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rlight Decx

Die dritte Ausgabe ist fertig und es war eine
Menge Arbeit. Wir sind keine realen Piloten,
deshalb die Bitte an die versierten Leser, sollten
in dieser Ausgabe inhaltliche Fehler sein, ist jede
email mit Ratschlagen willkommen. Alle Painter,
Entwickler, etc. haben wir versucht mit Namen
zu nennen. Ein groBes Danke an alle, die ihre
Werke anderen frei zur Verfligung stellen. Und
nicht unerwéhnt sollte auch World of Al sein. Fiir
die Hilfe beim Ubersetzen ins Chinesische kann
ich meiner Kollegin Lin Xue Ping nicht genug
danken. Ohne sie ginge nichts. ¥ Bl ¥ il 3¢
RS, O B[R] SR S P 1 T s 22 15 i T
BaR. WHMKIFE L, X—UI#EA T BE A
5¢ WX . Zeichnungen, Ubersetzung, Recher-
chieren, alles bendtigt Zeit und auch Software.
Zur Finanzierung sind Werbeanzeigen notwendig
und bei Interesse bitten wir um eine kurze Mail.

Leserbriefe wie immer an:

FlightDeckMagazin(@hotmail.com

Viel Spal3 beim Lesen,
Lin Xue Ping, Peter Hornfeck

(Cover iFly: Qantas by Colin Lowe, download Flightl File Library)

=S
WM T RECL R 3
T, &L L :
o RAVR R B2
M KAT Y, DU, %2
EEATHIR 2 AL, Yol
4RI # TR IE
RATYODAF — 5 AT 4
RS

BT TG, TFRE2E, AR ——
04, AE R I B0 F IR AT TR TG R R
S I A BT TR S A AT S N BN
T REHES (World of Al).

Ko, ®E, WBE. PrA I TAEH R 2 2
BAFERAE AN DS (8] DY) SR B gl 2
WA, IR A R, W gy AR F
T3 L HL T S A !

M RFEE, SHHAZH:
FlightDeckMagazin@hotmail.com

AR AR
MZ -, Peter Hornfeck

Inhaltsverzeichnis RNSER

Ready for Departure? 3 AL T g2 3
Climb 8 ey 8
Standard Instrument Departure 11 SID  AFAEAE 11
VOR-Station 17 VOR-4 249 17
ifly B737-700 Cutback TakeOff 26 ifly B737-700 Cutback TakeOff 2
ifly Free Features Pack 27 ifly B iThaE 27
ifly Virtuelles Cockpit 28 ifly [l 2 e 28
ifly Exits/Engine Nacelles 29 ifly B9H ORTRZHPLIG 29
RAAS V2 29 RAAS V2 29
FSX Szenerie hinzufligen 29 FSX iR vk im0 b 5% (1 7] 55 29
Freewgre Kobe X 30 Freeware P HlizX 30
CamSim Dreamliner B787 31 CamSim Dreamliner B787 31
Freeware Philadglphia 32 Freeware %% [E FrH13% 32
Freeware Kunming 34 Freeware 1E RBK/KEFLZ 34
Win7 Hegdget - FSInn 35 WIN7 23 HHLAIFS Inn 35
Somali Airlines Virtual 37 Somali Airlines Virtual 37
Freeware Mogadischu X 38 Freeware J& it vb & FrilizX 38
Losungen 40 VA 40
Impressum 40 kA OPERER N S 40
Auflistung der Werbeanzeigen 40 == 40

Copyright Peter Hornfeck ONLY FOR FLIGHTSIMULATION! Inhaltsverzeichnis / A% H 5 2


mailto:FlightDeckMagazin@hotmail.com
http://www.world-of-ai.com/
http://library.flight1.net/?p=3468
mailto:FlightDeckMagazin@hotmail.com
http://www.world-of-ai.com/

Reacly For Departure?

Zu den meisten Flugzeugen im Simulator gibt es
Handbiicher, die erkldren, wie man einen Start
durchfiihrt. Fliegt man nicht online in einem
Netzwerk, bemerkt man kaum, dass es in der
Realitdt noch andere Verfahren gibt. Um einen
besseren Einblick zu bekommen, zuerst eine
kurze Erkldrung der wichtigsten Begriffe.

TakeOff-Speeds: Vi — Vg >V,

Nachdem die Crew die TakeOff-Checklist abge-
arbeitet und der Tower die Startfreigabe erteilt
hat, kann es losgehen. Die Thrustlever (Schub-
hebel) werden nach vorn geschoben und die
Triebwerke fahren hoch. Bevor jedoch der vorher
berechnete TakeOff-Thrust eingestellt
wird, kontrolliert die Crew, ob alle
Engines gleichmédBig ihre Lei-

stung erreichen. Zum Bei-

spiel bei einer Leistung von

N1=40%. Was ist N1?

In einem modernen Trieb-

werk gibt es mehrer Roto-

ren. Einer davon ist der Fan

(1), meistens befindet er sich

an der Vorderseite und gehort

zur  Niedrigdruckstufe  des
Triebwerkes. N1 gibt die Drehzahl
in Prozent der maximalen Rotation an. Bei
einigen Triebwerken konnen 100% manchmal
kurzzeitig beim Start iiberschritten werden.

Livery Thomas Eisenbach

e CEENF TIB?

K2 HHAT 9 WA UL 2 0 1 D 15, i
BT HAT RS CREFP . (RIS hib g Hofth 7
T, PRI W R A R o

I RAFEAE P28 b AT, ARATTAR XA DL S
TORAT BT R AR TR . B
AR A TE H AR o

--¢/

E_EEE V1 — VR — Vz

AT DR AT BRSNS B B 8 kS
VPR CHLAT DR Ko AT RAEHE TR
PIFAIAZ 3, BT hR N .

SRIMT, AESEHTTF AR CHE D BE, ik
B AE N AT R SIHLAR S 2
SO AR

Bl an % B8P BE N1 =
40%. N1 7&fA42

7E— IR K B L H
Eﬁn4%¥o—%$%
FRON Fan (1), K. i@
ﬁ%&?%ﬁ,ﬁ$ﬁ
LR R B o

N1 K7 [ 85 KT 96 (1)
.

A LR B HUAEAR K I (8] I 2381 100% .

N1 Setting / Speed Checks

2)

(entsprechend der AddOn-Manuals / Tutorials)

Airplane ERJ135 [ERJ170/190 A320 A330-200 B737NG B757-200 B777-200 B747-400 MD11
Feelthere Feelthere Wilco  Wilco iFly Captain Sim PSS PMDG PMDG

Thrust-Check

N1 % 40 70 60-70 60-70 40 40 50 70 70

Speed-Check

Knots 80 80 100 100 80 80 80 80 80

Da dieser N1 Wert vom Flugzeug und Triebwerk
abhingig ist, hier eine kleine Ubersicht (2) fiir
einige AddOn Flieger im Flugsimulator.

NI B0 FARA T LA B, XA —A
B (2) 25— L8 AT BRI RBLAS
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Erreichen alle Triebwerke die gleiche Leistung,
kann die vorher berechnete Startleistung aktiviert
werden, der TakeOff-Thrust. Bei einigen Flug-
zeugen, wie der Boeing 737, B747, B777 driickt
man den TOGA-Button, beim Airbus und der
MDI11 werden die Thrustlever weiter vor gescho-
ben, bis die automatische Kontrolle iibernimmt.
Im Flugsimulator kann es sein, dass man dennoch
die Schubhebel ganz nach vorn schieben muss.
Zum Beispiel bei der iFly B737NG und Captain
Sim B757 (EPR-Button).

Als néchstes werden die Geschwindigkeitsanzei-
gen lberpriift. Der Pilot Flying (PF) und Pilot-
Monitoring (PM) vergleichen die Speedangaben
threr PFDs (Primary Flight Displays). Beide
Werte sollten natiirlich gleich sein. Bei welcher
Geschwindigkeit der Check erfolgt, ist in der vor-
herigen Tabelle (2) aufgefiihrt. Meist bei 80 oder
100 Knoten. V bedeutet Velocity.

WRFTA KAPLUE B FE R, ®AT AR
DI B Z BT ORI K HE ST .

wwm W E 737, Wi 747, W 777
2 5% TOGA 240, Mnuﬂl q:2:$/\7

e SR SEHE AT HEAE AT I, 2R B Sz HlRE

MR B8 RAE A A KBl B T D45 4%, AR
DARHFEHE JIAFHELE B AT T 31 40 iFly B737NG,
Captain Sim B757 (4% EPR #%41l).

BNk, #ATHESER A . Pilot Flying
(PF Z 3§ i) & 47 f2) A Pilot-Monitoring (PM i
| E@%ﬁi) Xt b E PFDs (£ AT R 4%)
AN RS R XIS SR L AR A R Y

Bt RTINS /S BT W AR o
& At 11 B PFDs o — M ££ 80 BZ 100 i H
(Speed-Check). V & &2 Velocity GE).

Stopping Margin

Stopping Distance

Take-Off Speeds
REEE
V = Velocity

Bei V, (Takeoff Decision Speed 3) ist die Ent-
scheidung ob der Start abgebrochen wird oder er-
folgt notwendig. Die Strecke, die dann bei einem
Startabbruch benétigt wird, um das Flugzeug
zum Stehen zu bringen, nennt man ,,Stopping
Distance*. Das, was an Landebahn noch {iibrig ist,
»Stopping Margin®. Sollte nach V, ein Triebwerk
ausfallen, reicht die Leistung des verbleibenden
Triebwerkes aus, um Abheben zu kénnen. V, wi-
re dann die Speed, mit der ein weiterer Steigflug
sicher moglich wire.

Bei Vr otate) 15t die Geschwindigkeit grofl genug,
um die Nase des Flugzeugs anzuheben. Im an-
schlieBenden Steigflug ist die Geschwindigkeit
bei V3 + 0200 Knoten zu halten.

1% J5 7E Vi (Takeoff Decision Speed 72 & 1 b7 i3
B 3) KAT B A2 e i Rk e fE 4a e K.
N

(E o SR R R I ol Py B SR
“Stopping Distance”. KALF T LLJGE T i
BEKEFRN  “Stopping Margin”.

R VR BJE AN EIHUA T, BRI sl
HIHE A 2 LLE ‘WL & T . SR)G V) ik B
e 7 A WIETF .

1F Vi (Rotate)i_}_h_ETfJ\ RhiET, FEm Hlk
ML UGBS R T . 7R T TR T B 2
TUREE Vi o) 8 HERE
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Airplane Configuration

CHECE

Vi, Vg, V,, Stopping Distance und Stopping Mar-
gin miissen vor dem Start berechnet werden. Sie
sind abhdngig vom Flugzeug, seiner Konfigura-
tion, dem Wetter und den Runway-Bedingungen.

Airplane Configuration

Das Startgewicht (TakeOff-Weight TOW) und
die Klappenstellung (Flaps) beeinflussen das ae-
rodynamische Verhalten des Flugzeugs. Nicht nur
das reine Gewicht der Ladung ist wichtig sondern
auch die Lage des Schwerpunktes (CG). Er muss
im zulédssigen Bereich liegen und die entspre-
chend richtige Trimmung sind fiir die Kalkulation
unverzichtbar. Kein Wunder, dass vor dem Ab-
flug das Loadsheet, das iiber die Beladung des
Flugzeuges Auskunft gibt, von der Cockpit-Crew
sorgfaltig kontrolliert wird. (FAA PDF)

Fiir die Kalkulation geht man von durchschnitt-
lich 76 kg Korpergewicht und 15 kg Gepéck pro
Passagier aus (Friedhelm Bergmann, Cockpit
Live, 2010). Einge sind schwerer, aber dafiir sind
andere dann wieder etwas leichter, im Schnitt
stimmt es dann.

Damit mehr Start-Leistung verfiigbar ist, kann
auch wihrend des TakeOffs die Frischluftversor-
gung der Passagierkabine abgeschaltet werden
(Packs OFF). Auch die Anti-Ice-Systeme ver-
brauchen Energie. Nur, Systeme die man drin-
gend braucht, kann man nicht abschalten.

whidg

Livery B-6365 Project Airbus von Thomas Eisenbach

>§’g‘§4

G RAT B ZiTE BV, Vi, Vs, Stopping
Distance Ml Stopping Margin, {f % % 4= [k
KT EANEIERE WL E &, BT
MLEECE ,  RAUE DU R 14 BE AN 264

CHEE

AL K E R (TakeOff-Weight TOW) 144
FBH (Flaps-Configuration) 1 KALIK 2T
AT N AU EE R, H O 5 AL
(CG Center of Gravity) IR & EE 1], &40
DL TAERVFRITE N 4% X AN HolE © AT R
PE I I P

PEANAS AL K DAY 2 3 53 A7 40 RS 7 i e 1 RAL
%% 3 (Loadsheet, Load and trim sheet) (FAA
PDF). Ff XL 2 sz v B .

NIt EREMMATN R ST EE, WK
AR 2 FRENAE 76 AT, ITE IS AT
(Friedhelm Bergmann, Cockpit Live, 2010).

HEA R E A ERT 76 A, TRE
e NAEER, FIMmME, XLHER.

TR W B S B B 2 I HE s, B
i PR AT LAOC ] (Packs OFF).

Bk R s FERE & . R RELL, A
WA IR 2T IR GEHIRANRE T A
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Weather Conditions
XSHER Und damit sind wir bei
einem weiteren Faktor:
dem  Wetter. Wind-
Richtung und Geschwin-
digkeit, Luftdruck, Tem-
peratur und Luftfeuch-
tigkeit miissen bertick-
sichtigt werden. Regen,
Schnee oder Eis? Ist die Startbahn trocken oder
nal3? Alles geht in die Berechnungen mit ein.

Und schon vor der Landung auf einem Flugplatz
sollte man sich dariiber Gedanken machen, ob
man von dort auch wieder abfliegen kann. Nicht
nur die Lange der Runway, sondern auch in wel-
cher Hohe der Airport liegt, welche Obstacles
(Hindernisse) beim Start im Weg sind, ist wichtig.

Die Oberfldache, Verschmutzung und das Gefille
der Runway miissen mit einkalkuliert werden.

Beim Microsoft Flugsimulator sind nicht alle
Faktoren wirksam. So gibt es kein Gefille der
Runway, wie bei X-Plane. AddOn Hersteller wie
PMDG erméglichen trotzdem manchmal solche
Eingaben in die Bordcomputer. Und sie liefern
umfangreiche Performance-Tabellen mit denen
man auch zu Hause am PC die Berechnungen
durchfiihren kann. AuBlerdem gibt es TakeOff
Kalkulations-Software als Payware und Freeware.

Im nichsten Abschnitt werden wir auf die unter-
schiedlichen Prozeduren wéhrend des Steigfluges
(Climb) eingehen.

g ATH R T B —AEER: RAER. R
&,

RIS ? PEE AR H eI HE R
TR ? (HEAREARRE. LT
MEE V2R, DUEE S 1 R .
E— ML BRI T RAZE I8, Bl BLE X %
FLE ChEid .

VP B R B VA R Ui A2 LW Y, T
T RAARHE T

AMUHE, T HEVS N EE, TR L
%45 (Obstacles), Kili, mtEKE, HMK
W, ZEXG R KR 2

Airport / Runway Conditions
iz / WiERY
SR

R THI 5 G AN M TE 1 3% L 201 5 . Microsoft
B AT, HARTE R ZEEE 8.

%141 Microsoft 4L, KAT B A HUEIBRE . (H
X-Plane f ],

(% PMDG i (751710 U8 T M S L it
CUNTIN

fBATTER Ot S A PR RERR ARt ml DLAE X BL Y
LN B IR TR, B
IS AT A B

6 T — 5 RRATH 167 ) 9 TEFHER FF (Climb-

Procedures).
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Clirmo

Der Climb oder Steigflug nach dem Start kann in
drei Segmente eingeteilt werden:

- Initial Climb Out
- Intermediate Segment
- Acceleration Segment

Repaint Wilco Airbus A330-303 GE (FSX)
von Keith Lee

Aad

¥ &v’
: 3

b a

?i%ﬁ

Alle Verfahren sind im ICAO DOC 8168 defi-
niert. Wer Online bei Vatsim fliegt, findet dort
auch kostenlose Trainingsdokumente, wie die
von Andreas Fuchs. Er hat dort die beiden wich-
tigsten Prozeduren sehr ausfiihrlich beschrieben.
Neben der schon erwidhnten Geschwindigkeit
V2i10-20) sind zuerst Vic und Veng zu erkldren.

V. (Take-Off Safety Speed) ist die Geschwindig-
keit, bei der das Flugzeug noch mit einem ausge-
fallenen Triebwerk (Engine Failure) steigen kann.
Ohne Engine-Failure steht geniigend Leistung
zur Verfligung, um 10 bis 20 Knoten schneller zu
fliegen.

Vyc ist die Final Climb Speed, die minimal im
Steigflug zugelassen Geschwindigkeit, wenn alle
Slats und Klappen eingefahren sind.

Vinr ist die flir eine entsprechende Hohe nach
Flugzeughandbuch empfohlene Geschwindigkeit
um Enroute zu steigen. Dabei miissen Speed-
Restrictions, wie die unter FL100 maximal mit
250 KIAS zu fliegen, eingehalten werden.

RETFAT 59 = A s
- Initial Climb Out ( #J4ATEF )
- Intermediate Segment ( FR[AJER )

- Acceleration Segment ( IIEER )

FTE AR 8 SCAE [ BRI ZH2R (ICAO) 1
DOC % 8168 %%. fE VATSIM M | K It x &
KA G FHE I A, w22 fEZ0w - & v iy
(Andreas Fuchs) f] PDF. il 7F X £ 3 44 B H]
IR FEAH IR T P e B LT

IK//T: T J:E'S E@ JEE V2+(10~>20) A Zﬁﬁ}f{g;@ Ve %l]

VENR o

V. (Take-Off Safety Speed 2 "t 2 4= 1 & ) [ i
FESRAL ML) 22 2 TC T R B, BPfsE KAl —A
KANPLRZE T WICHTIE . WA KL §
W, RENHLEIBN 78 VAT HE BV, +10 2
V, 20 ¥ H .

Vrc (Final Climb Speed, Clean Speed) ¢ 5 € Ft+
HPE, R RHLE g b e EANEEE,
F B AGE T

Veng (Enroute TEE) 75— 2 1R B 28 0% K
A7 T 0 L T o TR D R A a0 A
WSE, B, KT 10000 JLR ) HOK FEE,
— A 250 i HRR A IE (KIAS) »
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Take-Off Climb Procedure A (smaller Aircraft)
EYERZRE A (DR CNRER ) i
zum Beispiel ERJ145LR / 4] ERJ145LR
Reduce Pitch g TS .
s Altitude AGL
Accelerate to V. / NHEZ V., -
W =T HIE
= Reduce Pitch g/ DS 5000 /2R
Accelerate to V. / JEZE V,,
Retract Flaps according to Flaps-Speeds
RIS
2. 3000 ft/ ZER
1 Set Climb Thrust
IRECFHES
Reduce Pitch /@A TS
_F Maintain (RFF V, , 4.
Climb Thrust [€FHEH Climb Thrust EFHH#ER Climb Thrust T&FHEH 1) 1500 ft/ &R
VENR VFC 2 +(10-20)
(max. 250 KIAS below FL100) R $O—Thrusl D | 1000 2R
2 +(10-20)
Acceleration Segment Airport/ HL47
DIERTER
Procedure A J A
Repaint: ERJI45LR (Feelthere) Olivier Gérardine = >
Das erste Verfahren A (4) wird hdufig fiir kleinere
Flugzeuge wie die ERJ145LR angewandt:
BiEA

Initial Climbout

Beim Start wird, wie schon beschrieben, der Take
Off Thrust gesetzt. Nach dem Abheben wird mit
dem Pitch die Geschwindigkeit kontrolliert. Zu
langsam, Flugzeug-Nase senken, zu schnell, an-
heben um Vz +(10-20) KIAS zu halten.

Intermediate Segment

@ Bei 1500 ft {iber dem Ground Level wird die
Leistung der Engines auf Climb-Thrust reduziert.
Um die Speed weiterhin zu halten muss der Pitch
reduziert werden, oft um 50%, z.B. von 14% auf
7% ANU (Attitude Nose Up).

Acceleration Segment

() 3000 ft AGL wird der Pitch erneut verringert
um das Flugzeug zu beschleunigen. Entsprechend
den erreichten Flap-Speeds werden die Slats und
Flaps eingefahren. Bei V¢ sind alle Auftriebshil-
fen retracted. Immer noch mit Climb-Thrust wird
die Geschwindigkeit weiterhin mit dem Pitch
kontrolliert. Diese Phase endet in einer Hohe von
5000 ft AGL.

(3 Danach wird weiter auf Vi beschleunigt. Im
Normalfall gilt eine Speed-Restriction von 250
KIAS unterhalb von 10 000 ft, bzw. FL100.

XA (@) FoEEH AL,
ERJ 145 LR f§i [

Initial Climb Out (¥J3R1EFH)
IEWmcafan, YR UKREZIICS
RO R RIS T2 e AT AT 42
B KL EE . AR —T, KLk,
RPemtia Fo Frbl R HLURER V) 1020 KIAS

Intermediate Segment (FR[EJER)

() 7E 1500 35 R 1 PA_E 25 58 B8/ K S HLEG
PERE BN C T /) (Climb-Thrust). A T R4
HE AT L ABEARAAN A, O 50%.
M 14% 5| 7% ANU (Attitude Nose Up).

Acceleration Segment (JIiEER)

@) 7F 3000 B R b T LA A R AR — 2, 7
DLEHUAT LAINGE . 42 R AT B0 RAT S A
GERFIPRHE . 16 Vie 288, BEEEAME T .
AR A € T4 77 R 5 39 KL T 5] 5000 B
R.

@ KRG KHIDES] Ve TEEFIBRF, 7
10 000 TR Bk KATEEZ 100 AR, 33 R )
2 250 KIAS »
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Take-Off Climb Procedure B
#¢erdiE B

zum Beispiel A320 / #ifg A320

Climb Thrust

' ®

Altitude AGL
BT HeE
5000 ft/ 2R
Reduce Pitch jaAMEFTE
Accelerate to V. / JHEE V. Accelerate to V.,
THEE V. n
b o Set Climb Thrust [ Refract Flaps 3000 f 221
[ CEEFHES according to Flaps-Speeds
3 IR RO
Reduce Pitch 1500 f 2R
Climb Thrust TO-Thrust 2. [ﬁﬁ%ﬂﬂ@

n@?;&t n@a;-/kitjj A 1. TOThrust #5 1000 ftf 2R
{max. 250 KIAS below FL100) 2 +(10-20)
Acceleration Segment Airport / #1475
DR ER
Procedure B 3 Xw
Repaint: Project Airbus (FSX) A320 Marco Fischbach “% <
.
. . . . . » [ o
GroBere Flugzeuge, wie die Boeing 737, steigen !
nach Prozedur B (5).
BixB

Initial Climbout

Beim Start wird, wie schon beschrieben, der Take
Off Thrust gesetzt und nach dem Abheben V., (1020
KIAS gehalten.

Intermediate Segment

@ Bei 1000 ft iiber dem Ground Level wird der
Pitch reduziert um die Geschwindigkeit mit TO-
Thrust zu erhohen. Es wird also nicht auf Climb-
Thrust reduziert.

@ Wihrend das Flugzeug beschleunigt, werden
entsprechend den jeweils erreichten Flap-Speeds,
die Klappen eingefahren, bis das Flugzeug Vec
erreicht hat.

(3 Erst jetzt wird der Climb-Thrust aktiviert. Bis
3000 ft fliegt man mit Vec weiter.

Acceleration Segment

(@) Danach wird weiter auf Vi beschleunigt. Im
Normalfall gilt eine Speed-Restriction von 250
KIAS unterhalb von 10 000 ft, bzw. FL100.

Bei schweren Flugzeugen, wie einer Boeing 747,
kann es natiirlich sein, dass die Clean Speed im
Steigflug tiber 250 KIAS liegt.

KEHEAL, Bl 737, FHTEB(5).

Initial Climb Out (¥JH4TEF)
IEmc &R n), ©AT R LT E e A
(L KA T o T2 Ja AT AREAD A 2 ) RAL A
Vs 1020) KIAS I,
Intermediate Segment (FR[AJER)

() 7£ 1000 D& R A0 T A1 25 B 5348 S KA )
. N T IiE AT T3 BRI o ABATTAN IR
BEIETF4E 77

@ UL IR, 64T R R AT B
BERFIUR . F Veo 483, PRREEARIAT .

@ BUENCTHE J A o . 7671k 3000 F5 7
HIERE, S Vie (RIS,

Acceleration Segment (JIiEER)

(@ 7£3000 2 R4 I DA b 0400 £ PR A — 2, 7
PLEALAT AR . — B3 Vens. FEIEWENT,
£ 10 000 Je R Ee “ITmE = 100 LU, HE
PRI 250 KIAS

Y KHLAY Clean Speed Vic (Final Climb Speed)
HIHgERE I 250 KIAS, itk 747,
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Nur wenn die Air-Traffic-Control eine hdohere
Geschwindigkeit erlaubt, kann dann bis auf die
neue angewiesene Speed beschleunigt werden.

Bei der PMDG 747 muss man deshalb oft noch
einmal im FMC als Speed-Restriction 250 KIAS
unter FL100 eintragen. Nach dem letzten
Waypoint ohne Speed-Restriction beschleunigt
sie sonst liber 250 KIAS. Und nach Handbuch
der PMDG wird bei Flaps 5 auf Climb-Thrust
reduziert.

Damit es keine unangenehmen Uberraschungen
gibt, sollte man die Prozeduren des eigenen Flug-
zeugs also auch gut kennen.

Pancla=aTC
SlD=Routen

Verkehrsflugzeuge fliegen beim
Instrumentenflug (IFR) auf fest-
gelegten Routen, wie Autobahnen,
die grofle Metropolen miteinander
verbinden. In seinem Flugplan
gibt der Pilot an, welche Luft-
strassen er benutzten will. Langs
der Route gibt es Wegpunkte
(Waypoints), die entweder auf rein berechneten
Navigationsdaten beruhen, oder an denen sich
VOR-Stationen befinden.

Will man die Autobahn benutzen, muss man die
Auffahrt dazu finden. Das ist in der Fliegerei
nicht anders. Nach dem Start gibt es standardi-
sierte Routen die dem Piloten helfen die Luft-
strassen zu erreichen, sogenannte Standard In-
strument Departure Routes (SID). Wenn alle
Flugzeuge exakt diesen beim Abflug folgen,
erhoht das die Sicherheit und entlastet die
Fluglotsen.

Zum besseren Verstindnis ist auf der néchsten
Seite die Karte eines SIDs fiir den Abflug aus
Hong Kong abgebildet. Was kompliziert aussieht,
ist eigentlich ganz einfach und nach den Erkla-
rungen auf den folgenden Seiten diirfte das Prin-
zip so jedem klar sein.

B s RS I ) SR IR, KL AT
PLLLER I 250 KIAS K47

It , 7£ PMDG ¥ & 747 1] FMC (Flight
Managment Computer K47 & L HLI) 0 08N\

& FL100 1) 250 ¥ B R ) . S0, 7
B JE PR R S P, BRI,

i 250 KIAS. %18 PMDG £ #E 5 e
FHHE SIHBSE

N T EG A TR AN, ARNZ RN TE
B S TR

2) KUt

SEJE-ATC
NI\ E
TR EEE )

— M AP AR AR R
A7 ML (Instrument
Flight Rules IFR) fE
[l e g kAT, R
3T 22 TR PR v i 22
ED

KAT DL IRAE AT
R bR A AR AT AT A WS . TR A R
& (WP Waypoints). Milg mi2R WL, &
BRMAGELHIG . AR SH VOR (H
A TS FR) o

I RAREAE B, B R AR B ik
NEEHIER . RATH R R KPR 2R 5
ok FH 1 5 6 2 B TA AL IX AR ERAR N SID,
g‘/’i&%%j%o SID A5 o, i L AT S R

RPTAE B WAL IERA K AT 21 SID B RLE
AR T, SRR B A b Al
. EZHCHLB BT LUE . Hlm A R
PERIF HPRE 2 5500

N T R RN TS AR AR B K
. HAEME &R e, RIET
R — e A I A

*1
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SID rwy 07L/R QLD GNSS ATENA 1F/1E

* Hong Kong — VHHH - HKG
INTL HONG KONG

TA 9000 ft \ AD Elev 28 Transitions see page 30-16 and 30-17

Hong Kong Departure 123.80

——ee —o— —e—e

Lung Kwu Chau

D113.2 LKC e
Siu Mo To
N22 20.7 D114.8 SMT
E11353.0
N22 20.3
E113 58.9

1896

D2.6 SMT

842 A D7.3 1ZSL
N22 20,6
E11400:7

111.10 1ZSL

* R111/D8.1 LKC

oo ocee o—o

109.30 ISR 1880 D7 ISR
N22 20/1
2519 2513 ® E414 01.3
[ ]
3066 ® 2851
>
1607 e rn
O g
P, > oy
Cheung Chau I'_I'\I ‘1
D112.3 CH
N22 13.2
E114 01.8

MAX 5000

R248/D12.6 TD
R140/D4.7 CH
N22 09.7
E114 05.2

Minimum Sector Altitude

25NM from
TD DVOR
Within HK FIR

1. For RNAV

(GNSS;
Carriage of certified GNSS receiver is mandatory.

N 3277 R060/D22.9 CH
. e N22 24.7
2123 E114 232
1939
A
2057
A ° /\
1118 1523
[ ]
1975
ROBBE
MAX 220kt o 1128
N22 18.0
E114 052 1144  A1244
A
1929° 122¢ .
1910 1787

ATENA 1F

BEKOL

R335/D19.8 TD
R019/D20.2 CH
N22 32.6
E114 08.0

307,

ATENA
R030/D11.1 TD

0150

Tung Lung D

PORSH

MAX 220kt D116.1 TD

N22 17.7 N22 14.9

E114 05.1 E11417.6
*1160

R175/D8.2 TD
R13/D16.9 CH
N22 06.7

1050 E114 18.6

CHART MODIFIED FOR SIMULATOR USE !

DO NOT USE FOR REAL WORLD NAVIGATION !!

)SID aircraft must be approved by State of Registry in accordance with ICAO RNP1 standard or equivalent (see GEN1.5-2, para 3.5.2).

2. Radius-to-fix (RF) leg is required. Aircraft shall have RF capability as stipulated in the aircraft Flight Manual or its FMS manual. Aircraft that do not

have RF capability shall use the Departure Procedure as published.

3. Aircraft that do not have approval or whose RNP1 capabillity has been degraded before departure shall use the Conventional Departure Procedures

as published.
4. (DER) — Departure End of Runway.

5. Noise Mitigating SID for use between 1501 — 2300 UTC (see page AD2-22).

6. It is not a mandatory procedure. Aircraft with approval is encouraged to fly the procedure.

MNM Climb Gradient: ATENA1E 4.9% (298 ft/NM) to 1400 ft
ATENA1F 4.1% (250 ft/NM) to 1400 ft

Tung Lung

=) (7 D116.1 TD

Initial Climb Altitude:
Speed:

5000 ft.

Speed Restriction of 220 KIAS maximum
until established on on track to RAMEN.

NON-STD. Climb via SMT and intercept R087 from SMT.
At D3.4 after SMT turn RIGHT to 185°.

When crossing R250 TD turn LEFT to TD HP.

Maintain V, TKOF flaps until established on 185°.

. o4
« ogg\(

)



Hong Kong VHHH ist einer der verkehrsreich-
sten Flughidfen der Welt. In den Charts sind meh-
rere SIDs zu finden. Welche wihlt man nun aus?

Zuerst bendtigt man einen Flugplan, in unserem
Beispiel fliegen wir von Hong Kong nach Hang
Zhou. Der erste Wegpunkt der Strecke heilt
BEKOL. Aus den ATIS-Informationen wissen
wir, dass der Start auf RWYO7R erfolgen wird.
Also suchen wir nach den Charts mit der
RWYO07R und Waypoint BEKOL.

Was wir finden ist eine
Karte (6) mit den Daten

WEF 09 FEB 12

SID rwy 07L/R GNSS ATENA 1F/1E

F: VHHH & EMH AR R Kiig e —, i
KRR 2 SID, AT EA14 SID?

HARBATTFE AT R, R T
o, FRATINE CBIRUM . BEH RS —
fifi & /& BEKOL . M ATIS 1% B (Automa-
ticTerminal Information Service H zf) H 5 % #&
THwRG), BAIFIE, 5 RBATLIIM 07TR
HITE K. RIILIRATH A SID #i K B & 07R
& AT 25 BEKOL .

TATER B — A E (6)
5 07L 1 07R FiE 1

fiir RWYO7L  und

e, SID 14 F

RWYO07R. Auch die Na-

| TAS000ft | ADElev28 | Transitions see page 30-16and 30-17| & i, ATENAI1F Al

men der SIDs sind zu
sehen, ATENA1F und
ATENAI1E. Das Ausgabedatum oben links dient
zur Priifung, ob man auch die aktuellste Karte
benutzt.

[Hong Kong Departure 123.80}

Darunter, in den gelben Feldern, finden sich wei-
tere wichtige Informationen. TA bedeutet Transi-
tion Altitude. Hier wird der Hohenmesser vom
lokal gemessenen Luftdruck auf den Standard-
druck (1013.25 hPa) umgestellt, hier also bei
9000 ft Flughohe. Im MS-Flugsimulator wére
also an diesem Flughafen nur bei Flughohen <
9000 ft die Taste Ctrl-B noch erlaubt! Der Flug-
simulator selbst kennt nur das US-System und
nimmt als Ubergang immer 18000 ft an. Sollte
also unter 18000 ft jetzt der Microsoft-Hinweis
kommen die Taste zu driicken, Finger weg!

Warum gibt es die TA und warum stellt
man dariiber den Standardwert ein? Auf
Meereshohe  betrdgt der Luftdruck
1013.25 hPa = 29.92 IN HG unter Stan-
dardbedingungen (15 °C, 0,65 Grad Temper-
aturgradient / 100 m). Da mit zunehmender
Hohe der Luftdruck abnimmt, kann dara-
us die Flughohe berechnet werden. Das
Ergebnis zeigt der Hohenmesser (Altimeter 7).

Der Luftdruck wird erheblich vom Wetter beein-
flusst. Bei einem Taifun kann in Meereshdhe der
Luftdruck bis unter 870 hPa abfallen. Damit die
Flughohe also richtig angezeigt wird, muss das
Altimeter auf den ortlichen Luftdruck eingestellt
werden.

Altimeter iFly FS9

ATENAIE . £ I ff
& 3 B R A AR R H
B, RAT R ARG B R R R EGHT

ETHREOITEN, &7 HhEZEER.
TA {7 B /& Transition Altitude (i3 & ).
IX B ey R A s ) 48 B DA i ) B S
FEARUEIE /7(1013.25 hPa). F4 RIS i [ 2 7
9000 7% . fird # R 1 F Microsoft Flightsimu-
lator, EXPMHLIAIRALE < 9000 5 R EL AT
PL¥% Ctrl B 1 #% 41! Microsoft Flighsimulator
H & FOAHESR E &L, FrbL Microsoft ATC
1) TA =72 18000 98 o IRFELE FIFRRE,
PRI ZVE B B TA. W3R AR K TA DL,
B RARAE 18000 3¢ LA T, Microsoft Flightsimu-
lator 2B I% B #cll, (HEXZAX, Hlk!

Rt 25 TA? Aft4 TA DL L AR
IR 712 FEARUESRAE N il AR
#& 1013.25 hPa =29.92 IN HG (Fp#i
MR, W 15 °C, 0,65 FF )R R
/100 k) . T HEE WAT R,
TR TSR EAR . BTN S
JEJIA DA R RAT | . SR EK
B SR (Altimeter 7).

RAFM R HEIR K. H 6 MK
I B 22 s I £ T i) LA R BRI T 870 h
Pa (1), NBL, i ERLINB B NAI S
J 770 ANIR G RoR 1K) AT = B AN IR
(CATWINIDETE S N (18
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Besonders in Bodennéhe ist ja eine korrekte HG-
henangabe wichtig, um nicht gegen ein Hindernis
zu fliegen. Im Reiseflug, in groBer Hohe, wire es
aber wenig sinnvoll, stindig den Hohenmesser
neu einzustellen. Hier ist es am wichtigsten, dass
alle Flugzeuge die gleiche Altimetereinstellung
benutzen. Wenn alle den Standard 1013.25 hPa
als Basis nehmen, ist fiir jedes Flugzeug der Feh-
ler gleich. Deshalb wird beim Start bis zur Tran-
sition Altitute der lokale Luftdruck, dariiber der
Standarddruck verwendet.

ft. oder Flighlevel? 5000 ft wére die Hohenan-
gabe, die ein Pilot oder Fluglotse macht, wenn
der lokale Luftdruck als Grundlage dient. Flight-
level 50 (FL50) meint hingegen

5000 ft Flughohe bei Standardwert
1013.25 hPa. AD Elev 28 gibt die

Hohe des Flugplatzes an, Aero-
drome Elevation 28 ft. Darunter
steht die Funk-Frequenz des zu-
staindigen Air-Traffic-Controllers.

109.30 ISR

RWYO7L und darunter 07R sind auch leicht zu
finden (8). Die ILS-Frequenzen (Instrument-
Landesystem) und die Radiosignale sind in den
weillen Kéastchen zu lesen, fiir die RWYO7R die
Frequenz 109.30. Auch das Heading fiir den
Abflug, hier 073°, ist zu sehen.
Rechts untten gibt es einen kleinen

Berg mit 1880 ft Hohe. D?Q“fé"sﬁ#
\"\ N22 20!3
Siu Mo To (SMT) (9) ist eine . g
VOR-Station (Panda-ATC: Was = | = 128X
ist ein VOR?) und 114.80 die Fre- 962/ \1576%

quenz auf der sie sendet. Das D vor \
der Frequenz zeigt, dass es ein

DME-VOR ist. Darunter ist die ex- -
akte Position der Station angege-
ben (N2220.2 / E113 58.9). R085
ist das Radial 085°. ROVER ist ein

1627 _ -

1111OWZSL

o1
f %

* 1677

5 BILE T, E 0 10998 5 I
i HL i PR R 0 U A0 K AT A
0 2/ 7 A 0 B 532 084 R
LB LT CBLAB A
B

R A LS A bR 7 1013.25 hPa, i
AR 2 — FE . BT BLAUEE R F
Transition Altitude, KAT RN E @ E RN
A S K ST, HRLE TA UL B AT IR,
1 BER A% B AR HER T

A B A5 5 RO 22 5000 TR HR R,
25 0 03 B A A TR A ) 53 AT B AR s SR
77. Flightlevel 50 (FL50 & /Z2) H)& B2 5000
o Ry A g P R U S bR A R

77 (1013.25 hPa).

79°

5 AD Elev 28 {1735 [ & W37 7 5,
Aerodrome Elevation 28 ft. T [H5
() 32 A s v A8l A o B R E S
A% (Hong Kong Departure 123.80).

1880

07L FEIE A1 O7R Ml th v AR B % B H
(8). ILS-#li% (UEREMRE RS MILLETH
JEIRETA S E AR THEN . 07R HiE 4%
& 109.30. #2 KHTmWmIEE 7, 073%

ATHA AN, i
@ 1880 ft.

Siu Mo To (SMT T/ &) (9) & —

pover | T VOR-f (fEZ-ATC: VOR-£
026 SMT Rt 4?), 114.80 /& VOR 4%,
D72zt ST D oK, X VOR &

4~ DME-VOR(MIBEHL) o F [ =2
VOR M H AR B (46 N2220.2 /
%4 E113589). RO085 s Radial
085° (21 % ). ROVER & —
WL sSFRE . X — iR T

| E444°01:7

Wegpunkt der sich 85° und 2.6 NM E; wga 1LKC . 85 JEE AR 2.6 ¥ L BS SMT 3% (D =
dstlich des VOR SMT befindet (D *** N22 201 Distance 1%, 2.6=2.6#FH).
2.6 Nautische 2513°® Ed14 01.3

= Distance, 2.6 =
Meilen). D7.3 1ZSL bedeutet dem-

nach, dass der Waypoint ROVER auch 7.3 NM
vom Landekurssender der RWYO7L (IZSL) ent-
fernt ist. PORPA wire der erste Wegpunkt fiir

D7.3 1ZSL A& WkE, M O7L Hd
KRS 8s (1ZSL) 3 ROVER HIHE 2542 7.3 i
H,

einen TakeOff auf RWYO7R. LKC ist wieder ein 1 5 K HL7E 07R 138 #2 K, % MLA 2

VOR, das man auch auf der Karte findet. PORPA. LKC /2% —/> VOR & ’@,T i
21
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Wenn wir auf der O7R starten, ist ross A,
PROSH (10) der nichste Waypoint '
nach PORPA, die Flugstrecke ®
5 NM. Unter PORSH steht eine
Speed-Restriction, bis hier sind
maximal 220 Knoten erlaubt.
Weitere 8.1 NM entfernt befindet

A \
ORPA

R111/D8.1 LKC

D7 ISR

N22 201

Ed414 01.3

182° (8.3 |

ATENA 1F

s te TE OTR BIIEEE K LLJS (AL il
it PORPA, %X J5 & #| PROSH
(10) fii £, M PORPA #| PROSH
HIEE B & 5 H . PROSH NS
] MAX 220kt A& — M PR il .
Z BB RAE IR B KA A 20
At 220 KIAS. B 8.1
B K L #) & RAMEN fi & .
MAX 5000 & — ™ PR i,
2 BT FILE RAMEN K47 /5 i b

MAX 220kt

N22 18.0

E114 052 1144
A

MAX 220kt
N22 17.7
E114 05.1

*1160

. . . =12
sich RAMEN, wo wir maximal o E
5000 ft hoch fliegen diirfen. Hier ist B
auch zu erkennen, dass fir die 2
RWYO07R das SID ATENAIE gilt.

RAMEN

Im oberen Bereich der Karte wird
auf zusidtzliche Charts mit Tran-
sitions (6) hingewiesen. Hong
Kong gehort zwar zu China, ist aber eine
»opecial Administrative Region“ (SAR), mit
eigener Wihrung, eigener Polizei und Grenze zu
China. So beginnt auch am Waypoint BEKOL die
Luftkontrollzone FIR Guang Zhou ( FIR = Flight
Information Region). Und der Ubergang ist eben-
falls vorgeschrieben, damit die Abstinde der
Flugzeuge sichergestellt sind. Fiir BEKOL gilt
dass sich das Flugzeug auf FL157/S0480 (15700
ft = 4800 m) befinden muss.

N22 09.7
E114 05.2

Eine sehr wichtige Information ist

AT 5000 %X . ATENA 1E
& 07R HUIE A SID.

FEHLIE L (6) A HAb I ) 2

%o XML FE R Transitions (7%
) . iR THE, (HEEFHE L Special
Administrative Region (SAR), %5747 B IX .
FrUA H CRESE, St MM,

TEMT AL BEKOL "®AHLIEN T M 1) 2% w7 il [X
(Flight Information Region &AT{&Ef)k[X FIR).

i Yo A 5 Lk TN R L 2 1] ) I A R
i i BEKOL K ML B K AT & = & Ji A
FL157/S0480 (15700 J< )X = 4800 >K).

Ry

R248/D12.6 TD
R140/D4.7 CH

B A X (MSA Minimum Sector
Altitude Jil X K L A=) 1

die Minimum Sector Altitude (11).

:( Minimum Sector Altitude

EEEWMREE, WK (1) R

Sie wird hier im Umkreis von
25 NM um das VOR TD innerhalb

B 1
/ E3300"

e DLTD A6 M, 254
1 A9 22 1 TR DX 39 A 9 5 T

der FIR Hong Kong angegeben. (4300" | 80 \‘| T T =X Hry,
\gsp” M 360° £ 080° (] 5 [X ¥ MSA 4
Zwischen 255° und 360° westlich \ 3000'/‘ 3300 3/, A\ 080°F] 255° 1 i X

des VOR TD ist man in 4300 ft Ho-

W MSA & 3000 55 ], M 255° %

he auf einer sicheren Flughdhe, dst- 25NM from 360°1%) 5 X 9 MSA 4300 # R,
lich davon zwischen 360° und 080° TD DVOR
sind 3300 ft notig und im Siiden Within HK FIR Hiy B R T SR KAL) B

zwischen 080° und 255° 3000 ft.

Im unteren Bereich der Karte sind die Vorausset-
zungen beschrieben, die das Flugzeug aufweisen
muss, damit es die Routen fliegen darf. Die Navi-
gationseinrichtungen des Flugzeugs miissen ent-
sprechend vorhanden sein und auch die minima-
len Steigraten geflogen werden konnen.

Die Initial Climb Altitude gibt die erst freigege-
bene Flughohe an, auf die man steigen soll. Auf
die zwischen 1501 und 2300 UTC (lokal in
Hong Kong 23:01 Uhr bis 7:00 Uhr) geltenden
Larmschutzvorschriften wird auch hingewiesen.

PRI RHLEA 75 E 1 SR,
AT PLAH XA SID.

R /NCT R AR BB, AL R A E
AR, #UE RAAHAT, W LR e
FHIAR AN 4.9%, K4T ATENA 1E SID 4
AR

K PLE T’ AT & o € F 2 Initial Climb
Altitude, FIRNEF = E . M 15 51 408 2
23 £i UTC (Coordinated Universal Time, tH 7
PR ) AT D R 120 S R I e S U . TR
HEASHIS TR A 23:01 3] 07.00 ISFE]
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Bleibt noch fiir einen even-
tuellen Triebwerksausfall
zu planen.

Siu Mo To
D114.8 SMT

Das Verfahren ist (12)
leicht zu verstehen. Das
Flugzeug soll in Richtung
SMT fliegen, das Radial ———;
R087 des VOR SMT an-
schneiden und diesem
folgen, bis es 3.4 NM von
SMT entfernt ist. Dann :
folgt ein Turn RIGHT auf
Heading 185°. Bis hier
soll mit V, und TakeOff- ©¢*
Klappenstellung geflogen
werden. Mit Heading
185° wird das Radial
R250 des VOR TD ge-
kreuzt. Danach folgt ein
LEFT Turn in Richtung -
VOR TD, wo das Flug- -
zeug eventuell in ein Hol-
ding muss, zum Beispiel
um Fuel abzulassen.

1880 e

A 2513

.
2831

Zheung Chau
D112.3 CH

N2213.2
E114 018

Alle wichtigen Daten wissen wir nun:

- Initial Climb Altitude

- Transition Altitude

- SID (mit Speed- und Altitude Restrictions)
- Navigationspunkte fiir das FMC

Einige Bordcomputer haben schon die entspre-
chenden SID-Routen gespeichert und man
braucht sie nur zu aktivieren. Bei anderen Flug-
zeugen ist eine manuelle Eingabe notwendig.

Ganz wichtig sind die Drehrichtungen der
Kurven! Zum Beispiel kann das FMC eine
Rechtskurve fiir logischer halten, weil der néch-
ste Wegpunkte so mit der kleineren Verdnderung
des Kurswinkels zu erreichen ist, die Vorgaben
der SID-Route aber eine Linkskurve verlangen.
Man kann sich also nie blind auf das FMC ver-
lassen, sondern muss immer vorausdenken.

Wer weitere Charts von Hong Kong bendétigt,
findet diese zum Download auf den Internetseiten
von Vatsim Hong Kong.

* 2300

1939
A

2057
A . A
1118 1523

L]
1975

ROBBE
MAX 220kt

N22 18.0

E11405.2
1020®

. 1128

1144 1244

NA
i 1220 A
910 1787

PORSH
MAX 220kt
N2217.7

E114 05.1

o

182°(8.3 |

ATENA1F

18 2 A BATL R A — A S AR R AR T
KL ALK A SMT, SR J5 24k SMT 1) R087
#m 4, FRFE RO8T. M SMT 3.4 i H PR 59,
HFERIRIA) 185°, FIX B AEEE AN V) ,
AR IR E . KT 185° % it
TD VOR f] R250 &2 M2k . 4R )5 /2 ¥ 51 TD 1)
71

BUEBATIR P (1 B 2

- Initial Climb Altitude

- Transition Altitude

- SID GEERH], &8 R)

- 4 FMC REHEL, FHE

A LERHLE AT E B R Gtik A SID, JIHH %
G/ ARSI TP

AR BB S e A 1 Y 2 ! A I
FNMC BT S 25 R A e . RN IXAS 2 Y
AT R BRI AR, AT S SID R AL
ALK T FMC, (HIHERTHRE.

fE Vatsim Hong Kong HJ M TTA/RATA] PL T #4R
Z I H A
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http://vatsim.hk/charts.php
http://vatsim.hk/charts.php

-

Panca=-ATC =« Was ist @lin

Ein VOR st ein
UKW-Drehfunkfeuer.
Im Frequenzbereich
von 108.000 bis 117.975 MHz sendet es ein un-
gerichtetes Bezugssignal und ein gerichtetes Um-
laufsignal. Das Umlaufsignal besteht aus 360 Leit-
strahlen, den Radialen.

VOR-EZTr&?

VOR-&2&— 1M FME (VHF Omni-Directional
Range 1 mzémhﬁfﬁ) VOR TAEME N
108.00 — 117.975 MHz. E&kHE—/NETLH
HIZEZEE SN — I RH&ES. THNZS%E
5T RS B R R R AR 1A 2R 1 TR AR T
Wi3n by 1%[7?% 001 PR BT A& 1°, 002

N 46

P57 Al A2 2° 5556, 2ik 360°.

N it
360°

Nach 8 Sekunden
8 fHHLIE

Wi <
259"

45, Sekunde
45 #eLlE

~E
15. Sekunde
15 BeblE

| 30. Sekunde

| 30 BELLS

v
ST
180°

Nach 35 sec.?
35 PG

Das Prinzip kann man besser erkldren, wenn man
statt Radiowellen Lichtquellen benutzt. Auf
einem Turm wird zum Zeitpunkt 0 ein Lichtblitz
gesendet (13), danach kreist ein Lichtstrahl inner-
halb von 60 Sekunden einmal um 360°. Der erste
Radial, 360°, wird immer zum magnetischen
Norden gesendet. Wer 8 Sekunden nach dem
Blitzlicht den Lichtstrahl (14) auf sich gerichtet
sieht, kann ausrechnen, wo er sich von der Sta-
tion aus befindet. 360° / 60 Sekunden = 6°! Also
pro Sekunde 6° ergeben bei 8§ Sekunden = 48°.
Der Beobachter steht also von der Station aus ge-
sehen 48° Nord-Ost. Und wo befindet man sich
bei 35 Sekunden? Die Losung wie immer auf der
letzten Seite.

So in etwa, nur mit anderer Geschwindigkeit,
funktionert ein VOR (Very high frequency
Omni-directional Radio range).

Jedes VOR hat nur eine bestimmte Reichweite
und direkt {iber dem Sender kann man auch kein
Signal empfangen. Man spricht vom Cone of
Silence beim Uberflug des VOR-Senders. Je
hoher man fliegt, desto groBer ist dieser Bereich.

IR TR F I IRESMHA T . E
5 0 I K& —NATE (13). SR G REJ-ATC fi
H—AFHE, B 60 F2 N iEd: 360° .

FAE A INAF RIS R R A T TR 2B, 0% 4R
Ja, Bl A R SR AR TR

S M e FE R TT LAE B FHERDER (14), K&
ﬁré%iﬂa\ﬁﬁf FInrE . 360°/60 Fheh =6°! t

REM L 6°, FTLARRAITTUEEMFHE
msﬂ‘%rlﬂ 0° INAFLLE, REFEII M 6°x 8
=48°,

HATAERRA ) AL 48° 5Tl &ﬂ]ﬁ i F
2 35 APBI UG, JRATEMELY 25 %45 Bt
Jei ) DT o

VOR (Very high frequency Omni-directional
Radio range) FI TAEHEZEANZ T,

VOR AL, PRTESMETE . EA1%
RINRE &2, KL Kid VOR & BB,
%HLTTUJ%@J VOR ] 1% [a] & (Cone of
Silence HE /& 1) &) . AL ®AT & F B OK,

Cone of Silence 242 K,
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Einige VOR werden fiir den
Instrumentenlandeanflug (ILS)
genutzt, meist im Bereich

ILS

108.000 - 111.975 MHz
VOR 111.975-117.975 MHz

H L VOR J& T HL3m 11 5 Mt
A&, i ILS (U R E %
R4) . ILS-HZ I\ 108.000

108.00 bis 111.975 MHz.

Bei der Boeing 737 miissen wir ja zum Beispiel
die Navigationsempfanger NAV1 und NAV2 auf
die ILS-Frequenzen vor der Landung einstellen.

DME Distance-Measuring-Equipment

Einige VOR-Stationen ermdglichen auch eine
Entfernungsmessung zwischen Flugzeug und Sta-
tion. Um diese Information nutzen zu konnen,
muss das Flugzeug auch mit dem notwendigen
Navigationsequipment ausgeriistet sein, dem
Distance-Measuring-Equipment (DME).

#)111.975 MHz.

Fir LLIRATTE B 35 737 {3 | NAVI Fll NAV2 iy
VOR-Si 1 ILS-f47% . R WIRERE T .

DME IEETSE{Y=8

£ 4L VOR & 4 B 2 I 2 X &% . DME/VOR
SAUEI R E S, AT LUHEHEA VOR &
FRALRIBE A S . (H2 Wl R EZRH
B 57 A M1 3 Distance-Measuring-Equipment
(DME FE B A #%) W

Rl A % FH i) B R i 5 TACAN

Diese VOR nennt man auch
DME/VOR. Es gibt noch TACAN,
taktische Navigationseinrichtungen zur
militdrischen Nutzung, die ebenfalls
DME besitzen.

(¢) VOR

DME/VOR

(Tactical Air Navigation i R ==/
SRS, BN —KAHOFE
DME Jjfig.

REFE )/ (15), DME £R 1
#H 25 & K WL A VOR/DME 2 [H] f]

Wichtig ist zu wissen (15), dass beim

DME die Entfernung vom Flugzeug zur Station
(@ SRD Slant Range Distance) bestimmt wird,
nicht die gerade Entfernung iiber Grund (@ GND
Distance).

¥ B (@ SRD Slant Range
Distance il Ju Fl#E %) . DME KR 8 B A
e AIEE 2 (@ GND Distance). & T iFly
& 737 B ND (Navigation Display 5 i & 7% )
FE T AT 2 TR A2

VOR-DME @
fRIR s

B E st - W a

SRD Slant Range Distance 1
Eolici=)

2 GND Ground Distance HEmfEE

Altitude
=E

30000 ft/ TR

Auf der nichsten Seite wird dies noch einmal auf
dem Navigation-Display (ND) der iFly im FS9
dargestellt. Die DME Entfernung (16) zum VOR
ist bei der Anniherung groBer als vom FMC an-
gegeben.

Livery Lufthansa 100 Jahre Hamburg -
Project Airbus von Thomas Eisenbach

(16) DME 75 [0 B L FMC RoR ok — M.
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http://library.avsim.net/download.php?DLID=160016
http://library.avsim.net/download.php?DLID=160016
http://library.avsim.net/download.php?DLID=160016
http://library.avsim.net/download.php?DLID=160016

GS 480 TAs 472

Gs 480 Tas 472
03%9 203%9

Das FMC gibt 4.0 NM an, das DME 6.6 NM.
Weit innerhalb von 2.5 NM betrdgt die DME-
Angabe immer noch 5.2 NM weil ja das
Flugzeug in 31100 ft Hohe fliegt und 6000 ft
etwa 1 NM entsprechen (17).

Beim Uberflug (18) befindet sich das Flugzeug
im Cone of Silence, kein Signal kann empfangen
werden.

Zu Beginn fliegt das Flugzeug auf dem Radial
221 zur Station LMN hin, also inbound, das
Heading ist 221°-180° = 41°. Nach dem
Uberqueren des VOR fliegt es auf Radial 41
outbound, von der Station weg.

Virtual Air Traffic Simulation Network

AS REAL A5 IT GETS

Gs 480 Tas 472
0379

0905.4z 0905.22
48.5NH 47.8NM

RNP |ANP
2.00 '0.02

FMC #7540 ¥, DME 6.6 H . VOR &
f1E42 2.5 Py, DMERIE 5.2 H, 5
Rlj&, CHLAE 31100 %R & B kAT, 6000 5%
REANZET 1IRE 17).

«id VOR & Myl (18), KHLAE Cone of
Silence Z N, AR ZRZLES .

TG KALE A VOR 42 IR 2k 221 K473 LMN
VOR &. KHLAIMIIAZ 221°-180°=41°, &
MLEI 77 1) K A 3] VOR X > 75 7] 42 Inbound .
ki VOR LG ¥HUE A 41 RIS, Ml
41 BRLES R 2. WL T
7& Outbound, KAl KE) VOR &,

P VATSIM Germany
H,. e °

IFR and VFR charts for many

European airports and airfields.

Modular training courses

for beginner pilots and
those whao want uftimate
contraf over their aircraft,

http://www.vatsim-germany.org

Challenging events and
group flights for experienced
pilats and newbies alike.
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B737-800 TakeOFf

Nachdem die Verfahren fur TakeOff und Climb in
der Theorie erldutert wurden nun ein Beispiel.

B737-800 #2 ¢

FEAE 72 6 TeTHAT SID B 1 i RE LU
BUEE AR U OSBRI 511

Der TakeOff und Climb

| General | Autopiot [prp [no [ou  [ms

AT B — ZE M

[epws [cou [ Fuel |

Options
With Geometric Descent

ALT INTV can't delete approach altitude
constraints

[ Allow GS Capture Before LOC Capture

einer Air China iFly
737-800. Nach der In-
stallation des neuen
Feature Packs haben wir
bei den Autopilot-Ein-
stellungen ,,Automatic

Inhibit Joystick When Autopilot Engaged
Inhibit throttle When Autothrottle Engaged
|| VL CHG Use 400fpm For Short Climb/Descent

[ Automatic Thrust Reduction After T%GFJ

With Quiet Climb (It enables CUTBACK in
DU TAKECFF REF 2/2 page)

CWS Deactivated On Approach

BB BMBE, KA
2 iFly P& 737-800.

7 3 & OB B iFly
Feature Packs PAJ&, &
i1l PAAE B 3 25 B AX

With TAN(Integrated Approach Navigation)

| Disengage Autopilot During IAN Approach
And Below 50ft Radio Altitude

With VMAY ALT

With LNAY Armed mode ng i:ﬁ::?;gf#gght Flashing for Airspeed i

Thrust Reduction After | .oy HIWE IS “ Auto-
Takeoff (19) deakti- Buowmios B matic Thrust Reduction
viert. \ After Takeoff” (19).

Flightplan VHHH-ZSHC ‘
Der Flug fiihrt von Hong Kong | Alternate ZSsS M s (VHHH) 2 458 M 78
Chek Lap Kok (VHHH) nach | 1k AN bRHLE (ZSHO)MI 4T
Xiao Shan (ZSHC), dem Flug- | |nitial Climb 5000 ft X AE A 34 ) HE B T SR R
hafen von Hang Zhou (20) Transition Altitude 9000 ft (20) o

Altitude FL351

BEKOL A461 SHL G471 PLT A599 TOL

171 ACT RTE

RUNWAYS 073
—_ -

VHHH DEPARTURES

$1DS

=== ATENLE <SEL>
WILE

— = _NONE o

182
R — - == RAMEN

<SEL> 07R ==
128
=28 PORSH

106

== COLEY

@16

==88 ATENA
B & RNP/ACTUAL
1.00/0 02NN

8 <INDEX

<

williee. .

Im FMC (21) sind nur ATENA1E und RWYO07R
kombinierbar (), exakt wie in den Charts be-
schrieben. Auch die Speed-Restriction, bis
PORSH @ maximal 220 Knoten schnell zu sein,
und die Hohenbeschriankung von 5000 ft bis RA-
MEN @ sind vorhanden. Eingetragen werden
muss nur noch das FL157 bei BEKOL @).

SR 2L

LEGS 175
5.3NH

4 3NN
9 220/ 50008 B —
B9 NN
13NN

18NN

ACT RTE LEGS

302 L6NN
220/
23NN

730/FL28Y
LANN

7T852/FL3LL
42NN

751 /FL31L B
48NN

250/ 50008 (€Y

LER
=== LMN
040
== XEBUL
B RMP/ACTUAL--
L1 .80/0 . °an

189 /FL1&Y n_—

288/FL276

751
RTE DATA> f5— = RT

Livery Air China B-5422 =
AI-China cfs01465

FMC R 2414 1 07R Hii& 1 ATENAIE,
M E —# @. £ PORSH B, @ 1220
KIAS K & [ il F1#E RAMEN @ F 5000 ft /&
FERRHIAEAE . FATT R I NAE BEKOL KAl
TEMITHE)E FL157 @,
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http://www.aitaoyi.com/
http://www.aitaoyi.com/
http://www.aitaoyi.com/

Die TakeOff-Berechnungen wurden mit Topcat FA'JH Topcat it5 KM KPR (22).

durchgefiihrt. Dazu findet man auf den Seiten des
Flightl File Library Systems ein verbessertes

4 iFly A1 Topcat #F £ )87 L 2% 1 e B S0 A4 aT
PA7E Flightl File Library Systems | %X

Konfigurationsfile fiir die iFly und Topcat (22).

Die RWYO07R
ist lang genug
und selbst bei
einem Thrust re-
duzierten Take-
Off bleiben als
Stop-Margin noch
mehr als 1500 m
tibrig. Wir wih-

len TO1l mit
Flex +36°C.
Im FMC (23)

werden die Da-
ten eingetragen.
Fir V, nehmen
wir den vorge-

schlagenen Wert und stellen am MCP V,,= 169
Knoten undd die Initial Climb Altitude von 5000
ft ein @). Die Transition Altitude 9000 ft wird
auch eingetragen @. CG und Trimset entnehmen
wir ebenfalls Topcat. Cost Index 50 ist zugegeben
hoch, normal wire 15 bis 20, aber im Simulator

Help

+ > g
\\\\\ ft W&B |Teke:OFf| Landing TIR
Hiroraft
Registration B-5422
Tips B737 800 CFII56.7B26
Weight Unts  Kilograms (kg)
Condiions
Wind (Dir/Speed)  090/12  HEAD 11 (X 04)
Temperture (T)  +29 +45°C MAX
QNH Pa) 997 ALT 29.44
Runway Condion | DRY -
Weather Sourcs
Configuration
Take-Off Weight fg) 68877
kil OFF -

esther  Editor  Config

TOPCAT - Take-Off and Landing Performance Caleulation Tool [2.70]
File Options

&

W @ C

i

it
Aiport & Runway

Arport VHHH

+ HONG KONG

Rumway | O7R «| Length 3800m TORA.  3800m
Heading 073 Width 60m TODA 4100m
Slope +0.0% Clearvay 300m ASDA 3800m
Obstackes 4 Stopway  Om Bevation 271t (8m)
Engine Out | AT 7 DME 'IZSL’ 111.1 RT HDG 180 THEN RT TO JOIN TD' 116.1 RADIAL 250.
Temporary Runway Shortening Inoperative kems
From Rurway Head (m)
-None -
From Rurway End {m)
Perf. Limit Weight: 73278 kg FLAPS 5 TO1
OAT  Limit (kg)  Code \l VR VZ  Margin N1 Stab Trim: +5.8
+29°C 73278 CLIMB 143144 144 148  1695m  96.0%
DTO1  Limit (kg) Code Gl VR V2 Margin Nt ~| |[E] Runey Table
+34°C 70500 CLIMB 144145 145 149 1562m  95.2% romrr—
+35°C 69882 CLIMB 144145 145 149  1532m  95.0% | [=0mPde |
+36°C 69260 CLMB 145 145 149  1501Tm  94.9% |-

SEE 07R M KK

# Licensed to Peter Hornfeck

spielt der Kerosinpreis keine Rolle.

1000 ft AGL im
FMC @ als Ac-
celeration Al-
titude und  fiir
die Thrust Re-
duzierung ein-
zugeben ermdog-
licht, mit NI,
FLC oder VNAV
ab 1000 ft den
Climb-Thrust zu
aktivieren. Gibt
man hier aber

fuir die Schub- =9

reduktion zum
Beispiel 3000 ft
ein, bleibt auch

3 TOPCAT DATABASE (REV. 09.1)

L3 ACARS: Disabled

_O¢um _{um

18
X . o~ O
NL uml’;)‘_/
[ el

TAKEOFF REF
PS

UTBAC

B
g )

18 JUN 2012

C—-

1232 UTC

-

bis zu dieser Hohe die Leistung auf TO-Thrust. i FH X AN %41 6 #E 1% fH

Nun aber konnen wir manuell reduzieren.

Als néchstes werden die NAV-Radios eingestellt.

{R4FF TO-Thrust.

TR AR L

FEARLF, P
T+ TO1
0y > S
R BE B Flex
+36°C . At iX
e, BATIEEH
1500 >k 1
Stop-Margin.
W2 LI
TEWE T,

SN JE BAE s
£ FMC % A\
Topcat i1 5 [
i @ (23).

I MCP 4

W E FF Vi = 169 KIAS @ F1 Initial Climb
Altitude 5000 ft . 7£ FMC % A ff] Transition
Altitude /& 9000 ft @. NHEE, CG M Trim
AT Topeat 5 £ .
AfFE) SO0 HENmE T, EHEKZEM 15 3
20, (HAES RIRATHIRIHAN A% B =

Cost Index (&

£ FMC i %

=4 Acceleration Al-

titude 1 Thrust
Reduction Alti-
tude #f & 1000
ft AGL. #iiX
e, AR AT
= FBHEE
T, R
HHE VNAV,
N1 8 & FLC
%5 o

| A28\ Thrust

Reduction 3000
BN IESE
3000 ft /=& LA
M, KALAIAT
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http://library.flight1.net/?s=Topcat
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(24) Um die Entfernung zum ILS Sender zu
kontrollieren, stellen wir auf NAV1 109.30 MHz
(ISR) ein @), Standby das SMT VOR (114.80)
und Course 87 @, um bei einem Engine-Failure
direkt orientiert zu sein. Um den Punkt PORPA
zu iiberpriifen auf NAV2 LKC (113.20) @ als
Active und als Course 111° @). Fiir den Ausfall
eines Triebwerkes als Standby TD (116.10) @.

Weitere Moglichkeiten bietet die Fix-Page des
FMC. Das Engine Fail Procedure schreibt vor,
Radial 87 SMT bis 3.4 DME zu folgen. Das FMC
iibernimmt nur den Wert 3, aber man kann es mit
3.3 und 3.5 ausprobieren, der Wert 3.4 ist der im
ND angezeigte korrekte Abstand zum VOR @.
Da wir das Radial 250 von TD {iberfliegen sollen,
geben wir auch dieses als Fix ein &). Die Initial
Climb Altitude @ von 5000 ft und das Heading
fiir den Takeoff von 73° sind ebenfalls am MCP
eingestellt.

Jeder sollte selbst iiberlegen was sinnvoll ist. Bei
der PMDG NGX kann man noch als Baro 1030 ft
einstellen, um eine griine Linie fiir die Accelera-
tion-Hohe zu sehen. Aber bei der iFly gibt es sie
nicht. Real wiirde man es vielleicht einstellen,
aber hier macht es keinen Sinn, weil das AddOn
es eben nicht kann.

Neben den Charts ist es auch ganz gut zu wissen,
wie die Umgebung real aussieht.

FIX INFO
X R

AD/DIS FR
243/3
TA  ore

4) N T EH KHLE ILS &1 B &7 E
NAV1 i ISR & KI45#(109.30 MHz) @. N£;
WL Z SMT HIAIZE (114.80) F1J5 1) 87 @®.
R PLE— AN BILR T/, AT ZIX
A~ VOR 2k . N T K2 PORPA 17 & 3
i1 NAV2 ] LKC & 4% (113.20) @, &
MCP #77 [f] 111° ®. TD & & NAV2 £ 41
A (116.10) @, F RNIRATFE TD N KRN
B i R AT

FMC ¥] Fix-Page $& it 7 58 Z 1 rl getE. K3l

WL B (1) i o F2 7 225K KAT VOR 5 SMT |

87 R4k, ELFIEEE 3.4 DME. A 3.4 L5,
FMC HE/R 3. A2 ND X pE Emm,

RFsH 34 H@., RAME, ATLAELTE 3.3

3.5 M. F AT T TD ) 250 15

2k, AT TD A EHE 8\ FMC ) F A4

Fix-Page ®. 7E MCP FATIEW 1 #2 K1) 7307

[ A1 F2 1 5000 ft Initial Climb Altitude @

AN ZEBEMN 2 Z2FHK. PMDG
NGX [1J PFD 7] LA 3% 7~ K AT 52 /£ MCP ¥ 1)
Baro = & . ff LE PMDG B K AHLAR AT LLIA
Baro 1030 ft. 2R J5 — /Nt B /K -2k 2 $RE R
PRAT 2 B KL B 3E I & . {H 52 iFly B
PFD B IXANERER, P A H -

WAL (5 BARE 2, Ap o FiE AR X
X RAT PR BB AN
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ATC-Panda hat sich ei-
nige markante Punkte
(25) angesehen. Zuerst
die Tsing Ma Bridge,
die, groBBer als die Gol-
den Gate Bridge in San
Francisko, nicht zu iiber-
sehen ist. Nach dem
Uberfliegen dieser im-
posanten Héngebriicke
fliegen wir auf Kowloon
mit seinem Container-
hafen zu, drehen weiter
nach rechts und sehen
Hong Kong Central mit
seinen iiber 400 m ho-
hen Wolkenkratzern links. Als nichstes taucht zur
Linken Lamma Island auf, erkennbar am Kraft-
werk. Rechts befindet sich die Insel Cheung Chau.

Hong Kong — VHHH - HKG
INTL HONG KONG

aaaaaaaaaaaa

31 YN3ILY
.18L {18

Climb-Procedure

Bis 1000 ft AGL ist ein Steigflug mit V. ge-
plant, danach ein Beschleunigen auf Flaps-Up-
Speed und Einfahren der Klappen. Nach Flaps-
Clean wird Climb-Thrust gesetzt und mit Flaps-
Up-Speed 1o bis 3000 ft AGL gestiegen, dann
von 3000 ft bis 5000 ft auf 220 Knoten
beschleunigt. Diese Restrictions ergeben sich aus
den Charts.

Zuerst die einfachere Variante: Mit dem Pitch die
Geschwindigkeiten wie geplant halten und dann
einfach nach dem Einfahren der Flaps VNAV ak-
tivieren. Automatisch wird dann auf 220 Knoten
mit Climb-Thrust beschleunigt. Nicht ganz so
wie geplant, aber funktioniert, vor allem, wenn
man online fliegt und noch Funk-Frequenzen ein-
stellen muss eine gute Losung.

Die etwas anspruchsvollere Me-
thode ist mit FSCrew Voice ganz
gut zu meistern, alleine im Cock-
pit aber schwer. Das Zusatzpro-
gramm fiir die iFly ermoglicht die
Auswahl der Climb-Procedure.
Im Depature Briefing (26) wahlt
man NADP 2 (Noise Abatement
Departure Profiles) aus. Es ent-
spricht der beschriebenen Proce-
dure B.

~

NADP

N
Wy
AN
'S
Sl
=
=
<

DEPARTURE BRIEF

DA ATC-REREZ W T
B E W AR
(25). H 5 KM (Tsing
Ma Bridge) Lt IH 4 1l
el RMR, E1R
MR A . R XA
HEHMEREN UG R
IT AT 2 L (Kow-
loon) BEAE AL Sk ) /7 1] .

FATEY:, BEEHEBT
4 (Hong Kong Central)
[ 62 3 400 K =y g BE
RRPEAEIRATH A3

25

NG LA Y & B (Lamma Island), 77 {8 1
HRIER R R R il KI5 (Cheung
Chau Island).

MEFHBER

PG BRATEE T 2] 1000 ft AGL, FR¥FHE
FE Vaingo SRJGFAT—14MIE £ Flaps-Up-Speed
— IO IR 52 AL . 7F Flaps-Clean Ve 4%
B, SEACEERIE T . BAETCTHE 1A # i
e BRATEEIE 3000 LRI EE, HE Vicao
RFFAAE . XF 3000 F 5000 3 TET AL
iﬂ?mmm,@%ﬂgiﬁémﬁﬁﬁﬁﬁ
KPRl o

TNEIRZ, BHE—ANE S R LS AR
i (Pitch) TRIFIHEE Voo 1000 ft AGL JiH3E A
Finl 42 AL E . 7F Flaps-Clean Vec % VNAV
Pkl o g5 SR RS FH TE T 7 A in i 3] 220
KIAS. YRR RICM EJERH)E, XA 7%
IRERAR . POAIRAE Dk s, s
g L. E B A AR T, e
TAERTT.

N ERE R M. RA
| FSCrew Voice HF i, ARM
XN TEAR S . FSCrew
Voice FEHLEF S TEAFE T -

ft Departure Briefing (26) 1< 7] LA
1% NADP 2 (Noise Abatement
Departure Profiles) . NADP 2 &
BATHB I T B —H s

+

PLAY BRIEF
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(A1) TakeOff-Thrust V., (2) 400 ftAGL: ,Select VNAV*

(27) Bei 400 ft AGL wird der Copilot mit @
»Select LNAV angewiesen die Vorgaben des im
FMC eingegebenen lateralen Kurses zu aktivie-
ren. Bei 1000 ft AGL beginnt die Beschleuni-
gungsphase und mit @),,Set Flaps Up Speed!*
stellt der Pilot-Monitoring die neue Zielge-
schwindigkeit ein. Ohne FSCrew muss man das
natiirlich selbst am MCP eindrehen.

Um schneller zu werden, senkt man die Nase des
Flugzeugs, beschleunigt so und fédhrt entspre-
chend den Vorgaben auf dem PFD die Flaps ein.
Dann driickt man N1 oder gibt die FSCrew
Anweisung ,,Select N1 und reduziert so auf
Climb-Thrust.

Wieder korrigiert man mit dem Pitch die Ge-
schwindigkeit bis man 3000 ft erreicht hat, dann
aktiviert man VNAYV, Flight Level Change @ und
das Flugzeug beschleunigt auf 220 Knoten.

Alles ohne FSCrew Voice und dabei das Flug-
zeug auf Kurs halten, Geschwindigkeit, Hohe
und Steigrate im Auge behalten ist nicht einfach.

In der Realitdt ist man nicht alleine im Cockpit.
Also nicht verzweifeln, es ist wirklich schwer das
ganze sauber zu fliegen und erfordert reichlich
Ubung.

(3) 1000 ftAGL:
»Set Flaps Up Speed*
Acclerate - Retract Flaps

@ Flaps Clean: ,Select N1*
3000 ft: N1/ VNAV / FLC

400 ft AGL (27) 4R %} & 25 B 51 i « Select
LNAV” @), fih & /R % LNAV #%4 . 1000 ft
AGL 1R JFfth “Set Flaps Up Speed!” @.

B 25 3 RO MCP i IX A T
FSCrew -8 AN C A ESEH

SR TG AR B AR AR A0 A $2 4 TR L D . FZ IR
PFD )R nRAE Rl AN,

PLJE 7% N1 % 4138 & & FSCrew i “ Select
NI7o XAERID IR C T .

FIFH ARFAT A SR A Rz 1) KL RE , 76 3000
ft = EARUE “ Select VNAV” DL J5 &l K 7 4%
VNAV %4l 244X Flight Level Change %41t
ATLLH@. KA E 220 KIAS.

PREA FSCrew Voice XN HIEEBFIAE T
FE R — NI T ) KAL) T ), S,
A MCP b #)5dl, #esgi@da il & i, Wy
ATC (5, HEEE. M— DM ANEIIRK,

BT LB RS LI 25 BRI AT P N ARl
HIEFIR H L

RN N TR ZRZ 255 .
FARBA B TR WA RRELE,

B
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iFly-B737-700
Cuthack-TakeOff

Um Anwohner und Umwelt zu schiitzen, gibt es
an vielen Flughifen spezielle Larmschutzvor-
schriften. Verstossen sie gegen diese, kann es fiir
die Fluggesellschaften sehr teuer werden. Boeing
hat ein Quiet Climb System (QCS) entwickelt.
Die iFly Boeing 737NG ist eines der AddOn-
Flugzeuge, das auch ein QCS simuliert.

Je nach Voreinstellung des Autopiloten sind un-
terschiedliche Vorgehensweisen ndtig. Deshalb
prifen wir zuerst, ob unter Autothrust Reduction
Manual (M) oder Auto (A) selektiert ist ().

John Wayne Airport KNSA ist flir einen Testflug
gut geeignet. RWY19R ist mit 5200 ft sehr kurz
und ein Noise Abatement Departure vorgeschrie-
ben.

Auf der N1 LIMIT Seite des FMC wihlen wir
TO 24K fiir den Takeoff und reduzierten CLB 2
fiir den Climb aus @). Berechnet entsprechend
des Takeoff-Weights mit Topcat.

Auf der Seite 2 TAKEOFF REF setzen wir bei
ACCELERATION AT 4000 AGL @ ein. Fiir die
Thrustreduzierung tragen wir bei REDUCTION
AT 800 AGL @ ein. Dann aktivieren wir CUT-
BACK ON ® und geben RESTORE AT 4000
AGL ® ein. Dariiber wird angezeigt, das der
Thrust nun beim Cutback auf 65,9% N1 @
reduziert wird.

N TR E RAA S, Y2 ML B AR A
7L S i oINS VU & D e =S S ) 5
Araf DL AR® & 5.

BEAE BRI KW —F 2 iR T R 4
(QCS Quiet Climb System).

iFly 737 737NG il fF WL AT BLSEI QCS.
TR RMEE BB WA i E . I, Bl
Rtk =k N O Rk s Ry i )
M) B2 H3) (A)@.

215 - F B (John Wayne) KNSA dE# 1E &
% AT, 19R HLIE K 5200 5,
IREE . A3 IR e R T e & B R T
Fg%\i‘zﬁ\*ﬂ% e BRI 56 iFly 112 i i e Tt

7E FMC ) N1 LIMIT T34 1% £ TO 24K i
KA FUAETE CLB 2 W) @. P BdE
Poff i R E R

TAKEOFF REF % — 7 34/ 14# A ACCELERA-

TION AT 4000 AGL @. %l/b 3 H0 & E 2

800 7= [, fir LLit %y A REDUCTION AT 800

AGL @ . )5 AT CUTBACK ON ® Al

BN E S0 & B, RESTORE AT 4000

AGL®., L ¥L{ERR Cutback M Bt IIHE JJ,
65.9% N1 @.
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Nach dem Line Up auf RWY19R mit Flaps 5,
erh6hen wir den Thrust auf 65,9% N1 bevor die
Bremsen gelost werden und TO-Thrust aktiviert
wird.

Wie sonst auch wird bei Vg mit dem Rotieren be-
gonnen, dann mit V.5 auf 800 ft AGL gestiegen.
Bei Einstellung Auto wird der Thrust automatisch
auf 65,9% N1 verringert, bei Manual muss man
dazu den NI1-Button am MCP driicken. Um die
Speed zu halten wird die Nase des Flugzeugs ge-
senkt. Bei 4000 ft AGL dann der Climb-Thrust
automatisch wieder hergestellt. Achtung, bei der
Einstellung Auto geschieht das nur, wenn man
vorher den N1-Button gedriickt hat.

Ein Flughafen, auf dem man solche Starts realis-
tisch iben kann, ist, wie schon erwihnt, der John
Wayne Airport (KSNA). Bei Flightsim gibt es fiir
den FSX eine Szenerie von Kambiz Agazi und
fiir den FS9 von Rob Touchtone zum kostenlo-
sen Download.

=

ifly Free Features Pack

Kostenlos veroffentlichte iFly ein Features Pack
(FSX/FS9), das es in sich hat. Fiir registrierte
Nutzer ist es im Flight]l Forum erhéltlich.

Mehr als 200 Verbesse-
rungen im System der |
B737NG sind vorge-
nommen worden. Zu-
sitzliche Modelle, ndm-
lich die 700ER, 900ER
(Extended Range), sind
nun verfligbar, sowie die Mdoglichkeit, die Flug-
zeuge als Short Field Performance Aircrafts ein-
zusetzen,

Neue Features gibt es auch. Auf dem PFD und
ND werden mehr Informationen angezeigt: Ter-
rain Radar, IAN (Integrates Approach Navigati-
on), VSD (Vertical Situation Display), RNP (Re-
quired Navigation Performance) und ANP (Actu-
al Navigation Performance). Alle FS9 Modelle
haben nun im 2D Cockpit ein funktionierendes
HUD (Aktivierbar durch Umschalten der Sicht
mit W).

7E 19R Hi1&, Flaps 5, FATEH LA 65.9%
N1 H#EST, SRJG A FAFF il 3 A1 3E0E TO-HE 77 .
KALRGE I, FE Ve PR RIRE T, e K
Hlko KNI . 76 N A e T m
B GURFE Vons R ATHEE . RHUETH F|
800 ft AGL. IWAE DA/ HET1 %] 65.9% N1

i FH kD3 T 7B R T8 (M) KR L 2%
MCP 1) N1 #2 4. B4 177152 5 3
(A) AT E . AR LR AT HEE KR
FRARAM A o 13 4000 J5 X AGL H = B FRATT K
SCFHHE 17, 93.6% N1.o i 7EE: Wb HE /1)
FEEEN (A) IRE b id% N1 iz . F
i (M) AFE, FA, NI ELE 7T .

215 - F B (John Wayne) KNSA 1R # 4,
M EAIRZ MM, Rx PR . 7
Flightsim /&) LAFK 2 5 A e 2 b 5

Kambiz Agazi [1JH 55 FSX, Rob Touchtone
(5 FS9, #EAE .

IFly BZRZILEzE

iFly 253 & 737 #r b D e i (FSX/FS9) J&
— AMRESMO S E . M AT DL G 2R AE
Flightl &tz F#.

W 73ING KRG
T 200 24 0E. W
| EAANE AL BLA
. Lt tm 700ER F1 900ER
| (ER Extended Range ¥~
JEYu ). R K
K ML A £ (Short

Field Performance Aircraft).

WAL H AE. PFD M1 ND # L& S ). B
TERINRZ W5 E . #IU: Terrain Radar (M1 JE
T 12), IAN (Integrated Approach Navigation 4
& #E1% S i), VSD (Vertical Situation Display
TE B 1 L & 7~ BF ), RNP (Required Navigation
Performance JIT 7 ‘3 fiit V£ &) Al ANP (Actual
Navigation Performance S8 FIPERE)

PLTE FS9 1 iFly B737 7E 2D- 725 I fig HL 1] $2 11t
1R 4F #) HUD (Head Up Display V#1275 2% »
BoEs A L% W),
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Air Stairs gibt es nun auch und die Konfigurati-
onsseiten wurden auf 10 erweitert. Die Farbe der
Gauges wurde den original Boeing Vorgaben an-
gepasst.

Im FMC sind nun auch Ground Power, Air und
Refueling zu steuern. Das Ganze zum Nulltarif
fiir registrierte Nutzer! Andere Hersteller haben
schon flir weniger Geld verlangt. Diesen hervor-
ragenden guten Service kann man nicht hoch ge-
nug loben! Danke!!

iFly Virtuelles Cockpit
Update V2 / V2.1 von Paulo Fernandes (FS9)

Und weil es so gut dazu passt,
als kostenlosen Download gibt
es von Paulo Fernandes fiir die
iFly B737-800 (V2) und fiir die
B737-600/700 (V2.1) neue Tex-
turen fiir das VC im Flightl
Forum. Man kann zwischen neu-
em Cockpit und einem mit Ge-
brauchsspuren wéhlen. Auch das
MCP mit schwarzem Hinter-
grund und gelben Auswahlfel-
dern kann man installieren.

Sticker fiir Speedbrake, Short Field Performance
und auch ein realistischeres Yoke sind auf
Wunsch verfligbar. Hochwertige, sehr schone
Texturen, die das Fliegen mit der iFly noch
realistischer machen.

iFly = Exits | Engine
Macelles

Flightl File Library

Qantas
by Colin Lowe

Ebenfalls frei er-
haltlich ein Gauge l
(All In One) zum e . &

| vz i
(111

Offnen der Tiiren
und Engine Nacel- |
les von Michael
Swannick.

Download bei
Flightl.

s 9008888068

KHLBE A AR . BC B 1 HEBLAE A
1071, RALIRZThEE. PFD, ND 2525080
t, & T RGBS R

FMC IL7E & A H D ae. ol an % 51 mf BAH
FMC #Z#1] Ground Power (GPU % B JF #.0),
Ground Air (HiT 7% 1) #1 Refueling (FMA 5K .

ZEVE M KO DDA e B L HL At ) 3 R
FORMRE B T /NS0t . iFly ik 55 5
GFE, U

iFly BRI ZhAe

Paulo Fernandes By V2 / V2.1 4% (FS9)

N RE AU 2 T
Paulo Fernan-
des ©1)i& T #7
Z IR i K

WA TE R AL TT
DL . V2
N iFly B737-
800 1 V2.1 A
B737-600/700 .
B Bk BT+ B
YRAITAT LA _EPIZE Flight] Forum $£5). N3
AL S — AN T I 0 2 I G 1 A4 5 B AN T
155 FH 1 25 B A O A T T

ED@E MCP 5 B €5 1) 75 5 A0 3 €0 1) e AT,
B DL s, bl tnr Dlaeds, il
H‘WE!@%E’J

iFly BT
ZENIAE

_ " All In
AA One Gauge #5 8
FF 5% iFly B737 i
H R S .

fE Flightl & AJ
O DL %k Michael
= Swannick [151F
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RAAS V2 (FS9IFSX)
Runway Awareness and Advisory System

von Dongjin ,,Planeman* Shin ist als kosten-
loser Download erhiltlich. Die akustischen War-
nungen des realen Honeywell bei der Anni-
herung an eine RWY, vor Starts auf Taxiways.
Akkustische Hinweise verbleibender Distanzen
auf der RWY und vieles mehr werden gegeben.

FoOX = Triek:

= ) = -

Szenerie ninzurigen

~

Unter Windows 7 ein Problem, man hat eine
FSX-Szenerie installiert und mochte sie nun der

ke Szenerieverzeichnis auswahlen

RAAS V2 (FS9IFSX)
HIEIANRIIERSR

Dongjin “Planeman” Shin ! ik ) Runway
Awareness and Advisory System (1 3& I\ A&
W R 4i) Al DLAE At i W OOT G 9 E k. R
Honeywell F] &G % A2, RAAS LR Z 1)
A, 40 75 B N R AR AT T N A4
T, SRR PR RN A AT L R R

_Eah

IOy

= JEZ\)e

=G
1

A ||| T )

FSX &2 —MNH A . MR PL2e 3%
FSX 7£ Win7, {H &H LIhH TDLO hn—~
o HTHLSGE — AN . R R

Bibliothek hinzufiigen. Nach
dem Offnen des ent- s
sprechenden  Auswahlfen- & "
sters klickt man auf OK aber Z"'e';m e
nichts passiert. Nun beginnt
die Suche nach der richtigen ..
scenery.cfg und die ist auch &

nicht einfach. e

in: [} RCFG

Desktop

B Hh 5 u)é, ¥% OK %4l
WAHHR . #REER R FSX
scenery.cfg S 1 10 H .
BRIV FEAR 22 S0k BT A
— ™ scenery.cfg. 14 &
AR (12

scenery.cfg W47
W7 R IEE B

| e®merE-
Anderungsdatum  Typ

16.10.2011 22:08 Dateiordn
16.10.2011 22:08 Dateiordn

Der einfachste Weg, nach

dem OK ein Mausklick in

9 ey FSXOUMEXIEHE. g% IE
g Wl = I

Szenerisgebietstisl: [RCFG

die freie Fliache des Aus-
wahlfensters. Das Fenster
wird geschlossen und die
Szenerie ist verfligbar.

(¥ Szenerie sofort verwenden

" Szeneris zwischenspeicl

OK, #RJa H 75 EAEHE i
¥ B5bR B A5 B e 424
XPIEE OO T, I
SIEFSX BT,

Werbeanzeige

' Goldschmiede
» : S Atelier
‘ Mertens

' Meisterwerkstatt fiir Unikatschmuck

llona Mertens

Goldschmiedemeisterin

HauptstraBe 18

50126 Bergheim
Tel.02271-985890
info@gam-schmuck.de
www.gam-schmuck.de

Werbeanzeige
Y ‘,,“ J ;‘\ y /\K"“ v\v
(5 \‘ ﬁ

‘eilpraxis
Homdopathie

02271-

75 96 64 7
| Termine nach Vereingﬁ:
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57 HN R

— SRk ORI, AL
PRRR G, WAT KT A
ITIEBLITRE T . i
A G LI S 5 N E A E0
Kom R EW . XA E
W2 A% 2006 H T,
H—HIE (0927), K
2500 %K.

XA A BP0 AE
M RAT ) RAOR AR AT
B, RERS T

Inzwischen ist ein neues zwei-
tes Servicepack erschienen, g
mit dem kleinere Fehler beho- &

ben wurden.

Einige Gebdude wurden hin-
zugefiigt, die Apronbeleu- [
chtung und die Taxiwaylights
verbessert sowie die Polygone
der Grundtexturen erneuert.
Fiir eine kostenlose Freeware |
in jedem Fall den Download |
wert.
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Bei flightsim.com gibt es fiir den Dreamliner ein
besonders gelungenes Repaint der B787-800 All
Nippon Airlines mit der Registrierung JAS05A.
Mathieu Vos ist der Kiinstler. Basis ist die
CamSim. Die FSX-Version ist super und Cam-
Sim hat mit V3 das Cockpit ebenfalls verbessert.

NA All Nippon Airli
Vos (APS

1t flightsim.com 7] DA A1 %% L i i)
)3 % 787/800. f& ANA All Nippon Airlines
f1KHL, iS5 JA895A. ZARZ 2 Mathieu
Vos. VLI AL CamSim [ €L, KAl
W N FSX T FS9 nl R &, e FSX K
HUBLE, BN CamSim V3 HI2Z A T .

Werbeanzeige

]

KRANKENHAUS DUREN ceu cven

AKADEMISCHES LEHRKRANKENHAUS DER RWTH AACHEN

ADRESSE

Krankenhaus Daren gem. GmbH
Gesundheitszentrum

Roonstrafle 30
D-52351 Daren

Ihre Ansprechpartnerinnen:

Martina Dolfen, Pia Berg und
Christiane Kraft, M.A.

Tel: (02421) 30-1122
Fax: (02421) 30-1126

E-Mail: Kontakt

Kursangebot Herz-Kreislauf - Orthopadie - Angebot TKK - Entspannung - Fitness

Priaventionskurse (diese Kurse werden individuell von lhrer Krankenkasse bis zu 80% erstattet)

Wirbelsdulengymnastik

Neue Riickenschule

Riicken Basic (TKK-Kurs)
Wassergymnastik fiir Riicken und Gelenke
Nordic Walking

Fitness Basic (TKK-Kurs)

Praventives Herz-Kreislauftraining allgemein
Praventives Herz-Kreislauftraining-Laufen
Seniorensport

Tai Chi

Autogenes Training

Progressive Muskelentspannung
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Sunskyijet bietet schon einige gute Freeware Sze- Sunskyjet S #2447 — LR IF b 5. JoH
nerien. Besonders beeindruckend ist die neue & A El % i& Z| i) & #7 i Ak 1 Philadelphia

Ausgabe des Philadelphia International Airports

(KPHL), die fiir den FSX und |

FS9 angeboten wird. Schon im
Anflug fallen zahlreiche Briic-
ken, der Autoverkehr und die

Gebdude in der ndheren und [EF ue—————

entfernteren Umgebung auf.

Nicht nur der Flughafen selbst
ist also sehenswert, sondern
auch ein Rundflug iiber die

Stadt lohnt sich. Auf dem E=

Apron finden sich typisch ame-
rikanische Fahrzeuge wieder.

International Airport (%3 E FxA13% KPHL).

BRI A FSX X A FS9 ] DA # 3%
MR EMAH R, 5%
TR IRHER IR Z M, 2R
BT RS NIEH . A
XHIHAR FIRGFE R, 75 E3
T ® AT AR (E AT o

LI e 5 IR 22 JL R A 5
Ei,wMH%,ﬁﬁﬁi,

S35 o

ALY, brd, 20, filubX
AT A, AR H S
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GESIE R NS EER S PN P
ISR T P — 24 Py AT A2 HTE S

SOUAHLY, e B WA, B SCEE AN
= AR FRE DM EFIAE

Sunskyjet fi& T IXFAE M, B2 — AN EEN
(1 FSX Hh 3t .

Taxilights, Beschilderungen und Fahrzeuge ver-
mitteln einem einen sehr realistischen Eindruck.
Die Skyline im Hintergrund wurde mit neuen Ge- @
bauden bereichert, Highways und Bodentexturen ==
in hoher Auflosung gerendert.

Auch in der Nacht ist die Szenerie beeindruckend
schon und tiiberzeugt durch eine gute Mischung
von Phototexturen und Szeneriegebduden.

AEAT N HRAS B8 G T 28 S I L dg . 223
REFPARE 5y o AEBATHY HL I I AN B AT B 91
T S X R

i B B AES 224 (Oliver Pabst, Airport
Enhancement Services H117 14 {8 i) ILE 42 43t
%7 1 Sunskyjet KPHL .

Sunskyjet hat mit diesem Werk
eine der schonsten Freeware
Szenerien fiir den FSX geschaffen.
Die Installation verlduft problem-
los und die Framerate wurde auf
unserem System nicht negativ
beeinfluft. Oliver Pabst bietet mit
AES 2.24 dazu den kostenlosen
Groundservice. vy

g

.
Philadelphia KPHL ‘j;% >
Download Sunskyjet “ -
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Aunming China
Chang Shul ZPPP

ZPPP war mal der Flughafen Wu Jia Ba, aber nun
nicht mehr! ZPPP ist jetzt Chang Shui Inter-
national Airport und Wu Jia Ba wird abgerissen.
Der neue Flughafen soll 2020 bis zu 38 Millionen
Passagiere jéhrlich abfertigen konnen. Mit dem

Bau wurde 2009 begonnenen und am 28. Juni —

2012 fand die Eroffnung statt. Das Terminalge-
baude ist zur Zeit das zweitgrofite in China.

cE2H
= ElF G ZPPP

4 ZPPP & F5 AR K I E B, (HZ2BAE
ZPPP ;&8 KK E BRI XANHAL 2020 AT
PLEEESS 38 H TR R IR IR S« 1E 2009 &
FTEEB, 20124 6 H 28 5247 T HH.

Zwei Landebahnen (03/21 und 04/22) stchen zur

Verfiigung. Fiir die Architektur waren Skidmore,
Owings & Merrill LLP (SOM) zustindig. (u.a.
auch fiir folgende Projekte tatig: Burj Khalifa in
Dubai / Singapore Changi Airport Terminal 3 /
Financial Street Chongqing Financial Centre,
Chongqging, China / Chongqing Rural Com-
mercial Bank Financial Building, Chongqing,
China / NATO Headquarters, Brussels, Belgien).

Auf den Seiten von aircn.org gibt es nun den
neuen Flugplatz piinktlich in abgespeckter Form
zum Download fiir den FSX und FS2004. Da
viele Browser automatisch {ibersetzen konnen ist
eine Anmeldung nicht so schwierig. Ein Down-
load in einem Thread wird frei, wenn man einen
Beitrag dazu verfasst hat. So schon wie die alte
Szenerie ist der neue Flughafen noch nicht, dafiir
aber rechtzeitig fertig geworden. Die neuen
FMC-Navigationsdaten von Navigraph enthalten
nun auch den neuen Flughafen. Aktuell sind die
Karten aber noch nicht aktualisiert worden.

ML At B2 B i E 28 =K. Mg gt
PIANHLIE (03/21 5 H104/22 ).

##3l Skidmore, Owings & Merrill LLP (SOM)
WZ5MITH, FlanidFF K% (Burj Dubai)
, CHTINIEAR BN 3 Sk, HIKERdE
Rl Oy, EEPRRA AT SRR, dEK
VO AL H R S e . A8 25K (EA]
i) o

1 aircn.org A] AR BIPAS F 8 RA, —A
N FSY9, HANHEN. 1HARZF AR L S
KoKW S, (H 2 BLAE AR R UL 15 3%
BT

Navigraph L 7E 1] FMC 4 160 & 55 Kk L
Y, BAERGIEAN. HEM0TERE H
WORT L . Rk S € IXFE, A2l
TEAR A 25048 FH WL 37 04 B T ) st P
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L nnit

rl
FOlnn une Winclows 7

aaclse

Online-Fliegen macht Spal3, wichtig ist aber, dass
man die Anweisungen des ATC gut verstehen
kann. Mit Windows7, 2 Lautsprecherausgingen
und einem Headset ist es recht ecinfach, die
Cockpitgerdusche auf die Lautsprecher zu legen
und die Kommunikation mit dem Air Traffic
Controller iiber das Headset getrennt zu steuern.

Als Beispiel hier die
Einstellungen mit dem
Realtek Audio Manager.
Auf der Riickseite des
PC steckt man die Laut-
sprecher @) ein. Auf der
Vorderseite das Micro
@ und die Kopfhorer @

E B C AL R AR T L

WINT
CiliEl FSlnn
15 & F B i 22 oh

e

_,_,.._ _;, =

AZ 3 ) (ATC) EI’WEEU%{EXE KL

K7, ATC [l

HHRr ARG, £ Win7

INEAN %’%%Wi/\%*””iﬁjﬂj %*"”%DEHL

223 VA e R DL 375 75 4 W 72 ke ) e
HEHAHL

ATC 7=

AT T fi# HH Real Audio
Manager ML & .

HHEALT I @ K&
TN E B R R
L.

LLTN @ 5FHIL@

des Headsets.

Wichtig ist nun im Real-
tek-HD Audio-Manager

die erweiterten Geratein-
stellungen @ zu nutzen. R

Dort ist die Einstellung
fiir die simultane Wieder-
gabe von zwei unterschied-
lichen Audio-Streams auf
den vorder- und riicksei-
tigen Ausgabegeriten zu
wihlen (8.

Nun miissen nur noch
die Einstellungen fiir
FSInn unter FSFDT vor-
genommen werden. Fiir
das Headset Audio 2nd
Output ®).

Und die entsprechenden
Werte flir die Ausgabe.
Wichtig, bei @ den Wert
auf Null setzen verhin-
dert den Piepston, wenn
man eine Meldung ab-
setzt.

o= $7 N AE IR B I I
D@E\D tput(Optical) J‘i Lautsprecher <@ Mikrofon Dglallnput
Systemlautstirke D
£ R Gckseite
“ ® e Bl 7E 1 ] Realtek-HD
= o @ | Audio-Manager 53
recherkonfigur N N
— la' o0 | REREREHE@.
Frontseite
@) Erweiterte Gerateeinstel == ?‘Z /ﬂ] W ZDEi iﬁ j:% % A T
Wiedergabegerat H E/J H 7 5 ,fi '% {)IL /ﬁ?
Schalten Sie das hintere Ausgabeger&t stumm, wenn ein Front-Kopfhérer eingesteckt Ji i” U ﬁ_lz ﬂzn ): J_K ’ H
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Im Lautstirkemixer
wihlt man nun unter
Gerdt das Headset aus
und ordnet den gleichen
Audio-Ausgang zu, hier
,»Realtek Audio 2nd
Output”“. Nun ist der
Funkverkehr getrennt
vom Flugsimulator auf
dem Headset mdglich.
Beim FSX ist auch der
Microsoft ATC auf dem
Headset separat horbar.
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lhr Weg ins Reich der Mitte

Entdecken Sie China mit Deutschlands fiihrendem
Spezialisten fiir China-Reisen!

:‘i Jetzt kostenlos Katalog 2013 anfordern!
N Tel: 040 819738-0 « www.ChinaTours.de
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Endlich mal einen Abend, an dem ich mal wieder
online fliegen konnte. Ein ruhiger Flug von
Tokyo nach Hang Zhou im Vatsim-Netzwerk. Da
erreichte mich die Nachricht eines anderen
Piloten, Ramadan Ahmed aus Somalia. Er ist
dabei die Somali Airlines Virtual aufzubauen und
hat mit Marc Westhofen passend dazu als Hei-
matflughafen eine Freeware Scenery fiir den FSX
ins Netz gestellt, Mogadischu International Air-
port X (HCMM) in Somalia. Dazu spéter mehr.
Doch zuerst zu Somalia Airlines Virtual und dem
was jede virtuelle Airline ausmacht:

Piloten!

Und die werden dringend gesucht, genauso wie
Mitglieder fiir die Organisation und das Manag-
ment des Flugbetriebes. Ein Codesharing mit
Asiana Airlines, China Southern and Thai Air-
ways bieten den Piloten ein groB3es Streckennetz.

Das Werbevideo ist auf jeden Fall ein Eyecatcher.
Und Interessierte konnen sich direkt an die

Adresse ceo@somaliairlinesvirtual.org wenden.
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Ramadan Ahmed und Marc Westhofen sind die

Entwickler des Mogadischu International Airport 1

X (HCMM download) fiir den FSX, die in
einigen Monaten noch weiter ergénzt wird, aber
jetzt schon sehr gut aussieht und klingt. Der
Straflenldrm ist {iber der ganzen Stadt zu horen

und die vielen Vogel deuten auf die Gefahr eines
Bird-Strikes hin.

Viele Details sind zu entdecken, so eine alte
TransAviaExport IL-76, die vor sich hin rottet
und an der sich nicht nur nachts Leute zu schaf-
fen machen.

In der Nidhe des Flughafens stapeln sich Contai-
ner und LKWs fahren durch die ganze Stadt. Fiir
Cargo-Flieger ist Mogadischu ein wichtiger Air-
port und die Runway ist auch fiir grole Flieger
geeignet.

Versteckt findet man immer wieder Lagerplétze
und Schuppen in denen Ware gehandelt wird.
Unterschiedliche Baumsorten, Biische und Gra-
ser wurden der Szenerie hinzugefiigt und runden
das Gesamtbild ab.

Unter den Fluggisten, dem Bodenpersonal, im
Tower und bei den Arbeitern gibt es viele ani-
mierte Figuren die winken, telefonieren oder an-
deren Tétigkeiten nachgehen. Oder einfach nur
auf den ndchsten Flieger warten.
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Auch in der City herrscht viel Verkehr und so
bleiben kleinere Unfille natiirlich nicht aus. Aber
zum Gliick ist ein Rettungswagen zur Stelle.

Diese Szenerie ist nicht nur ein Flughafen,
sondern vermittelt auch einen Einblick in das
Leben vor Ort, mit kleinen Geschichten, die man
iiberall entdecken kann. Und es lohnt sich auch in
die Perspektive der Strassen zu wechseln.

Die Einfahrt des Flughafens ist gut gesichert und
die Wachtposen beobachten den vorbeifahrenden
Verkehr.

Besonders am Abend wirkt die Kombination von
Gebduden und Fototexturen sehr realistisch.

Hunderte von Hé&usern, Baumen und parkende
Fahrzeuge haben die Entwickler der Szenerie
hinzugefiigt. Und nicht nur Seeméwen, sondern
auch Delphine, Orcas und Kridhen bewegen sich
in der Natur ringsum.
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Ein Ausflug aufs Meer kann sich also
lohnen. Einen Besuch des kleinen Hafens
sollte man sich aber auf keinen Fall
entgehen lassen.

Die Szenerie passend zur Virtual Airline,
was will man mehr?

Mogadischu X
HCMM

Losungen &5

Jede Sekunde dreht sich der Panda um 6°. Nach TFFPEPRES 5 6°, FrULIRAITLLE B FH

35 Sekunden also 35 x 6° = 210°. RIS 35 Fheh 0° BINAFLLSS, REJFI /M) 6° x
35=210°%

Sieht man den Lichtstrahl seiner Taschenlampe
befindet man sich von ihm aus 210° siidwestlich FATEREFHIIIEE 210° 77 [A] .
der Station.
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