Teil 5 Faustformeln und Infos

Im tdglichen Umgang mit dem Flightsimulator gibt es einige Dinge zu Wissen, die sehr hilfreich bei
der Bewiltigung des Fluges sein konnen. Es handelt sich um Faustformeln, aber auch um tatséchliche
Prozeduren, die sich auch beim PC Flug anwenden lassen oder sogar zwingen eingehalten werden
miissten. Ich habe einmal einige der wichtigsten Dinge aufgelistet und erldutert:

Wann muss ein Sinkflug beginnen?

Wer sich auf 30.000ft Flughohe befindet und einen Airport anfliegt, der auf einem Niveau von 100 ft
Hohe befindet und dessen ILS Anflugh6he auf 3.000 ft Hohe liegt, der mochte wissen, wann den der
notige Sinkflug beginnen soll. Und zwar, wie viele NM vor dem Ziel in den Descent iibergegangen
wird. Diesen Streckenpunkt nennt man iibrigens TOP OF DESCENT (TOD):

Hierzu gilt folgende Faustformel: Hohenunterschied (feet) geteilt durch 300 = NM

Es gilt der Hohenunterschied zwischen der jetzigen Flughohe und der neuen Flughdhe. Beim Anflug
auf einen Airport, bzw. der Anflughohe fiir ein ILS sollte man der errechnete Entfernung 10 NM hinzu
rechnen, um gemiitlich und rechtzeitig das neue Flightlevel zu erreichen und die Maschine sauber zu
stabilisieren.

Also rechnen wir unser Beispiel:

aktuelle Reiseflugh6he FLL320 (320001t),

neue freigegebene —niedrigere — Flughohe 5000ft.
Hohendifferenz zur neuen Anflughdhe daraus also 27.000ft

27000 : 300 =90 NM, (zzgl. etwas Reservestrecke von10 NM)= macht 100 NM.

Also beginnen wir den Sinkflug (TOD) im Beispiel etwa 100NM vor dem Zielpunkt. Dieser Endpunkt
des Sinkfluges wire dann z.B. ein Waypoint der STAR, oder sogar kurz vor dem IAF liegend, dort,
wo der Gleitpfad die Maschine prazise zur Landebahn fiihrt. Somit haben wir auch noch
Streckenreserve bis zum ILS Endanflug, um die Maschine zu stabilisieren und die Performance
einzustellen.

Aber Achtung: man sollte die Airport Anflugkarten genau anschauen. Denn Vielfach wird vom Piloten
verlangt, dass er bereits ein ganzes Stiick vor dem Flughafen die niedrige Flughafen Anflughdhe
erreicht und einhilt. Also muss der Pilot auch diese Entfernung vor dem Airport beriicksichtigen und
dementsprechend noch frither mit dem Sinkflug beginnen! Insofern ist also die Distanz rechnerisch zu
beriicksichtigen, bei der man die kommende, niedrigere Flughdhe bereits erreicht haben muss.

Wie hoch kann die Regel-Sinkrate sein (ROD/Rate of Descent)?

Nehmen wir an, man hat nicht zum vorgenannten Punkt TOD den Sinkflug begonnen, sondern frither
oder spater. Wie gro3 muss dann die Sinkrate sein, um trotzdem rechtzeitig noch auf die Sollhdhe zu
kommen?

Faustformel: Airspeed (in KIAS) mal fiinf

Beispiel 320 KIAS entspricht dann 1800ft/min, 250 KIAS somit 1250ft/min. Nun mul} aber erwéahnt
werden, dass diese Sinkraten vor allem bei hoher Airspeed auch groBer sein diirfen, da die Neigung
des Flugpfades, sagen wir mal 3° nach unten, ja auch den Passagiercomfort beriicksichtigt. Deshalb
kann ,,gefahrlos® von der Reiseflughdhe bis zum unteren Luftraum auch mit 2000 bis 3000ft/min
gesunken werden.




Wann beendet man einen Steigflug oder Sinkflug

Allgemein bewéhrt sich die folgende Faustformel, wenn man wissen mochte, ab wann Sink- oder
Steigfliige ganz sanft beendet werden sollten, um eine neue Flughohe prizise zu erreichen und nicht zu
tiberschieBen. Das ist besonders wichtig durch die neuen Flughohenstaffelungen:

Hohe zum Ausleiten = Vertical Speed mal 0,2

Wer also mit 2000ft/min steigt, der sollte also 2000 x 0,2, also etwa 400ft vor der neuen Hohenlage
den Steigflug ausleiten.

Welche Airspeed halte ich beim Sinkflug?

Beim Sinkflug wird solange wie mdglich eine hohe Airspeed gehalten. Jedoch muss man aufpassen,
dass einmal die zuldssige Hochstgeschwindigkeit nicht tiberschritten wird und man rechtzeitig die
Fahrt verzogert, um beim Ubergang zum Flightlevel FL100/10000* die dort i.d.R. giiltige Airspeed
von weltweit 250 KIAS nicht zu iiberschreiten.

Daraus ergeben sich folgende Standardwerte:

Airspeed beim Sinkflug bis herunter auf FL 200 ca. 300 KIAS

Airspeed beim Sinkflug zwischen FL 200 und FL 120 ca. 270 KIAS

Airspeed zwischen FL 120 bis FL 110 ca. 260 KIAS

Unterhalb 10.000 ft Regel-Limit 250 KIAS
Proceduren Kurvenflug zur Landung siehe Aircraft Performance

* 190 — 200 KIAS

Regelspeed beim Landeanflug siehe Aircraft Performance
* 160 — 180 KIAS

Regelspeed im Final siehe Aircraft Performance
* 135 - 150 KIAS

Aircraftperformance heift hier, dass die Speedangaben auf Grund des aktuellen Fluggewichtes und des
Flap-Setting sehr wohl erheblich variieren kdnnen. Hier ist eine Infos aus dem Flugzeughandbuch
unerlésslich.

Tipp:

Werden die Speedbrakes/Spoiler beim schnellen Sinkflug zur Einhaltung von Sollgeschwindigkeiten
erforderlich, so konnen diese auch in Zwischenstufen aufgezogen werden. Aber nur dann, wenn die
Schubhebel auf Leerlauf gesetzt sind!

Knoten in KMH umrechnen

Faustregel: Knoten mal 2 minus 10% = KMH
(Beispiel: 150 kts x 2 =300 — 10% = 270 kmh (tatsdchlich 277,8)




Autobrake

Landedistanzen per Faustformel ermitteln:
Die héufige Frage nach der benétigten Stoppstrecke ist eigentlich nur aus den betreffenden
Flugzeugperformancetabellen zu ermitteln, die z.B.real so aussehen:
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Némlich abhidngig vom Landegewicht und der daraus vorgeschriebenen Speed beim Final, sowie der
gewdhlten/erforderlichen Flapswerte.

Aber es gibt auch hier eine prima Faustregel, fiir Bremsungen mit Autobrake.
Faustformel zum Abschitzen der Landing-Distance bei Nutzung der Autobrake:

Autobrake 1 Landingdistance [m] = V¢ * 10 + 50%
Autobrake 2 Landingdistance [m] = V¢ * 10 + 25%
Autobrake 3 Landingdistance [m] = V¢ * 10
Beispiel:
Nutzung der Autobrake 2,
VRef = 160 Kts
Landingdistance = (160 * 10) + 25%

= 1600 m + 25%

=1600 m + 400 m

=2000 m



Gewusel mit den vielen Geschwindigkeiten?

Tabelle der

beschrichenen Gc:schwindigkciten In der Luftfahrt werden viele Bezeichnungen fiir wichtige Speeds
eines Flugzeuges verwendet, wie auf der nebenstehenden Liste zu

Vicg  Minimum Control Ground Speed sehen ist.

Vyca  Minimum Control Air Speed
v, Decision Speed

Vyge Maximum Brake Energy Speed
Vi Rotation Speed

Vipe Lift-off Speed

Nicht alle sind fiir den Flightsimulator von groer Bedeutung,
sodass ich hier einmal die Hautmerkmale aufliste:

Vmeg = Rollspeed, ab der die Ruder wirksam werden (~80kts)

Voaxmire  Maximum Tire Speed \%! = Limit fiir noch moglichen Startabbruch (Go/No Go)
Vyy  Minimum Unstick Speed
V, Take-off Climb Speed Vr = Rotationspeed, Nase wird ,,angehoben®, Maschine
Vygp  Single Engine Best Angle ist aber mit dem Hauptfahrwerk noch am Boden
of Climb Speed
Vyse Single Engine Best Rate Vlof = Lift Off Speed, Maschine hebt komplett vom Boden ab
of Climb Speed (die Speed muss unterhalb der Reifengrenzwerte liegen)
Vy  Best Angle of Climb Speed
Vy Best Rate of Climb Speed V2 = muss bei 35 ft iiber Boden erreicht sein. V2 soll
Vi Maximum Speed in Level Flight +20% iiber der Stallspeed liegen
with Max. Continuous Power o ) .
Ve Design Cruising Speed Vx = bester Steigwinkel, um rasch Héhe zu gewinnen

Vao  Max. Structural Cruising Speed

Vi Design Speed for Maximum
Gust Intensity

V. Design Manoeuvering Speed

Vp  Design Diving Speed

Vpp  Demonsirated Diving Speed

Vag  Never Exceed Speed

Vy = beste Steigrate, ideale Kombination aus Speed und
optimalem Hohengewinn anhand der aktuellen
Start-Bedingungen

Va = max. Flugmandverspeed, die keine Strukturschiden bei
abrupten Steuermandvern verursacht

Vyo  Maximum Operating Speed Vne = niemals zu {iberschreitende Airspeed, sonst sind

Mo Mrzx;'mum gpf’-f ating sofortige Strukturschiden moglich
Mach Number

Ve Maximum Speed for Undesirable Vmo = max. Operationsgeschwindigkeit KIAS, liegt bei 80%
Flight Characteristics der Vne und beinhaltet somit Reserven fiir Windboen.

Vi Design Flap Speed

Vig  Maximum Flap Extended Speed Mmo = wie vor, jedoch bezogen auch Mach-Numbers

Vio  Maximum Flaps Operating Speed . )

Vio Maxinum Landing Gear Vfe = Speedgrenzen fiir ausgefahrene Flaps gemall AOM
Operating Speed ) .

Vg Maximum Landing Gear Vs = Stallspeed, Stromungsabrif3-Gefahr

v ?ﬁ;;ﬁ;fpecd Vref = Airspeedi die 30% iibgr der Stallspeed liegen muB,

VS Stallspeed in Landing gewihrleistet flugstabilen und steuerbaren Zustand

30 Con f?g i tation in der aktuellen Konfiguration, sehr wichtig fiir

\' Reference Speed ~Langsamflug” z.B. Holdings oder Landungen
RFF ejerenc

for Final Approach

Vtgt = Targetspeed, (vorgewdhlte) Zielgeschwindigkeit
Vigr Target Speed



Wie lang muss eine Piste zum Start sein?

Diese Startlaufstrecke darf maximal nur 60% der verfiigbaren Pistenlinge (TORA) in Anspruch nehmen.
Hiernach ist, unter Beriicksichtigung der Startbedingungen (Gewicht, Flaps, Temperatur, Druckhéhe, Wind,
Pistenneigung, Hindernissfreiheit...) eben das dafiir machbare max. Startgewicht berechnen. Berechnen heif3t
hier, real einen bestméglichen (vertretbaren) Wert zu ermitteln, der ,balanced take off conditions* ergibt. Im
Airlinebetrieb {ibrigens ein oft diskutiertes Thema, beispielsweise:

hohes Gewicht = hohe V1 Speed = lange Startlaufstrecke, reguldre Speed + Climb nach V2

oder aber hohes Gewicht + reduzierte V1 Speed = verkiirzte Startstrecke, geringe Climb+Speedreserven
oder aber niedriges Gewicht = geringere V1 Speed = kurze Startlaufstrecke, regulére Speed+Climb
oder aber niedriges Gewicht, trotzdem hohe V1 Speed gewéhlt = hoher Climb+Speed Reserven nach V2

Das geht i.d.R. nur mittels Flugzeug-Leistungstabellen, die real z.B. so aussehen konnen, hier Boeing B777:
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Deshalb hier mal einige Faustregeln fiir Startlaufstrecken in Abhéngigkeit des Gewichtes. Denn,
interessant, die Performance der Jets liegen auf dhnlichem ,,Leistunggewichts-Niveau*

Faustregel Startlaufstrecke fiir Flightsimulator:

TOW 30to ca. 700m TOW 150to ca.1500m TOW 270to ca.1900m
TOW 60to ca. 1000m TOW 180to ca.1600m TOW 300to ca.2300m
TOW 90 to ca. 1300m TOW 210to ca.1700m TOW 330to ca.2700m
TOW 120to ca. 1500m TOW 240to ca.1800m

jeweils als Basis fiir volle Startleistung bis 5001t {iber Meereshohe, kein derated TO (reduzierte Leistung)

Wie kompliziert es in der Realitdt tatsdchlich ist, zeigt z.B. die nachstehende Tabelle, die obendrein
auch noch notwendige Korrekturen vorgibt, wenn eine Piste eben nicht komplett horizontal liegt,
sondern Neigungen ausweist (Slope). Beeindruckend, dass die Startlaufstrecke je nach Steigung oder
Gefille der Piste um mehrere 100 Meter differieren kann!
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02 Takeoff Field Corrections - Dry- and Wet Runway

Slope Corrections
FIELD LENGTH SLOPE CORRECTED FIELD LENGTH (M)
AVAILABLE
(M) RUNWAY SLOPE (%)
20 | 16 | 1.0 | 05 0.0 0.5 1.0 1.5 2.0
1200 1230 | 1220 | 1210 | 1210 [ 1200 | 1190 | 1170 | 1160 | 1140
1400 1450 | 1440 | 1430 | 1410 | 1400 | 1370 | 1350 | 1320 | 1300
1600 1670 | 1650 | 1640 | 1620 | 1600 | 1560 | 1530 | 1490 | 1450
1800 1800 | 1870 | 1850 | 1820 | 1800 | 1750 | 1700 | 1650 | 1600
2000 2120 | 2090 | 2060 | 2030 | 2000 | 1540 | 1880 | 1820 | 1760
2200 2340 | 2310 | 2270 | 2240 | 2200 | 2130 | 2060 | 1980 | 1910
2400 2560 | 2520 | 2480 | 2440 | 2400 | 2320 | 2230 | 2150 | 2060
2600 2790 | 2740 | 2690 | 2650 | 2600 | 2500 | 2410 | 2310 | 2220
2800 3010 | 2860 | 2800 | 2850 | 2800 | 2690 | 2580 | 2480 | 2370
3000 3230 | 3170 | 3120 | 3060 | 3000 | 2880 | 2760 | 2640 | 2520
3200 3450 | 3300 | 3330 | 3260 | 3200 | 3070 | 2940 | 2810 | 2680
3400 3680 | 3610 | 3540 | 3470 | 3400 | 3260 | 3120 | 2970 | 2830
3600 3900 | 3820 | 3750 | 3670 | 3600 | 3450 | 3290 | 3140 | 2980
3800 4130 | 4050 | 3970 | 3880 | 3800 | 3630 | 3470 | 3300 | 3140
4000 4370 | 4280 | 4190 | 4090 | 4000 | 3820 | 3650 | 3470 | 3290
4200 4610 | 4510 | 4410 | 4300 | 4200 | 4010 | 3820 | 3630 | 3440
4400 4850 | 4740 | 4630 | 4510 | 4400 | 4200 | 4000 | 3800 | 3600
4800 5090 | 4970 | 4850 | 4720 | 4600 | 4380 | 4180 | 3960 | 3750
4800 5330 | 5200 | 5070 | 4930 | 4800 | 4580 | 4350 | 4130 | 3900
5000 5570 | 5430 | 5290 | 5140 | S000 | 4760 | 4530 | 4280 | 4060
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Wann muss ich zum Richtungswechsel einkurven?

Wenn man im Streckenflug ein VOR oder Intersection erreicht, bei dem sich die Flugroute in der
Richtung éndert, muss man in Abhingigkeit von dem Brechungswinkel (AOL/angle of lead) der Route
rechtzeitig vor dem Streckenpunkt beginnen, eine Kurve in die neue Flugrichtung einzuleiten. Dazu ist
auch noch die Airspeed zu beriicksichtigen. Fiir die korrekte Berechnung des Kurvenanfangs gelten
ziemlich komplizierte Formeln, die auch noch erfassen, dass bei Distanzanzeigen zum VOR immer die
direkte (schrige) Entfernung zwischen Flugzeug und der Bodenfunkstelle angezeigt wird.

Radius = Airspeed geteilt durch 60, minus 2
Also bei 250kts ergdbe sich: 250 : 60 =4,16 -2 =2,16 NM

Da diese Entfernung sich auf die Boden-Horizontale bezieht, in Abhidngigkeit der Flugh6he aber dann
auch noch die schriage Entfernung zur Station hinzukommt, wird es etwas komplizierter:

Denn bei FL 100 fliegen wir in 3,3 Km Hohe (oder knapp 2NM), sodass diese Distanz noch hinzu
gerechnet werden miifite. Im Beispiel hétte der Pilot bei 2,16 + 2, also bei ca 4 NM vor dem Punkt den
Kurvenflug zu beginnen. Oder bei FL 33.000 (10 Km Hohe/5,5NM) wéren es 2,16 + 5,5 = 7,7 NM.

Und nun kidme auch noch der Korrekturfaktor fiir die GroBe der Richtungsanderung hinzu. Es ist klar,
dass bei einem geringen Brechungswinkel spéter eingekurvt werden kann, als bei einem 150° Turn...
Somit wére der Pilot unnétig lange mit Berechnungen beschiftigt, auch wenn es nur Faustformeln

sind. Deshalb hier ganz simple Werte fiir das Einkurven in die neue Richtung:
AOL ca. 30° = 2 NM
AOL ca. 60° = 3-4NM
AOL ca. 90° = 5-6 NM
AOL ca. 120° = 7-8NM

Im Airlineflug werden notwendige Bankangle im Interesse des Passagierkomforts moglichst auf 25°
“Schriglage” begrenzt, nur bei besonderen Proceduren geht man an das Regel-Limit von 30°. Normale
Proceduren, basierend auf verdffentlichtem Kartenmaterial sind reguldr auf 25° Bank berechnet, wenn
nicht anders ausgewisen. Werden hier die dort ausgewiesenen Airspeeds (unterteilt in
Flugzeuggewichtsklasse) ebenfalls beachtet, so kann jedes Sollmandver problemlos geflogen werden.

SONSTIGES:

Die Rangfolge im Cockpit

grundsitzlich muf3 einer der an Bord befindlichen Flugzeugfiihrer sozusagen die "Endgewalt" haben,
der Chef sein. Und zwar wihrend aller Fug- und Bodenbewegungen. Diese Person wird als der Pilot in
Command (PIC) bezeichnet. Befindet sich im Flugzeug nur ein Pilot (z.B. kleinere Maschinen), dann
ist diese Person der Pilot UND -logisch- auch der PIC. Sind fiir ein Luftfahrtzeug zwei oder noch mehr
Flugzeugfiihrer vorgeschrieben, so muss vor Antritt des Fluges festgelegt und dokumentiert werden,
wer denn nun letztendlich der Commander ist. Denn die Bezeichnung "Kapitdn" alleine stellt keine
"Rangordnung in der endgiiltigen Entscheidungsgewalt" dar. Im Cockpit konnen ndmlich auch zwei
"Kapitdne" arbeiten, oder drei oder nur einer und ein First Officer.... Im Zweimann-Flightdeck "fliegt"
einer die Maschine (pilot flying/PF), der andere arbeitet seinem Kollegen hinzu (pilot not flying/PNF).
In der Regel fliegt einer "hin" und der andere "zuriick". Diese Arbeitsteilung hat nicht damit zu tun,
wer denn PIC ist. Der Commander kann auch der PNF sein.




Delcing im Zuge des Cold Weather Operation:

Merke:
Delcing = bedeutet Eis+Schneebefreiung (sowie Vorbeugemafinahmen) am Boden
Anti-Ice = Enteisung und Vorbeugemafinahmen im Flugzustand.

Flugzeugenteisungen unterscheiden sich als "One-Step" und "Two-Step" Behandlung. Ersteres wird
bei normaler Eisbildung in einem Zug aufgespriiht, Letzteres bei "schwerer" Eisbildung zweimal,
wobei beide Aktionen innerhalb von ca. 3 Minuten hineinander erfolgen. Dieses bewirkt eine lingere
Hold Over Time. Enteisungsmittel fiir LFZ bestehen aus einer Mischungen an Rostschutzstoffe,
Haftmittel, Verdiinnung, Glykol, Urea und werden in verschiedene Fluids unterteilt. Die Hersteller
BASF, DOW, Arco, SPCA, BP, KILFROST, OCTAGON oder HOECHST bieten gemifl ISO 11075
und ISO 11078 eine Tabelle, aus denen sich die Holdover Times (Wirkzeiten) ablesen lassen,
abhingig von der Mischung. Diese liegen zwischen 18 Std (!) bei Frost (Type IV Fluid 100%) , 0:45
bis max. 1:25 bei Schnee und nur 35 Min. bei Light Freezing Rain fiir Temperaturen um die 0°. Frost
zwischen 3°-14° OAT reduziert die Wirksamkeit ebenso wie reduzierte Mischungen. Ein Gemisch
75%Wirkstoff:25% Verdiinnungswasser mindert die Hold-Overtime: Frost 5 Std, Schnee 15-25
Minuten, light freezing rain auf nur 5-10 Minuten. Andere Fluids (Type I, II) liegen in der Wirkzeit
noch darunter, weil sie schwécher sind. Verballert werden pro LZF zwischen 800 Liter (737), 1100
Liter (763) und 1400 Liter (777) an Wirkstoffen mit den Bezeichnungen Arcoplus, clenwingl,
MaxFlight, AAF ultra plus, die beim besprithen auf ca. 60-80° erhitzt sind ... Die Kosten liegen
zwischen 600 Euro (737) und 1800 Euro (763), wobei die Flughafengesellschaften noch einen
Zuschlag addieren, wenn Enteisungsbriicken vorhanden sind (z.B. EDDM). Weil das némlich
schneller geht.

Hierzu wird bei Jets heifse Triebwerkzapfluft iiberVentile und Schdchte in gefihrdete Bereiche (Wings,
Engine-Cowling/Einlafibereich rund um die FAN's.) gefiihrt. Oder auch elektrische Beheizung
vorgenommen, insbesondere bei Prop.Maschinen an der Luftschraube. Cowling und Wing konnen
auch per gummiertre, aufblasbare Boots durch ,,absprengen‘* von Eisansdtzen befreit werden.

Die Aktivierung von Anti-Ice erfolgt durchweg mittels Sensoren unterhalb einer TAT von 10°
automatisch, im Bedarf aber auch manuell iiberregelbar. Anti-Ice kostet stets Triebwerkleistung,
sodass genau Vorgaben iiber die Nutzungsmoglichkeiten bestehen.

Vereisungsgefahr fiir Flugzeug bestehen immer dann, wenn:

* Aussentemperatur unter 10°  und

* Sichtweiten unter 1 Mile bei Regen, Nebel, Schnee, Wolken oder

* Bodenoperationen Ramp, Taxiway, stehendes Wasser, Schnee, Schneematsch
mit Vereisungsgefahr fiir Sensoren/Pitot, Triebwerke(Einlass)

Engine Anti Ice immer ON, erforderlich wenn:
* eine der o.g. Situationen besteht und zusdtzlich wenn:
* im Steigflug, Reiseflug, Sinkflug die gesendete Temperatur (SAT) unter -40° liegt

Wing Anti Ice immer ON, erforderlich wenn:
* eine der o.g. Situationen im Landeanflug besteht
* wenn eine Flugstrecke mit reduzierter Thrust in 0.g. Situation erfolgt

INFO

Wing Anti Ice kostet relativ viel Triebwerkleistung (weight penalty). Beim Ubergang von TO auf
Climb Thrust ist Wing Anti Ice deshalb moglichst abzuschalten. Wing anti-ice operation sind verboten
am Boden und bei TAT iiber 10.

Bei Landungen mit Schneematsch oder dhnliche Dekontaminierungen auf der Piste/Taxiway sollten
die Flaps NICHT mehr als 20° eingefahren werden, bevor beim Groundservice (Ramp) nicht auf
mdogliche Ablagerungen an diesen Flugzeugteilen gepriift und diese ggf. entfernt wurden (B757/B767).




Wissenswertes zum Autopilot System (zB.Boeing B757/767)
Bei aktiver Autopilotsteuerung darf keine manuelle Hohenrudertrimmung erfolgen

Ist Autopilot 1 aktiv und man trimmt manuell am Yoke, wird der AP disengaged (deaktiviert)
* arbeiten alle 3 AP Systeme, ist die manuelle Ailerion Trimmung blockiert

Faustregeln fiir Stepclimbs

Wer keinerlei Berechnungsunterlagen zur Verfiigung hat, aus denen wirtschaftlich sinnvolle
Reiseflughhen in Abhéingigkeit des aktuellen Fluggewichtes zu entnehmen sind, der verwende
folgende Faustregel:

Merke: Grundsitzlich sollte in dem Fall die hochstmégliche Reiseflughdhe des aktuellen FS
Flugzeuges nur dann eingenommen werden, wenn der Treibstoff an Bord unter 40% Tankinhalt

liegt. Pro 10% mehr Treibstoff an Bord wird die Reiseflugh6he jeweils um 1000ft reduziert.

Beispiel: Basis=B737, berechnete wirtschaftliche Reiseflughdhe FL 360, bei unter 40% Tankinhalt.
aktueller Tankinhalt jedoch 70%, macht 30% mehr als die Berechnungsbasis

Demnach sollte man eine 3 x 1000ft = 3000ft geringere Reiseflughthe einnehmen, also FL 330

interessante Tabelle: Fuel Table B763, PW Engines, Weight Group 120t0, cruise 0,82, clb/desc 0.78

TRIP TIME FUEL TAILWIND HEADWIND WEIGHT CORR. ISA DEV® MACH DEVIATION
DIST 20 kt 0 kt <120t >120t +10°C M.80 M.84
NM hh : mn kg min kg min kg kg it Kg/t min kg min kg min kg
100 00:25 1930 1 75 +1 +81 8 +10 0 +15 0.0 0 0.0 0
200 00:39 3083 2 9 +1 +110 15 +16 1 +41 0.0 ] 0.0 12
300 00:51 4021 2 132 +2 +146 22 +23 1 +55 0.6 22 0.0 73
400 01:04 4952 2 173 +2 +187 28 +29 1 +83 0.6 47 0.6 155
500 01:17 5889 3 213 +3 +230 34 +36 1 +73 1.2 73 0.6 243
600 01:30 6833 3 2563 +4 +275 40 +43 1 +83 1.2 100 1.2 335
700 01:43 7789 4 292 +4 +318 47 +49 2 +83 1.2 129 1.8 422
800 01:55 Br43 5 333 +5 +362 53 +56 2 +103 1.8 155 1.8 485
900 02:08 a702 5 37 +5 +408 59 +63 2 +113 2.4 181 1.8 571
1000 02:21 10666 5 413 +5 +455 65 +70 2 +125 3.0 205 2.4 51
100 02:34 1638 ) 456 +7 +500 72 +77 3 +133 3.0 232 3.0 731
200 02:45 2616 7 500 +7 +547 79 +85 3 +143 3.0 259 3.0 815
300 02:5 3600 7 543 +8 +596 BS ++83 3 +154 36 285 3.0 903
1400 0312 14590 8 587 +8 +645 92 +100 4 +165 3.6 312 3.6 064
1500 03:25 15588 8 532 +9 +694 09 +107 4 175 4.2 341 3.6 981
1600 03:37 16693 8 878 +10 +744 106 +115 4 +186 4.8 370 4.2 107
1700 03:51 17608 9 724 +10 +795 113 +122 5 +198 4.8 399 4.8 1182
1800 04:03 18628 10 772 +11 +847 121 +130 5 +209 4.8 429 4.8 1280
1900 04:18 19653 10 821 +11 +905 128 +137 5 +220 5.4 450 4.8 1400
2000 04:29 20694 11 874 +11 +950 136 +144 & +232 5.4 496 5.0 1480
2200 04:54 22782 12 963 +13 +1055 151 +180 & +256 6.6 567 5.0 1659
2400 05:20 24897 13 1063 +14 +11561 167 +175 7 +279 6.5 821 7.2 1850
26800 05:45 27037 14 1163 +15 +1273 182 +182 7 +304 7.8 £88 7.2 2058
2800 08:10 28205 14 1268 +16 +1388 198 +208 7 +329 8.4 750 9.0 2211
3000 08:38 31405 168 1374 +17 +1507 213 +224 8 +354 9.0 819 0.8 2454
3200 0701 33637 17 1485 +19 +1636 229 +241 B +381 96 BOZ 0.6 2753
3400 Q727 35907 17 1508 +20 +1751 248 +257 9 +408 10.2 969 0.8 20682
3600 0752 38199 19 1707 +21 +1875 263 +274 10 +435 11.4 1042 10,0 | 3180
3800 08:18 405619 20 1822 +21 +2004 280 +291 11 +464 11.4 1117 11.0 | 3435
4000 08:43 42869 21 1939 +22 +2138 288 +309 11 +453 12.0 1183 16.0 | 3942
4200 05:08 45253 22 2062 +23 +2277 315 +327 12 +522 12.6 127. 17.0 | 4247
4400 09:33 47672 23 2190 +25 +2424 332 +345 12 +553 13.2 13585 17.0 | 4487
4800 09:58 50133 24 2328 +25 +2555 351 +362 13 +584 13.8 1448 19.0 | 4748
4800 10:23 52617 25 2448 +27 +2698 369 +381 13 +615 15.0 1582 19.0 | 5024
5000 10:48 55133 26 2580 +28 +2844 387 +401 14 +547 15.6 1615 19.0] 5318
5200 11:13 57681 7 2715 +29 +2997 406 +421 14 +G80 15.6 1702 | -20.0 ) 5632
5400 11:38 60285 28 2856 +31 +3157 425 +442 14 +714 18.8 1784 | -26.0] 6988
5600 12:03 52887 29 3002 +31 +3301 424 +461 5 +750 17.4 1888 | -26.0 | 7280
5800 12:28 65530 30 3135 +32 +3483 483 +484 16 +785 18.0 1971 26.0 ] 7621
6000 12:53 568229 31 3287 +33 +3646 483 +5086 16 +820 18.6 2087 | -27.0) 7981




Mustercheckliste fiir Flugsimulator

PRE START | START UP/ PUSHBACK

I

FS PRE ATC + WEATHER SETTINGS COMPLETE STARTUP CLEARANCE RECEIVED
EXTERIOR INSPECTION COMPLETE PUSH BACK CLEARENCE RECEIVED
POWER SOURCE / BATTERY CHECK BLEED AIR SYSTEM AUTO
APU / EXT POWER SET HYDRAULIC PANEL SET
NAV + INDOOR LIGHTS SET BEACON ON
PASSENGERS SIGNS ON THROTTLES CLOSED
BEACON OFF FUEL SYSTEM SET
STROBE OFF CLEAR AREA CHECK
LANDING / TAXI LIGHTS OFF FUEL PUMPS ON
AIRCON + FAN SYSTEM SET IGNITION SET
WINDOW HEATER AS REQ. AUTOSTART ON
ANTI ICE AS REQ ENGINE * SYSTEM STATUS CONFIRM
INTERPHONE AUDIO ON APU OFF
ADIRU / INS ON PARKING BRAKE OFF
PARKING BRAKE CHECK/SET

GEAR LEVER DOWN

BRAKE SELECTOR RTO TAXI CLEARENCE RECEIVED
NOSE WHEEL STEERING ON TAXI ROUTE IDENT
ATIS CONFIRM TAXI LIGHTS ALL ON
ALTIMER / BARO SET CABINE NOTIFICATION ACCOMPL.
FLIGHT DOCUMENTS ON BOARD CLEAR AREA CHECK
WEIGHT CALC CONFIRM BRAKES TESTED
FOB CHECK FLAPS SET
FMC SET FLIGHT CONTROLLS TESTED
ENROUTE VERIFY FMC LEG PAGE DISPLAY
FLIGHT DIRECTOR CONFIRM EICAS CONFIRM
RADIO / COM PANEL TUNED EMERGENCY BRIEFING COMPLETE
TAKE OFF DATA CONFIRM TAXI BRIEFING COMPLETE
SPEEDBUGS CONFIRM

MCP SELECTORS SET

AUTOPILOT OFF LINE UP CLEARANCE RECEIVED
TIMERSYSTEM CHECKED RUNWAY IDENT
OXYGEN SYSTEM CHECKED IGNITION CHECKED
DOORS CLOSED TAKE OFF PERFORMANCE CONFIRM
CABINE STATUS OPTAINED FLAPS CONFIRM
GPWS TESTED LANDING LIGHTS / STROBE ON
GPS Board CONFIRM TAXI LIGHTS OFF
ATC CLEARANCE OPTAINED MCP CHECKED
FLIGHT PLAN APPROUV FD ON
XPPDR SET FMC PROGRESS DISPLAY
DEPARTURE ROUTES CONFIRM TAKE OFF CLEARANCE RECEIVED
ON BLOCK TIME CONFIRM TIMER START
TAKE OFF/CLIMB BRIEFING COMPLETE EICAM MONITOR

BEFORE START CHECKLISTE COMPLETE BEFORE TAKEOFF CHECK COMPLETE



LANDING GEAR UP APPROACH CLEARENCE RECEIVED
FLAPS UP FLAPS CONFIRM
DEPARTURE ENTRIES VERIFY FMC APPROACH DISPLAY
NOSE WHEEL STEERING OFF MCP SYSTEMS SET
CLIMB PERFORMANCE CONFIRM LANDING LIGHTS ON
AP/AT AS REQ. ALTIMETER AT TRANSITION QNH
EICAS MONITOR NO SMOKING SIGNS ON
MCP/AP SET PERFORMANCE CONFIRM
ANTIICE ASREQ.
FINAL 10
NO SMOKING SIGNS AS REQ. LANDING CLEARANCE RECEIVED
FMC CLIMB PROGESS CONFIRM LANDING GEAR DOWN
ALTIMETER AT TRANSITION STD SPOILER ARMED
MCP VNAV / LNAV AS REQ. FLAPS CONFIRM
CABINE ALT PRESSURE CHECK ALTIMER / RADIO ALT CONFIRM
LOGO/LANDING LIGHTS OFF PERFORMANCE CONFIRM
CLEARED ALTITUDE CONFIRM DESTINATED RUNWAY IDENT
EICAS CONFIRM
LANDING LIGHTS ON
NOSE WHEEL STEERING on
PASSENGERS SIGNS OFF CABINE CREW ADVISED
SPEEDSELECTOR MACH MISSED APPROACH BRIEFING COMPLETE
FMC CRUISE PROGRESS CONFIRM FINAL CHECKLISTE COMPLETE
EICAS / FUEL MANAGEMENT CONFIRM
CLEARED ALTITUDE VERIFY TAXI 11
SPEEDSELECTOR MACH TAXI/ GATE CLEARENCE RECEIVED
FLAPS RETRACT
SPOILERS DOWN
ATIS OBTAIN EICAS MONITOR
DESCENT CLEARENCE RECEIVED TAXIWAY IDENT
ARRIVAL ENTRIES VERIFY LANDING LIGHTS / STROBE OFF
SEAT BELT SIGNS ON TAXI LIGHTS ON
DH / MDA SET TIMER STOP
SPEEDSELECTOR IAS AUTOBRAKE OFF
LANDING WEIGHT CONFIRM 'AFTER LANDING ITEMS | COMPLETE
FUEL CAPACITY CHECK
RADIO PANEL CONFIRM PARKING / SHUTDOWN 12
FMC APPROACH PROGRESS CONFIRM TAXI LIGHTS OFF
EICAS FLAGS GREEN [ |PARKING BRAKE SET
FCU SET EXT.POWER / APU AS REQ
AUTOBRAKE SELECTOR AS REQ. PASSENGERS SIGNS OFF
CABIN NOTIFICATION ACCOMPL. AIRCON SYSTEM AS REQ
LANDING BRIEFING COMPLETE ANTI ICE SYSTEM OFF
FUEL SYSTEM OFF
DEBRIEFING: XPDR / WXRADAR OFF
FLIGHT DOKUMENTS |  ALLREOQ. ALL SYSTEMS AS REQ




