der zu nutzenden Bodenstation erfolgt, wird vor
dem Rollen zum Start durch den Flugzeugfithrer mit Hilfe der Druck-
schalter die Anfangseinstellung von Azimut und Entfernung am NPP und
PPD vorgenommen, d.h. es werden die Polarkoordinaten des Start=
platzes eingestellt. Bis zum Einflug in die Reichweite der Boden=-
station erfolgt eine autonome Berechnung der Koordinaten des Flug-
zeuges. Wenn die Bodenstation auf der BWL oder in ihrer Verléngerung
liegt, kann der Flug auf dem ersten Abschnitt der Flugstrecke auf
piner Linie gleicher Azimute erfolgen (An- bzw. Abflug des Drehfunk=
feuers) . Anderenfalls erfolgt die Flugwegkontrolle unter Nutzung
berechneter Standlinien.

Eiir den Flug auf einer Linie gleicher Azimute ‘(An- bzw. Abflug des
Drehfunkfevers; Bild ‘16 und 17) sind folgende Handlungen erforder-
lich: .
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- den Betriebsartenschalter in die Stellung "Navigation" bringen;
- den Kursvorwahlzeiger am NPP auf den Wert des BGWW stellen:

~- das Vorhandensein der Funkkorrektur im Azimut- und Entfernungs=-
kanal Gberpriifen;

. = bei einer Abweichung von der BWL so wiit zur BWL einkurven, daR
das hintere Ende des Kursvorwahlzeigers mit dem Kurswegzeiger
iibereinstimmt ;

- durch geringe Anderungen der Schriaglage diese Ubereinstimmung
halten. Bei Einnahme der BWL befindet sich der Kurswegzeiger
im Zentrum des Mittelkreises, der Kursvorwahlzeiger und der
Azimutzeiger (KWF-Zeiger) liegen iibereinander;

- durch geringe Kurséinderungen den Kurwegzeiger im Zentrum des
Kreises halten. Der zwischen dem cberen feststehenden Index
(Kursindex) und dem Kursvorwahlzeiger entstehende Winkel ent-

spricht dem tatsachlichen Abdriftwinkel: Der Flug erfolgt auf
der BWL.

Beim Flug auf einer Weglinie, die nicht mit einer Linie gleicher
Azimute zusammenfdllt, wird das Einhalten derselben durch vorbe-
reitete Wegkontrollen gewahrleistet (vgl. Bild 14 und 15).

Dazu liest der Flugzeugfihrer im Mement des Erreichens der Kontroll=—
linie den Wert des tatsaéchlichen Azimuts ( der tatsdchlichen Ent-
fernung) ab und bestimmt anhand der vorbereiteten Wegkontrolle die
Kursberichtigung.

Der Oberflug der Streckenpunkte wird anhand des Obereinstimmens der
Koordinaten mit den berechneten festgestellt. Dazu wird in Abhéngig-
keit von der Lage der Bodenstation zur BWL nach Mégiichkeit vor Uber-
flug des Streckenpunktes ein Parameter (Azimut oder Entfernung) kon-
stant gehalten (der dem Streckenpunkt entsprechende Wert) und die
Verénderung des anderen Parameters (Entfernung oder Azimut) verfolgt.
Der Anflug des Landeflugplatzes erfolgt bei Nutzung des RSBN in der
Regel durch Anflug des Drehfunkfeuers.

Erfolgt der Streckenanflug auBerhalb des Arbeitsbereiches der Boden=
station, so kann der Flugzeugfithrer die Anlage RSBN-5s in der auto-
nomen Betriebsart nutzen. Dazu bestehen zwei Hauptvarianten.

(%) Der Anflug eines Drehfunkfeuers auBerhalb seines Arbeitsbereiches

Auf der Karte werden die Polarkoordinaten des Ausgangspunktes fir
den Anflug bestimmt. Im Moment des Uberfluges dieses Punktes wer-
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den seine Koordinaten mit Hilfe der Druckschalter “Einstellung
Azimut" und "Einstellung Entfernung"” am NPP und PPD eingegeben
sowie der Kursvorwahlzeiger auf den Wert des BGWW fiir den An-
flug gestellt. Die navigatorischen Parameter werden fur die Be-
dingungen der Windstille erarbeitet. Deshalb kann das Flugzeug
infolge des Windeinflusses von der BWL abgetrieben werden, ob-
wohl der Kurswegzeiger im Mittelkreis gehalten wurde. Mit dem
Einflug in den Arbeitsbereich der Bodenstation erfolgt eine
augenblickliche Korrektur der berechneten Koordinaten.

(2) Flug auf einer Etappe in beliebiger Richtung

Im Moment des Oberfluges des Anfangspunktes der Etappe (APS, WP)
werden Azimutzeiger und Kursvorwahlzeiger auf den Wert des be-
rechneten Kurses gestellt. Am PPD wird die Entfernung D = O ein-
gegeben . Im weiteren wird der Kurswegzeiger im Mittelkreis ge-
halten. Prinzipiell ist diese Variante mit einem Abflug eines

am Streckenpunkt (APS, WP) stehenden Drehfunkfeuers zu verglei-
chen. Es ist zu beachten, daB unter diesen Bedingungen ein Aus-
schlagen des Kurswegzeigers nicht eine Abweichung des Flugzeuges
von der Sollazimutlinie (BWL) charakterisiert, sondern von jener
Weglinie, die dem berechneten Kurs entspricht. In der Entfernungs-
anzeige entsteht ein Fehler auf Grund der Differenz ;wischen
wahrer Fluggeschwindigkeit und Weggeschwindigkeit. Deshalb sollte
die autonome Betriebsart lediglich als dublierendes Mittel in
Verbindung mit anderen Navigationsarten genutzt werden. i

7. Die Wiederherstellung der Orientierung mit Hilfe des RSBN - 5s

Da die Anlage RSBN-5s mit hoher Cenauigkeit die Polarkoordinaten

des Flugzeuges bestimmt, ist es mdglich, anhand der Bordkarte in
kiirzester Zeit und mit hoher Sicherheit die Orientierung wiederher-
zustellen. Zur Vereinfachung der Standortbestimmung wird auf der
Bordkarte das Winkel-Entfernungsnetz vorbereitet (Bild 18).

Dabei werden Linien gleicher Azimute aller 10° und Linien gleicher
Entfernungen mit einem Intervall von 2 cm aufgetragen. Bei Nutzung
fremder Bodenstationen kann das Polarkoordinatennetz auch als Sektor,
der den anrsprechendén Flugraum umfaBt, dargestellt werden.
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Bild 18: Die Standortbestimmung mit Hilfe des Winkel-
Entfernungsnetzes

Des weiteren erfolgt die Standortbestimmung eines sich in Luftnot
befindlichen Flugzeuges mit Hilfe des bodenstindigen Sichtgerdtes
WIKO. Dazu muB der Flugzeugfihrer in .der vorderen Kabine periodisch
den Kennungsknopf driicken. An Hand der doppelten Marke kann dieses
Flugzeug vom Flugleiter identifiziert werden.

8. Die Anwendung des RSBN = 5s beim Zonenflug

Die Anlage RSBN-5s wird beim Zonenflug zur Bestimmung der Lage des
Flugzeuges im Verhaltnis zu den Grenzen der Zone und fiir den An- und
Abflug der Zone genutzt.

Dazu werden auf die Flugkarte die gemittelten Polarkoordinaten der
Grenzen der Zone und die Polarkoordinaten der Punkte fiir den Ein-
flug in die Platzrunde in Abh&ngigkeit vom geographischenLandekurs
aufgetragen. (Bild 19)

Am glinstigsten ist es hierbei, die Bodenstation RSBN des eigenen
Platzes zu nutzen. Jedoch ist es auch méglich, mit anderen Boden-
stationen zu arbeitsn: wenn der Flugraum im Bereich der Reichweite
dieser Bodenstationen liegt.

Wahrend der Erfillung der Aufgabe in der Zone vergleicht der Flug-
zeugfihrer -die Anzeigen von Azimut und Entfernung bei vorhandener
Funkkorrektur mit den Grenzwerten fur die Zone. Im Falle der An-
nédherung an einen dieser Grenzwerte erfolgt ein entsprechendes
Mandver zur Einnahme des Zonenzentrums. Beim Zonenflug in den Wol-
ken oder uber den Wolken ist es zweckm&Big, die Figuren in Richtung
Drehfunkfeuer bzw. vom Drehfunkfeuer weg auf einer Azimutlinie aus=-
zufiihrén. Dazu ist durch den Kursvorwahlzeiger der entsprechende
BGWW einzustellen. In diesem Falle wird die Lage des Fllgzeuges zum
Zonenzentrum anhand des Kurswegzeigers am NPP und der Entfernungs-
anzeige bestimmt.

Nach deir Erflillung der Aufgabe in der Z-~ne unter schwierigen Wetter-
bedingungen kann der Anflug dis Flugplat.=:c auf einer festgelegten
Azimutlinie zum Drehfunkfeuer erfolgen. Dazu wird die befohlene Héhe
eingenommen, der Kursvorwahlzeiger mit dem der Azimutlinie entspre-
chenden BGWW in Ubereinstimmung gebracht und nach dem Kurswegzeiger
der Anflug des Drehfunkfeuers durchgefihrt.
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Bild 19: Die Nutzung des RSBN zum Einhalten festgelegter

Flugrédume

Beim Erreichen einer bestimmten Entfernung vom Drehfunkfeuer bzw.
nach dem Uberflug des Drehfunkfeuers wird der Anflug zur Lanaung
nach dem festgelegten Verfahren begonnen.

Der Flugleiter verfolgt die Flugbewegungen anhand des WIKO und gibt
bei Notwendigkeit Korrekturkommandos. Beim passiven Anflug des Dreh-
funkfeuers (KWF = 0°) muB der Flugzeugfithrer beachten, daB die An-
zeiga des KWF dem tatséchlichen Wert nur dann entspricht, wenn am
KM-8 in der hinteren Kabine die bedingte Magnetdeklination exakt
eingestellt wurde und das Kurssystem GMK-1ai den Kurs ohne Fehler
bestimmt. Das ist ‘deshalb der Fall, da die Anzeige des KWF im Un-
terschied zum RKL-41 in der Anlage RSBN-5s durch Losen der Beziehung

KWF = A + 1807 - (MK + AMy)

gebildet wird. Das bedeutet: Wenn der GMK den Kurs mit einem Fehler
bestimmt, wird zwar das Azimut des Flugzeuges richtig angezeigt, je-
doch ist die KWF-Anzeige mit dem Fehler der Kursanzeige mit umgekehr-
tem Vorzeichen behaftet.

9. Die Anwendung des RSBN - 5s fiir den Aufbau des Landeverfahrens
und den Anflug zur Landung

9.1. Ruckflug in den Flugleitbereich und DurchstoBen der Wolken
nach unten

Der Riickflug in den Flugleitbereich des Flugplatzes mit DurchstoBen
der Wolken nach unten bei Nutzung des RSBN-5s kann aus einer belie-
bigen Richtung zum Drehfunkfeuer erfolgen. Dazu wird die Betriebs~-
art "DurchstoBen der Wolken nach unten" genutzt, welche den program-
mierten Gleitflug bis zu einer Flughdhe von 600 m gewshrleistet,

Die programmierte Gleitflugbahn ist in vertikaler Ebene betrachtet
eine Gerade unter einem Winkel von 4 - 5% zum Horizont. Beim Gleit-
flug auf dieser programmieéten Flugbahn mit einer Gerdtegeschwindig~
keit V. = 350 km/h betragt die Sinkgeschwindigkeit in Abh#éngigkeit

G
von der Flughdhe 6 - 8 m/s.

Der Flug in der Betriebsart “DurchstoBen der Wolken” besteht aus
drei Etappen (Bild 8):
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1. Etappe”(Entfernung vom Drehfunkfeuer gréBer als 132 km + 5 km):

Die Anlage RSBN-5s erarbeitet die Anzeige der Lage des Flugzeuges
zur Flughdhe 10 000 m (Pos. 1 = 2)..

2. Etappe (im Bereich von 132 km + 5 km bis 21 km + 3 km):

~

Anzeige der Lage des Flugzeuges zur programmierten Gleitflugbahn
(Pos. 3 - 4).

3. Etappe (Entfernung vom Drehfunkfeuer geringer als 21 km + 3 km):

Anzeige der Lage des Flugzeuges zur Flughdhe 600 m.

Dabei symbolisiert der Mittelkreis das Flugzeug und der Gleitwegzei-
ger die Lage der programmierten Flugbahn.

Tatigkeiten des Flugzeugfithrers beim DurchstoBen der Wolken in
Richtung zum Drehfunkfeuer mit Landekurs:

- den Kursvorwahlzeiger des NPP auf dengeographischen Landekurs
stellen;

- den Betriebsartenschalter in die Stellung "DurchstoBen der Wolken"
bringen. Bei vorhandener Funkkorrektur im Entfernungskanal
schlieBt sich das Segment "G" am NPP.

= Durchfithren vertikaler und horizontaler Manbdver, um Kurswegzeiger
und Gleitwegzeiger ins Zentrum des Mittelkreises zu bringen. Be-
findet sich das Flugzeug unterhalb der programmierten Gleifflug—
bahn, wird in der Regel nur ein horizontales Mandver zur Einnahme
des Landepfades durchgefithrt. Mit der Anndherung an die program-
mierte Gleitflugbahn bewegt sich der Gleitwegzeiger gleichm&Big
vom oberen Anschlag zum Mittelkreis. ‘

Zur Gewadhrleistung des Fluges auf der programmierten Gleitflugbahn
muB der Gleitwegzeiger innerhalb des Mittelkreises des NPP gehalten
werden.

Der Flugzeugfihrer muB die Entfernungen zur Bodenstation kennen,
bei welchen er beim Anflug des Platzes in die programmierte Gleit-
flugbahn einfliegt (Tabelle 1).

Tabelle 1

Anflughshe / m | 1000 | 2000 | 3000 | 4000
Entfernung/km | 26 + 3 | 38+ 3 I 50.% 3 I 61 + 4

Ab einer Entfernung von 21 km + 3 km leuchtet am Gerédtebrett der
ersten und zweiten Kabine das Leuchtfeld "Beendigung des Durchslos-
sens". Der Gleitwegzeiger zeigt im weiteren die Lége des Flugzeuges
zur Héhe 600 m an. 2

Bei Einhaltung des Horizontalfluges schaltet der Flugzeugfiithrer

den Betriebsartenschalter in die Stellung "Landung”. Nach (5 + 3)s
schliefen sich die Kurs- und Gleitwegsegmente am NPP, Der Gleitweg-
zeiger wandert nach oben aus und zeigt dem Flugzeugfithrer die Lage
zur signalgleichen Zone des Gleitwegsenders an. Der Horizontalflug
wird so lange fortgesetzt, bis der Gleitwegzeiger in den Mittelkreis
hineinwandert. Danach wird das Flugzeug in den Gleitflug {berfiihrt,
wobei im weiteren. seine Lage zur signalgleichen Zone anhand des Kura-
und Gleitwegzeigers kontrolliert wird.

Mit der Anndherung an die SLEB verengen sich die Sektoren deos Gleit-
wegsenders und des Kurswegsenders, Um nicht durch zu heftige Ruder=-
bewegungen aus diesen Sektoren herausgetragen zu werden (Fehlanflug),
muB der Flugzeugfiihrer folgende Regeln beachten:

- nur geringe und auf keinem Fall ruckartige Ruderbewegungen aus-
fuhren;
- seitliche Abweichungen durch mehrmaliges Nachkurven korrigieren;

- Abweichungen vom Gleitweg mit "Vorhalt" korrigieren, d. h. nicht
abwarten, bis der Gleitwegzeiger das Zentrum des Mittelkreises

erreicht hat.
Auf diesem Flugabschnitt werden am PPD die Entfernung zum Lande=

transponder des Entfernungsmessers (zum Aufsetzpunkt) und am NPP
das berechnete Azimut angezeigt.

9.2, Das Landeverfahren "Rechenwinkel" (Bild 20)

Der Anflug der Bodenstation RSBN erfolgt aktiv oder passiv in der
befohlenen Staffelungshthe (Anflugshdhe).
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Bild 20 : Das Landeverfahren Rechenwinkel (Variarite)

Der Kursvorwahlzeiger wird auf den BGWW (das Azimut) des Fluges
vom Funkfeuer zum Punkt des Kurvenbeginns auf Landekurs gestellt.

A = Lk, + 180° + RW

Die Kontrolle des Anfluges der Bodenstation erfolgt anhand der
Entfernungsanzeige am PPD. In der berechneten Entfernung zur Boden-
station (in Abhéngigkeit von Flughéhe und Kurvenwinkel) wird mit

der festgelegten Schridglage auf den Kurs fir den Flug zum Punkt des
Kurvenbeginns auf Landekurs eingckurvt. Nach der Anzeige des Kurs-
wegzeigers am NPP kontrolliert und korrigiert der Flugzeugfithrer
die Einnahme und das Einhalten des "Rechenwinkel® (der BWL zum Punkt
des Kurvenbeginns auf Landekurs).

Der Kurvenbeginn auf Landekurs wird anhand der Entfernungsanzeige
bestimmt. A

Vor dem Einleiten der Kurve stellt der Flugzeugfithrer den Kursvor-
wahlzeiger auf den geographischen lLandekurs. Dadurch ist es méglich,
im letzten Teil ‘der Kurve die Einnahme des Landepfades nach dem
Kurswegzeiger zu kontrollieren.

9.3. Das Landeverfahren “Flug auf der Kreisbahn"

Der Landeanflug nach diesem Verfahren ist mit dem Landeanflug wvon
der berechneten Linie vergleichbar, Es wird angewendet, wenn sich
der Kurs beim Anflug des Flugplatzes um anndhernd 90° und mehr vom
Landekurs’ unterscheidet (Bild 21). [

Zunéchst erfolgt der aktive (bzw. passive) Anflug des Funkfeuers

in der Betriebsart "DurchstoBen der Wolken" bei Einhaltung der pro-
grammierten Gleitflugbahn. Dabei wird zu Beginn des Anfluges der
Kursvorwahlzeiger mit denm KWF-Zeiger durch Einstellen von Hand in
Ubereinstimmung gebracht. In der festgelegten Entfernung (bzw. Flug-
héhe) erfolgt das Einleiten der Kurve auf die Kreisbahn mit einem
Radius von 27 - 30 km. Der lineare Kurvenvorhalt fir das Einleiten
der Kurve auf die Kreisbahn ist gleich dem Radius dieser Kurve. Die
Schréglage beim Flug auf der Kreisbahn ist gering (bei 350 km/h ca.
2%) und wird deshalb nach der Entfernungsanzeige prazisiert.

20 - 25° vor Erreichen des Landepfades wird der Kursvorwahlzeiger
durch den Flugzeugfihrer auf dengeographischen Landekurs gestellt.
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Dabei bewegt sich der Kurswegzeiger zum linken &uBoren Anschlag bei
rechter Schriglage auf der Kreisbahn bzw. zum rechten &uBeren An-
schlag beim Flug auf der Kreisbahn mit linker Schraglage. Sobald
sich der Kurswegzeiger vom &uBeren Anschlag wegbewegt, wird: die
Kurve auf Landekurs eingeleitet. Im letzten Teil der Kurve wird
durch Schriaglagemandver erreicht, daB mit Ausleiten der Kurve auf
Landekurs Kursvorwahlzeiger und KWF-Zeiger Gbereinander liegen so=-
wie der Kurswegzeiger im Mittelkreis steht. Damit befindet sich das
Flugzeug auf dem Landepfad (unter Vernachléssigung desseitlichen
Abstandes des Drehfunkfeuers von der SLB z, = 300 - 600 m).

In einer Entfernung von 21 - 25 km vom Drehfunkfeuer schaltet der

in der Betriebsart ,Durchstofien”

£
£
2
£
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Flugzeugfihrer auf die Betriebsart "Landung” um. Der weitere Flug

erfolgt nach den Signalen der Landegruppe.

9.4. Das Landeverfahren "GroBes Rechteck"

Dieses Verfahren erfordert das Bestimmen der Entfernung fur den
Kurvenbeginn zum-Einflug in das "GroBe Rechteck" in Abhdngigkeit
von der Anflugrichtung. Die Anwendung dieser Methode ist am giin=
stigsten bei Anflugrichtungen, die sich vom Landekurs um mehr als
90° unterscheiden (Bild 22). Das positive Vorzeichen in der Berech-
nung der Azimute fir die Kurven gilt fir das rechte, das negative
fir des linke "GroRe Rechteck™.

Unmittelbar vor Erreichen der berechneten Entfernung fiir die Kurve
zum Einflug in das "GroBe Rechteck" wird der Kursvorwahlzeiger auf
Landekurs gestellt. Die Lage des Flugzeuges zur Start- und Lande-
bahn wird nach Ausleiten der Kurve in das "GroBe Rechteck" nach
Kurs, Azimut und Entfernung zum Drehfunkfeuer kontrolliert.

Der Flug mit Landegegenkurs erfolgt bis zu dem Moment, wo der Azimut-
zeiger am NPP mit dem Index "3" an der Skale des Kursvorwahlzeigers
Ubereinstimmt. Die Entfernung des Punktes des Einleitens der dritten
Kurve betragt etwa 18 km. Nach der dritten Kurve erfolgt der Flug
mit einem Kurs GK = GK =+ 90°. Die vierte Kurve wird bei einem Azi-
mut A, = Gk = 183° eingeleitet. Die Entfernung betrdgt dabei unge-
fahr 17 km.

Mit Einleiten der vierten Kurve schaltet der Flugzeugfiihrer auf die

Bild 21: Das Landeverfahren "Flug auf der Kreisbahn" (Variante)

Linie des Kurvenbeginns
auf die Kreisbahn

Betriebsart "Landung” um. Das Ausleiten auf Landepfad erfolgt nach
Kurswegzeiger, Kursvorwahlzeiger und KWF-Anzeige.
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Das Landeverfahren "GroBes Recihteck" (Variante)

Bild 22

Nach dem Ausleiten der vierten Kurve ist in einer Entfernung von
13 km der Einflug in die signalgleiche Zone des Kurswegsenders ab-
zuschlieBen. Der Ubergang in den Gleitflug erfolgt in Abhangigkeit
von der Flughéhe im "GroBen Rechteck”.

9.5. Das Landeverfahren “Zwei Kurven um 180°"

Dieses Verfahren wird beim Ubergang in die zweite Runde und zum
Zwecke des Trainings angewendet.

Zu Beginn des Verfahrens stellt der Flugzeugfiihrer den Kursvorwahl-
zeiger am NPP auf geographischen Landekurs und den éetriebsarten—
schalter auf "Navigation". In der festgelegten Entfernung nach dem
Start wird in einer Héhe von mindestens 150 m die erste Kurve ein-
geleitet. Die Kurve erfolgt im Steigflug mit dem festgelegten Flug-
regime. Das Ausleiten erfolgt auf Landegegenkurs unter Beriicksich=
tigung des Abdriftwinkels (Bild 23).

GK = 6K+ 180° - AW

In der befohlenen Hohe erfolgt de- Ubergang in den Horizontalflug.
Auf der Traverse des Drehfunkfeuers erfolgt ein Vergleich der be-
rechneten mit der tatsdchlichen Entfernung. Bei Notwendigkeit wird
eine Kurskorrektur zur Gewdhrleistung des Anfluges des Punktes des
Kurvenbeginns der zweiten Kurve durchgefiihrt. Der Punkt des Kurven=-
beginns wird durch die Polarkoordinaten

A, = LK; % 156° und D = 15 km

bestimmt. Vor Durchfithrung der Kurve schaltet der Flugzeugfihrer

auf die Betriebsart "Landung" um. Die erste Halfte der Kurve wird
mit konstanter Schriglage durchgefiihrt. Nach dem SchlieBen des Kurs-
segmentes “"K" und dem Beginn der Verlagerung des Kurswegzeigers vom
duBeren Anschlag weg wird der Einflug in die signalgleiche Zone des
Kurswegsenders durch Schréglagemanéver korrigiert. Mit der Annahe-‘
rung an die signalgleiche Zone des Gleitwegsenders erfolgt der Ober=~
gang in den Gleitflug. Der weitere Flug erfolgt nach dem Kreuzzei-
gergerédt des NPP bis zum visuellen Erkennen der Start- und Lande-
bahn bzw. bis zur minimalen Flughdhe entsprechend dem Wettermini-

mum.
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Das Landeverfahren "Zwei Kurven um 180°" (Variante)

Bild 23

10. Di. Handlungen des Flugzeugfithrers bei einem Ausfall der
Anlage RSBN - 5g ]

Trotz der hohen Zuverléssigkeit der Anlage RSBN-5s besteht die Még -~
lichkeit eines Ausfalls der gesamten Anlage bzw. einzelner Geréate.
Hinzu kommt, daB die Genauigkeit und Zuverlassigkeit der Arbeit der
Geber navigatorischer Informationen, der Bodenstationen des RSBN,
des Kurssystems usw. EinfluB auf die Genauigkeit des Bestimmens der
navigatorischen Flugelemente haben.

10.1. Ausfall des navigatorischen Teils der Anlage in der Betriebs-
art "Navigation"

Anzeichen:

- Die Anzeigen des Azimuts und (oder) der Entfernung von vorberei-
teten Punkten der Flugstrecke zur Bodenstation bei vorhandener
Funkkorrektur (Leuchten der Lampen “"Azimutkorrektur® und "Entfer-
nungskorrektur") sind offensichtlich falsch.

- Beim Abkurven nach rechts oder links vom eingegebenen Sollazimut
erfolgt keine entsprechende Auslenkung des Kurswegzeigers.

~ Beim Flug innerhalb der Reichweite der arbeitenden Bodenstation
leuchten die Kontrollampen "Azimutkorrektur" und (oder) "Entfer=-
nungskorrektur" nicht.

- Beim Driicken des Knopfes "Kontrolle" werden die Kontrollwerte
fir Azimut und Entfernung nicht angezeigt bzw. nach Loslassen des
Knopfes werden die Ausgangswerte nicht wieder angezeigt.

Handlungen des Flugzeugfiihrers :

- Obergang zur Navigation nach dublierenden Geréten (RKL=-41, GMK-1as,
Peiler).

10.2. Ausfall der Anlage in der Betriebsart “"DurchstoBen der Wolken"

Anzeichen :
- Nach dem Umschalten auf die Betriebsart "DurchstoBen der Wolken"
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bleibt der Gleitwegzeiger im Mittelkreis stehen und verdndert

seine Lage bei Veridnderungen der Flughhe nicht oder das Segment

"G" gchlieft beim Leuchten der Lampe “"Entfernungskerrektur” nicht.
- In einer Entfernung von 21 km + 3 km leuchtet das Leuchtfeld "Be-

endigung des DurchstoBens" nicht auf un? der Gleitwegzelger zeigt
- den erforderlichen Ubergang in den Horizontalflug in einer Hohe

von 600 m nicht an.

Handlungen des Flugzeugfihrers:

- Obergang zur Kontrolle des Gleitfluges nach dublierenden Geraten.

10.3. Ausfall der Anlage in_der Betriegbsart "Landung"

Anzeichan:

- Nach dem Beenden des Vorlandemanévers und dem Umschalten auf die
Betriebsart "Landung" schlieBen die Segmente "K" und "G" am NPP
nicht.

- Im Landeanflug im Arbeitssektor der Landegruppe &ffnen sich die
Segmente “K" und "G" oder eines von ihnen.

Handlungen des Flugzedgfihrers:.

- Ubergang zum Einhalten des Gleitflugregimes und der Gleitflugrich=-
tung nach dublierenden Gerdten (kinstlicher Horizont, FunkkompaB,

Geschwindigkeitsmesser, Hoéhenmesser und Variometar):

10.4. Ausfall des Kurssystems

Bei einem Ausfall des Kurssystems erfolgt keine zuverlassige bzw.
eine falsche Anzeige des Kurswinkels zum Drehfunkfeuer, da in der
Anlage RSBN-5s die KWF-Anzeige nach @er Beziehung

KWE = A + 180° - (MK + AMp)

gebildet wird.
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Unter diesem Punkt soll die Méglichkeit der Nutzung des RSBN-5s fir
den Anflug des Drehfunkfeucrs bei einem Ausfall des Ku;ssystems und
damit fehlender KWF-Anzeige beschrieben werden.

Nach dem Feststellen des Ausfalls des Kurssystems innerhalb der
Reichweite der Bodenstation stellt der Flugzeugfihrer den Kursvor-
wahlzeiger auf den Wert der beabsichtigten geographischen Peilung
des Drehfunkfeusrs (beabsichrigte Anflugrichtung, Landekurs). Die
entstehende Abweichung des Kurswegzeigers am NPP vom Mittelkreis
zeigt die Richtung der Kurve zur Einnahme der beabsichtigten Stand-
linie an. Das Ausleiten der Kurve muB so erfolgen, daB der Kursweg-
zelger im Zentrum liegt. Im weiteren ist der Kurswegzeiger im Mit-
telkreis zu halten. Die Entfernungsanzeige muB sich verringern (Be~-
dingung fir den Anflug).

Erfolgt der Ausfall des Kurssystemes auBerhalb der Reichweite des
Drehfunkfeuers, ist durch Ubsergang in den Steigflug eine Héhe mit
bestdndiger Funkkorrektur einzunchmen.

In allen Fallen ist dem Flugleiter Uber einen Ausfall Meldung zu
erstatien und nach dessen Weisungen zu handeln.

11. Prinzipien der gemeinsamen Nutzung der Anlage RSBN - Ss mit

4 anderen Navigationssystemen

Die hohe Genauigkeit der Bestimmung der navigatorischen Flugpara-
meter und die Vielfdltigkeit der Aufgaben, die mit Hilfe des RSBN
gelost werden, machen dieses System zu einem grundlegenden Naviga-
tionsmittel. Ungeachtet dessen ist es erforderlich, zur Ldsung der
zweiten, nicht weniger 'wichtigen Aufgabe der Navigation, der Gewdhr=-
leistung einer hohen Zuverldssigkeit, alle an Bord des Flugzeuges
vorhandenen Navigationsmittel im Komplex zu nutzen.

So darf der Flugzeugfihrer -selbst bei Arbeit der Anlage RSBEN=5s in
der Betriebsart "Funkkorrektur" die Standortbestimmung des Flugzeu-
ges nach Kurs, Geschwindigkeit und Flugzeit nicht vernachléssigen.

Die Besonderheit der gemeinsamen Nutzung des RSBN, des RKL~-41, des
Kurssystems, des Peilers und der FunkmeBmittel der Leitstellen be-
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Bild 24: Das Bestimmen der KorrekturgrdBen bei der
gemeinsamen Nutzung verschiedener Navigations-
systeme
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steht in den nicht einheitlichen AnfangsmeBrichtungen der Winkel=-
koordihaten des Flugzeuges zwischen diesen Systemen.

Bei der Kursbestimmung mittels Kurasysteﬁé in der Betriebsart “GPE"
ist die Nordrichtung des geographischen Meridians des im Fluge zu
nutzenden Drehfunkfeuers die HauptanfangsmeBrichtung. In diesem
Falle muB die Eedingte Magnetdeklination AMg in das Kurssystem
eingegeben werden (Bild 24).

AMg = ( Ag - Ay) . sian + AM

Dabei sind:

- die geographische Linge der Bodenstation;

A g = die geographische Lénge des Punktes der Korrektur(des Ab-
stimmens) des Kurssystems;

T - die mittlere geographische Breite des Flugraumes;

A}MK - die Magnetdeklination des Punktes der Korrektur des Kurs=-
systems.

Auf der Kursskale des NPP am Kursindex wird hierbei der bedingte
Kurs (BK), bezogen auf die Nordrichtung des geographischen Meridians
der Bodenstation, abgelesen.

Bei der Nutzung des Kurssystems in der Betriebsart "MK" wird am KM-8
die Magnetdeklination des Flugraumes eingestellt. Somit wird der
geographische Kurs (GK) angezeigt. Es entsteht jedoch ein Fehler in
der Anzeige des GPF und des KWF um den Wert der Meridiankonvergenz.

GPFypp = GPF .. + AA

KWFNPF = KWFtats. + AA

dabei ist AA= (Ag=-A) sinT %

A -geographische Linge des Bestimmens von GPF und KWF,

Bei der Nutzung des RSBN-5s mit in der Betriebsart "GPK" arbeiten-
dem Kurssystem muB der Flugzeugfiihrer beim Peileranflug felgenden

Kurs halten:
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BK = MPF + AM_
dabei sind MPF = "Peilung",
AMg = ((Ag - Ap) ain? * AM.

A, - die geographische Linge des Peilers:;

~

‘AM, - die Magnetdeklination am Standort des Peilers.

Arbeitet das Kurssystem in der Betriebsart "MK", so wird zum Peiler-
anflug folgender geographischer Kurs eingenompen :

GK = "Peilung” + AMP.

Bei Fliigen in mittleren Breiten lber Entfernungen von 200 - 300 km
ist der Meridiankonvergenzwinkel unbedeutend. Deshalb wird gewthn-
lich anstelle der bedingten Magnetdeklination lediglich der Wert der
Magnetdeklination des Flugraumes eingegeben. Bei Uberfithrungsfligen
ist fdr jede der zu nutzenden Bodenstationen die bedingte Magnetde-
klination zu berechnen und auf die Flugkarte aufzutragen.

12. Die Bedienung der Anlage RSBN - 5s aus der zweiten Kabine

Die Bedienelemente der Anlage RSBN-5s liegen in der ersten Kabine.
Deshalb besteht die Aufgabe des Fluglehrers in der Kontrolle der
Nutzung der Anlage durch den Flugschiiler. A

Der Fluglehrer kann die Genauigkeit der Einstellung des Kursvorwahl-
zeigers am NPP der ersten Kabine durch Driicken des Knopfes "Azimut-
abstimmung" Gberprifen. Wahrend der Zeit des Abstimmens wird der
Kurswegzeiger des NPP vom Signal "Azimutselektion" abgeschaltet und
geht in die Mittelstellung. Als Hinweis fir den Flugschiler dient
dabei das Leuchtfeld "Azimutabstimmung".

Als Informationsquelle fiir den Fluglehrer (ber das Vorhandensein der
Funkkorrektur im Azimut- und Entfernungskanal dienen die Leuchtfelder
"Azimut genau” und “Entfernung genau".

In der verantwortungsvollsten Flugetappe, der Durchfuhrung der Lan=
dung unter schwierigen Wetterbedingungen, kann der Fluglehrer die
Bedienung der Anlage (bernehmen . indem &r den Schalter “Notein-
schalten Landung” betétigt und am NPP mit dem Drehknopf ZK das Soll-

azimut (den Landekurs) einstellt. Jedoch ist die Landung nach den
Signalen der Landegruppe in diesenm Falle nur auf dem Flugplatz
méglich, dessen Frequenz-Kodekanal am Bedienpult der ersten Kabine
eingestellt ist.h
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