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Der kiirzeste Weg von Europa zu den Metropolen Sidsiens fhrt
Uber das"Dach der Welt". Das Uberfliegen der innesatischen
Hochgebirge erfordert jedoch umfangreiche flugbeghliche
Vorbereitungen und ware auch ohne den Einsatz mauar
Kommunikationstechniken kaum maoglich. Der Vortragebchreibt
die Besonderheiten eines Fluges Uber die Luftstedsma Triple

Eight.
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1 Hintergrund

Der kurzeste Weg zwischen zwei Punkten auf der Estder Grol3kreis, der
schnellste der minimum time track.

Seit die Reichweiten der eingesetzten Verkehrsduge non-stop-Flliige von
Europa nach Stdostasien erméglichen, fihren digeRomach Fernost nicht
mehr wie noch in den spaten Siebziger- und frihehz&erjahren Uber die
bekannten Zwischenlandeplatze wie Karachi, Delrerodalcutta nach Hong
Kong, Bangkok oder Singapur und die anderen Metemp@stasiens, sondern
an ihnen vorbei auf dem Grol3kreiskurs, von demzauZzwecken der Nutzung
(oder Vermeidung) der Strahlstrome abgewichen wbédbei muissen die
Hochgebirge Zentralasiens tberflogen werden.

7500 km

Bild 1:  GrofR3kreis Frankfurt — Bangkok mit Hohenprofil

Erste Erkundungsflige haben schon in den Dreil3igdmen stattgefunden.
Bekanntgeworden ist der "Pamirflug" mit der Ju 52-DANOY unter dem



Kommando von Flugkapitdn Freiherr von Gablenz irhrdal937, bei dem
Mensch und Maschine an ihre Grenzen geflhrt wenaessten.

In Zeiten von Boeing 747, 777, Airbus 340 und 3&0itsdas Uberfliegen dieser
Hochgebirgsregionen grundsatzlich kein Problem nadmr Dennoch missen
einige Besonderheiten bertcksichtgt werden, um neinegelmaiigen und
sicheren Betrieb auch bei Ausfall von Systemen ufamponenten zu
garantieren.

2  Voraussetzungen

Um ein Befliegen dieser Region moglich zu machenarew drei

Grundvoraussetzungen zu erflllen:

» Etablierung angemessener bordseitiger Notverfahren

» Etablieren der Nachrichten- und Meldesysteme fliggicherung und
Flugwetterdienst

« Schaffung einer bodenseitigen Infrastruktur

Alle MalRnahmen zusammen schufen Mitte des erstémzelants des 21.
Jahrhunderts die Moglichkeit, auf einigen neu gaffehen Luftstral3en tber die
innerasiatischen Hochgebirge von Europa nach Ferae#- und damit

kostensparend zu operieren. Eine dieser Luftstnasseer LIMA 888.

3 Bordseitige Notverfahren

Beim Flug in groflen H6hen kdnnen zwei gravierenddlEme auftreten:
» Ausfall eines oder mehrerer Triebwerke
» Ausfall der Kabinendruckanlage



Die damit verbundenen Probleme sind:

» Schubverlustund damit verbundene Notwendigkeit, Flughohe aygben

» PlotzlicherDruckverlust und damit die Notwendigkeit zur Einleitung eines
Notsinkfluges auf Hohen, in denen ein UberlebeBar moglich ist

Sowohl die Hohenaufgabe bei Schubverlust als auttbesondere die
Notwendigkeit eines Notsinkfluges sind nicht molglievenn das Uberflogene
Gelande sehr hoch liegt.

3.1 Schubverlust

Folgende Zahlenbeispiele belegen die Problematik:

Ein Airbus A 380 mit einer Flugmasse von 500.000 Hag eine optimale
Reiseflughohe von etwa 35.000 ft bei einer Reiggflachzahl von etwa M
=0,84. Nach Ausfall eines Motors sinkt die maxden&lughdhe auf etwa
31.000 ft und nach Ausfall von zwei Motoren auf &ti.000 ft.

Bei Anwendung des "drift-down-Verfahrens" steigé andgliche Flughohe mit
zwei Motoren wegen des fortgesetzten Brennstoffaerthes jedoch auf etwa
18.000 ft an. Das vertikale Profil stellt sich dare in Bild 2. 20.000 ft werden
also erst nach etwa 300 NM erreicht.

Da sich aber z. B. auf dem Weg nach Hong Kong diedbttflughohen wie
darstellt wie in Bild 3 gezeigt, ist u.u. ein Abwaleen von der Strecke
notwendig.
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Bild 2:  Anwendung des "drift-down-Verfahrens"
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Bild 3: Mindestflughohen auf dem Weg nach Hong Kong



3.2 Druckverlust

Der uUbliche Sauerstoffvorrat flir Passagiere undim&atbesatzung ist nicht
ausreichend, um Gebiete zu erreichen, die eineevilag ohne Sauerstoffgabe
ermoglichen. Deswegen mussen grol3e Mengen Sadenssefparaten Flaschen
mitgefuhrt werden.

4 Fluchtrouten und Ausweichflugplatze
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Bild 4: Beispiel einer Fluchtroute zu einem Ausweichfliadgp

Um sowohl die Hindernisfreiheit bei Motorausfallsahuch das rechtzeitige
Erreichen niedrigen Terrains zu ermoglichen, sinehrare "escape-routes”
eingerichtet. Die Besatzung muss standig neu plamanbeim Auftreten eines
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der genannten Problene sofort reagieren und einv@dicemandver einleiten zu
kénnen. Dennoch sind u. U. groRe Distanzen zu Uhdem, um einen der

Ausweichpéatze zu erreichen.

Es stehen eine Reihe von Ausweichflugplatze zufideing (Tabelle 1). Die
Entfernung von bestimmten Wegepunkten zu den Auwdvilagplatzen enthalt

Tabelle 2.

Tabelle I Ausweichflugplatze am L 888 (ICAO Kennung, elewa,
minimum sector altitude, Hohenmessereinstellungdedahnlange
und Anflugverfahren)

Ausweichflughifen fiir 1. 888
UAAA ZII1. ZPPP Zuuu ZWSH ZWWW
Almaty | Lanzhou | Kunming | Chengdn Kashi Urnmaqgi
2.233 ft 6.388 it 6.217 ft 1.680 ft 4 528 fi 2126 i
18.400ft | 11.700f | 11.500ft | 7.300 ft 12.700ft | 15.800 fi
m QFE m QNH m QNH m QNH m QNH m QNH
4.398 m 3.600 m 3.400 m 3.600 m 3.200m 3.620m
CAT 3 CAT 1 CAT 1 CAT 2 CAT 1 CAT 1




Tabelle 2 Entfernung von bestimmten Wegepunkten zu dreivaidten
Ausweichflugplatzen

von Wegpunld nach Flughafen  Entfernung [WR]

RULAD UAAA 192
ECA 326
SADAN 474
NOLEP 629
RUL AD ZW5SH 319
ECA 418
SADAN S08
NOLEP 681
TONAX TGT
RULAD ZWwWwW 552
ECA 237
SADAN 425
NOLEP 580
TONAX 749
LEBAK 764
TEMOL 827
MUMAN 068
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Bei einer Umkehrkurve auf der Luftstrasse darf 8enhutzbereich — ausser bei
Tag und klarer Sicht — nicht verlassen werden. D&tuein besonderes
Umkehrverfahren notwendig wie in Bild 5 gezeigt.

60" + 240" = 300"

feit: ca.b'20" bei 450 kis und p=25"
TAS [kits] | 380 (420 |460 |500
d [NM] 31 JB 46 |b4
t[mm:ss] | 04:50|06:00({07:20|08:40

Bild 5: Umkehrkurve auf einer Luftstrasse
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Bei der Bestimmung des letzten mogliche Wendepuwnksf einem
Streckenabschnitt muss die Zeit zur Umkehr bergbkigit werden. Der
Umkehrpunkt ansich wird bestimmt wie in Bild 6.

—_—— WC =50 kis

TAS = 450 kis
. — ez .
GS out =400 kis GS ret =500 kis
L - >
PRI = GS ke e def

& , + &
PET =500 : {400+500) x 500 NM =278 NM

Bild 6: Bestimmung des Umkehrpunktes
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Flugzeuggewicht und Restkraftstoffmenge missen Her Wahl des
Umkehrpunktes unbedingt berticksichtigt werden (B)ld

leer, leicht, Reichweitenproblem
e Ten— >

voll, schwer, Hohenproblem

Bild 7: Praxisgerechte Wahl des Umkehrpunktes

Bei Fligen nach Westen sind die Maschinen wegehkutzen Flugzeit bis zum
L 888 noch sehr schwer, weil auch auf den Gegerstiacken sehr viel mehr
Kraftstoff mitgeftihrt werden muss.

Bei Fligen nach Osten hingegen sind die Kraftstoffte schon sehr niedrig,

weil der Zielort naher rickt. Das macht eine UmkahiJ. unmdglich. Ggfls
muss extra-Kraftstoff mitgefiihrt werden.
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5 Etablieren der Nachrichten- und Meldesysteme flr
Flugsicherung und Flugwetterdienst

FANS (future air navigation system) ist ein Samreglidf flir Malinahmen der
Verbesserung von:

* Navigation

« Kommunikation

* Verkehrsdarstellung

« Kapazitatsmanagement

5.1 Navigation

Durch die Kombination von Tragheits- und Satellitamigation werden hohe
Genauigkeiten der Navigation erreicht (Bild 8).

IRS 1

N\ ~[GPs1

IR 2| —

/’ 1—| GPS 2
IRS 3

tatzdchl. Pozition

Bild 8: Kombination von Tragheits- und Satellitennavigiat
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5.2 Kommunikation

communication
CPDLC

Bild 9: Controller Pilot Data Link Communication (CPDLCgrsetzt
zunehmend den Sprechfunkverkehr
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Bild 10: Meldungen und Freigaben werden als Textmeldungersendet
Controller

5.3 Verkehrsdarstellung

Durch die Ubermittlung der Flugzeugposition aus Newigationsanlage tber
Satellit kann ein synthetisches Bild der Verkhrslaguch ausserhalb der
Reichweite von Radaranlagen erstellt werden, wdddre Staffelungsabstande
verringert werden kénnen.
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6 Bodeninfrastruktur

Durch das enorme Bauprogramm der chinesischen Regienimmt die Zahl
potenzieller Ausweichplatze stetig zu.

7 Wetter auf der Strecke

Besonders im Winterhalbjahr treten erhebliche Wamdgonenten auf, da der
Subtropenjet an der Grenze von Warmluft Gber defisamen Subkontinent und
Kaltluft iber Zentralasien zu starken WestwindehrtiiDer stark ansteigende
Kraftstoffbedarf erhéht die Flugmasse erheblich.
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Bild 11: Darstellung der Windsituation am 05.12.2013 (l@mopa und Asien
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Zudem treten in den Sommermonaten an dieser Lu$engsenze haufig
Gewitter auf, die weit Uber die Ublichen Flughhenaus aufragen und nicht
Uberflogen werden kénnen.

8 Fazit

Die Einrichtung neuer Luftstrassen durch Zentralasist durch verbesserte
Navigations- und Kommunikationstechniken moglichwgeden und hat die
Flugzeiten auf den Routen von Europa nach Fermbsbkch verkirzt.

Dennoch missen solche Flige mit erheblichem Aufwaysplant und

durchgefihrt werden und verlangen von den Besa&ungeim Auftreten

gravierender technischer Probleme besonnenes undode entschlossenes
Handeln, da einmal getroffene Entscheidungen irstvel sein kénnen.
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