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Eine Vorbemerkung zur Ubersetzung: Ich habe mich bemiiht alle englischen Fachbegriffe direkt
im Text zu erkldren bzw. die wichtigsten zusdtzlich im Anhang 3.1.1.Fachbegriffe + Abkiirzungen
aufzufiihren. In den weiterfiihrenden Texten bevorzuge ich aber die Verwendung der englischen
Begriffe, da diese iiberall in der Literatur und auch im FlightGear fast ausschlielich verwendet
werden, Du diese also zur Weiterbildung und ganz besonders auch zum Fliegen im Multiplayer-
Umfeld bendtigst. Falls trotzdem Begriffe unklar bleiben, empfehle ich http://www.dict.cc/, in
diesem kannst Du sowohl nach englischen wie auch nach deutschen Begriffen suchen.

FlightGear ist ein “freier” Flug-Simulator, der von Flug-Simulations- und Programmier-
Enthusiasten iiber das Internet entwickelt wurde. “Das FlightGear Handbuch” soll Anfdngern ein
Leitfaden sein, um das Programm FlightGear zu starten — und sich selbst in “die Liifte zu
schwingen”. Es soll keine komplette Dokumentation aller Zusatz-Module und Méglichkeiten sein —
sondern mochte einem neuen Benutzer die beste Moglichkeit bieten die Angebote des FlightGear
zu evaluieren.

Diese neu Version des Handbuches wurde insbesondere fiir die Version 2.0.0 des FlightGear
geschrieben. Auch Benutzer von fritheren Versionen des FlightGear konnen es benutzen, aber
einige der hier beschriebenen Zusatz-Moglichkeiten konnten in dlteren Versionen noch nicht
vorhanden sein.

Das Handbuch ist in drei Teile aufgeteilt, die wie folgt strukturiert sind:
Teil I: Installation

Kapitel 1.Mdochtest Du einen Freiflug? Nimm den ,,FlightGear” erlautert FlightGear, die
philosophischen Grundlagen, und die System-Voraussetzungen.

Kapitel 2. Die Installation beschreibt die Installation der Programmmodule, der
Landschaften, und der Flugzeuge.

Teil II: Den Simulator kennenlernen

Kapitel 1. Starten des FlightGear Simulators erldutert wie das installierte Programm
gestartet wird. Es erldutert weiterhin die gdngigsten Optionen zu dem Startbefehl und
zusitzlicher Konfigurationsdateien.

Kapitel 2, Das Instrumentenbrett beschreibt was Du siehst wenn Du im Cockpit sitzt und
wozu die Vielzahl der Instrumente ben6tigt wird.

Kabpitel 3. Starten der Triebwerke ldsst Dich endlich die Motoren starten

Kapitel 4. Tastaturen, Mduse, Meniis und Joysticks beinhaltet eine (hoffentlich) komplette
Liste aller Tastatur-Befehle, eine Ubersicht iiber die Menii-Optionen, eine detaillierte
Beschreibung der Instrumenten-Bretter, und des HUD (Head-Up-Display, Anzeige auf
der Frontscheibe), sowie auch die Benutzung der Maus.

Kapitel 5. Features (Zusatzprogramme) beschreibt einige der erweiterten Mdoglichkeiten die
FlightGear dem fortgeschrittenen Benutzer anbietet.

Teil III: Handbiicher (noch in Arbeit)
Kapitel 1. Lern-Moglichkeiten bietet Informationen tiber zusétzlich verfiigbare Hilfen

Kapitel 2. Der erste SOLO -Flug begleitet Dich auf einen einfachen Uberlandflug im
Umbkreis von San Francisco, fiir den nur die Basis-Teile des FlightGear benétigt
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werden.

Kapitel 3. Das WIE und Warum beschreibt wissenswertes iiber die physikalischen
Grundlagen

Kapitel 4. Standard Prozeduren fiir Fortgeschrittene verfeinert die im ersten SOLO und im
,Wie und Wieso“ erworbenen Kenntnisse und Fahigkeiten

Kapitel 5. Die Radios wozu verwendet man welche Radios wie

Kapitel 6. VFR Cross Country ein Flug dhnlich dem ersten SOLO, aber diesmal komplett
geplant, inklusive Flugkarten, Flughédfen, ATC, etc.

Kapitel 7. Noch in Arbeit — Wird ein IFR Cross Country

Im Anhang schliefllich

findest Du zusétzliche Tabellen und Ausfiihrungsbeispiele

und schlieflich mochten wir uns bei denen bedanken die mitgearbeitet haben. Auerdem
wollen wir die zukiinftige Entwicklung des FlightGear skizzieren und aufzeigen was noch
getan werden muss.

Uber dieses Handbuch

Es gibt nur sehr wenig in diesem Handbuch, das es nur hier zu lesen gibt. Du kannst sogar mit
Montaigne sagen, dass wir hier ,,lediglich eine Biindel Blumen anderer Leute zusammengetragen
haben, und nichts Anderes beigesteuert haben als das Band, dass sie zusammenhdlt“. Das meiste
(aber Gott sei Dank nicht Alles — aber dafiir auch vieles mehr!) findest Du auch auf der FlightGear
Webseite: http://wiki.flightgear.org/index.php/De/Start-Seite

Dieses FlightGear-Handbuch ist nur ein erster Schritt auf dem Weg zu einem kompletten,
zusammenfassenden Handbuch. Dies ist insbesondere an die Benutzer gerichtet, die sich nicht mit
den Internas von OpenGL auseinandersetzen wollen, und auch keine eigene Landschaften aufbauen
mochten. Wir hoffen irgendwann wird dieses Handbuch durch ein “FlightGear Programmierer
Handbuch” sowie einem “FlightGear Landschaften-Entwicklungs- Handbuch” und einer
“FlightGear Flug-Schule” ergdnzt .

Wir bitten Dich uns zu helfen dieses Dokument weiter zu entwickeln, indem Du
Korrekturen, Verbesserungen, Erganzungen und/oder Vorschlage einreichst. Alle Benutzer
sind zudem eingeladen zur Beschreibungen alternativer Komponente (Grafik-Karten,
Betriebssysteme, etc.) beizutragen. Wie wiirden uns sehr freuen diese in den zukiinftigen
Versionen des FlightGear Handbuches einzuarbeiten (natiirlich mit Namensnennung des
Autors).

Eine Kurz-Einweisung fiir die ganz Ungeduldigen

Wir wissen, dass die meisten Leute nur ungern Handbiicher lesen. Falls Du also

* sicher bist, dass Deine Grafik-Karte OpenGL unterstiitzt (siehe dazu die Dokumentation

zu Deiner Karte, nach unseren Erfahrungen sind die meisten NVIDIA Grafik-Karten OK)

* und Du Windows, Mac-OS-X oder Linux benutzt, kannst Du eventuell Teil I dieses

Handbuches tiberspringen und die vorgefertigten Binaries benutzen. Diese Binaries und


http://wiki.flightgear.org/index.php/De/Hauptseite

die dazugehorenden Instruktionen findest Du in: http://www.FlightGear.org/Downloads/.

Nachdem Du die Binaries installiert hast, kannst direkt zu Teil 2 Kapitel 1 ,,Starten des
FlightGear Simulators“ gehen, um zu lernen wie der Flugsimulator gestartet wird.

Weiterfiihrende Dokumentationen

Obwohl dieses Handbuch die wichtigsten Punkte in sich selbst behandelt, empfehlen wir
trotzdem dringend auch die folgenden Publikationen anzuschauen — ganz besonders wenn Probleme

auftauchen:
* Eine Zusammenstellungen der wichtigsten Befehle findest Du
o im Teil II im Kapitel Die wichtigsten Optionen mit ausfiihrlichen Erlduterungen

o im FlightGear Basis-Verzeichnis FG_ROOT/Docs/FGShortRef.pdf (oder .html)
die derzeit bei Dir installierten Befehle

© und im Internet die jeweils neuesten Versionen unter
http://www.FlightGear.org/Docs/FGShortRef.pdf

e Generell findest Du im Verzeichnis $FG_ROOT/Docs auch viele zusitzliche
Benutzerinformationen zu den verschiedenen Zusatz-Module.

* Es gibt auch ein offizielles FlightGear wiki unter http://wiki.FlightGear.org .
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Kapitel 1.1. Willst Du einen freien Flug? Nimm den
~FlightGear"!
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1.1. Nur ein anderer Flugsimulator?

*  Wolltest Du schon immer mal ein Flugzeug steuern — aber dafiir fehlte es am nétigen
,Kleingeld“?

* Oder bist Du ein “richtiger” Pilot der seine Fahigkeiten verbessern mochte?
*  Oder willst Du ein paar gefdhrliche Manover ausprobieren — ohne Todesgefahr?

* Oder willst Du ganz einfach Spall haben an einem eher ernsthaften Spiel ohne brutale
Gewalt-Szenen?

Falls eine dieser Fragen auf Dich zutrifft, ist ein PC-Flug-Simulator das Richtige fiir Dich!

Vielleicht hast Du schon Erfahrungen gesammelt, z.B. mit “Microsoft's © Flight Simulator” oder
einem der anderen kommerziell vertrieben PC-Flug-Simulatoren. Da die Preise fiir diese
Simulatoren gewo6hnlich unterhalb 50€ liegen sollte der Kauf eines solchen Programms kein
ernsthaftes Problem sein — wenn man bedenkt dass die dafiir erforderliche Hardware etwa 1.500€
kostet — aber auch wenn die Preise stindig fallen — die Leistung der dafiir benétigten Gerdte steigt
ebenso!

Warum also investieren wir tausende von Stunden unsere Freizeit um einen “freien Flug-
Simulator” zu Entwickeln und zu Programmieren, wenn es doch schon so viele kommerziell
Produkte gibt? Nun — dafiir gibt es viele Griinde — im Folgenden wollen wir nur die hauptsdchlichen
aufzeigen:

* Alle kommerziell verfiigbaren Simulatoren haben einen gewaltigen Nachteil: Sie werden
von einer kleinen Gruppe entwickelt, die den Dir gestellten Aufgaben nachkommen. Es gibt
dabei nur einen sehr beschrankten Einfluss der Endbenutzer! Jeder der schon einmal
versucht hat mit einem der kommerziellen Entwickler Kontakt aufzunehmen, wird
zustimmen, dass dies fast unmoglich ist. Im Gegensatz dazu wird der FlightGear
sprichwortlich vom “Volk fiir das Volk” entwickelt, wobei jeder jedes Detail jederzeit
verfolgen und sogar mitgestalten kann.

* Kommerzielle Produkte basieren zumeist auf einem Kompromiss aus Ausstattung und
Bedarf. Sie mochten immer eine méglichst grofe Gruppe von Endbenutzern ansprechen,
also sowohl “richtige” Piloten, Anfdnger, und auch nur gelegentliche “Spieler”. Aber in der
Wirklichkeit fiihrt dies immer zu einem Kompromiss zwischen Lieferterminen und Kosten.
Da FlightGear unabhdngig und offen ist, gibt es hier diesen Zwang nicht! Wir sind alles
Freiwillige, die sich Deine Termine selber setzen. Wir sind sogar in der Lage solche Markte
zu bedienen die sich nach giangiger Auffassung “nicht bezahlt machen”, wie z.B. die
Grundlagenforschung.

* Durch Deine Gewinn-orientierte Ausrichtung miissen kommerzielle Anbieter Deine besten
Entwickler oft daran hindern deren beste Ideen einzubringen. Gerade diese “kommerziell
nicht wichtigen Ideen” kénnen alle FlightGear Entwickler mit den unterschiedlichsten
Kenntnisstdnden einbringen — und gerade diese Ideen beeinflussen dieses Projekt oft
maligeblich. Solche Ideen in einem sehr grofen und komplexen Projekt verwirklichen zu
konnen, ist die grofSte Belohnung fiir die Entwickler - es erfiillt sie mit Stolz dass sie an der
Entwicklung eines bedeutenden Simulators beigetragen haben.



Und wichtiger als Alles andere ist: Es ist macht ganz einfach Spa}! Am Besten vergleichst
Du uns mit “wirklichen Piloten” die als Hobby Modell-Flugzeuge bauen — oder auch
wirkliche Flugzeuge selbst zusammenbauen. Sicherlich kdnnten wir uns einfach ein fertiges
Flugzeug kaufen — aber es ist doch etwas ganz anderes es selbst zu bauen!

Diese vorstehenden Punkte sind der eigentliche Grund dafiir, warum wir den FlightGear
entwickelt haben. Basierend auf dieser Motivation haben wir begonnen einen qualitativ
hochwertigen Flug-Simulator zu entwickeln, der darauf abzielt fiir zivile, Multi-Betriebs-Systeme,
offene, Benutzer-unterstiitzte und durch Benutzer erweiterbare Grundlage zu schaffen. Lasse uns
diese Schwerpunkte erldutern:

Zivil: Das Projekt soll grundsétzlich ein Simulator fiir den zivilen Luftverkehr und fiir zivile
Flugzeuge sein. Unser langfristig Ziel ist es, den FlightGear durch die FAA als offizielles
Trainings-Gerdte zuzulassen. Wir wissen dass einige Benutzer enttduscht sind, dass
FlightGear derzeit kein wirklicher “Luftkampf-Simulator” ist — dies ist allerdings kein “darf
nicht” sondern basiert darauf, dass sich bisher kein Freiwilliger gefunden hat, der daran ein
starkes Interesse hatte. Inzwischen gibt es aber auch dafiir erste Ansétze im FlightGear.

Multi-Betriebssystem: Die Entwickler versuchen den Code moglichst unabhdngig von
Betriebssystemen zu halten. Dies basiert auf der Erkenntnis, dass viele Benutzer, die sich fiir
Flug-Simulationen interessieren, sehr unterschiedliche Computer-Hardware und
Betriebssysteme verwenden.

FlightGear wurde hauptsédchlich unter Linux entwickelt, welches wie FlightGear mit
dhnlicher Zielsetzung auch kooperativ im Internet entwickelt wird. FlightGear lauft auch
unter Windows (siehe auch 1.1.2.1.Betriebssysteme, und einige Teile wurden sogar unter
Windows entwickelt. FlightGear kann auch auf einem OS-X und mehreren
unterschiedlichen UNIX/X11 PC's compiliert werden.

Der hauptsdchliche Compiler fiir alle Betriebssysteme ist aber der freie GNU C++ Compiler
(bzw. der Cygnus Cygwin Compiler unter Win32).

Derzeit gibt es keinen anderen Flugsimulator, weder kommerziell noch frei, der ein solch
breites Spektrum an Betriebssystemen unterstiitzt!

Offen: Die Projektmitarbeit beschrénkt sich nicht auf einen elitdren Kreis von Entwicklern.
Jeder der meint er konne dazu beitragen ist hochst willkommen. Das Programm inklusive
der dazugehoérenden Dokumentation ist nur unter den GNU - GPL Bedingungen Copyright
geschiitzt.

Die Bedeutung der GPL-Lizenz wird sehr oft missverstanden. Einfach ausgedriickt bedeutet
es, dass jeder dieses Programm kopieren und verteilen darf. Er darf das Programm sogar
nach seinen eigenen Wiinschen verdandern und (verdndert oder nicht) fiir so viel Geld
verkaufen wie er will/kann. Allerdings muss er zu seiner Verteilung immer auch den Source-
Code beilegen und er muss die Lizenz-Bedingungen des Original beibehalten! In aller
Kiirze:

“Jeder kann mit dem Programm machen was er will — au8er es “unfrei” machen!”

Der volle Wortlaut der Lizenzbedingungen liegt jedem FlightGear Module bei und kann
auch im Internet nachgeschlagen werden, siehe http://www.gnu.org/copyleft/gpl.html.

Benutzer unterstiitzt und erweiterbar: Im Gegensatz zu den meisten kommerziellen
Simulatoren werden alle FlightGear Landschaften und Flugzeuge, interne Variablen, APIs,
und alle sonstigen Entwicklungsunterlagen von Anfang an dokumentiert und kénnen von
jedermann eingesehen werden. Sogar wenn es keine besondere Dokumentation zu einem
einzelnen Detail gib, kann zumindest der Source-Code eingesehen werden um zu verstehen
wie es funktioniert. Alle Entwickler haben das Ziel ein Basis-Programm herzustellen, auf
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das Landschaften-Designer, Instrumentenbrett-Designer, auch Abenteuer- oder ATC

Anwendungs-Entwickler, Multimedia Spezialisten, und Andere mitwirken kénnen. Es ist
unsere Hoffnung dass dieses Projekt, inklusive der Entwickler und Endbenutzer, von der
Kreativitdt und den Ideen von hunderten von “Simmers” iiberall auf der Welt profitieren.

Ohne Zweifel wurden die meisten unsere Entwickler durch das erfolgreiche Linux-Projekt des
Linus Torvald inspiriert. Das Linux-Projekt hat nicht nur bewiesen, dass eine iiber das Internet
verteilte Entwicklung von hochwertigen Programmen auf viele Entwickler méglich ist, sondern
auch dass eine solche Vorgehensweise die Qualitdt konkurrierender, kommerzieller Produkte weit
iibertreffen kann.

1.2. System Voraussetzungen

Im Folgenden findest Du die grundsatzlichen Voraussetzungen. Weiterfiihrende Details findest
Du auf: http://www.flightgear.org/hardwarereq.html

1.2.1. Betriebssysteme
Zur Zeit unterstiitzt FlightGear die folgenden Betriebssystem:
e Linux mit allen Vertriebs-Variationen

*  Windows 95/98/ME/NT/2000/XP/Vista/System?7, sowohl auf Intel wie auch AMD

Basis
« BSD UNIX
*  Sun-OS
* MacOS X

Wenn Du FlightGear unter OS-X benutzen willst, benétigst Du mindestens die OS-X
Version 10.4. Dazu bendétigst Du mindestens einen Power PC G4 1.0 GHz oder einen Intel
Mac — unsere Empfehlung fiir einen komfortablen Flug ist ein MacBook Pro, intel iMac,
Mac Pro, oder Power Mac (Power PC G5)

1.2.2. PC

Verglichen mit anderen Flug-Simulatoren sind die Vorgaben fiir FlightGear nicht ungewo6hnlich.
Ein mittel-schneller AMD Athlon64 oder Intel P4, oder sogar ein bescheidener AMD Athlon/K7
oder ein Intel PIIT reichen aus — wenn Du eine angemessene Grafik-Karte benutzt.

1.2.3. Grafik-Karte

Eine Grafik-Karte die OpenGL unterstiitzt ist eine Grundvoraussetzung um Freude am
FlightGear zu haben. Falls Du mehr {iber “OpenGL” wissen willst, siehe die Webseite
http://www.opengl.org

Kurz gesagt: “Seit seiner Einfiihrung in 1992 wurde OpenGL in der Industrie das am meisten
benutzte und unterstiitzte 2D und 3D grafische API“.

FlightGear funktioniert nicht (und wird nie funktionieren) mit einer Grafik-Karte die nur
Direct3D/DirectX unterstiitzt! Im Gegensatz zu OpenGL ist Direct3D ein geschiitztes API, das nur
in Windows Betriebssystemen verwendet werden darf.

Eventuell kannst Du FlightGear ohne eine OpenGL Grafik-Karte starten — eventuell sogar ohne
irgendeine Grafik-Karte. Aber ohne OpenGL Unterstiitzung wird auch der schnellste Computer in
die Knie gezwungen! Ein typisches Zeichen dafiir sind FPS (Bildwechsel-Raten) unterhalb 1 FPS.
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Jede 3D Grafik-Karte mit OpenGL Unterstiitzung sollte ausreichend sein. Um fiir Windows
Karten zu finden die OpenGL unterstiitzen, besuche die Internetseite des Herstellers der Karte —
allerdings kann es auch sein, dass nur der Hersteller des auf der Karte befindlichen Graphik-Chips
den OpenGL anbietet. Falls Du eine neue Karte kaufen willst empfehlen wir eine NVIDIA
GeForce, da diese tendenziell eine besseren OpenGL Unterstiitzung haben als z.B. AMD/ATI
Radeon.

256 MB fiir die Grafiken sind vollig ausreichend.

1.2.4. Speicherplatz

Um das Programm selbst und die ersten Landschaften zu installieren benétigst Du ungefdhr 500
MB freien Platten-Platz. Falls Du Deine Programme selbst kompilieren musst benétigst Du
zusdtzliche 500 MB fiir den Source-Code und die temporédren Dateien. Um zusétzlich das “Umfeld
fiir Entwickler” zu installieren benétigst Du zusétzlichen Platz, dessen GroRe entsprechend Deinem
Betriebssystem und sonstigem Umfeld sehr unterschiedlich sein kann. Fiir Windows benétigst Du
ca. 300 MB fiir das Entwickler-Umfeld. Bei Linux und/oder anderen UNIX Systemen sind die
meisten Entwickler-Werkzeuge bereits installiert — somit benétigst Du fiir diese Systeme kaum
zusdtzlichen Platz.

1.2.5. Audio

Fiir die Audio-Effekte sollte jede handelsiibliche “Sound-Karte” ausreichen.

1.2.6. Joysticks etc.

Basierend auf seinem flexiblen Design unterstiitzt FlightGear sehr viele Joysticks, Steuerhorner,
Ruder-Pedale, etc. sowohl unter Linux wie auch Windows. FlightGear kann auch mit voll
ausgertisteten Pilotensesseln und Cockpits zusammenarbeiten.

1.3. Das Flug-Dynamik-Model (FDM)

Anfénglich basierte FlightGear auf dem Flug-Model von LaRCsim (bekannt durch das Navion
Flugzeug). Dieses erwies sich allerdings bald als unzulénglich, insbesondere im Hinblick darauf dass
viele Charakteristika fest ,,verdrahtet“ waren, d.h. ohne die Benutzung von flexiblen
Konfigurations-Dateien. Somit verfiigt FlightGear inzwischen tiber viele verschiedene Flug-
Modelle, von denen eins beim Start des Programms ausgewdhlt werden kann. Diese Auswahl des
FDM wird von allen gidngigen Flug-Modellen wahrend der Startphase ausgeiibt — als Laie musst Du
Dir dartiber nicht den Kopf zerbrechen!

* Wabhrscheinlich das wichtigste Model ist das von Jon Berndt entwickelte JSB. Dieses JSB ist
Teil eines eigenstdandigen Projektes namens JSBSim, siehe: http://www.jsbsim.com/

* Andrew Ross entwickelte ein weiteres Model, genannt “YASIim* (steht fiir: Yet Another
Simulator = Noch ein anderer Simulator). YASim basiert auf einer komplett anderen Grundlage
als viele andere FDMs, in dem es die geometrischen Informationen zugrunde legt, anstatt
der Flug-dynamischen Koeffizienten. YASim eignet sich daher insbesondere fiir
Hubschrauber.

» Christian Mayer entwickelte ein anders FDM insbesondere fiir Heifluft-Ballons. Curt Olson
integrierte daraufthin ein spezielles FDM fiir UFOs, welches Dich ganz besonders schnell
von einem Punkt A zu einem Punkt B bringt.

* SchlieRlich gibt es noch das UIUC-FDM. Dies wurde von einer Gruppe an der “University
of Illinois at Urbana-Champaign” entwickelt. Anfanglich sollte es insbesondere Vereisungen


http://www.jsbsim.com/

an Flugzeugen modellieren, umfasst nun aber generell “nicht-lineare Flug-Dynamiks”, die
insbesondere bei der realistischen Darstellung von extremen Situationen angewendet wird,
wie z.B. bei Stalls und AoA Fliigen. Zwei gute Beispiele fiir die Moglichkeiten dieses FDMs
sind der Segelflieger “Airwave Xtreme 150” und der “1903 Wright Flieger”. Weitere Details
des UIUC-FDM findest Du auf: http://www.ae.illinois.edu/m-selig/apasim.html .

Es ist sogar moglich FlightGear mittels eines externen FDM anzutreiben, der auf einem anderen
PC lauft oder per definiertem Port auf die lokale Maschine zugreift. “Anfdnger” sollten dies aber
lieber nicht versuchen!


http://www.ae.illinois.edu/m-selig/apasim.html

Kapitel 1.2. Die Installation
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2.1. Umgebungs- Variablen:

FlightGear und seine zugehorigen Daten werden in mehreren Verzeichnissen abgespeichert, die
allerdings per Betriebssystem sehr unterschiedlich sein kénnen. Da Du bei Anderungen, dem
Einrichten von Zusatzprogrammen, hinzufiigen weiterer Landschaften oder Flugzeuge, etc. diese
Variablen immer wieder wissen musst, solltest Du direkt bei der Installation darauf achten welche
Verzeichnisse in Deinem System verwendet werden — und sich diese unter den folgenden Variablen-
Namen merken. Auch dieses Handbuch wird im Folgenden immer wieder auf diese Variablen
zugreifen, um bestimmte Aktionen und/oder Funktionen zu beschreiben.

Nachdem Du FlightGear installiert hast, kannst Du Dir diese Variablen auch auflisten lassen —
siehe dazu die Start-Option ,,--version®“ im Anhang, Kapitel 4.3.1.Generelle Optionen

2.1.1. Die Variable: $FG_ROOT

Diese Variable definiert wo FlightGear seine Daten findet (z.B. Flugzeuge, Navigations-
Einrichtungen, Flugplitze, etc.). Falls Du diese Variable bei der Installation nicht erkennst — Dein
FlightGear aber trotzdem startet — findest Du den Wert in den ,,Internal Properties (interne
Einstellungen): Klicke nach dem Start in der FlightGear-Menii-Leiste nacheinander auf

- File - Browse Internal Properties - sim
und siehe: fg-root! Typisch sind:

fiir Windows: c¢:\Programme\FlightGear\data

fiir Linux: /usr/local/share/FlightGear/data
oder: /usr/share/games/FlightGear

fiir Mac OS X: /Applications/FlightGear.app/Contents/Resources/data

2.1.2. Die Variable: $FG_SCENERY

Diese Variable definiert wo FlightGear die Szeneries (Landschaften) findet. Dies ist
standardméRig in allen System $FG_ROOT/Scenery (kann aber gedndert werden, siehe dazu das
Kapitel 1.2.3.Installieren der Landschaften (Szenerie) ):

fiir Windows: c¢:\Programme\FlightGear\data\scenery

fiir Linux: /usr/local/share/FlightGear/data/scenery
oder; /usr/share/games/FlightGear/scenery

fiir Mac OS X: /
Applications/FlightGear.app/Contents/Resources/data/scen

ery

2.1.3. Das Programm-Verzeichnis: $FG_PROG

Des ofteren wird auch das Verzeichnis benétigt in dem das Programm selbst abgelegt ist. Falls



Du dies bei der Installation nicht erkennst, klicke nach der Installation mit der rechten Maustaste
auf das Start-Icon (oder den Programm-Start-Befehl) und schauen unter ,,Verkniipfung®“ — Ziel (bei
Windows) oder suche das Programm ,,fgfs“. Die Standard-Verzeichnisse sind:

fiir Windows: c:\Programme\FlightGear\bin\Win32

fiir Linux: /usr/games

2.2. Installieren des FlightGear-Programms

Bevor Du FlightGear startest, musst Du die entsprechenden Binaries installieren oder die
entsprechenden Scripts kompilieren. Zusatzlich wird auch ein extra Verzeichnis mit allen Daten
(Flugzeuge, Landschaften, Steuerungsdateien, etc.) installiert.

Du kannst alle fiir die verschiedenen Betriebssysteme verfiigharen Module von
http://www.flightgear.org/Downloads/binary.shtml herunterladen. Diese Internet-Seite enthélt auch
die pro Betriebssystem bendtigten Anleitungen.

Hinweis: Je nach den Sicherheits-Einstellungen Deines PC's musst Du evtl. Deinen Administrator
bitten die Installation fiir Dich vorzunehmen. In diesem Falle solltest Du diesen bitten Dir den
Anderungs-Zugriff fiir das $FG_ROOT-Verzeichnis einzurichten! Dann kannst Du in Zukunft
zusdtzliche Flugmodelle, Szeneries, etc. selbst installieren.

Wenn Du sicherstellen willst, dass Du immer das absolut Neueste und Beste (aber oft auch
Fehlerhafteste!!!) Programm hast, kannst Du das Werkzeug “anonymous cvs” benutzen, um immer
den gegenwartigen Entwicklungsstand einzelner Module herunter zu laden. Eine Beschreibung
dafiir findest Du unter http://www.flightgear.org/cvs.html. Da die Entwicklung immer in Englisch
erfolgt, gibt es hierzu allerdings keinerlei Unterstiitzungen in Deutsch.

2.3. Installieren der Landschaften (Szenerie)

Es gibt fiir die gesamte Welt detaillierte FlightGear-Landschaften, somit kannst Du iiberall auf
der Welt fliegen, von den Bergen des Himalaya bis in die bduerlichen Gebiete von Kansas/USA. Da
das Basis-Paket von FlightGear aber nur ein kleines Gebiet um San-Francisco herum umfasst,
willst Du Dir sicherlich weitere Landschaften selbst herunterladen. Keine Angst: Sie sind alle
kostenlos!

Die Landschaften sind in 10° * 10° Gebiete aufgeteilt und in Tarball-Archiven komprimiert.
Jedes dieser Tarballs ist entsprechend dieser Gebiete benannt, z.B. also “w130n30.tgz” (das
Anfangs-Gebiet um San-Francisco). Fiir Deutschland (Mittel-Europa) benétigst Du z.B.: e000n50
und e010n50 und e000n40 und e010n40 .

Du kannst die Landschaften von einer Weltkarte mit 10°/10° Einteilung herunterladen, siehe:
http://www.flightgear.org/Downloads/scenery-1.0.1.html

Du kannst aber auch das FlightGear Projekt unterstiitzen, indem Du einen kompletten Satz aller
Landschaften auf DVD bestellst, siehe: http://www.flightgear.org/cdrom/

Zum Installieren der Szeneries musst Du zuerst die Tarballs in das Szenerie-Verzeichnis
entpacken. Die meisten Betriebssysteme haben dazu bereits passende Werkzeuge im Basis-
Programm (z.B. den Archive-Manager in Linux). Wenn Du bisher kein passendes Werkzeuge
besitzt, empfehlen ich dir ,,7-zip“ ( http://www.7-zip.org/ ).

Beachte, dass Du nur die erste “Hiille” (also die ganzen 10°x10° Sektoren, z.B. “w130n30”)
entpacken darfst — nicht aber die Untergliederungen (wie z.B. darin ,,w122n37%)! Letztere werden


http://www.7-zip.org/
http://www.flightgear.org/cdrom/
http://www.flightgear.org/Downloads/scenery-1.0.1.html
http://www.flightgear.org/cvs.html
http://www.flightgear.org/Downloads/binary.shtml

von FlightGear selbst entpackt — sobald es sie braucht (und sie vorhanden sind!).

Nachdem Du Deine neuen Szeneries entpackt hast, beinhaltet Dein Szenerie-Verzeichnis die
entsprechenden Unterverzeichnisse mit den 10°x10° Blocken.

Sobald Du zum Fliegen einen Startpunkt innerhalb der neuen Szenerie angibst oder aus anderen
Blocken dahin einfliegst, findet FlightGear die neue Szenerie automatisch und benutzt sie
entsprechend. Wenn Du aber mittels des FGrun von einem der neuen Flugplatze starten willst,
musst Du FGrun neu starten bevor es diese neuen Plétze findet.

2.3.1. Ein Extra Verzeichnis fiir die Szenerie

Falls Du es vorziehst Deine Szeneries in ein anders Verzeichnis (evtl. auch auf einer anderen
Festplatte oder auf CD-ROMS oder auf DVDs) zu installieren, kannst Du das tun. Du musst dann
beim Starten des FlightGear die Variable $FG_SCENERY entsprechend setzen.

Du kannst auch mehrere Verzeichnis fiir die Szeneries definieren, so dass FlightGear diese
nacheinander durchsucht und die zuerst gefunden Szenerie-Teile verwendet. Somit kannst Du Dir
z.B. ein Basis-Verzeichnis aufbauen mit allen Szenerie-Teilen auf einem bestimmtem,
zuverldssigem Staus, und zusétzlich ein weiteres in das neuere oder selbst entwickelte kommen,
oder auch nur zeitweise benutzte, etc. Auf die Weise kannst solche Zusétze jederzeit auf einfachste
Weise wieder deinstallieren oder auch nur deaktivieren. Dazu werden in diese Variable
$FG_SCENERY alle Szenerie-Verzeichnisse nacheinander aufgefiihrt sind. Dabei werden die
einzelnen Verzeichnisse
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* und fiir Windows Systeme mittels “;
getrennt/verkniipft. z.B.: bedeutet in Linux eine Variable
$FG_SCENERY= /home/Dein_Name/WorldSzenerie:/usr/local/share/Flightgear/data/Szenerie
dass

* zuerst in Deinem Privatverzeichnis ,,/home/Dein_Name/WorldSzenerie* gesucht wird

* und erst dann im Standard FlightGear ,,/usr/local/share/Flightgear/data/Szenerie” .

Leider wiirde es den Rahmen dieses Handbuches sprengen, fiir alle méglichen Systeme und
Anwendungen das Setzen dieser Variablen zu beschreiben. Du solltest wissen, dass es diese
Variable gibt — und am einfachsten setzt Du sie unter Verwendung des FGrun Zusatzprogramms. In
den Binaries fiir einige Betriebssysteme (z.B. fiir Windows und Mac OS X)) ist dieses
Zusatzprogramm bereits fest integriert. Zur Eingeben siehe das Kapitel 2.1.2.Starten mittels FGrun.

2.3.2. Laden neuer Szeneries wéhrend des Fliegens = TerraSync

FlightGear hat einen integrierten Zusatz, der es Dir erlaubt die neuesten Szeneries direkt
wahrend des Fluges automatisch laden zu lassen — wenn Du iiber eine konstante Verbindung
zum Internet verfiigst! Erstelle ein leeres Arbeits-Verzeichnis fiir TerraSync, auf das Du
Schreibrechte hast und fiige dieses der FlightGear Variablen $FG_SCENERY hinzu (siehe
vorhergehendes Kapitel). Benutze hierfiir nicht Dein normales Szenerie-Verzeichnis, da
beim Uberschreiben Fehler auftreten kénnten und damit Deine Basis zerstort werden
konnte!

TerraSync benétigt standig Deine aktuelle Position, die ihm vom FlightGear iiber das so
genannte “Atlas-Protokoll” mitgeteilt wird.

* Mit FGrun kannst Du dieses Protokoll einfach durch aktivieren des entsprechenden



Schalters starten. Siehe die Darstellung FGrun Seite.

* Ohne FGrun startest Du dieses Protokoll indem Du dem Startbefehl ,,fgfs“ die
Option ,,--atlas* hinzufiigst, z.B.:

fgfs --atlas=socket,out,1,localhost,5505,udp ...etc

Zusatzlich musst Du TerraSync starten und diesem mitteilen iiber welchen Port die
Verbindung aufgenommen wird und welches Verzeichnis benutzt werden soll.
Benutze dazu den Befehl

terrasync -p 5505 -S -d /usr/local/share/TerraSync
Achte darauf, dass Du in beiden Befehlen den gleichen Port (hier 5505) angibst!

Siehe hierzu auch http://wiki.flightgear.org/index.php/TerraSync (leider derzeit nur in
Englisch).

Es gibt bei TerraSync allerdings ein so genanntes “Huhn/Ei Problem” (wer war zuerst da)
wenn Du in einer nie zuvor geladenen Szenerie startest: Wenn Du FlightGear startest sucht
es die erforderliche Szenerie in den vorgegebenen Verzeichnissen (siehe oben) — aber zu
dem Zeitpunkt hat TerraSync diese Szenerie noch nicht iiber das Internet herunter geladen!
In diesem Falle empfiehlt es sich, FlightGear neu zu starten, nachdem TerraSync die
Szenerie erstmals geladen hat!

Noch ein Hinweis: Wenn im TerraSync Startbefehl (siehe oben) wie allgemein tiblich die
Option “-S” angegeben ist, dann lddt TerraSync die Szeneries via dem “Subversion
Protokoll” iiber HTTP. Falls in Deiner Internet-Verbindung ein “HTTP-Proxy” verwendet
wird, miisst Du sicherstellen, dass der “libsvn” Subversion Client entsprechend konfiguriert
wurde! Wenn Du FGrun zum Starten benutzt, wird immer die Option “-S” gesetzt!

Der grofSe Vorteil bei der Benutzung des TerraSync ist, dass er immer die neuesten und
phantastischen Szeneries direkt aus dem “FlightGear World (Custom) Szenerie Project”
herunterlddt und Du somit immer die allerneuesten Stdnde erhdltst — wahrend Du ansonsten
warten musst bis diese Neuheiten mit einer neuen, formellen Freigabe integriert werden!

2.3.3. Erstelle Dir Deine eigenen Szeneries

Falls Du Dich an eigenen Szeneries versuchen willst, siehe Dir TerraGear an, diese ist das
Werkzeug um Szeneries fiir FlightGear zu entwickeln. Siehe
http://wiki.flightgear.org/index.php/Using_TerraGear#Generating_scenery
Die zumeist benutzten Quellen fiir TerraGear Werkzeuge findest Du unter
http://mapserver.flightgear.org/git/gitweb.pl.

(Du hast es erraten: Alles nur in Englisch!)

2.3.4. Mehrfach genutzte Modelle

Szeneries (und andere Modelle) verwenden eine Menge Detail-Modelle (z.B. Lichtmasten auf
Flughéfen, etc.) die in den allgemeinen Szeneries mehrfach genutzt — aber nicht (mehrfach)
enthalten sind. Diese musst Du extra von http://scenemodels.flightgear.org/download/ herunterladen
— klicke dort auf ,,here* in der Zeile ,,A collection of shared models can be downloaded here“
Extrahiere dieses TG und lade es in das Verzeichnis $FG_ROOT /Models. Tu dies von Zeit zu
Zeit um immer auf dem neuesten Stand zu sein — oder wenn Du mehr und mehr Fehlermeldungen
bekommst wie: “Model xyz not found”.



http://scenemodels.flightgear.org/download/
http://mapserver.flightgear.org/git/gitweb.pl
http://wiki.flightgear.org/index.php/Using_TerraGear#Generating_scenery
http://wiki.flightgear.org/index.php/TerraSync

2.3.5. Besonderheit fiir MS Windows Vista & Windows 7

Wenn Du Windows Vista oder Windows 7 benutzt, kann es sein, dass Windows Deine neuen
Landschaften etc. automatisch in Dein personliches Verzeichnis ladt — dies ist meist:

c:\Benutzer \(DeinName)\AppData\Local\VirtualStore\Programm
Files\flightgear\Szenerie

Falls Dein System dies getan hat, musst Du die Unterverzeichnisse “Terrain” und “Objects”
manuell in Dein Standard $FG_SCENERY-Verzeichnis kopieren (siehe weiter oben).

2.3.6. Besonderheiten fiir Mac OS X

Du kannst den GUI-Launcher benutzen um die heruntergeladenen Tarball-Dateien (Szenerie,
Flugzeuge, etc.) zu installieren. Wahle dazu aus den “Advanced Features” die Funktion “Install
Add-On data” - “Others” — dies 6ffnet das Internet-Browser-Fenster. Wenn Du nun wie oben
beschrieben eine oder mehrere Szenerie-Tarballs selektierst, werden diese automatisch in das

/Applications/FlightGear.app/Contents/Resources/data/Szenerie
Verzeichnis geladen.

Falls Vorstehendes nicht funktioniert, versuche Folgendes: Offne das Datei-Verzeichnis mit “Open
data folder” in den “Install Add-On data” — “Others”. Dies 6ffnet ein Fenster in dem Du nach den
Daten suchen kannst. Ziehe einen oder mehrere Szenerie-Verzeichnisse in das
“../Data/Szenerie” Verzeichnis (oder z.b. neue Flugzeuge in das “. . /Data/Aircraft”,
etc.).

2.4. Installieren von Flugzeugen

Das Basis-Paket FlightGear enthélt nur eine kleine Anzahl der verfiigbaren Flugzeuge. Viele
Entwickler haben inzwischen sehr viele zusétzliche Flugzeuge verfiigbar gemacht, von den
Urspriingen wie z.B. das erste der Geb. Wright, iiber WWII Jagdflugzeuge, ein- und mehrmotorige
Privatflugzeuge, bis hin zu modernen Diisenjdgern und Passagiermaschinen wie die B747, A380
und Concorde. Du kannst alle diese Modelle zusétzlich herunterladen von:
http://www.flightgear.org/Downloads/aircraft-2.0.0/

Lade Dir alle Modelle herunter die Dich interessieren, dann:

« Fiir Windows + Unix/Linux: dekomprimiere die * . zip—-Daten und fiige das Ergebnis dem
Ordner $FG_ROOT/Aircraft hinzu. Diese Modelle stehen Dir dann beim ndchsten Start
des FlightGear zur Verfiigung. Hinweis: Wenn Du FGrun verwendest, dann muss dieses
FGrun neu gestartet werden, bevor es die neuen Flugzeuge zur Auswahl anbieten kann!

» Fiir Mac OS X benutze die Prozedur wie es im vorhergehenden Kapitel Besonderheiten fiir
Mac OS X beschrieben wurde.

2.5. Installierte Dokumentation

Alle verfiigbaren FlightGear-Pakete enthalten die komplette FlightGear-Dokumentation,
inklusive der PDF-Version des (original englischen) FlightGear-Handbuches, welches auch
gedruckt werden kann. Uber das FlightGear-Menii He 1p kann auch direkt auf die HTML-Version
des Handbuches zugegriffen werden.

Im FlightGear “WIKI” findest Du zusétzliche (allerdings zumeist nur englische) Beschreibungen.
Siehe insbesondere:


http://www.flightgear.org/Downloads/aircraft-2.0.0/

http://wiki.flightgear.org/index.php/De/Portal: Benutzer
http://wiki.flightgear.org/index.php/Category:Howto
http://wiki.flightgear.org/index.php/De/Hauptseite
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Fig. 3: Fertig zum Start in einer Senecall in Berlin-Tegel (EDDT)
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FlightGear kann grundsatzlich auf 2 Wegen gestartet werde:

1. FGrun: Mit diesem Vorschalt-Zusatzprogramm selektierst Du Optionen aus
“Vorschlagslisten”. FGrun fasst Deine Optionen dann zusammen zu einem “normalen”
FlightGear Start-Befehl und fiihrt in aus. FGrun merkt sich Deine letzte Auswahl, so dass
Du beim ndchsten Start nur “zu d&ndernde” Optionen definieren musst. Du kannst die jeweils
gesetzten Optionen aber auch in eine Datei abspeichern, und somit verschiedene
Einstellungen fiir verschiedene Gegebenheiten immer wieder direkt laden.

FGrun ist in den Basis-Installations-Paketen fiir Windows und Mac OS X bereits enthalten.
Falls es in Deiner Version (von z.B. UNIX/Linux etc.) noch nicht enthalten ist, kannst Du es
zusatzlich installieren. Hole Dir hierzu das Programm von
http://sourceforge.net/projects/fgrun/ und folge den Anweisungen in der Datei “INSTALL”.

2. Manuell: Dass heilst Du suchst und definierst alle Optionen aus Listen und Beschreibungen
und stellst Dir die gewiinschten selbst zusammen und tippst sie in eine Befehlszeile oder
eine Befehlsdatei. Dies ist die flexibelste Losung — aber auch die aufwendigste und
komplizierteste!

Fiir beide Ausfiihrungs-Maglichkeiten gelten die Grundlagen der folgenden Unter-Kapitel:

1.1. Die wichtigsten Optionen

Du kannst FlightGear durch die einfache Eingabe von ,,fgfs“ (oder Mausklick auf ein
entsprechendes Icon) starten. FlightGear startet dann in San-Francisco auf Startbahn 28R in einer
Cessna c172p.

Du kannst dieses voreingestellte Verhalten von FlightGear durch eine Vielzahl von Optionen
beeinflussen, die Du beim Starten definierst. Einige davon werden von den Benutzern haufig
gedndert (z.B. Flugzeug, Flughafen, Funk-Frequenzen, etc.), andere nur selten (z.B. Ein-/Ausgabe-
Gerdte, etc.) und wieder andere nur bei Problemen (Logs, Tracers, etc.). Im Folgenden erldautern wir
nur die am meisten benutzten Optionen. Eine komplette Liste aller (>150) Optionen findest Du im
Anhang unter4.1.3. FlightGear Befehls-Optionen.

Prinzipiell definierst Du Optionen beim Start wie: fgfs --Option1 --Option2 ...

Achte darauf, dass die 2 Bindestriche erhalten bleiben! Manche Systeme ziehen diese
automatisch zusammen zu einem einzelnen, langen! Falls das passiert iiber-tippe den dann
einzelnen mit ,,--“ und Klicken dann mit der Maus woanders hin.

1.1.1. Generelle Optionen

Beim Starten des FlightGear benétigt das Programm einige Informationen. Diese werden
zumeist bei der Installation automatisch gesetzt — im Falle eines Falles kannst Du die folgenden
Optionen aber auch erzwingen/{iberschreiben:

* ——fg-root=SFG_ROOT Das Verzeichnis fiir die Daten
* ——fg-Scenery=3SFG_SCENERY Das Verzeichnis fiir die Landschaften

* ——config=path hiermit kannst Du zusédtzliche XML-Dateien angeben, die zur


http://sourceforge.net/projects/fgrun/

Konfiguration von Sonderfunktionen herangezogen werden sollen. Diese werden von den
Funktionen (z.B. in der Installationsanweisung von Sondermodellen) extra beschrieben.

* ——control=Steuerung: Wiahle ob Du hauptsdchlich mit Joystick, Tastatur oder Maus
steuern willst. Beachte, dass das gewiinschte Gerit angeschlossen ist BEVOR Du
FlightGear startest! Ublicherweise findet FlightGear das angeschlossene Gerit selbst — so
dass Du dies nicht extra definieren musst. Beachte auch, dass sich die Geréte gegenseitig
tiberschreiben kdnnen: Wenn Du z.B. einen Joystick angeschlossen hast aber mit der
Tastatur steuerst, dann wird eine durch die Tastatur eingeleitete Schraglage evtl. durch die
Nullstellung des Joysticks zuriickgestellt — es kann dann so aussehen als ob die
Steuerfldchen ,,flattern®!

* —-language=Sprache: Ab FlightGear Version 2.0 kannst Du hiermit den Code fiir die
Sprache eingeben, die in den Meniis angezeigt wird.

* —-browser—app=pfad: Falls Du mehrere Internetbrowser installiert hast und fiir
FlightGear einen besonderen benutzen willst, definiere den hiermit.

Weitere Details findest Du im Anhang 4.3.1.Generelle Optionen

1.1.2. Auswabhl des Flugzeuges

FGrun bietet Dir hierzu Listen an, in denen alle Modelle zusammen mit einer Skizze angezeigt
werden und mittels Maus-Klick ausgewdhlt werden kénnen.

Wenn Du nicht mit FGrun arbeitest, beachte die folgenden Optionen im Kapitel Flugzeuge und
andere Modelle.

1.1.3. Auswahl der Startposition

Du kannst als Startposition jeden Punkt der Erde angeben - allerdings solltest Du vorher die
entsprechende Szenerie (Landschaften) installieren, denn ansonsten siehst Du dort nichts als schones
blaues Wasser! Siehe das Kapitel 1.2.3.Installieren der Landschaften (Szenerie).

Definiere Deinen Startpunkt mittels:
* eines Flugplatzes, hierfiir gibt es 3 Moglichkeiten:

© Flugplatz und Parkposition: Diese Option entspricht als Einzige den tatsdachlichen
Gegebenheiten in der Fliegerei. Leider verfiigen aber noch nicht alle Flughéfen in
FlightGear iiber diese Moglichkeit. Vorhandene Parkpositionen findest Du in der Datei
SFG_ROOT/Airports/l/C/A/ICAO/ICAO .parking.xml . Fiir EDDF (Frankfurt)
wdre dies 7.B.: SFG_ROOT/Airports/E/D/D/EDDF.parking.xml.

= AlsozB.: ——airport=EDDF --parkpos=V129

o nur Flugplatz: FlightGear wéhlt dann selbsttdtig die, entsprechend dem Wind,
glinstigste Startbahn aus — und findet damit voraussichtlich genau die Startbahn, die alle
anderen Standardbenutzer auch benutzen! Dies fiihrt gewohnlich zu bésen Wiinschen
von anderen Piloten die im “Short Final” (Endanflug) plotzlich ein anderes Flugzeug vor
sich sehen - nicht jeder Pilot ist so abgebriiht dass er dann einfach ohne Schrecksekunde
durch das andere Model hindurch-fliegt — aber jeder kann schimpfen — und wie!!!

= Alsoz.B.: ——airport=EDDF

o Flugplatz und Landebahn: Dies ist die ungiinstigste Losung iiberhaupt, da Du damit
nicht nur Deine Mitflieger verargerst, sondern Du konntest zusédtzlich auch noch gegen
den Wind starten, was andere Piloten sicherlich zu noch kréftigeren Worten beféhigen



wiirde! Es kann allerdings sinnvoll sein diese Option zu benutzen, wenn der Flughafen
tiber keine Startpositionen verfiigt — dann kannst Du evtl. eine abgelegen Startbahn (die
derzeit nicht von anderen benutzt wird) quasi wie eine Parkposition benutzen (siehe
oben).

= Alsoz.B.: ——airport=EHAM —--runway=04
Besser wiire es, Du wiirdest dann eine der nachfolgenden Moglichkeiten wihlen!
* von GPS Koordinaten

© Du kannst einer Landkarte, FGmap, Atlas, Deinem GPS-Handy, etc. die gewliinschte
Position per Longitude und Latitude (Lédngengrad und Breitengrad) entnehmen, und mittels
der Optionen ——1on und —-1at an FlightGear iibergeben. Mit ——heading kannst
Du zusdtzlich definieren, in welche Richtung die Nase des Flugzeugs zeigt. Im FGrun
findest Du hierzu Eingabemasken unter den erweiterten Optionen.

= 7.B.ist auf ,,EDDF*“ die Parkpos ,,V109*:
—-—1on=8.591529 --1at=50.049789 —heading=160

Siehe das Kapitel ,,3.6.3.Die Startposition® im Tutorial des VFR-Uberlandfluges.
* von Navigations-Punkten

Dies konnen sein: VOR, NDB, FIX, Carrier (Flugzeugtrdager), oder Flugplitze. Achte
insbesondere bei VOR und NDB darauf, dass es gleiche ID's geben kann — und FlightGear
nimmt die erste gefundene! Fiir das VOR Ried (siidwestlich EDDF) gilt die ID=RID. Es gibt
aber auch ein VOR Richmond mit gleicher ID — wenn Du also versuchst bei VOR=RID zu
starten findest Du Dich voraussichtlich in Richmond Indiana/USA wieder! Sicherer ist da
die vorgenannte Methode des GPS!

Die dazu Benétigte Optionen sind:
—-—-vor oder --ndb oder --fix oder —--carrier oder —--airport
——offset-distance und —--offset-azimuth (falls gewlinscht)

——on—-ground -—-in-air (muss nicht definiert werden wenn z.B. eine H6he (--altitude)
angegeben wird

z.B. platziert Dich
—-—fix=HAN85 --heading=210 -vc=100 --altitude=3000

direkt tiber den “HANB85”-Fix auf dem ILS-Beam fiir die Landbahn 21 des Flugplatzes
EDFH. Die vc=100 kt passt zu einer c172p und die Héhe zum normalen Sinkflug. Die Fix-
Punkte kannst Du z.B. in der MPmap finden: Offne die Map in der Gegend EDFH und suche
nach allen Fix'es. (ref. http://wiki.flightgear.org/index.php/Mpmap )

Evtl. benétigst Du weitere Optionen um nicht direkt abzustiirzen. Siehe das Kapitel
“2.1.2.3.5.Anfangsposition”. Beachte aber, dass die hier gesetzten Optionen andere
tiberschreiben kénnen! z.B. setzt eine hier definierte “--vc” das sonst sehr hilfreiche “--
enable-freeze” auller Kraft! (Denn Du kannst keine Geschwindigkeit halten (--vc) wenn sich
Dein Flugzeug nicht bewegt soll (freeze)!)

Auf jedem Fall solltest Du Dich vorher tiber die vorherrschende Windrichtung informieren
und dementsprechend die Nase des Flugzeuges ausrichten.

1.1.4. Zusatzfunktionen: Sehr schén (langsam)

Die Uberschrift ist durchaus ernst gemeint: Einer der groRen Vorteile in FlightGear ist, dass
viele viele Fachleute FlightGear zu Threm Hobby gemacht haben, und phantastische Effekte
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entwickeln. Dies ist fiir die meisten Benutzer “ganz phantastisch” — fiir andere “ganz fiirchterlich”.
Um es deutlich zu machen: Aktiviere Deine FPS-Anzeige (im FlightGear: Menii -» View -
Display Option - Show Frame Rate)und beobachte was passiert wenn Du z.B. in einer
c172p vom Land aus kommend dicht tiber Paris/France fliegst: Die ganze Stadt ist phantastisch
modelliert, Du kannst alle berithmten Sehenswiirdigkeiten erkennen — aber Deine FPS sinkt
betrédchtlich. Bei dlteren PC's mit dlteren Video-Karten sinkt die FPS unter 10 und darunter — der
Bildschirm wird also zumindest recht ruckelig. Dosiere Deine Zusatzfunktionen also entsprechend!

1.1.5. Netzwerke

Wenn Du iiber eine stdndige Internetverbindung verfiigst, gibt es viele Moglichkeiten diese zu
Nutzen. Sehe hierzu

* die Zusatzprogramme im Kapitel: 2.5.Features (Zusatzprogramme)

* und/oder die zusétzlichen 4.1.2.12.Netzwerk Optionen im Anhang

1.2. Starten mittels FGrun

Starte FGrun wie jedes andere normale Programm. Falls auf Deinem Desktop kein entsprechendes
Icon installiert wurde, und das Programm auch nicht in Deinen Programm-Start-Listen aufgefiihrt
ist, 6ffne eine Befehls-Zeile und starten durch Eingabe von z.B.:

* fiir Windows: C:\Programme\FlightGear\bin\Win32\fgrun.exe
» fiir UNIX/LINUX: /usr/local/bin/fgrun

» fiir Mac OS X: Doppel-Mausklick auf das FlightGear Icon im Ordner /Applications
(Anwendungen)

Vorsicht: Die vorstehenden Verzeichnisangaben kénnen je nach Installation unterschiedlich sein,
siehe auch $FG_PROG!

1.2.1. “FlightGear Launch Control” fiir Windows und Unix/Linux

Siehe im Folgenden einige Hinweise auf die Einstellungen mit dem FGrun, fiir weitere Details
siehe (in Deutsch!): http://wiki.flightgear.org/index.php/De/FlightGear_Launch_Control

Nach dem Start erscheint als erstes die Seite 2 !!! Denn die grundsétzlichen Einstellungen auf der
Seite 1 benétigst Du nur sehr selten, wohingegen die Auswahl eines anderen Flugmodelles (auf
Seite 2) eine der hiufigsten Anderungen ist.

Fiir die Basis-Einstellungen musst Du also auf der zuerst erscheinenden Seite einen Mausklick
auf ,,ZURUCK*“ machen, um auf die wirkliche Startseite zu gelangen:


http://wiki.flightgear.org/index.php/De/FlightGear_Launch_Control%20
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Pfade auswahlen

FlightGear Launch Control 1.5.1

Diesess Prograrora wird unter der GNU General Public License (http o gnn orgleopyleftizpl html) verdffentlicht.

Bugs bitte an httpifsourceforge netiprojects/firm raelden

Programm: IZZ:::'I.F' rogrammetFlightGearibiniy 5. BHE F,:_}l
FG_ROOT: uC:\PrugrammelFIightGeandata rj‘l
Hinzufl'.'lger| Lischen ‘ TerraSyne directary |3 ill

CAProgrammelFlightGeandatatScenery
CAProgrammelFlightGeansceneny
CAProgrammelFlightGeanterrasync

FG_SCEMNERY"

[

Flugplatz-Cache: UC:J‘anumente und Einstellungen/ermmerichidmwvendungsdatenfightaear.argifgrunifairpor. Loschen |

Standard | Laden | Speichern als | Zurdck ‘ Weiter | Eleendenl

FGrun Seite 1: Die Variablen $FG_ROOT und $FG_SCENERY werden zumeist automatisch
erkannt — falls nicht, siehe das Kapitel 1.2.1.Umgebungs- Variablen.

Unter “Programm” muss der grundsétzliche Startbefehl fiir den FlightGear inklusive des Pfades
stehen (siehe auch $FG_PROG)

Unter FG_ROOT steht die Variable fiir den Zugriff auf die Daten

Unter FG_SCENERY steht die aufgeteilte Variable “$SFG_SCENERY”. In diesem Beispiel wurden
drei Szenerie-Verzeichnisse definiert:

“C:\Programme\FlightGear\data\Szenerie” steht hier fiir das Szenery-Basis-
Verzeichnis der Installation

“C:\Programme\FlightGear\Szenerie” ist ein zusdtzliches Verzeichnis, in dem z.B.
Szeneries gespeichert werden kénnen, die nicht stdndig benétigt werden und/oder erstmal nur
getestet werden sollen. Kleinere Inhalte in dem aktiv benutzten Verzeichnis konnen Laufzeiten des
FlightGear deutlich positiv beeinflussen!

“C:\Programme\FlightGear\terrasync” zum Laden von “Szeneries im Flug”, dazu
muss dann auch die Option “TerraSync” (auf Seite 4 des FGrun) aktiviert werden.

Der “Flugplatz-Cache” definiert Dein Privatverzeichnis in das die Fluglatz-Basisdaten
zusammengestellt werden — um sie nach dem ersten, langwierigen Zusammentragen immer schnell
im Zugriff zu haben.

Nach Mausklick auf ,, WEITER“ erscheint dann wieder die tiblicher Weise als erstes
aufgerufene Fgrun-Seite 2:
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Flugzeug auswihlen

Drragonfly j‘

Moyes Dragonfly
eurofighter

EFA Typhoon
F14b

Grumman F-148
F-4D

McDonnell F-4D Phantom I
16

General Dynamics F-16 (3d ¢
fallowme

Fallow he
fiar1 90

Focke-YWulf Fy-190 A8
Goose

Grumman G
Hansajet

Hamburger Flugzeughau HFB
j3cub

PiperJ3 Cub (J3C-65, 1946 m
L-1011-500

Lockheed L-1011-500 TriStar
Lockheed1043h

Lockheed 1049H Super Consi
MD-81

teDonnell Douglas MD-21
Mig-29

MiG-29 9-12 Fulcrum A
Senecall

PA34-200T Seneca ll {jshsim)

PA34-200T Seneca ll (alias fo

st T s e s |

4 »
Status | {Unbekannt Autar(en) : |Gary Neely
Standard | Laden | Speichern als | Zurlck | Wenerl Beenden

FGrun Seite 2: Hier wahlst Du das Flugzeug aus, das Du fliegen mochtest. Du kannst mit
gedriickter Maustaste {iber das Bild fahren um Dir alle moglichen Sichten anzusehen.
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Startplatz auswahlen

Follbahn
ICADd o [Mame | [<5Standard>
EDDF Frankfurt-rmain o7vL
EDDG Muenster Osnabrueck 7R
ECDH Hamburg Fulshuettel 18
ECDI Berlin Tempelhof 2aL
EDDK Koln Bonn 29R
EDDL Duesseldorf a6
EDDmM Muenchen Franz Josef Strauss
ECDHM Murnherg
EDCP Leipzig-Halle
EDCR Saarbrucken
ECDS Stuttgart
ECDT Berlin Tegel
EDDY Hannover "
EDDWY Brerren FParkpositionen
EDEB AMSBACH ARMY HELIPORT [H] B28
ECEU GIEBELSTADT ARNMY AIRFIELD [H] B42
EDFC Aschaffenburg B43
EDFD Bad Meustadt Saale Grasherg B4
EDCFE Egelshach B45
EDFH Frankfurt Hahn
ECFL Giessen Luetzelinden B47
ECFM Mannheim City B48
EDFM Marburg Schoenstadt c10
ECFO Michelstadt Odenwald c12
ECFQ ALLEMDORF EDER 13
ECFR Rothenburg ob der Tauber -| [C14

MNeu laden |

Flugzeugtriger
Flugzeugtrager | Parkposition |

Standard | Laden | Speichern als | Zurlck |W9|ter| Eleendenl

FGrun Seite 3: Hier wahlst Du den Startflugplatz durch Mausklick in die Tabelle — oder Du gibst
den Flugplatz-Code in das linke Feld oder den Namen in das rechte Feld darunter ein, dann
tibernimmt das System die Suche.

In der Liste oben rechts werden die verfiigbaren Landbahnen angezeigt — wenn Du keine explizite
auswabhlst, wéhlt das System die entsprechend dem Wind giinstigste Landbahn.

Wenn in der Liste rechts unten Parkpositionen gelistet sind, solltest Du unbedingt eine dieser
Positionen wahlen, um die Landbahn nicht unnétig zu blockieren!
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[ TerraSyne |[5505
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Hostharme : o |u] Hosthame :Impsewerﬂa.flightg in (5000 out IﬁElDD
ChProgrammetF lightGeanhinin32vigls exe -
--fg-root=C\ProgrammerFlightGeandata
--fg-scenery=ClhProgrammetFlightGeandatavscenery, CiProgrammeiFlightGeanrscenery, CiProgrammesFlightGearnterras
--airport=EDDF
--aircraft=Goose
--parkpos=B46
--control=joystick
--disable-random-objects
--prop:/simfrendering/random-venetation=rfalse >
4] »
W Komrmandozeile anzeigen Enweitert. . |
Standard | Laden | Speichern als | Zurlck | Star’[enl Beenden |

FGrun Seite 4: Hier definierst Du die Basis-Einstellungen. Aktiviere unten links
“Kommandozeilen anzeigen” wenn Du die gesetzten Optionen sehen willst!

Aktiviere “TerraSync” wenn Du die jeweils neuesten Versionen der Szenerie wahrend des Fluges
laden willst.

Aktiviere “Atlas” wenn Du das zusétzlich verfiigbare “ATLAS” Navigationssystem starten willst.




Flugmodell CAProgrammetFlightGeanhinhind 2ifofs exe |
Einftiaren
Anfanosposition CAProgrammelFlightGeandata |

Rendering

Feit CAProgrammelFlightGeandatalScenery CiProgrammeiFlightGeansc |

Metmwerk

Avianik

Properties
Cebugging

Urngetung

Wetter

Walken |
.=
/=

FGrun Advanced: Wenn Du auf Seite 4 auf “Erweitert” klickst, erscheint diese Seite. Wahle in
der linken Spalte einen Bereich und definiere die “weiteren” Optionen”.

Siehe die Liste im nachfolgenden Kapitel 2.1.2.3.Erweiterte Optionen

1.2.2. ,,GUI Launcher* fiir Mac OS X

Ceszra 1720 Shyhank (1982 modal) 4 2
ESFO: San Franclsce Internatlonal

¥

_—

—

Fiir Mac OS X hat der FGrun dulerlich ein etwas anderes Aussehen:

Die Funktion ist aber weitgehend gleich der vorstehenden Beschreibung der FGrun-Fenster 1-4
fiir Windows und Linux:



1. Selektiere Dein gewiinschtes Flugzeug durch Mausklick auf das Zahnrad-Symbol rechts im
Feld “Aircraft’ und selektiere Dein Wunschflugzeug aus der PopUp-Liste. Du kannst auch
auf “Erweiterte Moglichkeiten” (Advanced Features) klicken und dann unter “Flugzeug”
auswdahlen.

2. Selektiere den gewiinschten Start-Flughafen (bzw ICAO-Code) durch Mausklick auf das
Zahnrad-Symbol rechts im Feld “Airport”. Du kannst auch auf “Erweiterte Moglichkeiten”
(Advanced Features) klicken und dann unter “Position” einen Flughafen suchen.

3. Aktiviere “Download Szenerie on the fly” wenn Du TerraSync zum standigen auffrischen
Deiner Szenerie wéhrend des Fluges benutzen willst — vergleiche Kapitel 1.2.3.2.Laden
neuer Szeneries wahrend des Fliegens = TerraSync

Aktiviere “Navigation Map (Atlas)” wenn Du Atlas zur Anzeige Deiner Position wahrend
des Fluges auf einer Atlas-Landkarte sehen willst. Atlas wird dann zusammen mit dem
FlightGear gestartet — wobei auch alle benotigten Atlas-Optionen automatisch gesetzt
werden.

4. Gehe iiber “Advanced Features” zur Auswahl zusétzlicher Optionen. Siehe das néchste
Kapitel.

5. Mit “Start Flight” (Flug Starten) startest Du dann FlightGear mit den ausgewdhlten
Optionen. Mit “Quit” kannst Du den Vorgang jederzeit abbrechen.

Das Setzen der Umgebungsvariablen spielt bei Mac OS X fiir den Benutzer keine so
bestimmende Rolle, da FGrun komplett im FlightGear-Programm integriert ist.

1.2.3. Erweiterte Optionen

Im Folgenden sind die ,,erweiterten Funktion® in der Reihenfolge der Windows-Version des
FGrun (auf dessen Seite 4) aufgelistet. Fiir MAC OS X wende diese entsprechend an, ausgehend
von dessen Selektionen in ,,Advanced Features®.

A: “Allgemein”

* Programm, $FG_ROOT und $FG_SCENERY wurden bereits auf Seite 1 des FGrun
gesetzt

* Flughafen & Startbahn wurden bereits auf Seite 3 des FGrun gesetzt
* Flugzeug wurden bereits auf Seite 2 des FGrun gesetzt

* Steuerung: Wihle Joystick, Tastatur oder Maus. Wird beim Starten des FGrun automatisch
gesetzt — Du musst nur aufpassen, dass die gewiinschten Geréte vor dem Start des FGrun
bereits angeschlossen sind!

* Sprache: Ab FlightGear Version 2.0 kannst Du hier den Code fiir die Sprache eingeben, die
Du fiir die Menii-Fiihrung benutzen willst.

* Browser: Falls Du mehrere Internetbrowser installiert hast und fiir FlightGear einen
besonderen benutzen willst, definiere den hier.

* Konfiguration: Du kannst hier zusatzliche XML-Dateien angeben, die zur Konfiguration
herangezogen werden sollen.

B: “Funktionen”

Die meisten Eingaben auf diese Seite sind mit Erkldarungen hinterlegt, die als PopUP erscheinen
wenn Du Deine Maus dartiber héltst. Hier nur ein paar zusétzliche Bemerkungen:
 Falls Du einen élteren PC benutzt sei vorsichtig mit den Darstellungs-Optionen, denn diese
kénnen zur Uberbelastung Deines PC's bzw. der Grafikkarte fiihren



* Auto-Koordination hilft Anfingern bei ersten Ubungen. Bei Landungen mit Seitenwind
kann dies allerdings zu Problemen fiihren, da Du dann einige ,,ungew6hnliche Manéver*
(wie z.B. den ,,Slip®) nicht mehr ausfiihren kannst!

* Al-Verkehr erzeugt "kiinstliche" Flugzeuge und Flug-Verkehr. Diese sind allerdings lokal
auf Deinen PC beschrankt - Mitspieler sehen andere. Fiir Veranstaltungen mit mehreren
Akteuren ist dies also nicht zu empfehlen!

* Mit Ausfalle kannst Du Fehler wahrend des Fluges simulieren

C:  “Flugmodell” (FDM)

Es gibt mehrere dieser FDM's, siehe hierzu das Kapitel: 1.1.3.Das Flug-Dynamik-Model (FDM).
Du musst hier keine Einstellungen vornehmen, da die Flugmodelle diese Optionen beim Laden
setzen.

D: “Einfrieren”

"Einfrieren" (Freeze) bedeutet, dass z.B. kein Treibstoff verbraucht wird - Du also nie Tanken
musst und somit auch ein immer gleich schweres Flugzeug fliegst. Dies ist natiirlich absolut
wirklichkeitsfremd - aber dafiir um so bequemer. Als ernsthafter "Pilot" (Simulant) solltest Du dies
nicht benutzen - ganz besonders nicht, wenn Du Flugplédnen folgst!

[{35e})

* Einfrieren startet im “Pause-Modus” - es geschieht also nichts bis Du mit “p” die Pause
wieder beendest.

* Kein Treibstoff-Verbrauch meint genau dies: Du konntest also ohne Treibstoff mit einem
super-leichten Flugzeug den ganzen Tag fliegen! Ist vielleicht gut fiir die simulierte Umwelt
— aber schlecht fiir Dein Ansehen als ernsthafter Pilot!

* Uhrzeit einfrieren: Es vergeht keine Zeit! Vorsicht: Es gibt Modelle die starten nicht, wenn
die Zeit nicht lauft!!

E: “Anfangsposition”

Hier kannst Du die Startposition Deines Flugzeuges weltweit vollig frei definieren. Wenn Du
hier Angaben machst, iiberschreiben diese Angaben alle Einstellungen der Seite 2 des FGrun, also
Flugplatz, Rollbahn, etc.!!

* Longitude/Latitude kannst Du z.B. der MPmap entnehmen: Nimm die Werte, die je nach
Maus-Position oben rechts angezeigt werden - je hoher Du die Auflésung wahlst, um so
genauer wird die Positionsbestimmung!

* Wenn Du keine "H6he" (Altitude) angibst startet der Flug auf dem Boden (was immer das an
der Stelle ist!)

*  Wenn Du eine Hohe eingibst, solltest Du unbedingt auch eine passende "Geschwindigkeit"
(Airspeed) eingeben, damit Du nicht sofort wie ein Stein abstiirzt!

Achtung: Es ist ein sehr beliebter Fehler bei spéteren Starts zu vergessen, dass hier Werte
eingegeben wurden! Du kannst dann im FGrun auf Seite 3 einstellen was Du willst - das Flugzeug
startet immer an der hier definierten Position!

F: ,,INetzwerk*

* Im oberen Teil definierst Du welche Ports als Verbindung zu Unterstiitzungsprogrammen
benutzt werden. Aktiviere diese nur, wenn Du Bild-Schnappschiisse Deines Bildschirms
wiahrend des Fliegens machen willst, oder wenn Du Deine Property-Strukturen mittels
Deines Browsers analysieren willst.


http://wiki.flightgear.org/index.php/MPMap

* Unter "Multiplayer-Optionen" stehen Werte die Du evtl. schon auf Seite 4 des FGrun
eingegeben hast. Evtl. musst Du Deinen System- oder LAN-Administrator zur Definition
dieser Werte hinzuziehen. Siehe hierzu auch Multiplayer Howto. Dort findest Du auch eine
Liste der verfiigharen MPserver.

* Callsign: Dein personliches Rufzeichen (maximal 7 Buchstaben/Zahlen)

* Multiplay 1: Wihle einen "mpserverXX" Deiner Wahl, ref. Multiplayer Howto.

* Multiplay 2: In der Mitte steht entweder der LAN-Name Deines PC's oder dessen IP-
Nummer.

* Proxy: Definiere hier Deinen Proxy, wenn Du einen verwendest!

G: “Rendering”

Rendering ist alles, was mit der Darstellung auf Deinem Bildschirme zu tun hat. Somit kénnen
diese Einstellungen insbesondere die Geschwindigkeit Deiner Grafikkarte beeintrachtigen!

Die Felder werden teilweise wieder durch PopUp-Beschreibungen erldutert.

1.3. Manuell starten
Es gibt 3 technisch unterschiedliche Mdéglichkeiten FlightGear zu starten:

1. Es wurde bei der Installation ein Start-Icon auf der Windows-Oberflache angebracht oder
das Startprogramm selbst wurde in die Programm-Listen eingefiigt. Diese Moglichkeit
werden aber nur “Anfdnger” verwenden wollen, da sie nur die aller-nétigsten Optionen
enthalten — und nur von “Kénnern” gedandert werden kénnen.

2. Wenn Du nur wenige Parameter definieren willst (oder fiir einen ersten Versuch) tippe den
Start-Befehl direkt in eine Befehls-Zeile ein. (Sieh nachfolgendes Unter-Kapitel)

3. Spiiter, insbesondere bei vielen Befehls-Optionen, empfiehlt es sich diese in eine Befehls-
Datei einzugeben, und dann immer die Befehls-Datei auszufiihren. In dieser Datei kannst Du
dann jederzeit einzelne Optionen dndern (z.B. das verwendetet Flugzeug oder den Start-
Flughafen, oder ...) - Du kannst Dir natiirlich auch viele solcher Befehls-Dateien fiir die
unterschiedlichsten Gegebenheiten erstellen. (Sieh nachfolgendes Unter-Kapitel)

1.3.1. Starten mit einer Befehls-Zeile
Windows:

e bis einschlieflich Windows XP klicke auf “Start - Ausfiihren” und es
erscheint eine Zeile in die Du den Befehl eingibst

¢ ab Windows Vista klicke auf “Start” - dann erscheint direkt dariiber die Zeile in
die Du den Befehle eingeben kannst

Falls Du beobachten willst was das System dann macht (z.B. ob es Fehler anzeigt!) tippe in
diese Zeile “cmd” - das 6ffnet ein anders Fenster in das Du den FlightGear-Befehl eingeben
kannst. Versuche es anfangs einfach mit “fgfs”. Falls dies Fehler bring definiere den
ausfiihrlichen Befehl inklusive des Startverzeichnisses und der Umgebungsvariablen,
vergleiche Kapitel 1.2.1.Umgebungs- Variablen. Der vollstandige Befehl kénnte dann wie
folgt aussehen:

C:\Programme\FlightGear\bin\Win32\fgfs.exe ——fg-
root=C:\Programme\FlightGear\data —--fg-
Scenery=C:\Programme\FlightGear\data\Scenery
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Der vorstehende Befehl muss mit seinen Optionen auf einer Zeile stehen, wobei die direkt einander
folgenden Bindestriche vor den Optionen unbedingt als ZWEI Bindestriche erhalten bleiben miissen!
Vorsicht! Manche Systeme vereinen die zwei automatisch auf einen ldngeren!!

Linux:

Je nach installierter Version sind die benétigten Umgebungsvariablen bereits gesetzt. Offne
ein Befehls-Terminal und gib einfach “fgfs” ein. Falls dies Fehler bring definiere den
ausfiihrlichen Befehl inklusive des Startverzeichnisses und der Umgebungsvariablen,
vergleiche Kapitel Umgebungs- Variablen. Der vollstindige Befehl konnte dann wie folgt
aussehen:

/usr/local/bin/fgfs —--fg-root=/usr/share/FlightGear/data
-—fg-Szenerie=/usr/share/FlightGear/data/Szenerie

Der vorstehende Befehl muss mit seinen Optionen auf einer Zeile stehen, wobei die direkt einander
folgenden Bindestriche vor den Optionen unbedingt als ZWEI Bindestriche erhalten bleiben miissen!
Vorsicht! Manche Systeme vereinen die zwei automatisch auf einen ldngeren!!

Mac OS X:

Offne “Terminal.app” in den /Applications/Utilities und gib nacheinander die folgenden
Befehle ein:

cd /Applications/FlightGear.app/Contents/Resources
./fgfs —-optionl —--option2

Die direkt einander folgenden Bindestriche vor den Optionen miissen unbedingt als ZWEI Bindestriche
erhalten bleiben! Vorsicht! Manche Systeme vereinen die zwei automatisch auf einen ldngeren!!

1.3.2. Starten mit einer Befehls-Datei

Bei dieser Methode tippst Du die Befehle nicht nacheinander in die Befehlszeile, sondern du
generierst eine Datei in die Du die Befehle (schon geordnet) untereinander schreibst. Dies hat den
Vorteil, dass Du Dir eine riesige Menge von ,, Tipp-Arbeit“ sparen kannst und zusétzlich sehr
einfach mittels kleiner Anderungen innerhalb der Datei die unterschiedlichsten Start-Umgebungen
schaffen kannst — Du kannst diese Anderungen auch unter unterschiedlichen Namen abspeichern
und so viele Basis-Dateien fiir Deine verschiedenen Flugplédne parat halten.

Zur Erstellung einer solchen Datei 6ffne den Standard-Editor Deines Systems und gib die Befehle
Zeile fiir Zeile ein. Benutze dazu keine hochwertigen Editoren wie Office, OpenOffice, Winword,
etc. - diese verwirren die Systeme nur mit Deinen hochwertigen Formatierungs-Codes! (Fiir
Windows benutze das ,,WordPad“ - nicht den Editor!!)

Grundsatzlich gibt es 2 Moglichkeiten die Optionen in einer Datei unterzubringen:

1. FlightGear sucht beim Start immer nach einer Datei ,,fgfscr. Wenn es diese Datei findet
benutzte es automatisch die darin enthaltenen Optionen. Leider ist der Ort und Name der
Datei fiir die Betriebssysteme unterschiedlich:

* Fiir Windows muss diese Datei ,,system.fgfsrc heillen und im Verzeichnis
»$FG_ROQT*“ abgespeichert sein.

Damit ,,fgfs.exe® beim Start diese Datei finden kann, musst Du dieses Verzeichnis
direkt als Option mitgeben — also z.B. mit dem Startbefehl:

fgfs —--fg-root=/usr/share/FlightGear/data

+ Fiir Linux muss der Name ,,.fgfscr* sein und in Deinem Privat-Verzeichnis
abgespeichert sein — also als ,,~/.fgfscr®.

Achtung: Beachte den Punkt am Anfang des Namens — es ist also eine ,,unsichtbare*



Datei, bei der Du Deinen ,,File Browser“ evtl. extra auffordern musst diese
anzuzeigen!

Die Datei konnte dann etwa folgendermafien aussehen:

»-fgfsrc* bzw. ,,system.fqgfsrc“

--fg-root=/usr/share/FlightGear/data
--fg-Szenerie=/usr/share/FlightGear/Szenerie
--airport=EDDF

--parkpos=B46

--aircraft=Senecall

--control=joystick

--disable-random-objects
--prop:/sim/rendering/random-vegetation=false
--disable-specular-highlight
--enable-ai-models
--enable-real-weather-fetch

(etc.)

2. Du erstellst direkt eine Startdatei, genauso wie die vorstehende ,,fgfsrc” - aber zusatzlich mit
dem Start-Befehl in der ersten Zeile. Auch diese Befehls-Datei ist weitestgehend unabhangig
vom Betriebssystemen, aber beachte:

e  $FG_ROOT und $FG_PROG stehen in unterschiedlichen Verzeichnissen

* Beim Abspeichern Deiner neu erstellten Datei achte darauf, dass der zu verwendende
Dateityp vom Betriebssystem abhéngt:

Windows: Benutze den “WordPad” Editor (Dateien die mit dem Standard “Editor”
erstellt wurden kénnen zumindest auf anderen Systemen zu Fehlern fiihren!).

Speicher die erstellte Datei als *.bat Datei (z.B. “meinFGFS.bat”)

Unix/Linux: Speicher die Datei als *.txt Datei (z.B. “meinFGFS.txt”, obwohl der Typ
bei den meisten Unix/Linux-Systemen keine Rolle spielt!)

Allerdings musst Du bei vielen dieser Systeme die Datei als “ausfiihrbare Datei”
deklarieren: Rechter Maus-Klick auf das Datei-Icon auf dem Desktop (oder im von
Dir gewdhlten Verzeichnis) » Eigenschaften - Sicherheit =
Ausfihrbar (oder sinngemds).

Mac OS X: Meines Wissens gibt es die Moglichkeit einer solchen Befehlsdatei hier
nicht.

Fiir einen einfachen Zugriff auf die Datei speichere diese auf dem Desktop (oder in einem
Verzeichnis Deiner Wahl).

Der Inhalt der Befehls-Datei konnte, abhdngig von der eingegeben Anzahl der Befehle, in
etwa so aussehen:



UNIX/Linux: “startFGFS.txt” Windows: “startFGFS.bat”
/usr/local/bin/fgfs \ C:\Programme\FlightGear\bin\Win32\fgfs.exe A
--fg-root=/usr/share/FlightGear/data \ --fg-root=C:\Programme\FlightGear\data /A
--fg-Szenerie=/usr/share/FlightGear/Szenerie \ --fg-Szenerie=C:\Programme\FlightGear\Szenerie A
--airport=EDDF \ --airport=EDDF A
--parkpos=B46 \ --parkpos=B46 A
--aircraft=Senecall \ --aircraft=Senecall /A
--control=joystick \ --control=joystick A
--disable-random-objects \ --disable-random-objects A
--prop:/sim/rendering/random-vegetation="false \ --prop:/sim/rendering/random-vegetation=false A
--disable-specular-highlight \ --disable-specular-highlight A
--enable-ai-models \ --enable-ai-models A
--enable-real-weather-fetch \ --enable-real-weather-fetch A
(etc.) (etc.)

Beachte:

* Du kannst die Befehlsdateien zwischen Unix/Linux und Windows austauschen, allerdings
kopiere die Datei nicht einfach und benenne sie um — sondern kopiere den Inhalt der einen
Datei in eine “neue”, die im Editor des Zielsystems geoffnet wurde! Ansonsten konnen
unerwiinschte, unsichtbare Steuerzeichen zu Problemen fiihren!

* Tausche dann die ersten 3 Zeilen aus (denn die Verzeichnisse sind unterschiedlich!)

¢ und wechsele die “Zeile Fortsetzen” aus: “\” o “A”

Kapitel I1.2. Das Instrumentenbrett
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Das Instrumentenbrett der Cessana 172p

Die Modelle im FlightGear kénnen sowohl 2D (zweidimensionale) als auch 3D
(dreidimensionale) Instrumentenbretter haben. Die 3D Instrumentenbretter erscheinen dem Piloten
sehr viel realistischer, kénnen aber auf kleinen Bildschirmen schwieriger ablesbar sein. Uber
+Menti -» View - Toggle 2D Panel™ kannst Du zwischen den beiden umschalten (falls
beide vorfiigbar sind!).

Alle benétigten Einstellungen kénnen per Mausklick vorgenommen werden. Hierzu sind
entsprechende Funktionsflachen vorhanden, siehe im nachfolgenden Bild die gelb umrandeten
Flachen. Diese gelben Markierungen werden eingeblendet, wenn Du ,, St rg+c™ gleichzeitig
driickst. Zumeist sind diese so angeordnet, dass ein Maus-Klick auf die linke Flache den Wert
verkleinert und rechts vergroBert. Oft kannst Du, bei grélleren Werte-Bereichen, mit der mittleren
Maustaste die Einstellung beschleunigen.

Einige Regler (z.B. die Drehkndpfe an den Radios) konnen auch mit dem mittleren Maus-Rad
verstellt werden.

Bitte siehe im Folgenden die typisch benétigten Instrumente an Hand des ,,Einsteiger-Modelles*
C172p. Es gibt sehr sehr viel mehr Instrumente in sehr sehr vielen Ausfiihrungen in sehr sehr vielen
Flugmodellen fiir sehr sehr niitzliche Informationen, aber diese hier sind die Basis und immer
vorhanden (in der einen oder anderen Bau-Form). Und von diesen sind die allerwichtigsten, also
die, die Du stdndig im Auge haben musst, das goldene ,,T“: 6, 9, 11, 10!

1. Uhr: Zeigt die Simulator-Zeit, siehe im Anhang unter Zeitangaben.

2. Suction Gage = Anzeige des Unterdruck-Systems. Wird benétigt fiir den Antrieb der Kreisel
in den ,,Gyro“-Instrumente, z.B. kiinstlicher Horizont (9) und ,,Gyro-Compass“ (10).

Linker und rechter Tank (in den Tragflachen)
4. Oil. Temp (Ol Temperatur) und Oil. Press (Ol-Druck) Anzeigen



5. Amp und Volt der Stromversorgung

6. Airspeed = die IAS (Indicated AirSpeed) Geschwindigkeit in der Luft (nicht zu verwechseln
mit der Geschwindigkeit iiber dem Boden TAS!). Mit den typischen Kennzeichnungen:

weiss = erlaubte Geschwindigkeit mit Flaps
griin = normaler Geschwindigkeitsbereich
gelb = von der Struktur her erlaubt — aber der Motor halt nicht lange!

Rot = Gefahr von strukturellen Schaden

7. Turn Coordinator = Kurven Koordinator:

Drehen nach ,,L.“inks oder ,,R“echts.
Bei sauberem Kurvenflug
(koordiniertes Quer- und Seiten-
Ruder) bleibt die untere Kugel

zentriert!
e

2 MIN TURN In den dlteren Versionen des
FlightGear wird die dltere Version

- (rechts) verwendet. Im Juni 2000
wurde auch fiir das cl 72p -3D-Modell die neuere Version (links) eingefiihrt. Ebenso findest
Du in diesem Handbuch Bilder beider Versionen. Wir gehen davon aus, dass beide
versténdlich sind wenn man eine kennt!! Funktion und angezeigte Werte sind fiir unsere
Belange absolut gleich!

8. R.P.M. (Revolution Per Minute) = Drehzahlmesser.

9. Attitude Indicator or Gyro-Horizon = kiinstlicher Horizont. Unverzichtbar bei Fliigen ohne
Sichtkontakt zur Erde bzw. dem echten Horizont! Maus-Klick-Felder:

Der mittlere Knopf justiert das Symbol-Flugzeug zur Anzeige des Horizontalfluges

Der rechte Druckknopf arretiert die Anzeige um im Falle von schweren Turbulenzen
Schdden zu vermeiden

10. Directional Gyro (kiinstlicher Kompass). Sollte regelméllig mit dem tiblichen Kompass (17)
abgeglichen werden. Maus-Klick-Felder:

Der linke Knopf justiert die Skala zur Ubereinstimmung mit dem ,,natiirlichen®
Kompass

Der rechte Knopf stellt den roten Marker auf den gewiinschten Kurs (einfach nur zum
merken oder auch fiir den Autopiloten zum halten). VORICHT: Der Autopilot dreht
immer den kiirzesten Weg (<180°) zu dem neuen Kurs: z.B: Wenn Du nach Siiden (180)
fliegen und Du den ,,neuen Kurs“ 010 einstellst wird nach links (iiber Osten) gedreht.
Wenn Du nach rechts drehen willst (oder musst) stelle den Marker erst z.B. auf 270° und
bevor der Kompass auf die 270° kommt, stelle den Marker weiter auf die gewiinschten
010 — also immer in Stiicken kleiner 180° verstellen!

11. Altimeter (Hohenmesser): Hier mit 3 Zeigern: GroR fiir 0-999 feet, Mittel fiir 1.000-9.999
feet, Klein fiir 10.000 feet und mehr — die rechts angezeigte Hohe ist also 0 + 500 + 1000 =
1.500 feet. Links unten siehst Du die Stellschraube, mit der Du die Hohe mittels Mausklicks
links/rechts davon justierst:

entweder durch Einstellung der tatséchlichen Flugplatzhohe in feet wenn sich das
Flugzeug auf dem Boden befindet



12.

13.
14.
15.
16.

17.

18.

19.
20.

21.
22.
23.

* oder durch den QNH selbst (siehe das kleine Fenster im Gerdt rechts mittig).
ACHTUNG: In der FlightGear Version 1.9. ist letzteres nur im 2D-Panel vorhanden, ab
Version 2.0 auch im 3D-Panel. Wenn Du also in der Version 1.9 2D den QNH einstellen
willst, musst Du dies iiber ,,Menii — Equipment — Instrument Settings — ALT Setting*
machen.

Zur Technik: Der Hohenmesser zeigt nicht wirklich eine Hohe an, sondern den aktuellen
Luftdruck und ist somit tatsdchlich ein Barometer. Da der Luftdruck mit steigender Hohe
abnimmt, kann dieses ,, Barometer“ aktuelle Luftdruckdnderungen in Hé6hendnderungen
umrechnen — wenn es dann noch zusdtzlich weils wie der Luftdruck auf Héhe ,,0“ ist, d.h.
,INormal Null“ bzw. ,,Meereshohe“, dann kann es die korrekte Hohe errechnen — oder
umgekehrt: mit der Eingabe der aktuellen Hohe kann es ,, Normalnull“ berechnen.
Letzteres sollten wir unbedingte vor jedem Start tun, denn die Hohe des Flugplatzes sollte
uns bekannt sein und somit kénnen wir sie durch verstellen der 3 Zeiger einfach eingeben.
Ansonsten horen wir den ,,ATIS“ ab (dazu spdter mehr), lesen den letzten Wetterbericht,
oder fragen ATC und geben dann den so genannten QNH entsprechen der kleinen Skala
rechts im Hohenmesser ein.

Vergiss niemals: Dein Hohenmesser zeigt immer die theoretische Héohe iiber NormalNull
an — er kiimmert sich dabei grundsdtzlich nicht darum ob Du gerade iiber den Atlantik
fliegst oder iiber die Alpen! Fiir den Abstand zwischen der tatsdchlichen Landschaft und
dem Flugzeug ist der Pilot zustdindig (ich glaube das bist Du!).

Vertical Speed = Anzeige der Steig-/Sinkgeschwindigkeit in feet/Minute. Beachte dass diese
Anzeige immer verzogert ist, da erst eine (kleine) Hohendifferenz er-flogen werden muss,
bevor das Gerét diese Differenz anzeigen kann!

VOR 1: Siehe hierzu das Kapitel: 3.5.3.2.Der NAV-Teil = VOR & ILS
VOR 2: Siehe hierzu das Kapitel: 3.5.3.2.Der NAV-Teil = VOR
ADF: Siehe hierzu das Kapitel: 3.5.2.Das ADF / NDB

Radio-Stack: Die Geréte fiir den Sprechfunk, der Navigation, und dem Autopiloten. Siehe
hierzu das Kapitel: 3.5.Die Radios

Der ,,normale® Kompass. Vorsicht: Dieser zeigt nur im ruhigen Geradeausflug einen
verldsslichen Wert an!!!

Start-Schalter: Die Maus-Klick-Felder sind:

* Mittleres Feld (=,,}“) von ,,OFF“ (aus) iiber linken und rechten ,,magneto® zu ,,BOTH*
(beide)

* Linkes Feld umgekehrt (=,,{*) von ,,BOTH* zu ,,OFF“

* Rechtes Feld ,,START® (=,,5“). Beachte dass Du wie beim Auto den ,,Start-Knopf“ eine
Weile gedriickt halten musst, bis der Motor richtig durchdreht!!

Yoke = Steuerhorn

Lichtschalter etc. Der Yoke macht es schwierig an diese zu gelangen — deshalb gibt es fiir
die C172p eine ,,Extrawurst®: Siehe ,Menii — Cessna C172P - Show/hide yoke®, damit
kannst Du den Yoke ein-/ausblenden! (Es lohnt sich auch bei vielen anderen Modellen in der
Meniileiste nach solchen ,,Extrawiirsten“ zu schauen!)

Carburetor Heat = Heizung fiir den Vergaser
Throttle = Gashebel

Mixture = Luft-Treibstoff Gemisch. Vergleichbar mit dem Choke beim Auto. Mit der Hohe
verringert sich die Luftdichte — und somit muss das Gemisch verdndert werden. Achte auf



Drehzahl und Geschwindigkeit: Wenn diese nachlassen reguliere Mixture (je nach
Wetterlage spétestens ab 7.000 feet). Achtung: Wie beim Auto mit dem Choke kannst Du
auch hier mit dem Mixture den Motor abwiirgen!

24. FPS- (Frame per Second = Bilder per Sec.)Anzeige. Diese kannst Du zusatzlich einblenden.

2.1. Der HUD (Head Up Display)
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Zusétzlich zum Instrumentenbrett kann auch ein HUD eingeblendet werden. Solche HUDs sind
iiblicherweise nur in Militdr-Flugzeugen und sonstigen hochwertigen Maschinen eingebaut. Im
FlightGear kannst Du diesen in fast allen Modellen benutzen. Einfaches Tippen eines ,,h* in das
FlightGear Fenster 6ffnet diese Anzeige.

Mehrmaliges Tippen von ,,h“ oder ,,H“ dndert die Anzeige, z.B. zur besseren Erkennung bei
Dunkelheit oder sonstigen unterschiedlichen Hintergriinden. ,,h* @ndert die Farbe in 2 Stufen, ,,H“
andert die Helligkeit.

Mehrmaliges Tippen von ,,i“ und/oder ,,I“ skaliert die Anzeige.
Der HUD zeigt die wichtigsten Flugdaten, vergleiche obiges Bild:

* In der Mitte wird der ,,Pitch“ (Steigungs-Winkel) in Grad angezeigt
o direkt dariiber die Stellung der Quer-Ruder und direkt darunter die der Seiten-Ruder
o direkt links davon die Stellung des Hohenruders

* Ganz oben wird der Kurs angezeigt
o und links und rechts davon die Position: Longitude // Latitude
o In der linken oberen Ecke werden noch zusétzliche Informationen zu Waypoints
(Streckenpunkte) angezeigt.

* Ganz Links werden in 2 Skalen die Geschwindigkeitswerte angezeigt:
o dabei zeigt die linke Skala die Stellung des Throttle (Gashebel)
© und die rechte die IAS (Indicated Airspeed) in kn (also eigentlich KIAS = IAS in kn)

* Ganz rechts werden die Altitude (Hohen-Angabe) in feet angezeigt:



© aullen die Hohe entsprechend der QNH (siehe vorstehendes Kapitel)
o innen die Hohe tiber Ground (Boden), also Null (oder Cockpit-Héhe) wenn Dein
Flugzeug auf dem Boden ist!

Kapitel 11.3. Starten der Triebwerke
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Abhdngig vom Flugmodel musst Du evtl. manuel die Triebwerke starten, bevor Du losfliegen
kannst. Im Folgenden kdnnen wir leider nur auf die ,,typischen® Startvorgdnge eingehen, da sowohl
in der Realitdt wie auch in den Modellen die Startvorgdnge sehr unterschiedlich sein kénnen.
Zusétzlich gibt es sehr grolle Unterschiede beziiglich des Status, den die Entwickler des Models fiir
das Erscheinen des Models auf dem Bildschirm vorgesehen haben. Dies reicht von:

* alles aus: Es muss also evtl. mit dem Einschalten der Stromversorgung (Batterie, externer
Anschluss, etc.), Klimaanlage, Hydraulik, etc. angefangen werden

* {ber alles fertig — bis auf das Ziinden der Triebwerke (es muss nur noch ,,s* gedriickt
werden)

* bis Flugzeug komplett startbereit, mit laufenden Triebwerken.

Insbesondere fiir die besonders detailgetreuen Modelle benétigst Du also unbedingt ein
Handbuch zum Starten (und auch Fliegen!), evtl. gibt es auch eine README . t xt Datei im
$FG_ROOT/Aircraft-Ordner, oder im FlightGear-wiki, oder Hinweise in der FlightGear-Mentileiste
- oder Freunde die Dir helfen! Im Folgenden beschrdanken wir uns darauf das grundsétzliche Prinzip
an Hand der ,,einfachen” Modelle mit Kolbentriebwerken zu erldutern — und im Ubrigen nur auf die
generellen Abweichungen hinzuweisen.

3.1.1. Flugzeuge mit Kolbentriebwerken

Ahnlich wie bei einem Auto musst Du auch bei einem Flugzeug erst die Ziindung (,,magnetos®)
einschalten - erst danach kannst Du den Motor-Starter driicken. Das Gleiche im Flugzeug —
allerdings hat dort jeder Motor aus Sicherheitsgriinden 2 ,,magnetos - und eventuell mehrere
Triebwerke. Falls der Entwickler keine ,,Abkiirzung“ vorgesehen hat (wie z.B. Starten des Models mit
laufenden Motoren oder ein extra Meniipunkt unter Hilfe) dann musst Du:

1. Uberzeuge Dich davon, dass die Park-Bremse festgestellt ist, damit das Modell beim
Starten der Triebwerke nicht sofort (oft unbemerkt) losrollt.

2. Das Triebwerk aussuchen das Du starten willst:
LN A fiir Triebwerk Nr. 1
e ,@“ fir Triebwerk Nr. 2
o #“  fiir Triebwerk Nr. 3
e $“  fiir Triebwerk Nr. 4
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° fiir alle Triebwerke gleichzeitig. Es wére aber ,,unrealistisch“ alle 4
Triebwerke gleichzeitig zu starten (wenn auch bei einigen Modellen moglich!). Aber
nach dem Start musst Du unbedingt mit ,,~“ alle Triebwerke ,,gleichschalten® damit
diese alle gleichzeitig auf Kommandos reagieren — es sei denn Du verfiigst iiber eine
externe Kontrolleinheit, mit der Du die Triebwerke einzeln kontrollieren kannst!

3. Die Ziindung einschalten: Diese hat {iblicherweise 4 Positionen: OFF (aus), LEFT (linke
Ziindung), RIGHT (rechte Ziindung), und BOTH (beide). Zum Starten musst Du



« 1}, 3 mal tippen um die Ziindung auf ,BOTH* zu stellen (oder 3 mal Mausklick auf
die Mitte)

e 8¢ startet dann das Triebwerk (wie beim Auto: ,,s“ etwas langer gedriickt halten,
bis der Propeller sich frei dreht!) (Oder Mausklick rechts)

4. Als ,wirklicher” Pilot musst Du nun jeden einzelnen Ziindkreis testen:
o {“ um auf,LEFT“ zu schalten und sehen ob der Motor frei weiter-lauft oder evtl.

anfangt zu stottern 0.4. — etwas Gas geben und sehen ob der Motor reagiert (oder ein
Mausklick links)

* noch einmal ,{* um auch den rechten ,,magneto® zu testen (oder ein Mausklick links)
* abschliefend 2 mal ,,}* um wieder auf ,,BOTH* zu schalten. (oder 2 Mausklick mittig)

5. Falls Dein Modell mehrere Triebwerke hat: Nun nacheinander fiir diese das Gleiche ab 2!

Beachte dass insbesondere die Startprozeduren fiir Jagdflugzeuge aus WWII-Zeiten hiervon
deutlich abweichen kénnen.

Wenn Du eine Maus benutzen willst beachte, dass es fiir ,,}“ und ,,{,, und ,,s“ unterschiedliche
Klick-Flichen gibt — schalte evtl. die Fldchenanzeige mit ,,Strg+c“ ein.

3.1.2. Turboprob Flugzeuge

Turboprob-Triebwerke starten normalerweise direkt wenn ,,Mixture“ (Mischungshebel) mittels
,m“ von ,,Off“ zu ,,Idle” bewegt wird (und Batterie etc. an sind).

3.1.3. Jet Flugzeuge

Das Starten von Jet's ist deutlich komplexer und sehr unterschiedlich zwischen den
verschiedenen Modellen. Im Prinzip geschieht aber immer das Folgende:

1. Cutoff (Trennschalter) auf ,,ON* (ein)
2. Aktiviere den Starter

3. Nachdem die Turbinen etwa die Drehzahl 5% N1 erreicht haben — Trennschalter auf
, OFF“

4. Nachdem die Turbinen komplett hochgefahren sind DeAktiviere den Starter.

Kapitel 11.4. Tastaturen, Mduse, Meniis und
Joysticks

Index Subindex <<< >>>

Im Folgenden beschreiben wir die wichtigsten Kontrollelement um sowohl den FlightGear wie
auch das Flugzeug zu kontrollieren. Wir gehen davon aus, dass Du schon ein bisschen geflogen bist,
und eine grobe Ahnung hast wozu das Alles benétigt wird. Falls Du noch niemals mit einem
Flugzeug (im Simulator) abgehoben hast ist es vielleicht angebracht den Buchteil 3.Tutorien
parallel hierzu durchzuarbeiten.

Eine Zusammenfassung der wichtigsten Tastatur- und Maus-Befehle, zusammengefasst auf einer
Seite, kannst Du Dir von http://www.flightgear.org/Docs/FGShortRef.pdf. herunterladen und
ausdrucken.


http://www.flightgear.org/Docs/FGShortRef.pdf

Wenn Du bereits ,,im Flugzeug sitzt“ kannst Du Dir die wichtigsten Befehle auch iiber die
,Menii—-Leiste - Help - ...“anzeigen lassen:

- ,Basic Keys“sind die Simulator bezogenen Befehle
- ,“Common Aircraft Keys™ die Flugmodell bezogenen Befehle
— hinzu kommen noch Sonder-Zuordnungen, je nach geladenem Modell.

Schaue nach dem erstmaligen Aufruf eines fiir Dich neuen Models auf Deinem Bildschirm nach,
ob in der Menii-Leiste direkt, oder unter der Rubrik , Hilfe“, ein zusétzlicher Punkt fiir Dein Modell
eingefiigt wurde. Dort kdnnten wichtige Hinweise stehen!

4.1. Tastatur-Befehle

Du kannst grundsétzlich mit der Tastatur als einziges Steuerungselemt fliegen — aber fiir analoge
Steuerungen (z.B. Hohen-Ruder, Seiten-Ruder, etc.) ist eine Unterstiitzung durch die Maus meist
sehr willkommen - und erst recht ein komfortabler Joystick. Aber was immer Du zur Steuerung
benutzt: Die Tastaturbefehle sind immer aktiv und kénnen immer (parallel) benutzt werden — und
fiir viele Operationen bleiben sie die einzig verfiigbaren Steuerungsbefehle! (Es gibt allerdings
auch, selten aber trotzdem, Modelle die Sonder-Funktionen nur per Maus-Klick o.d. Anbieten!)

Die Zuordnung der einzelnen Tasten zu den Befehlen ist {ibrigens programm- intern nicht
festgelegt! Es existiert nur eine Datei ($FG_ROOT/keyboard.xml) in der die von FlightGear
vorgeschlagenen Zuordnungen definiert sind — Du kannst diese jederzeit d&ndern und/oder ergdnzen
— wenn Du weiBlt was Du tust!! Denn es gibt sehr viele Zuordnungen die teils auch von einander
abhédngig sind — und nachdem Du diese Datei gedndert hast stimmen die vorhandenen,
nachfolgenden Beschreibungen nicht mehr — und Du kannst evtl. auch keinen Freund mehr fragen:
“Hey — wie steuere ich dies oder das?“. Denn der hat dann ja andere Code-Zuordnungen!!

Falls Du Dich nicht abschrecken ldsst: So geht's:

Aber noch einmal: Vorsicht — mache Dir vorher auf jeden Fall eine Kopie dieser Datei,
auf die Du im Falle eines Falles zuriickgreifen kannst!! Dies ist das zentrale
Steuerungsorgan sowohl fiir den Simulator wie auch der Flugmodelle!!

In der $FG_ROOT/keyboard.xml findest Du z.B. folgendes:

Code: Beschreibung:
<kev n="33"> 33 ist der Ascii Cade fiir 1. wichtig fiir das Programm
<name>!</name> Fin Name/Hansnummer — interessiert das Prog. wenio !
<desc>Select first engine</desc> Beschreibung fiir Dich (interessiert das Programm nicht!) =

Aktiviert den ersten Motor, vergleiche vorstehendes Kapitel

»Starten der Triebwerke®.

<hinding> Anfang des Befehls
<command>nasal</command> Verweis in das Nasal-Scrint (siehe $FGroot/Nasal)
<script>controls.selectEngine(0)</script> |FG_ROOT/Nasal/controls.selectEngine (0

controls = Filename ,,controls.nas“

selectEngine(0) =Name der Routine innerhalb der Datei
</hinding> Fnde des Befehls

</kev> FNDFE

Vergleiche auch die gleiche Art der Zuordnung bei den Joysticks, im Anhang: 3.1.3.1.Die
Joystick-Template.xml



http://de.wikipedia.org/wiki/American_Standard_Code_for_Information_Interchange

4.1.1. Tasten zur Steuerung des Flug-Models

Benutze

¢ die Zahlentasten im NumPad wenn Num-Lock aktive ist

* oder die entsprechenden Symbole auf der Tastatur:

Taste Englisch Deutsch
9/3 Bild A/V Throttle Gashebel
4/6 PN Aileron Querruder
8/2 Tl Elevator Hohenruder
0 / Enter Einfg/Enter Rudder Seitenruder
5 center all alles Zurtickstellen
7/1 Pos1 / Ende Elevator Trim Hohenruder trimmen

Siehe auch die gleichen Funktionen mit der Maus im Kapitel 2.4.2.2.Betriebsart: Kontrolle
Maus-Pointer: Kreuz

4.1.2. Tasten zur Steuerung der Triebwerke

~

Select all engines

Taste Englisch Deutsch
! Select 1st engine Waihle (nur) erstes Triebwerk
@ Select 2nd engine Wabhle (nur) zweites Triebwerk
# Select 3rd engine Wihle (nur) drittes Triebwerk
$ Select 4th engine Wabhle (nur) viertes Triebwerk
} Decrease magneto on selected engine aktiviere die nédchste Ziindspule
{ ncrease magneto on selected engine aktiviere die vorherige Ziindspule

Waihle alle Triebwerke gemeinsam

Basic TastenS

M/m

N/n

Fire starter on selected engine(s)

Lean/Enrich selected engine mixture

Decrease/Increase selected propeller RPM

Startet die ausgewdhlten Triebwerk8e)
mageres/fettes Gemisch

steigere/verringere Propeller Pitch/RPM

4.1.3. Tasten zur Steuerung der Blickrichtung

Gib die folgenden Befehle in Gro8schreibung im Ziffernblock ein, wahrend ,,Num® aus ist!

Taste Englisch Deutsch
8 Forward vOorwarts
7 Left/forward links vorwaérts
4 Left links
1 Left/back links-riickwaérts
2 Back riickwarts
3 Right/back rechts-riickwérts
6 Right rechts
9 Right/forward rechts-vorwarts

4.1.4. Tasten zur Steuerung des Sichtfeldes

Taste Englisch Deutsch

P Toggle instrument panel on/off Ein-/Ausschalten des Instrumentenbrettes

C

Toggle3D/2D cockpit (if both are available)

Umschalten 2D/3D-Panels (falss es fiir das




S
Shift-F5/F6
Shift-F7/F8

Shift the panel in y direction
Shift the panel in x direction

Read a panel from a property list

Model beide Versionen gibt)
Umschalten
Verschiebe das Panel vertikal (nur 2D)

Verschiebe das Panel horizontal (nur2D)

Shift-F3 Toggle panel/cockpit hotspot visibility Einlesen eines Panels von einer Property-List

Ctrl-c Minimize/maximize HUD Ein/Ausschalten der Maus-Klick-Felder
/1 Change color of HUD/toggle HUD off Vergrofern/verkleinern des HUD
h/H orward/backward Andern der Farbe und Helligkeit des HUD
x/X Zoom in/out rein/raus-zoomen der Sicht
v/V Cycle view-modes forth/back rotiere durch die Liste View-Optionen

Ctrl-v Reset view direct to Pilot-view setze view direkt zum priméren Pilot-View
z/Z, Increase/Decrease visibility (fog) dndere Sichtweite (durch verstdrkten Nebel)
F10 Menu on/off Menii aus/ein

4.1.5. Sonstige Tasten zur Steuerung

Beachte dass je nach verwendeter Tastatur und Sprache ,, , “und ,, . “ vertauscht sein kénnen!

Taste Englisch Deutsch
B Toggle parking brake Ein/aus der Feststell-Bremse
b Apply all brakes bremsen (wéhrend gedriickt)
g/G Raise/lower landing gear Ein/Ausfahren des Fahrwerks
, Apply left brake (useful for differential nur Bremse Links (zum Steuern nach links)
braking)
Apply right brake (useful for differential nur Bremse rechts (zum Steuern nach rechts)
braking)
1 (el) Toggle tail-wheel lock) Feststellen/Losen des Spornrades
1 Extend/Retract flaps Ein/ausfahren der Flaps (mehrfach driicken)
P Pause Sim Pause
a/A Simulation speed up/slow down Simulation schneller/langsamer
t/T Clock speed up/slow down die Zeit schneller/langsamer
grolS+F2 Save current flight to fgfs.sav Speichere den jetzigen Flug nach
fgfs.sav
groll+F1 Restore flight from fgfs.sav Wiederherstellen eines Fluges von
fgfs.sav
F3 Save screen shot Speichern einer Kopie des Bildschirms
Esc Exit program Programm benden des Programms

4.1.6. Tasten zur Steuerung des Auto-Piloten

FlightGear unterstiitzt zwei Typen von Autopiloten:
* einen ,allgemeinen®, der bei allen Flug-Modelle benutzt werden kann, auch wenn diese

Modelle in Wirklichkeit keinen Autopiloten haben

* und ,spezielle“ die direkt vom Instrumentenbrett aus bedient werden (zumeist mit der

Maus).




Fiir den ,,allgemeinen kannst Du die folgenden Tasten verwenden:

Taste Englisch Deutsch

Ctrl+A Toggle altitude lock Aktiviere/Deaktiviere Hohen-Kontrolle
Ctrl+G Toggle glide slope lock (NAV 1) Folge dem Sinkpfad vom NAV-1

Ctrl+H Toggle heading hold Aktiviere/Deaktiviere Kurs-Halten
Ctrl+N Toggle NAV 1 lock Folge dem VOR-1 Radial

Ctrl+S Toggle autothrottle Aktiviere/Deakt. Geschwindigkeits-Kontrolle
Ctrl+T Toggle terrain follow (AGL) lock Aktiviere/Deaktiviere: Folge dem Terrain
Ctrl+U Add 1000 ft. to your altitude Steige um 1000 ft

(emergency)

Ctrl+F6 Toggle autopilot heading mode Andere Kurs-Typ (True Hdg., Hdg.-Bug)
Ctrl+F11 Autopilot altitude dialog Andere die Hohe

*  Ctl+T steuert Dein Modell wie eine ,,Cruise Missile“ immer im Tiefflug iiber das Gelande.

¢ Ctrl+U kann Dich evtl. retten wenn Du kurz vor dem Absturz bist!

Zusammen mit dem Autopiloten dndern sich einige der tiblichen Funktionen des Ziffernblocks.
Diese Tasten steuern dann den Autopiloten:

Taste Englisch Deutsch
8/2 Altitude adjust Hohe déndern
4/6 Heading adjust Kurs Andern
9/3 Autothrottle adjust Geschwindigkeit dndern

4.2. Maus-Arbeiten

Zusitzlich zu den PC-iiblichen Maus-Klick-Funktionen
* zum Auswdhlen von Menii-Eintrdgen
* oder zum Aktivieren bestimmter Hebel etc. im Cockpit
kann die Maus im FlightGear in 3 besonderen Betriebsmodi arbeiten:
1. ,,Normal® - wie vorgehend gesagt
2. ,Kontrolle* - also aktiv die Flug-Steuerung durchfiihren
3. ,,Sicht“ - d.h. Blickwinkel, Zoom, etc. einstellen.
Du wechselst zwischen diesen Betriebsarten durch Klick mit der rechten Maustaste.

4.2.1. Betriebsart: Normal - Maus-Pointer: Normal (Pfeilspitze)

In diesem Modus funktioniert die Maus wie tiblich, auller dass die iiblichen Funktionen der
rechten Maustaste nicht benutzt werden kénnen!

Innerhalb des FlightGear kannst Du in diesem Modus viele Schalter, Taster, Regler, etc.
bedienen. Allerdings ist es oft nicht so ganz einfach zu erkennen an welche Stelle genau Du
,Klicken“ musst um einen bestimmten Schalter zu bewegen. Du kannst aber mit ,,St rg+c*“ gelbe
Markierungen aktivieren, die die Funktionsflichen umranden! Aber sei etwas groRziigig mit den
Markierungen — diese sind oft nicht ganz exakt dargestellt! Mit einem weiteren ,,St rg+c“
deaktivierst Du dies Markierungen wieder.

Um die Stellung eines Schalters zu dndern oder eine Taste zu aktivieren klicke mit der linken
Maustaste auf die entsprechende Funktionsflache. Manche Aktivitdten kénnen besonders geschiitzt



sein — diese verlangen dann einen Klick mit der mittleren Maustaste!

Um einen Drehregler zu bewegen klicke mit der Linken Maustaste in eine der 2
Funktionsflachen, falls vorhanden. Fiir groBere Anderungen kannst Du zusétzlich oft auch die
mittlere Maustaste/Rad benutzen.

Manche Drehregler (z.B. viel 3D Radio-Frequenzen) verlangen die Benutzung des Mausrades
zum Verstellen.

4.2.2. Betriebsart: Kontrolle - Maus-Pointer: Kreuz

Ein Klick mit der rechten Maustaste dndert den Mauszeiger von dem iiblichen schragen Pfeil in
ein Kreuz. In dieser Betriebsart kannst Du die am meisten benétigten Flug-Steuerungen per Maus
durchfiihren:

Ailerons | Querruder | Mausbewegung rechts/links

Elevator | Hohenruder | Mausbewegung vorwarts/riickwarts

Rudder | Seitenruder | Mausbewegung rechts/links plus linke Maustaste gedriickt

Mausbewegung vorwarts/riickwarts plus mittlere Maustaste/Rad

Throttle | Gashebel gedriickt

Elevator | Hohenruder

. . Mausrad drehen
Trimm trimmen

Dies ist also komplett vergleichbar mit den Tastatur-Moglichkeiten — siehe das Kapitel
2.4.1.1.Tasten zur Steuerung des Flug-Models. Falls Du keinen Joystick hast, hast Du somit also 2
Moglichkeiten zur Steuerung (Maus und Tastatur). Probiere selbst welche Dir am Besten liegt. In
beiden Fillen solltest Du die Option -enable—auto-coordination aktivieren, damit
Seitenruder und Aileron automatisch koordiniert werden!

4.2.3. Betriebsart: Sicht — Maus-Pointer: Links/rechts Pfeil

Ein weiterer Klick mit der rechten Maustaste dndert den Mauszeiger vom Kreuz in einen
waagerechten, zweiseitigen Pfeil. In dieser Betriebsart kannst Du Dein Sichtfeld schnell den
Erfordernissen anpassen. Sobald Du die Maus bewegst dndert sich Dein Sicht-Richtung. Dies hilft
enorm wenn man im Cockpit ein Instrument sucht oder mal aus dem Seitenfenster schauen
mochte/muss. Auch in der Auflenansicht macht sich dies sehr gut zur Analyse der Landschaft.

Mit dem Mausrad kannst Du zudem sehr schnell in die Sicht rein/raus-zoomen.

Wenn Du wihrend der Mausbewegung die mittlere Maustaste/Rad gedriickt haltst, verdndere
nicht die Blickrichtung — sondern der Aussichtspunkt! Versuche es auf einem Flugplatz in der
AufRenansicht: Es macht sich phantastisch wenn ,,Deine Augen” senkrecht in die Hohe gehen und
mehr und mehr vom Flugplatz sehen kénnen!

Ahnlich ist es, wenn Du die Mittler Maustaste/Rad gedriickt hiltst wihrend Du die Maus
bewegst und zusatzlich die ,,Strg“-Taste gedriickt haltst. Wiederum ,,bewegst“ Du dann nicht die
Landschaft, sondern Dich selbst — z.B. betrachtest Du plétzlich Deine Umgebung wahrend Du vor

oder hinter Deinem Flugzeug sitzt — eine sehr bequeme Art Auszusteigen! (Dies scheint allerdings
nicht auf allen Systemen zu funktionieren).

Klicke die linke Maustaste um alle Sicht-Einstellungen wieder auf die Anfangsposition
zuriickzusetzen.

Ein weiterer Klick mit der rechten Maustaste schaltet den Mausmodus wieder auf normal.



4.3.

Die Meniileiste

Die Meniileiste im FlightGear ermdglicht den Zugriff auf viele Option, sowohl fiir den Simulator
selbst wie auch fiir die einzelnen Modelle. Viele Modelle benutzen die Meniileiste um Sonderoption
fiir sich anzubieten, diese reichen von zusétzlichen Liveries (dulerer Erscheinung, Anstrich,
Beschriftung, etc.) bis zu Hilfsfunktionen, wie z.B. das Starten der Triebwerke. Ublicherweise
findest Du solche Zusdtze am Ende der Meniileiste, es konnen aber auch spezielle Hilfspunkt oder
Tutorien unter dem Standard-Hilfe-Punkt eingefiigt sein.

Um die Meniileiste ein/aus zu blenden, benutze F10.

Die Meniileiste bietet standardmdiBig die folgenden Funktionen:

4.3.1. File

Load / Save: Sicheren bzw. Laden der zuletzt gespeicherten Flugdaten
Reset: Setzt den Simulator zuriick auf den Zustand direkt nach dem Start des Simulators.
High-Res Snap Shot: War beim Schreiben noch nicht aktiviert

Snapshot: Kopiert das derzeit angezeigte FlightGear-Fenster in eine *.png Datei. Das
gespeicherte Bild enthélt auch alle offenen PopUp's, auch das File-Select PopUp!

© Du kannst den Speicherort mittels einer --prop Option definieren, z.B.:

®  --prop:/sim/paths/screenshot-dir=DeinVerzeichnis

o Falls Du den Speicherort nicht (mehr) weilt findest Du ihn unter:
®  Menii/File/Browse Internal Properties/sim/paths/screenshot-dir/screenshot-last

PrintScreen (NUR LINUX): Druckt den derzeitigen FlightGear-Bildschirm aus.

Sound-Configuration: Setzt die Lautstérke fiir die FlightGear internen Gerdusche —
externe Feature wie z.B. auch FGCOM, Festival, etc. gehoren nicht dazu.

Browse Internal Properties: Alle wéihrend der Simulation verwendeten Werte findest Du
hier. Du kannst durch diese Liste navigieren wie in einer Verzeichnis-Struktur. Du kannst
Dir alle Werte ansehen und die Anderungen verfolgen (so lange das Fenster gedffnet ist) und
die Werte sogar verandern. Falls sich ein Wert trotz aller Bemiihungen nicht dndern lasst, ist
er wahrscheinlich abhéingig von anderen Werten — die die Anderungen durch
Neuberechnungen sofort wieder tiberschreiben!!

o Andern: Klicke auf den Wert — dieser erscheint dann im unteren Eingabefeld — und dort
kannst Du wie iiblich dndern! (Hoffentlich weilst Du was Du tust — ansonsten kénnen
sehr verwirrende ,, Erscheinungen“ auftreten — aber der PC bleibt heile!)

o Verfolgen: Klicke auf den Wert wihrend die Umschalttaste gedriickt ist. Dies bringt
den Wert auf den Bildschirm — dort kannst Du ihn stdndig beobachten.

©  Dual-Werte kann man durch ,,Klick wahrend Strg gedriickt ist“ umschalten.

Logging: Zeigt ein PopUp in dem Du definieren kannst

o welchen Namen Du der zu erstellenden Log-Datei geben willst
welche Werte wéhrend des Fluges geloggt werden sollen

o die Zeitintervalle zwischen den Eintrdgen

© und Du kannst eine definiertes ,,L.ogging aktivieren oder deaktivieren

o

Quit: Dies ist der ,,ordentliche Abschluss“ des FlightGear-Programmes, bei dem die
derzeitigen Einstellungen gesichert werden. Fall Du dagegen mit dem ,,Abbruch X“ in der
Meniileiste den FlightGear beendest, gehen die Einstellungen verloren!



4.3.2. View (Sichten)

Display Options (ab Ver.2): Definiere welche zusatzlichen Sichtoptionen angezeigt
werden sollen, z.B. 2D/3D panel, chat messages, frame rate (FPS), etc.

Rendering Options: Dies 6ffnet einen Bildschirm in dem Du verschiedene, sehr
hochwertig Grafik-Optionen Aktivieren/DeAktivieren kannst. Dies ist ein Geben und
Nehmen zwischen dem was Deinem Auge geféllt und was Dein PC samt Grafikkarte zu
leisten vermag! Dies wird natiirlich zusétzlich durch

o Deine Einstellung der Sichtverhéltnisse (mit ,,z*/,,Z)

o der Anzahl anzuzeigender Objekte

o und dem Grad der Detailtreue (LOD, siehe nachfolgendes ,,Adjust LOD Ranges)

Um hier sinnvolle Ergebnisse zu erreichen stelle Dich am Besten auf einen sehr gut
modellierten Flugplatz (z.B. LFPG) und beobachte die FPS-Anzeige und mache
anschlieffend noch einen Tiefflug iiber die City von Paris - wenn Deine FPS dabei im
Bereich 10+ bleibt solltest Du iiberall ,,ruckelfrei® fliegen kénnen!

View Options: Definiere welche Ansichts-Variation Du mit ,,v*/,,V* auswéhlen willst.

Cockpit View Options: (Cockpit Einstellungen) Aktiviere die Optionen, die Du magst. Von
oben nach unten sind dies tibersetzt:

© Aktiviere das ,,dynamische Cockpit”“, d.h. Beim Kurvenflug neigt sich das Cockpit
mitsamt dem Instrumentenbrett! (Realitdtsnah aber schwindelerregend!)

o Aktiviere ,,G-force® abhdngige Beeintrachtigungen der Sicht
© bis hin zum ,,Blackout” = Bildschirm schwarz oder rot (Du und/oder Dein Flugzeug
sind besinnungslos!)

o darunter kannst Du diese Kréfte bzw. korperlichen Reaktionen noch Deinem
Gesundheitszustand anpassen!

Adjust View Distance: (Einstellen des Blickpunktes) Mit den 3 Knopfen kannst Du
Deinen Blickpunkt nach links/rechts, oben/unten, und vorwarts/riickwérts verschiebe. Leider
sind die Einstellmoglichkeiten hier nur sehr ungenau méglich. Besser geht es mit der Maus!
Siehe das vorstehende Kapitel: 2.4.2.3.Sicht Maus-Pointer: Links/rechts Pfeil. Du findest
diese Einstellungen auch im ,Menti » File - Browse Internal Properties -
/sim/current-view" mit den zugehorigen ,,echten Werte“ x—offset-m, y-
offset-m, und z-offset-m, die Du dort genau eingeben kannst oder auch in einer
Start-Option definieren kannst, um immer mit dieser Einstellung zu starten.

Adjust HUD Properties: Hier kannst Du die Intensitét etc. des HUD einstellen — diese
stellt sich allerdings bei jedem tippen des ,,h* wieder auf den Standardwert zuriick!

Instant Replay: (sofortige Wiederholung) Hier stellst Du ein, wie lange die Zeitspanne ist die
Du stdndig zur Riickschau verfiigbar halten willst. Stelle sicher dass ,,Disable replay*
vor dem Start der Aufnahme DeAktiviert ist und starte nach dem Ereignis die
Riickschau mit ,,Replay“ . Wahrend des Replay kannst Du mit

© v/V  den Sichtmodus (View Options) dndern

o  Ctrl-v den Sichtmodus zuriicksetzen

°p das Replay wie iiblich pausieren.

Adjust LOD Ranges: (Level of Detail) Hier kannst Du einstellen mit welcher
Detailgenauigkeit die Szenerie und die Modelle bei steigender Entfernung noch dargestellt
werden. Dies kann Deine FPS stark beeintrdchtigen! In der Standard-Einstellung siehst Du
o bis 1,5 km alle Details



© bis 9 km grobe Umrisse (also Modelle noch erkennbar)
© bis 30 km noch schattenhafte Umrisse — Du erkennst dass Berge kommen — aber nicht
was fiir welche!

4.3.3. Location (Positionieren)

Position Aircraft (on Ground): Definiere auf welchem Airport und Landbahn oder
Parklatz das Model versetzt werden soll. (siehe das Kapitel 2.1.1.1.3. Auswahl der
Startposition)

Position Aircarft (in air): Positionieren das Model irgendwo auf der Welt in der Luft.
(siehe das Kapitel 2.1.1.1.3.Auswahl der Startposition)

Select Airport from List: Hier werden alle installierten Airports aufgelistet. Suche Dir

einen durch die Eingabe irgendwelcher passenden Buchstaben aus (Name, ICAO-Code,

irgendwas dazwischen — z.B. findet die Eingabe ,,Hahn“ den Eintrag ,,Frankfurt Hahn

(EDFH)“ - das Gleiche findet auch die Eingabe ,,DFH*!

o Mit ,,close“ kehrst Du zuriick

o mit,,Apply” wirst Du an den gesuchten Flugplatz versetzt — leider auf die aktive
Startbahn!

Random Attitude: Versetzt das Modell in einen willkiirlich verdnderten Zustand. Dies ist
eine nette Ubung wenn Du lernen willst wie Du Dich aus ,,ungewohnlichen Flugzustinden*
retten kannst.

Tower position: Versetzt Dich direkt auf einen Tower Deiner Wahl. Wenn Du z.B. in
EDDF bist und wissen willst was gerade in KSFO los ist, gibst Du hier einfach KSFO ein —
nach OK siehst Du dann vom KSFO-Tower zu was sich dort so tut - wihrend Dein Flugzeug
bleibt wo es ist! Dies funktioniert somit auch nur wenn Du in eine der zwei ,, Tower-View-
Optionen“) schaltest (vergleiche weiter oben)! Wenn Du ,,Preset” anklickst wirst Du sofort an
Deinen urspriinglichen Ort (der rechts daneben angegeben ist) zuriickversetzt!

4.3.4. Autopilot (AP)

Der Meniipunkt AP ist ,,DeAktiviert”, wenn das Modell per Design nicht mit dem
standardmédligen AP ausgeriistet wurde. Modelle die iiber einen eigenen AP verfiigen (zumeist mit
Bedienelementen direkt auf dem Instrumentenbrett) ermoglichen trotzdem auch den Zugriff iiber
den Standard-AP — es kann allerdings sein, dass die Vorgaben zwischen den Beiden nicht immer 1
zu 1 tibertragen werden! Im Folgenden geben wir nur Stichpunkte zu dem Standard-AP - falls Du
weiter Details ben6tigst siehe: http://wiki.flightgear.org/index.php/Autopilot).

Autopilot Settings (Einstellungen): Definiere die Einstellungen fiir den Autopiloten. Siehe
hierzu auch das Kapitel 3.5.Die Radios:

© Heading Controll: Generell die Kurs-Steuerung aktivieren:

= Wings Level: Steuert keinen Kurs — hélt aber die Fliigel waagerecht, so dass
keine (unbeabsichtigten) Kurven geflogen werden

» Heading Bug: Dreht zu und folgt dem Kurs der durch den verstellbaren
Zeiger auf dem Kursring des Kursanzeigers angegeben ist. Der ,,Route
Manager* (siehe nachfolgend) stellt den ,,Heading Bug® automatisch auf den
zu fliegenden Kurs, wenn ,,Waypoints“ (Wegpunkte) eingegeben werden!

» True Heading: Hélt den Kurs wie von dem roten Marker auf dem Kompass
angezeigt. Nur wenn Du immer wieder mal vergleichst ob der ,,primitive,
magnetische Kompass® mit dem Gyro {ibereinstimmt, kannst Du sicher sein,
dass der Gyro tatsdchlich korrekt anzeigt!


http://wiki.flightgear.org/index.php/Autopilot

=  Navl CDI Course: Hilt den Radial zum/vom VOR. Der Standard AP kann
nur den NAV1 zum steuern benutzen — NAV2 dient nur der Positions-
Bestimmung (Schnittpunkt VOR1 + VOR2) und/oder zur manuellen
Kurssteuerung.

o Pitch/Altitude Control: Generell die Hohen-Steuerung aktivieren:

= Vertical Speed: Die Steiggeschwindigkeit (in feet per Min.). Achtung: Beim
Steigen/Sinken kann sich die Fluggeschwindigkeit drastisch @ndern!

= Pitch Hold: Halt die Schraglage (Nase rauf/runter) des Modells in Grad®.
Hierbei wird sich je nach Héhe und Wetter die ,,Vertical Speed” @ndern!

=  Ao0A Hold: Hélt den Winkel zwischen der Luftstromung und dem Fliigelprofil

= Altitude Hold: Hilt die eingestellte Hohe entsprechend dem H6henmesser
(die tatsdchliche Héhe hiangt vom QNH ab — bzw. wie der Hohenmesser
eingestellt wurde!

=  AGL Hold: Hélt die Hohe tiber Grund (also eine standiges rauf und runter)!

= NAVI1 Glideslope: Folgt dem (ILS-) Radial in vertikaler Richtung.

© Velocity Control: Generell die Geschwindigkeits-Steuerung aktivieren:
= Speed with Throttle: Kontrolliert die Geschwindigkeit normal per Gashebel

= Speed with Pitch: Kontrolliert die Geschwindigkeit per Steig- bzw.
Sinkgeschwindigkeit. Sehr schon wéhrend Start oder Landung und
Ahnlichem — iiber lingere Zeit sehr gefahrlich da sich die Umgebungsdaten
(Luftdruck, Motorleistung, etc.) dndern — das Flugzeug also abstiirzen konnte!

* Route Manager (Routenplaner): Definiere den Kurs und Flughohe fiir nacheinander

anzufliegende Wegpunkte: Siehe die Einzelheiten unter 4.1.2.13.Navigationsgerdt Eingaben.

o Gib im Eingabefeld einen Wegpunkt (WP) ein (siehe 4.1.2.13.Navigationsgerét
Eingaben) und klicke auf ,,ADD“. Der WP erscheint in der Liste.

o QOder lade eine vorgefertigte List mittels ,,.oad List (siehe 4.1.2.13.Navigationsgerat
Eingaben)

o Mit ,,Remove” kannst Du je Klick einen Wegpunkt 16schen, den Du vorher mit
Mausklick aktiviert hast

o ,Clear List“ 16schte alle bereits in der Liste enthaltenen Wegpunkte

* Pop Waypoint: Entferne sofort den derzeitig im Rout-Manager aktiven Waypoint, d.h. der
Autopilot nimmt sofort Kurs zum nachfolgenden WP.

* Clear Rout: Entfernt die gesamte Liste der derzeitigen Waypoints aus dem Route-Manager

* Set Lat/Lon Format: Wechselt die Standortangabe im HUD zwischen Latitude/L.ongitude
(z.B. EDDF 8.557491, 50.029247) zu Dezimal (z.B: 8° 33' 26.9676", 50° 1' 45.2886") und
zuriick.

4.3.5. Environment (Umwelt)

*  Weather Scenario (Wetter-Situation):
Im oberen Feld kannst Du standardisierte Wetter-Situationen auswéhlen:
© METAR: Es werden in regelmdfigen Abstdnden tiber Internet die aktuellen Wetterdaten
von der ndchsten Wetterstation abgerufen.
©  Manual Input: Gib einen METAR-Datensatz in die untere Eingabezeile ein
o Fair weather (Schones Wetter): Erzwinge ein besonders schones Flugwetter
© Thunderstorm (Gewitter): Falls Du eine Herausforderung brauchst
o Stormy Monday: Wie der Titel sagt: Ein stiirmischer Montag (ich wiirde im Bett



bleiben!)
© Marginal VFR: Fliegen nach ,,Visuellen Flug-Regeln“ ist gerade noch méglich
o CATY, II, II: siehe http://de.wikipedia.org/wiki/Instrumentenlandesystem
Im unteren Feld kannst Du selbst einen METAR-String eingeben, z.B wenn Du keine
konstante Internetverbindung hast, siehe die Metar-Option im Anhang.
Fiir weitergehende Informationen siehe auch http://de.wikipedia.org/wiki/METAR

*  Weather Conditions (Wetter-Zustand): Zeigt die derzeit eingestellten Wetterdaten sehr
detailliert und ermoglicht Dir diese manuell abzudndern — Du bist dann Dein eigener
Wettergott! Siehe http://wiki.flightgear.org/index.php/Weather

* Clouds (Wolken): Zusitzlich zu den vorstehenden Wetter-Zustinden, kannst Du hier noch

bis zu 4 Wolkenschichten definieren. Siehe hierzu auch im Anhang die Optionen unter
4.1.2.6.Umwelt / Wetter

* Time Setting (Zeit-Einstellung):

© Im linken Teil siehst Du von oben nach unten

= die derzeitige UTC/GMT Weltzeit

= die lokale Zeit

= den Faktor der derzeitgen Simulations-Geschwindigkeit — zum Zuriicksetzen auf 1
klicke auf ,,Reset”. 2 wiirde die doppelte Geschwindigkeit bedeuten. Die Uhrzeit
lauft weiterhin normal.

= Die ,Zeit-Geschwindigkeit” - Es wird der Ablauf der Uhrzeit verdndert, z.B.
bedeutet 60 dass alle 1 Sec. tatsdchlich 1 Minute vergeht. Der Simulator lauft
weiterhin normal — allerdings mit groferen Zeitintervallen.

o Im rechten Teil kannst Du standardisierte Anfangszeiten erzwingen:
=  (Clock Time: die derzeitige Systemzeit
= dawn: Morgenréte 05:30
= morning: Vormittag 07:00
= poon: Mittag 12:00
= afternoon: Nachmittag 15:20
= dusk: Abend 18:40
= evening: Nacht 19:50
= midnight: Mitternacht 00:00

* Rain/Snow Settings (Regen/Schnee Einstellungen): Bietet Dir zwei Schieberegler mit denen
Du die Darstellung von Regen und Schnee verdndern kannst.

»  Wildfire Settings (Flichenbrand-Einstellungen): Ab Version 2.0 kannst Du hiermit
,realistische® Flachenbrdnde simulieren, die sich ausbreiten, bekdampft werden kénnen, etc.
Im Einzelnen kannst Du definieren:

o Enabled: Aktiviert diese Moglichkeiten

o Share over MP: Ob andere dies sehen kdonnen und evtl. mit Feuerwehr etc. zu Hilfe
kommen

©  Show 3d models: Darstellung in 3D (oder Standard 2D)

o Crash starts fire: Erlaubt den Start eines Feuers wenn Dein Modell verungliickt

o Report score: Veranlasst den Copiloten einen Bericht dariiber zu fertigen, ob/wie das
Feuer und dessen Bekdmpfung erfolgreich war oder nicht

o Save on exit: Sichere vorstehenden Bericht

© Load Wildfire Log: Laden und benutzen eines Berichts-Formblattes

Diese Funktionen sind noch im Test-Status. Ndheres siehe unter:

http://wiki.flightgear.org/index.php/Wildfire_simulation.


http://wiki.flightgear.org/index.php/Wildfire_simulation
http://wiki.flightgear.org/index.php/Weather
http://de.wikipedia.org/wiki/METAR
http://de.wikipedia.org/wiki/Instrumentenlandesystem

4.3.6. Equipment

Fuel and Payload (Treibstoff und Nutzlast): Ermoglicht Dir die Betankung und
Gewichtskalkulation des Personals und der Passagiere und sonstiger Nutzlasten. Ermoglicht
also eine sehr realistische Einstellung des Flugverhaltens eines Modells (wenn es dies
unterstiitzt!). Diese Moglichkeiten wurden in Vers.2 deutlich erweitert!

Radio Settings (Einstellung der Funkgerdte): Siehe hierzu die Beschreibung der Optionen im
Kapitel ,,3.5.Die Radios“. Diese Einstellungen werden von einigen sehr detaillierten
Modellen durch eigene Einstellméglichkeiten ersetzt — benutze dann die Modell-eigenen
Einstellmoglichkeiten.

GPS Setting (GPS Einstellungen): Auch dies wurde in Vers.2 wesentlich erweitert. In der
jetzigen Form findest Du nun
© im oberen Teil sehr detaillierte Informationen zu Deinem jetzigen Standort und Status
© in der Mitte Moglichkeiten die Typen von Navigationspunkten zu definieren und dann
mittels derer Namen danach zu suchen — ausfiihrliche Informationen dazu werden dann
rechts angezeigt
© im unteren Teil kannst Du die gewiinschte Funktionsweise auswahlen:
= LEG = Benutzt die Navigationspunkte des ,,Route Managers“ als
Kalkulationsgrundlage
= OBS = Der gewlinschte Punkt wird angeflogen dhnlich wie ein VOR
= DTO = Es wird der ndchste Waypoint direkt angeflogen
Siehe weiter Details im wiki http://wiki.flightgear.org/index.php/GPS#OBS

Instrument Setting: Einstellmoglichkeit fiir den barometrischen Luftdruck
(Hohenmesser) und der Abweichung des magnetischen Kompasses (zur Kursberechnung).
Diese zusatzliche Moglichkeit ist oft einfacher als die direkte Einstellung an den
Instrumenten!

Stopwatch (Stopp-Uhr): Diese Platzierung ist neu ab Vers.2. Bisher gab es diese Stoppuhr
unter ,,Debug®. Kommt sehr gelegen bei kontrollierten Anfliigen, Streckenmessungen,
Warteschleifen,etc.

Random Failures (Zufallsgenerator fiir Fehler): Diese sehr detaillierte Einstellung dieser
Werte gibt es erst ab Vers.2 (davor gab es nur die nachfolgenden ,,System Failure®). Es
bedeutet:
o MTBF = ,Mean Time Between Failures“ = mittlere Betriebszeit zwischen 2 Fehlern
© MCBF = ,Mean Cycles Between Failures* = mittlere Anzahl der Start-/Stop Zyklen
zwischen den Fehlern
o Zusatzlich kannst Du definieren ob eine entsprechende Fehlermeldung ,,on screen®
angezeigt werden soll!
Fir technische Details siehe wiki http://de.wikipedia.org/wiki/MTBF

System Failures (Gerite Ausfiille): Diese Option wurde mit Vers.2 deutlich erweitert. Es
ermoglicht den vordefinierten Ausfall bestimmter Geréte-Einheiten per MTBF/MCBF (s.0.).
Achtung: Eine ,,X“-Markierung davor bedeutet, dass das Gerdat NICHT ausfallt!

Instrument Failures: Das Gleiche wie vorstehende ,,System Failures® - aber fiir
Instrumente.

4.3.7. ATC/AI

Fiir eine detailliertere Beschreibungen siehe:
http://wiki.flightgear.org/index.php/Al_Systems#ATC.2FAI


http://wiki.flightgear.org/index.php/AI_Systems#ATC.2FAI
http://de.wikipedia.org/wiki/MTBF
http://wiki.flightgear.org/index.php/GPS#OBS

Frequencies (Frequenzen): Zum Anzeigen vorhandener Funkfrequenzen an Flughéfen:

= Im oberen Teil werden die Flughéfen in der ndheren Umgebung in Schaltern
angegeben — Klicke auf einen um dessen Frequenzen zu sehen

= Im Eingabefeld darunter kannst Du irgendeinen Flughafen per ICAO Kode eingeben
und ,,OK“ klicken um dessen Frequenzen zu sehen

© Achtung: Dies sind die FlightGear-Frequenzen — diese miissen nicht (alle) fiir FGCOM
verfiigbar sein!

Options: Hier wurden mit Vers.2 insbesondere die Flugzeugtrager Optionen erweitert.
© Im oberen Teil definierst Du:
= Enable ATC: Aktiviert die Moglichkeit mit dem ,.kiinstlichen Intelligenz* ATC zu
arbeiten (siehe Menti -» Network = Chat Menu).
=  Enable AI traffic: Aktiviert den ,kiinstlichen Intelligenz* Flugverkehr, der auf
vielen groeren Flugplédtzen eingerichtet wurde. Dies ist sehr unterhaltsam wenn
man alleine fliegt. In der Gruppe (MP) kann dies gewaltig storen, da jeder Mitspieler
andere Al-Traffic-Modelle sieht, da diese lokal auf seinem PC erzeugt werden. Bei
MP-Veranstalltungen sollte diese Option unbedingt ausgeschaltet werden!
= Al Carrier: Dies sind hilfreiche Optionen, wenn Du einen Flugzeugtrager anfliegst.
Siehe hierzu
» das Kapitel 2.5.5.Flugzeugtrager
* und/oder: http://wiki.flightgear.org/index.php/Howto:_Carrier
Tanker: Hier kannst Du Dir einen Luft-zu-Luft Tanker definieren, falls Dein Modell dies
erlaubt bzw. dafiir vorgesehen ist! Siehe das Kapitel 2.5.6.Luft zu Luft Betankung

4.3.8. Netzwerk

Falls dieser Eintrag DeAktiviert ist, bist Du nicht mit einem MP-Server verbunden und kannst somit
keine Verbindung zu Anderen aufbauen und somit diese Optionen nicht benutzen!

Chat (chatten): Offnet einen Dialog in dem im oberem Teil die letzten ausgetauschten
Nachrichten gelistet sind. Darunter ist ein Eingabefeld, in das Du eine neue Nachricht tippen
und mit ,,Send” abschicken kannst. Der Absender (Deine MP-ID) wird vom System an den
Anfang hinzugefiigt — Du solltest aber angeben an wen die Nachricht adressiert ist!
Ansonsten fiihlt sich vielleicht niemand, oder der falsche, oder Alle angesprochen. Und es
ist einfach eine ,,Piloten-Qudlerei“ diese zu dazu zu zwingen nachzufragen (tippen!!) wer
denn gemeint ist!

Eine Ausnahme ist wenn Du unter ATC-Kontrolle fliegst: Dann Adressiert ATC mit seine
Code an Deinen Code — Du musst nur mit Deinem Code bestédtigen.

Chat Menu: Offnet (in der oberen linken Ecke Deines Bildschirms) ein Menii aus dem Du
vorgefertigte Nachrichten per ,,Zahl“ ausselektieren und abschicken kannst. Du kannst zum
offnen des Dialogs auch ,,-“ (auf englischen Tastaturen ,,/“) irgendwo auf den Bildschirm
tippen.

Pilot List(e): Platziert eine Liste der anderen MP-Teilnehmer im Umkreis von 100 mi. Die
Liste enthéllt die ID des Piloten, den Modellnamen, seine Flugh6he, die Entfernung und die
Richtung von Dir zu ihm (nicht seinen Kurs!), und seit Vers.2 noch eine Markierung die
besagt dass man diesen Piloten (aus welchen Griinden auch immer) nicht beachten méchte!

MPCarrier selection: (neu in Ver.2) Zur Auswahl eines in der Gegend verfiigbaren
Flugzeugtragers.


http://wiki.flightgear.org/index.php/Howto:_Carrier

4.3.9. Debug

Diese Optionen werden wahrend eines normalen Fluges nicht benotigt, und werden deshalb hier
nicht weiter ausgefiihrt. Sie sind den Entwicklern vorbehalten und sollten nur unter deren
Anweisung benutzt werden.

4.3.10. Help (Hiife)

* Help: offnet das ,,FlightGear Helpsystem“ in Deinem Browser.
* Joystick Information: Siehe das nachfolgende Kapitel: 2.4.4.1.Den Joystick testen

* Basic Keys: Zeigt eine Kurzfassung der Tastaturbefehle fiir den Simulator, siehe das Kapitel
2.4.1.Tastatur-Befehle

*  Common Aircraft Keys: Zeigt eine Kurzfassung der Tastaturbefehle fiir das Flugmodell,
siehe das Kapitel 2.4.1.Tastatur-Befehle

» Aircraft Help: Zeigt zusétzliche Befehle und/oder Instruktionen und/oder Kenndaten fiir das
Flugmodel, das zur Zeit geladen ist

* Toggel Glide Slope Tunnel: Zaubert einen ,, Tunnel zum Aufsetzpunkt der Runway* auf
Deinen Bildschirm. Dies ist besonders hilfreich wenn es fiir den Flugplatz kein ILS gibt und
Du noch nicht sehr geiibt bist im Abschétzen der benétigten Hohen und Richtungen!

* Start + End Tutorial: Fiir einige Modelle gibt es Tutorien die Dich wahrend des Fluges
unterrichten. Diese schaltest Du hier ein/aus. Siehe das Kapitel 3.1.2.Der KI-Ausbilder

4.4. Joystick-Support

Kannst Du Dir in der Wirklichkeit einen Piloten vorstellen, der seine (reale) Cessna alleine
mittels einer Tastatur steuert? Fiir das richtige “Pilotengefiihl” (mit dicker Brieftasche!) benétigt
man zusdtzlich mindestens einen Steuerkniippel (="Joystick”) bzw. ein Steuerhorn (="yoke”), einen
Gashebel (="throttle”), moglichst noch Pedale fiir das Seitenruder (="rudder pedals”), man kann
auch nie genug zusatzliche Schalter und Regler haben, auch ein echter Pilotensessel wire nicht
schlecht - am besten wiére natiirlich ein ganzes Cockpit mit mehreren Instrumententafeln! Leider
kann die schiere Menge der moglichen Kombinationen der verschiedensten externen Zusatzgerdten
von den verschiedensten Herstellern fiir die unterschiedlichsten PCs und Betriebssysteme zu
betrédchtlichen Schwierigkeiten fiihren. Die erste Schwierigkeit besteht schon darin, in der
folgenden Beschreibung immer wieder alle moglichen Geréte aufzulisten — obwohl das
beschriebene auf alle diese externen Zusatz-Geréte zutrifft. Somit mach ich mir das Leben einfach:
Ich verwende den allgemeinen Begriff ,,Joystick“ im Folgenden fiir alle Steuerungs-Gerdte — mit
Ausnahme der Maus und der Tastatur!

Damit die im FlightGear vorhandene automatische Erkennung der Steuerungs-Geréte
funktioniert, muss es fiir jeden Joystick (etc.) eine XML-Steuerdatei geben, die beschreibt welche
Achsen und Schalter welche Funktionen im FlightGear wie ausldst. Diese Zuordnung nennt man
,bindings®“. Die XML-Steuerdatei selbst kann irgendeinen Namen haben - aber innerhalb der Datei
muss am Anfang der Name definiert sein, mit dem sich das Gerdt am PC anmeldet (mehr dazu
spater). Und die Datei muss in dem Verzeichnis $FG_ROOT/Input/Joysticks stehen, oder in
einem Unterverzeichnis dazu. Denn in diesem Verzeichnis existieren iiblicherweise
Unterverzeichnisse per Hersteller der Gerdte. Wenn Du also z.B. nach der *.XML-Konfiguration fiir
einen ,,Saitek Products“-Joystick suchst, solltest Du im Verzeichnis
FG_ROOT/Input/Joysticks/Saitek nachschauen. Voraussichtlich gibt es dort mehrere
Steuerdateien fiir unterschiedliche Gerate mit unterschiedlichen Zuordnungen! Bei Gerdten mit
unterschiedlichem Namen aber gleichen Zuordnungen (bindings) wird keine extra Datei benétigt —



allerdings miissen dann alle dazu passende ,,Gerdtenamen® in dieser einen Steuerungs-Datei
aufgelistet sein! (Siehe z.B. die Datei SFG_ROOT/Input/Joysticks/Saitek/X52.xml mit
der Liste der damit zu kontrollierenden Gerdte am Anfang unter ,,name*)

4.4.1. Den Joystick testen

Der standardmaRig in FlightGear integrierte Joystick-Support erkennt im Allgemeinen jeden
installierten Joystick automatisch. Somit solltest Du erst die Installation des FlightGear fertigstellen,
ohne Dir dariiber den Kopf zu zerbrechen! Dann schliele Deinen Joystick an (bevor Du den
FlightGear startest!) und schaue im FlightGear-Menii: “Hilfe” - “Joystick
Informationen” nach, ob Dein Joystick (inklusive des verwendeten Namens, der Belegung
aller Schalter und Regler, etc.) erkannt wurde — siehe z.B.:

Joystick Information

Rudder:
Throttle:

Joystick #0

Yiew Direction

‘iewy Elevation

[Button #0] ... B

[Button #1] ...

[Button #Z]

[Button #3] ... Zoom out

An diesem Beispiel siehst Du , dass der angeschlossene Joystick

* der ,Joystick #0:“ ist, und somit der erste (und hier der einzige) ist, der beim Start des
FlightGear angeschlossen war. Falls mehrere Joysticks oder Joystick-Arten angeschlossen
waren, erscheinen auch diese in der Liste! (Falls Du nachtrédglich einen zusétzlichen
anschlief3t, wird der erst erkannt/akzeptiert wenn DuFlightGear neu startest!).

* ,Mega World USB Game Controllers“ heif3t (per Joystick-interner ,,Verdrahtung®)
* vom PC erkannt und als ,,OK*“ registriert wurde
* im Betriebssystem {iber einen giiltigen Geréte-Treiber verfiigt

* im FlightGear tiber eine giiltige Steuerungs-Datei verfiigt! Das heift es gibt eine Datei
SFG_ROOT/Input/Joysticks/MegaWorld/USB-Game—-Controllers.xml und
in dieser gibt es eine Zeile mit <name>Mega World USB Game
Controllers</name>.

* {ber 5 analoge Regler (Axis n=0 bis n=4) und 4 Taster/Schalter (Button n=0 bis n=3)
verfiigt, die alle eine giiltige Zuordnung haben. (Jawohl: Auch der ,,Button #1“ hat eine



giiltige Zuordnung — schaue in der *.xml nach! Dass der Schreiber dieser XML vergessen
hat uns diese mit einer Beschreibung (z.B. <desc>view cycle</desc>) mitzuteilen
stort das System nicht! (Wenn es Dich stort, kannst Du es ja selbst korrigieren! Im
Folgenden siehst Du auch wie!)

in ,,Ruhestellung” ist, d.h. keine der ,,Axis“ ist aullerhalb der Ruhestellung. Versuche es:
Bewege die Regler Deines Joysticks und beobachten die Auswirkungen im oberen Teil der
Anzeige.

An Hand obiger Darstellung kannst Du also schnell entscheiden ob ein Fehler vorliegt und was
Du tun kannst um ihn zu beheben:

1.

A:

Ist die Darstellung fiir Deinen Joystick richtig und sinnvoll und wie gewiinscht? —
Herzlichen Gliickwunsch — Du kannst dieses ganze Kapitel vergessen — wir empfehlen Dir
aber dennoch das Kapitel einmal durchzulesen um ein gewisses Verstandnis fiir die Funktion
zu bekommen, und um zu erfahren wie Du Deinen Joystick evtl. noch besser anpassen
kannst!

Ist der Zugriff auf das FlightGear-Menii: “Hilfe” - “Joystick Informationen”
deaktiviert? — Starte mit der Uberpriifung ob der Joystick vom PC erkannt wird im
nachfolgenden Kapitel.

Wird ein falscher Joystick angezeigt? — Beim Starten sucht FlightGear im Verzeichnis (und
Unterverzeichnissen von) $SFG_ROOT/Input/joysticks nach einer *.xml-Datei die die
Zeile <name>DeinGer&dteName</name> enthdlt. Wenn also ein falscher Joystick
angezeigt wird steht diese Zeile in einer falschen Datei — oder der ,,Name* Deines Gerates
ist anders als Du glaubst — oder Du hast mehrere *.xml Dateien, die fiir diesen Joystick-
Namen Definitionen enthalten!

* Suche und Korrigiere die Steuerungs-Dateien im Verzeichnis
SFG_ROOT/Input/joysticks durch hinzufiigen/entfernen der Zeile
<name>DeinGeradteName</name>. Falls Du dort keine passende XML-Steuerdatei
findest starte mit dem Kapitel 2.4.4.2 Erstellen oder Andern einer XML-Steuerdatei fiir
Deinen Joystick.

* Ansonsten starte mit Kapitel 2.4.4.1.1.Testen ob der PC den Joystick erkennt

Sind einige Zuordnungen nicht wie gewiinscht, dann editiere die gewiinschte Steuerungs-
Datei. Siehe das Kapitel 2.4.4.2.Erstellen oder Andern einer XML-Steuerdatei fiir Deinen
Joystick

Testen ob der PC den Joystick erkennt

In diesem ersten Tests wird nur die Kommunikation zwischen PC, Betriebssystem, Gerédte-Treiber
und Joystick getestet — Starte also nur das System — NICHT den FlightGear!! Gehe dann
folgendermallen vor:

A.1: Fur Windows:

Offne Start - Einstellungen - Systemsteuerung - Gamecontroller
Es werden alle gefundenen Joysticks aufgelistet, z.B.: ,,USB Game Controllers“

Falls kein Joystick angezeigt wird, {iberpriife die Verbindung zwischen Deinem PC und dem
Joystick. Suche evtl. in Internet Foren ob dort bereits Problem beziiglich Deines Joysticks
bekannt sind.

Doppelklicke auf den angezeigten Joystick — damit 6ffnet sich bei den meisten Gerédten ein



Fenster in dem Du schon alle (im Gerate-Treiber definierten) Funktionen testen kannst

* Beachte dabei aber, dass die Bezeichnungen innerhalb Windows anders sein kénnen als Du
sie spéter fiir den FlightGear benétigen wirst. z.B. konnten Regler in Windows als ,,Z-Ac*
und ,,X-Ro.“ etc. bezeichnet werden, fiir die Du spéter die Bezeichnungen ,,axis 0%, ,axis 1
etc. bendtigst. Falls bei der bendtigten Zuordnung Zweifel bestehen, fiihre auf jeden Fall
auch den Test im nachfolgende Kapitel 2.4.4.1.2.js_demo: Testen & Zuordnen der Joystick-
Funktionen durch.

A.2: Fir Linux:

¢ Offne ein Befehlsfenster und gib ein: dmesg | grep Joystick
(Achte auf den senkrechten Strich in der Mitte, auf deutschen Tastaturen: ,,AltGr*« + ,, <“

¢ die Antwort sollte dhnlich sein wie:

[ 16.481211] generic-usb 0003:06A3:075C.0001: input,hidrawO:
USB HID v1.11 Joystick [Saitek Saitek X52 Flight Control
System] on usb-0000:00:02.0-4/input0

¢ Merke Dir insbesondere den Namen innerhalb der ,,[ ]“! Und wundere Dich nicht - z.B. iiber
das hier zu sehende zweimalige “Saitek“ — so heifst der Joystick nun mal und so meldet er
sich am System an — und wenn Du bei der Benutzung des Namens ein “Saitek” weglassen
wiirdest funktioniert nix mehr! Merke Dir den Namen ganz genau so wie er zwischen den
L1 steht!

¢ Falls OK weiter mit; B:

A.3: Fur Mac OS X:

Ich kennen keine Mac OS X Routine die die Hardware mit dem Joystick anzeigt — somit gehe
bitte direkt zum ndchsten Kapitel

A.4: Ansonsten:

Falls Probleme aufgedeckt wurden, sind dies reine System-interne Problem! Diese hétten absolut
NICHTS mit der FlightGear-Installation zu tun! Auch andere Spiele etc. diirften nicht
funktionieren! Siehe in den Foren nach ob iiber Deinen Joystick im Zusammenhang mit Deinem PC
und/oder Betriebssystem Meldungen vorliegen. Oder frage Deinen Handler. Eventuell kannst Du
auch einen ,,neueren” Gerate-Treiber fiir den Joystick aus dem Internet herunterladen und
installieren. Der Fehler ist jedenfalls rein System-intern, und steht nicht im Zusammenhang mit der
FlightGear - Installation!

B: js_demo: Testen & Zuordnen der Joystick-Funktionen

Hier verlassen wir also die reine System-Anbindung des Joysticks, und testen diesen selbst im
System-Umfeld — wiederum erst mal ohne FlightGear!

Dies ist zugegebener Mallen der komplexeste und langwierigste Teil dieser ganzen
Angelegenheit - aber auch der am meisten benétigte, wenn Du eine bestehende XML-Steuerdatei
dndern willst! Denn hier ermittelst Du nicht nur, ob eine ,,Axis“ oder ein ,,Button“ funktioniert — Du
erfahrst auch die genaue Bezeichnung fiir ihn — diese Bezeichnungen musst Du genau wissen wenn
Du die XML-Steuerdatei erstellen oder dndern willst!

Es gibt zu eben Gesagtem eine einzige Ausnahme: Fiir Linux kannst Du auch das
Zusatzprogramm jstest benutzen (siehe nachfolgendes Kapitel). jstest ist etwas einfacher zu



handhaben — aber eben nur fiir Linux verfiigbar — und damit konntest Du Verstdndigungs-Probleme
bekommen wenn Du Freunde um Rat fragst!

Starte das Programm ,,js_demo* wie folgt:

B.1: Fur Windows:
» Offne Deinen ,,Explorer (rechter Mausklick auf Start — Explorer)
¢ wechsele ins das Verzeichnis: SFG_ROOT\bin\Win32

* Doppelklicke auf js_demo.exe

B.2: Fir Linux

o Offne ein Befehlsfenster:

* und geben ein : $FG_PROG/js_demo (z.B. /usr/games/js_demo)

B.3: Fir Mac OS X
+  Offne die Terminal.app (/Applications/Utilities/)

¢ wechsele in das Verzeichnis:

$ cd /Applications/FlightGear.app/Contents/Resources

* und geben ein: $ ./js_demo

»JS_demo* erzeugt dann eine ,,aktive“ Liste dhnlich dem Folgenden:

(,,aktiv¥: die Werte in der Darstellung dndern sich, wenn Du die Regler und/oder Schalter an Deinem Joystick
bewegst!)

Joystick test program.

Joystick 0: "Saitek Saitek X52 Flight Control System"
Joystick 1 not detected

Joystick 2 not detected

Joystick 3 not detected

Joystick 4 not detected

Joystick 5 not detected

Joystick 6 not detected

Joystick 7 not detected

+ JS.0 +
| Btns Ax:0 Ax:1 Ax:2 Ax:3 Ax:4 Ax:5 Ax:6 Ax:7 Ax:8 Ax:9 Ax:10 |
+ +

| 800000 +0.0 +0.0 +1.0 -1.0 -1.0 +0.0 -1.0 +0.0 +0.0 +0.1 +0.1 | |




* Als erstes siehst Du, dass 8 Joysticks (0-7!) gleichzeitig angeschlossen sein kénnen. (Hier ist
allerdings nur einer vorhanden = die Nummer ,,0%).

* Der zweite Teil zeigt eine Zeile mit ,,Btns“ (Tasten) am Anfang - was etwas verwirrend ist,
da diese Zeile tatsdchlich die Achsen-Namen und darunter die analogen Werte fiir diese
Achsen anzeigt. Die tatsdachlichen ,,Btns“-Werte (800000) stehen direkt unterhalb des
Wortes ,,Btns.“.

* Bewege Deinen Regler und beobachte die Werte in der Zeile unterhalb der ,,Ax:n“-Werte.
Diese Werte dndern sich entsprechend Deiner Bewegung zwischen -1.0 und +1.0. Merke Dir
welche Ax:n mit welchem Regler gedndert wird. Diese Nummer bendétigst Du spéter in der
XML-Steuerdatei. Am Besten schreibst Du es gleich auf und fiigst auch gleich hinzu,
welche Funktion (Querruder, Seitenruder, etc.) Du dieser Achse zuordnen willst.

* Unterhalb des ,,Btns“ siehst Du die Zahl ,,800000“ - diese zeigt die Aktionen der bindren
Taster an. Beim Driicken einer Taste wird eine der ,,0“en durch eine Zahl ersetzt. Dies sind
allerdings bindre Zahlen die hexadezimal verschliisselt sind: Also (sogar fiir EDV-Leute)

verwirrend!
Code = Btn. Code = Btn.
800001 =0 800100 =8
800002 =1 800200 =9 Eine Kombination mehrerer
800004 =2 800400 =10 Btns ist moglich. z.B.:
800008 = 3 800800 =11
800010 =4 801000 =12 801040 = Btn.12 & Btn.6
800020 =5 802000 =13 (801000 = Btn.12)
800040 =6 804000 = 14 (800040 = Btn.6)
800080 =7 808000 = 15

... etc...

¢ FErstelle Dir eine Liste mit den Code-Nummern und welche Funktion Du diesen ,,Btns*
zufiigen willst.

* Und tiberpriife dass ALLE Knopfe, Regler, Schalter etc. Deines Joysticks in oben gezeigter
Liste eine Auswirkung haben!!

Wie schon oben gesagt: Es gibt keinen anderen, einfacheren Weg um die Zuordnung der vom
PC-erkannten Joystick-Codes fiir FlightGear zu eruieren! Zusétzlich musst Du beachten, dass die
verschiedenen Betriebssystem fiir einige Joystick-Funktionen unterschiedliche Codes erkennen
konnen. Falls Du also stolzer Besitzer mehrere PC's mit unterschiedlichen Betriebssystemen bist
(oder Deine XML-Datei an andere verteilen willst), musst Du diese Prozedur evtl. mehrmals
durchlaufen! Mehr dazu im Kapitel Erstellen oder Andern einer XML-Steuerdatei fiir Deinen
Joystick.

C: jstest: (nur Linux) Testen & Zuordnen der Joystick-Funktionen

Die meisten Linux-Systeme bieten eine zusdtzliche Anwendung zur Anzeige der Achsen und
Tasten: ,jstest. Diese Anwendung hat den Vorteil, dass Achsen und Tasten mit Deinen direkten
Codes angezeigt werden. z.B.:



~$ Jstest /dev/input/jsO
Driver version is 2.1.0.

Joystick (Saitek Saitek X52 Flight Control System) has 11 axes (X,
Y, Z, Rx, Ry, Rz, Throttle, HatO0X, HatOY, (null), (null))

and 34 buttons (Trigger, ThumbBtn, ThumbBtn2, TopBtn, TopBtn2,
PinkieBtn, BaseBtn, BaseBtn2, BaseBtn3, BaseBtn4, BaseBtnb,
BaseBtn6, BtnDead, BtnA, BtnB, BtnC, (null), (null), (null),
(null), (null), (null), (null), (null), (null), (null), (null),
(null), (null), (null), (null), (null), (null), (null)).

Testing ... (interrupt to exit)

Axes: 0: —-86 1: —-43 2: 32767 3:-32767 4:-32767 5: 85 6:-32767 7: O
8: 0 9: 4681 10: 4681 Buttons: 0:0ff 1:0ff 2:0ff 3:on 4:0ff 5:0ff
6:0ff 7:0ff 8:0ff 9:0ff 10:0ff 1l:0ff 12:0ff 13:0ff 14:0ff 15:0ff

Axes: 0: —-86 1: —-43 2: 32767 3:-32767 4:-32767 5: 85 6:-32767 7: O
8: 0 9: 4681 10: 4681 Buttons: 0:0ff 1:0ff 2:0ff 3:0ff 4:0ff 5:0ff
6:0ff 7:0ff 8:0ff 9:0ff 10:0ff 1l:0ff 12:0ff 13:0ff 14:0ff 15:0ff

Diese Liste ,Jauft” stdndig und zeigt fiir jede Bewegung der Achsen und/oder Tasten an Deinem
Joystick eine neue Status-Zeile an — siehe vorstehend z.B. den ,,Button® 3.

*  Wenn Du also eine analoge ,,Achse“ bewegst (Steuerkniippel, Gashebel, Drehregler,
Schieberegler, u.d.) dndert sich ein ,,Axes“~Wert — hier werden iibrigens nur die
Nachkommastellen angezeigt. Zur Erinnerung: Die Werte liegen tatsdchlich zwischen -1.0
und +1.0!

*  Wenn Du eine Taste driickst dndert sich das ,,off* hinter der entsprechenden ,,Button“-
Nummer zu ,,on“ — etc.

Die Listen-Darstellung ist auch hier etwas ,,ingenieurmaRig verklausuliert“ — aber zumindest
siehst Du hier direkt und ohne Umrechnungen welche Nummer zu welcher Achse/Taste gehort!
Merke Dir diese Zuordnungen — diese benétigst Du wenn Du anschlielend Deine eigene ,,*.xml“
schreiben oder dndern willst.

C.1: Installation / Benutzung des ,,jstest”:

Dieses Programm ist nicht Bestandteil des FlightGear, sondern kann fiir die meisten Linux-
Systeme zusdtzlich installiert werden. Wenn Du also ein Linux-System hast, 6ffne ein
Befehlsfenster und gib einfach ,jstest ein — dann konnen mehrere Reaktionen erfolgen:

1. es erscheint direkt die Auflistung wie vorstehend gezeigt — Du Gliicklicher!

2. eine Liste der Optionen dieses Befehls wird angezeigt. Gib dann den vollstdndigen Befehl
ein. Etwa: jstest /dev/input/jsO0.,js0“ steht hier fiir den ersten Joystick der in
Deinem Device-Verzeichnis angezeigt wird!

3. Es erscheint eine Benachrichtigung, wie etwa: ,,Der Befehl 'jstest ist nicht installiert — Sie

konnen ihn mit folgendem Befehl herunterladen und installieren: ....“. Gib dann genau den
vorgeschlagenen Befehl ein und folgen den Anweisungen — und wiederholen dann ab Punkt
1!

4. Es erscheint einfach: , Befehl unbekannt“. Dann kannst noch versuchen dieses
Programmchen von irgendwo sonst zu erhalten — aber dazu solltest Du Dich dann doch
schon etwas auskennen! Wie gesagt: Es ist nicht Bestandteil des FlightGear!



4.4.2. Erstellen oder Andern einer XML-Steuerdatei fiir Deinen Joystick

An dieser Stelle weilst Du nun, dass Dein PC und Dein Betriebssystem Deinen Joystick erkannt
haben und auch ein entsprechender Gerdatetreiber installiert ist und funktioniert. Zudem weifSt Du
wie die Regler, Taste etc. systemintern benannt sind. Somit kannst Du nun definieren welche Regler
und Tasten wéhrend des Fliegens was bewirken sollen. Mit all dem nun erworbenen Wissen kannst
Du jetzt eine vollig neue XML-Steuerdatei schreiben — ABER: Da ich personlich schon immer faul
war, ziehe ich es vor eine bestehende Datei quasi als ,,Template“ (Vorlage) zu nehmen und meinen
Wiinschen entsprechend abzuédndern.

Als Template Vorlagen empfehlen wir 3 Méglichkeit — im Folgenden in der Reihenfolge der
Giite unsere Empfehlung / Erfahrung etc.:

1. Eine bereits bestehende XML-STEUERDATEI aus dem Verzeichnis/Unterverzeichnis

SFG_ROOT/Input/Joysticks aussuchen. Wahle am besten eine, die etwa gleich viele
Steuerorgane hat wie Dein Joystick. Dann bist du einigermalien sicher, dass schon mehrere
Leute sich den Kopf dariiber zerbrochen haben, welche Funktion man welchem Knopf
zuordnen sollte.

Lasse Dir von fgjs (siehe ndchstes Kapitel) eine dem Joystick angepasste XML-
STEUERDATEI anlegen und bearbeite diese. Die so erstellte Datei ist relative
»standardisiert und enthdlt evtl. nicht alle Optionen die Du suchst. AuSerdem fehlen ein
paar Kleinigkeiten (z.B. <name>) — Du musst sie also auf jeden Fall anschliefend
tiberpriifen und anpassen.

Nimm die SFG_ROOT/Input/Joysticks/template.xml. Diese enthilt alle
benotigten Daten fiir einen (kleineren) Standard-Joystick.

Suche/Erstelle Dir also ein Template und verfahre wie folgt:

Vergleiche im Anhang das Kapitel 4.4.Joystick.xml. Finde in diesem die ,,template.xml“ und
dazu die Kommentare zu den einzelnen Befehlen.

Offne das gewiinschte Template in einem Editor (in Windows benutze bitte nicht den
,Editor” sondern das ,,WordPad“!). Ich habe fiir die folgenden Erlduterungen die
SFG_ROOT/Input/Joysticks/template.xml gewdhlt.

Speichere diese als allererstes unter einem Namen Deiner Wahl in einem Verzeichnis Deiner
Wahl. Eventuell muss Du jemanden mit Administrator-Rechten bitten Dir das Speichern in
dieses Verzeichnisse zu gestatten!

Dann iiberschreibe einzelne Befehle oder ganze Blocke, oder fiigen welche hinzu oder
entfernen welche — ganz nach Deinem Belieben (bzw. entsprechend Deinem System!).
Wichtig ist, dass jeder Block mit einem <axis n=..> oder einem <button n=..>
anfangt und mit einem </axis> bzw. </button> aufhort. (Man beachte den ,,/“ als
Kennzeichnung fiir das Ende!)

Als Nachschlagewerke empfehlen sich alle xml-Steuerdateien im Verzeichnis
SFG_ROOT/Input/Joysticks/ und die README -erlduterungen in
SFG_ROOT/Docs/README . commands.

Beachte: Die Nummerierung der Achsen und Tasten kann zwischen den Betriebssystemen
durchaus unterschiedlich sein! Wenn Du also der gliickliche Besitzer zweier PCs mit
unterschiedlichen Betriebssystemen bist, kannst Du einfach die erste Zeile, in der z.B. <axis
n="6"> definiert ist &ndern und dazu noch die entsprechenden Nummer fiir andere
Betriebssysteme hinzufiigen. z.B.:



<axis n="6">
<number>
<unix>7</unix>
<mac>6</mac>
<windows>6</windows>
</number>
u.s.w.

</axis>

* Die Reihenfolge der einzelnen Axis- und Buttons-Blocke ist absolut beliebig. Es ist aber
SEHR empfehlenswert systematisch vorzugehen, damit Du Dich spéater noch zurechtfinden.
Es kann sehr schnell sehr uniibersichtlich werde!

A: »fgjs“: Erstellen einer neuen Template

Wie bereits vorstehend gesagt kannst Du Dir vom System eine neue, auf Deinem PC mit Deinem
Joystick passende XML-Steuerdatei generieren lassen. Das FlightGear Zusatzprogramm ,,fgjs*
(bzw. unter Windows ,,fgjs.exe®) tut genau dies fiir Dich, ohne dass Du wissen musst welcher
Regler oder welche Taste welchen ,,Namen“ hat. Das Programm ,,fgjs*

» analysiert wie viel Joysticks angeschlossen sind

* analysiert dann die ,,Nullstellung” Deiner Regler, denn die meisten ,,Piloten“ wollen nicht,
dass eine Regler schon anspricht wenn sie ihn ,,nur scharf anschauen® - ein paar Millimeter
Spielraum ist meist durchaus erwiinscht. In diesem Schritt gibt Dir das Programm 10 Sec.
Zeit alle Deine Regler einmal so weit zu bewegen wie Du willst das der Regler noch NICHT
anspricht. Ich weil}: Die Zeit ist knapp — iibe also schon einmal vorher. Im {ibrigen kannst
Du jederzeit abbrechen (z.B. durch Schliefen des Befehls-Fensters).

* Beantworte dann alle vom Programm gestellten Fragen zu den von ihm gefundenen
Bedienelementen:

o fiir ,,axis“ (Regler, z.B. Aileron, Rudder, Throttel, etc.) fordert Dich ,fgjs* jeweils auf

= den dafiir gewiinschten Regler zu bewegen um damit die vorgeschlagene Belegung
zu bestatigen

= oder durch Driicken eines ,,button“ (Taster, Schalter, etc.) den Vorschlag abzulehnen
o fiir ,,button” (Taster, Schalter, etc.) fordert Dich ,,fgjs* jeweils auf

= den dafiir gewiinschten Schalter zu driicken um damit die vorgeschlagene Belegung
zu bestdtigen

= oder durch Bewegen einer ,,axis“ den Vorschlag abzulehnen

o AnschlieBend bittet es um eine Bestdtigung (y/n) — und geht dann zur ndchsten
Zuordnung (y) oder wiederholt die letzte (n).

* Zum Abschluss sagt Dir das Programm wie es die erstellte XML-Steuerdatei benannt hat.

Vorsicht: Das Programm sagt Dir NICHT direkt in welchem Verzeichnis die Datei abgelegt
wurde — und ob die Speicherung erfolgreich war! Wenn Du z.B. versuchst in ein geschiitztes
Verzeichnis zu speichern — schldgt das Speichern ganz einfach fehl - OHNE
FEHLERMELDUNG !! — und Deine ganze Miihe war umsonst !!!

Tatsdchlich versucht das Programm die Daten in dem Verzeichnis abzuspeichern in dem es



gestartet wurde! Wenn Du das Programm also durch Maus-Doppelklick im ,,Programm-
Verzeichnis“ startest, ist das Risiko grol$, dass die Speicherung fehlschldgt! Denn die meisten
Systeme erlauben den Schreibzugriff auf dieses Verzeichnis nur den ausgewiesenen
Administratoren! Es empfiehlt sich also das ,,fgjs“ in ein ,,Privat-Verzeichnis“ zu speichern und dort
auszufiihren! Also z.B.: fiir Windows:

Starte ein Befehlsfenster und geben den vollen Befehl ein. Fiir Windows z.B.:

C:\Dokumente und Einstellungen\DeinName>

C:\Dokumente und
Einstellungen\DeinName>c: \Programme\FlightGear\bin\Win32\£fgjs.exe

Fiir die andern Betriebssystem gilt entsprechendes.

Im Anhang (im Kapitel Erstellung einer ,,fgjs.xml*) findest Du ein Beispiel mit Kommentaren .

4.4.3. Der Test Deiner neuen/geédnderten Joystick-XML

Du solltest Deine ersten Tests aus einem Befehlsfenster heraus starten, um ALLE
Fehlerinformation zu bekommen. Starte FlightGear nur mit den nétigsten Optionen um andere
Fehler auszuschliefen (und das Tippen zu reduzieren). Siehe hierzu das Kapitel Starten mit einer
Befehls-Zeile. Fehlermeldungen zeigen Dir meistens auch in welcher Datei an welcher
Zeilennummer der Fehler aufgetreten ist — suche dort.

* Fehler konnen sowohl beim Start direkt auftreten, dafiir wére typisch
o Tippfehler in Deiner neuen Datei
o oder auch das Vergessen von Endbefehlen: zu jedem ,,<xyz>“ gehort ein ,,</xyz>“ 1!

o oder eine falsche Reihenfolge der Endbefehle: Einem <abc> .. <xyz> muss ein
</xyz> .. </abc> folgen — nicht umgekehrt!

o oder nicht erlaubte Buchstaben ,,&* oder ,,<* oder ,,--“. Diese allein stehenden
Buchstaben (also z.B. bei ,,<--“ aus Versehen zwischen ,,<“ und ,,--“ ein Leerzeichen
eingefiigt) waren dullerst schwer zu finden. Solche allein stehenden Zeichen konnen
auch innerhalb von Kommentaren zu Fehlern fiihren!

* oder auch wihrend des Einsatzes des Joysticks, dafiir wére typisch

© Die Fehlermeldung einer ,NASAL“-Datei (*.nas) — zumeist mit Hinweis von wo aus
dieses Nasal-Script aufgerufen wurde. In dem Falle wére voraussichtlich der Befehl
(,,command*) falsch, mit dem du das Nasal-Script starten wolltest!

Nach jeder Anderung der Joystick-XML musst Du FlightGear komplett neu starten um die
Korrekturen zu testen — eine Abkiirzung (z.B. Debug — Reload) kann zu Fehlinformationen
fiihren!!

Kapitel I1.5. Features (Zusatzprogramme)

Index Subindex <<< >>>

Zum FlightGear gibt es viele kostenlose Zusatzprogramme die dessen Nutzungsmoglichkeiten
erweitern. Einige der gebrduchlichsten werden im Folgenden beschrieben.



Beachte, dass viele dieser Zusatzprogramme standig weiterentwickelt werden und die folgenden
Beschreibungen somit nicht unbedingt den letzten Stand der Entwicklung beinhalten. Um die
neuesten Informationen zu diesen Programmen (und auch zu neueren Programmen) zu bekommen
schaue im FlightGear-wiki nach unter

http://wiki.flightgear.org/index.php/De/Hauptseite
http://wiki.flightgear.org/index.php/Portal:User/de

5.1. Multiplayer

Der Grundstein fiir den Kontakt zu anderen FlightGear-Piloten ist die MP="“Multiplayer-Option”
(Mehrere Spieler). Damit verbindest Du Dich mit einem weltweiten Server-Verbund, der die
Flugdaten aller angemeldeten Piloten stdndig auswertet und verteilt. So kannst Du standig

» sehen wer in Deiner Ndhe ist: Der in jedem Flugmodell vorhandenen Meniipunkt
“Netzwerk - Pilotlist” 6ffnetein Fenster in dem jedes Flugzeug im Umkreis von
100nm von Deiner Position aufgelistet wird (Du selbst wirst in der Liste nicht aufgefiihrt!
(Wozu auch?)). Zusétzlich werden dessen Hohe, Geschwindigkeit, Modell-Typ, etc.
angezeigt, plus die Richtung in die Du schauen (fliegen) musst um diesen anderen zu
sehen/treffen).

» sehen wer wo auf der Welt fliegt: Mittels MPmap kannst Du weltweit feststellen wer gerade
fliegt und wo. Zusétzlich ist dies ein prima Navigationssystem, da es auch Deine eigene,
gegenwadrtige Position auf der Welt anzeigt!

* mit anderen kommunizieren: Grundsatzlich hat jedes Flugmodell einen Meniipunkt
“Netzwerk - Chat” mit dem Du mit anderen getippte Meldungen austauschen kannst.
Alle MPs konnen sogar richtig miteinander reden (funken), wenn Du zusétzlich FGCOM
installiert hast (siehe ndchsten Punkt).

Der FlightGear Meniipunkt ,, Netzwerk“ ist DeAktiviert wenn Du nicht mit einem MP-Server


http://wiki.flightgear.org/index.php/Mpmap
http://wiki.flightgear.org/index.php/Howto:_Multiplayer
http://wiki.flightgear.org/index.php/Portal:User/de
http://wiki.flightgear.org/index.php/De/Hauptseite

verbunden bist!

Um diese Moglichkeiten nutzen zu kénnen, musst Du die folgenden FlightGear-Optionen
definieren:
-—-multiplay=out,10, <server>, <portnumber>
—-—multiplay=in,10, <client>, <portnumber>
—-—callsign=<anything>
——enable-ai-models
(diese kénnen natiirlich auch mittels FGrun gesetzt werden — siehe dazu die 2.1.2.3.6.Netzwerk-
Einstellungen).

Im einzelnen bedeutet:

* --callsign=DeinCode
damit gibst du Dir selbst einen Nanes-Code fiir diese Sitzung! Fiir diese Codes gibt es keine
“Reservierungen”, d.h. Du kannst Dir stdndig neue Codes zulegen — solltest dies aber nicht
tun, denn mit der Zeit bildet sich ein Freundeskreis der darauf vertraut dass ein bestimmter
Code zu einer bestimmten Person gehort. Zumindest solltest Du einmal auf

http://fgfs.i-net.hu/modules/fgtracker/

Deinen Wunsch-Code bei “Enter your callsign:” eingeben und etwas warten. Wenn der Code
schon existiert werden die entsprechenden Daten angezeigt. Du siehst dann auch: Wenn Du
Deinen Code beibehiltst, kannst Du hier immer sehen was Du “geleistet” hast — es gibt aber
weder Zeugnisse noch Geld fiir diese ,,Leistungen*!

* --multiplay=out,10,MPserver08.flightgear.org,5000
Hiermit definierst Du den Weg zu einem der zentralen Server {iber den Standard Port 5000.
Der Port muss 5000 sein — den Server konnen sie auswadhlen, z.B. unter
http://mpmap01.flightgear.org/mpstatus/ .
Waibhle einen Server der moglichst nahe bei Dir ist — evtl. teste die Laufzeiten zu den Servern
(wenn Du weil3st wie das geht!). Bei den MP-Server-Verbindungen kann es immer mal
Anderungen und/oder Ausfille geben — bei Problemen versuche einen anderen.

* --multiplay=in,10,Mein-PC,5000 oder --multiplay=in,10,192.168.178.30,5000

Dies ist der Weg zuriick vom Server zu Deinem PC. In der Mitte steht der Name Deines PC's
entweder mit seinem Netznamen (Mein-PC) oder mit seiner [IP-Nummer (strukturiert z.B.
192.168.178.11). Als Standard wird der Name verwendet — es gibt aber auch LAN's bei
denen hier die IP-Nummer stehen muss. d.h.: Wenn Du keine Antwort bekommst, versuche
es mit der IP-Nr. Falls Du Deine IP-Nr nicht weil3t, 6ffne ein Befehlsfenster und gib ein:

fiir Windows: ipconfig fiir linux: ifconfig

C:\Dokumente und Einstellungen\DeinPC- DeinName@DeinPC-Name:~$ ifconfig

Name>ipconfig
Ethernetadapter LAN-Verbindung: eth0  Link encap:Ethernet HWaddr 00:24:8¢:62:6d:0e
IP-Adresse. ...........:192.168.178.11 inet addr:192.168.178.11 Bcast:192.168.178.255
Subnetzmaske. . .........:255.255.255.0 Mask:255.255.255.0
Standardgateway .........:192.168.178.1

...etc. ...etc.

Siehe den Wert hinter ,,IJP-Adresse® bzw. ,,inet addr:“: Das ist die IP-Nr Deines PC's.
* --enable-ai-models

zusatzlich muss die Anzeige der AI-Modelle (Kiinstliche Intelligenz) aktiviert sein, damit die
Modelle Deiner ,,Mitspieler” angezeigt werden.


http://mpmap01.flightgear.org/mpstatus/
http://fgfs.i-net.hu/modules/fgtracker/

Falls der MPserver dann noch nicht antwortet, iiberpriife (oder Dein Admin) Deine (hoffentlich
vorhandene) Firewall fiir den oben definierten Port 5000 frei gegeben hat.

5.2. FGCoOM

Dies ist ein Zusatz-Programm, das eine Sprechverbindung zwischen MP-Piloten aufbaut. Es ist
einfach phantastisch wenn man Meldungen nicht mehr tippen muss (und das evtl. gerade im
schwierigsten Teil des End-Anflugs!) sondern ganz normal reden kann. FGCOM muss erst
installiert werden (siehe http://wiki.flightgear.org/index.php/FGCOM). Stelle nach der Installation
des FGCOM eine Verbindung zwischen FlightGear und dem FGCOM her, iiber die die
Einstellungen des FlightGear-Radios (insbesondere die Frequenz) und das Signal der Sprechtaste
tibertragen werden kénnen:

—-—generic=socket, out,10, localhost,16661, udp, fgcom

Du solltest moglichst genau diese Daten verwenden — falls Du mehrere FGCOM Installationen
auf einem PC oder LAN verwendest, kannst Du einen anderen Port verwenden. (Vorschlag: Anstatt
, 16661 vielleicht ,,5504 0.4.). Achte aber darauf, dass dieser gednderte Port an 3 Stellen geédndert
werden muss:

1. In FlightGear, wie eben beschrieben

2. im FGCOM selbst (siehe dazu den kompletten FGCOM-Startbefehle:
fgcom —-Sfgcom.flightgear.org.uk —-akEDDF -£f127.32 -i0.0 -0l1l.0
-pl6661
stelle sicher dass die Option ,,-p16661“ auch hier entsprechend gedndert wird!

3. und in einer (hoffentlich!) vorhandenen Firewall muss dieser Port ebefalls freigeschaltet
werden.

5.3. Atlas (lokale Karten)


http://wiki.flightgear.org/index.php/Atlas
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Das Zusatzprogramm Atlas zeigt eine Landkarte auf der Deine Position und Bewegung
dargestellt wird, zusdtzlich werden die Navigationspunkte eingeblendet die sich in Deiner lokalen
FlightGear-Installation befinden. Der groe Vorteil von Atlas ist, dass sie keine standige
Internetverbindung bendétigen — allerdings kannst Du in Atlas keine “Mitspieler” sehen. Installiere
Atlas entsprechend

der Homepage http://atlas.sourceforge.net

und wiki http://wiki.flightgear.org/index.php/Atlas

Nach der Installation musst Du ein Verbindung zwischen dem eigenstdndigen Atlas und dem
FlightGear herstellen, dazu benétigst Du die Start-Optionen:
—-—atlas=socket,out,1l, localhost, 5505, udp

Dies ist iibrigens die gleiche Verbindung, die Du auch fiir TerraSync benotigst. Wenn Du Atlas
und FlightGear auf unterschiedlichen PC's betreibst, ersetze “localhost” durch die IP-Adresse
des PC's mit der Atlas-Installation.


http://wiki.flightgear.org/index.php/Atlas
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5.4. MPmap (interaktive Karten)

i

Diese ist eine reine Internet-Browser Anwendung und benétigen daher eine stdndige Internet
Verbindung. Die MPmap zeigt eine Landkarte im Stil des Google-Earth. Wie dort kann man auch
hier zwischen ,,Map“, ,,Hybrid“ und ,,Satellit“ umschalten. Auch hier kénnen die Navigationspunkte
eingeblendet werden und natiirlich auch Deine Position und weltweit die Positionen aller
FlightGear-Benutzer die sich als ,,Multiplayer angemeldet haben (ref. obiges Kapitel
,»2.5.1.Multiplayer“). Du benétigst keinerlei Installation (aulSer dem {iiblichen Internet-Browser) —
Du benétigst nicht einmal den FlightGear dazu! Also kannst Du auch im Biiro oder bei Freunden
etc. nachschauen wer gerade wo fliegt!

Gehe einfach auf: http://mpmap02.flightgear.org/

oder einem anderen MPmap-Server, siehe http://mpmap01.flightgear.org/mpstatus/ .

5.5. Flugzeugtréager


http://wiki.flightgear.org/index.php/Howto:_Carrier
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FlightGear unterstiitzt Flug-Simulationen von und zu mehreren Flugzeugtragern.

Alle Tréger sind voll funktionsfdahig mit Katapult, Fangseilen, Aufziigen, TACAN (Tactical Air
Navigation) und FLOLS (Fresnel Lens Optical Landing System). Als Flugzeug kannst Du jedes Model
benutzen, das den YAS-FDM benutzt, besonders empfohlen werden: Seahawk, Seafire und A4F.

Siehe nachfolgend die wichtigsten Daten der derzeit verfiigbaren Trager:

Trdger Szenario TACAN | Standard-Lokation + verf. Parkpositionen

L. L. westlich von SanFranzisko, USA, im Pazifik
Nimitz nimitz_demo 029Y .
parkpos: cat-1..4, park-1, wires

stidlich von Marseille, Frankreich, im Mittelmeer

Eisenhower |eisenhauer demo 030Y

parkpos: cat-1..4, park-1

siidlich von Marseille, Frankreich, im Mittelmeer
Clemenceau |clemenceau_demo 026Y .

parkpos: cat-1..2, park-1..3, wires

siidlich von Marseille, Frankreich, im Mittelmeer
Foch foch_demo 026X .

parkpos: cat-1..2, park-1..2, wires
Akagi akagi N/A NA

5.5.1. Starten des FlightGear auf dem Flugzeugtréager

Das Starten des FlightGear erfolgt wie tiblich, auer dass Du anstatt eines Flughafens den
Flugzeugtrager angibst (achte auf die GroB-/Kleinschreibung im Namen!), z.B.:
* Falls Du mit FGrun startest
o tippe den Namen des Flugzeugtragers und eine Parkposition (siehe obige Tabelle) in die
entsprechenden Felder unterhalb der iibliche Auswahl der Flughéfen

o dann wahle das entsprechende ,,Szenario® auf Seite 4 des FGrun
oder geben in den ,,Erweiterten Optionen® des FGrun unter ,,Properties” z.B.
»/sim/ai/scenario[0]=nimitz_demo® ein

* ansonsten fiige Deinem Startbefehl oder Deiner Befehlsdatei (vergleiche das Kapitel
2.1.3.Manuell starten) die 4 folgenden Optionen hinzu, wie z.B.:
——al—-scenario=nimitz_demo
——carrier=Nimit;
——ailrcraft=seahawk
——parkpos=cat-1


http://de.wikipedia.org/wiki/Tactical_Air_Navigation
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Natiirlich solltest Du eine evtl. vorhandene Option --airport=... entfernen!

5.5.2. Benutzung des Katapults

Nachdem Dein Flug-Modell auf dem Flugzeugtrager erschienen ist, rolle zum Katapult:
1. Verifiziere (am besten in der Aullenansicht) dass

* die Nase Deines Flugzeuges mit der Ausgucks-Haube auf dem Flugdeck etwa auf
gleicher Hohe ist, das heillt zumindest das Bugrad ist bereits iiber dem Katapult

* und das Flugzeug ist grob mit dem Katapult ausgerichtet.

2. Dann lose die Park-Bremse und driicken und halten die ,,[.“-Taste bis

* der Katapult-Riegel eingerastet ist und ,,Engaged!* (eingeklinkt) auf Deinem Bildschirm
erscheint

* das Feststellseil am hinteren Ende mit dem Katapult verbunden ist

* die Schutzwand hinter dem Katapult aufgerichtet ist

3. Nun solltest Du noch den Trager in den Wind drehen:

* Selektiere in der Meniileiste ,ATC/AI - Options“. Je nach FlightGear Version
erscheinen dann mehr oder weniger Optionen. Aktiviere zumindest ,,Turn to
launch course™ (bei Vers.1.9 ,Turn into wind") (Einschwenken in den
wetterabhdngigen Start-Kurs). Der Trager wird dann evtl. die Geschwindigkeit erh6hen und
den Kurs dndern. Du erkennst dies an einer leichten Schriaglage des Flugdecks. Warte bis
sich wieder alles beruhigt hat!

4. Jetzt kannst du Dich katapultieren lassen:

» Stelle sicher dass die Bremsen gel6st sind

* Flaps, Steuerkniippel (meist stark gezogen!), etc. in ,,Startposition

* gib Vollgas

* nachdem die Triebwerke voll hoch-gelaufen sind klicke ,,C*“ um das Catapult zu starten

* halte die Richtung und beginne LANGSAM zu steigen — die Gefahr eines Stalls ist in
dieser Situation sehr grol3!

5.5.3. Den Flugzeugtrager wiederfinden == TACAN

Das Wiederfinden des Trdgers in der weiten See ist dulSerst schwierig — und wird bei schlechten
Sichtverhéltnissen fast unmoglich. Um hier zu helfen sind alle Flugzeugtrédger mit dem sogenannten
TACAN ausgeriistet. Mit dem TACAN kénnen Flugzeuge, die mit der entsprechenden Einrichtung
ausgestattet sind, die Richtung und Entfernung des Flugzeugtrégers feststellen. Da die Seahawk
entsprechend ausgertistet ist beziehen wir uns im folgenden auf dieses Modell — andere Modelle
sind dhnlich (wenn mit TACAN ausgertistet!).

» Stelle die entsprechende TACAN Frequenz ein (siehe obige Tabelle der Flugzeugtrager, fiir
die Nimitz also ,,029Y“). Benutze dazu das Flugzeug-eigenen Gerdt (,,ctrl+r™) oder den
FlightGear Standard (,,Mentileiste - Equipment - Radio Settings™).

* Beobachte die ADF-Anzeige (in der Seahawk direkt neben dem VOR): Sobald Du dort eine
Richtungsanzeige bekommst steuere in die angezeigt Richtung und lies die Entfernung dazu
auf dem DME ab.

5.5.4. Landen auf dem Flugzeugtrédger

Dies ist der schwierigste Teil der Ubung — sowohl im Simulator wie auch im wirklichen Leben.
Nicht umsonst geniefen die Trager-Piloten das hochste Ansehen basierend auf Threm fliegerischen
Konnen! Das Tutorial fiir die A4-Skyhawk von Andy Ross gibt Dir einen besseren Uberblick:
http://wiki.flightgear.org/index.php/A-4F_Skyhawk_Operations_Manual.


http://wiki.flightgear.org/index.php/A-4F_Skyhawk_Operations_Manual

Sobald Du mit dem TACAN den Flugzeugtrager lokalisiert hast, musst Du Deine Maschine am
Flugdeck des Tragers ausrichten — das Flugdeck, und damit die ,,Landbahn* ist bei diesem Typ
Flugzeugtrager nicht in der Langsrichtung des Schiffes — sondern in einem Winkel dazu. Dies
bedeutet, dass Du voraussichtlich Deinen Kurs stidndig korrigieren musst! Verifiziere vor dem
Endanflug dass Deine Maschine in der Lande-Konfiguration ist:

* schaue unter ,Mentileiste - Help - Aircraft Help™ nach ob es Hinweise gib,
z.B.:
,hook up/down“ = Fanghaken hoch/runter (Du benétigst jetzt runter (= down)!)
o toggle airbrakes* = ein/ausschalten der ,,Luftbremse®, rapider Geschwindigkeitsverlust
o toggle spoilers” = Stérklappen ein/aus, verringert den Auftrieb
o ,deploy drag-chute“ = Bremsfallschirm aktivieren
o jettison drag-chute” = Bremsfallschirm abwerfen
,repack drag-chute® = Bremsfallschirm wieder einpacken
Du benétigst nun insbesondere:
* Gear down
* hook down

O

Wihrend des Anfluges schau auf die links vom Flugdeck hell leuchtende Lampen auf der
Anzeige-Tafel: Das FLOLS (Fresnet Lens Optical Landing System). Dieses zeigt Dir wie Dein
Anflug ist:

* Prima: nur eine horizontale griine Lichterkette
mit einem orange Mittelpunkt (genannt
»Meatball“ = Fleischklops — keine Ahnung
warum!)

* falsche Hohe: Der Meatball steigt tiber die griine
Linie wenn Du zu hoch bist, und umgekehrt.

» Viel zu tief: Der Meatball wird rot

*  Wenn Du entsprechend dem Meatball eine
perfekte Landung machst triffst Du das Fangseil #3!

Viele Kenner und Konner bezeichnen die Landung auf einem Flugzeugtrager als ,,kontrollierten
Absturz - und die habe recht. Vergeude keine Zeit damit einen ordentlichen ,,flare“ (ausschweben)
zu machen und ganz sanft aufzusetzen! Es kommt einzig darauf an eines der Fangseile zu
erwischen!!

Sofort nach dem Aufsetzen der Rédder solltest Du sofort wieder Voll-Gas geben — fiir den Fall
dass Du die Seile verfehlst und einen Go-Around machen musst, d.h.: Landung abbrechen und neu
Anfliegen. Und keine Angst: Die Fangseile halten das Flugzeug auch bei Vollgas!

Ab Vers.2 kannst Du dann (via Meniileiste - ATC/AI - Options)den Aufzug
kommen lassen, sich darauf setzen und mitsamt dem Flugzeug in die unteren Hallen bringen lassen.

Sei nicht allzu deprimiert wenn es nicht beim ersten Mal (oder den ersten Malen) klappt, es ist
tatsdchlich das schwierigste Manover beim Fliegen! Eventuell probierst Du es auch mal mit einem
der anderen Modelle. Aulerdem kannst Du ja in der Zukunft beim ,,normalen Fliegen“ zusétzlich
iben, indem Du versuchst genau(er) auf dem Startpunkt der Landebahn aufzusetzen!

5.5.5. Flugzeugtrédger als MP-event

Du kannst die hier erworbenen Kenntnisse auch bei MP-events einbringen. Hierbei kann einer den
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Flugzutrager steuern und mehrere Mitspieler den Flugzeugtrdger anfliegen, starten, etc. Siehe hierzu
http://wiki.flightgear.org/index.php/Carrier_over_MP

5.6. Luft zu Luft Betankung, AAR

Wie der Namen vermuten lésst, handelt es sich bei dem AAR (Air-Air-Refueling) um das
Auftanken eines (typischerweise Kurzstrecken-Diisenjdger) Flugzeuges aus einem fliegenden
Tankers, wahrend beide in sehr enger Formation fliegen. Hierzu gibt es 2 unterschiedliche Systeme:
* die KC135-E verwendet einen Mast der vom Tanker her in den Tankstutzen des Flugzeugs
»,einmanovriert” wird (siehe Photo)
* die kleinere KA6-D verwendet dazu einen Trichter in den der Jet-Pilot seinen Tankstutzen
einfiihrt

Viele Flug-Modelle unterstiitzen das AAR, insbesondere

+ T-38

* Lightning

* A-4F

*  Vulcan

* Victor (kann auch selbst als Tanker eingesetzt werden!)
* A-6E

und es kommen stdndig neue hinzu. Wenn Du ein neues Modell ausprobierst, 6ffne ,Menti -
AI/ATC™ -wenn dort der Eintrag ,, Tanker existiert kann dieses Modell zum AAR verwendet
werden.


http://wiki.flightgear.org/index.php/Carrier_over_MP

5.6.1. Durchfiihrung

Um ein AAR durchzufiihren starte FlightGear mit einem AAR-fédhigem Model. Starte wie iiblich
und steige auf 15.000 ft. Wenn Du dort angekommen bist wahle
sMenli » AI/ATC - Tanker - Request"“.

Dies ,,zaubert“ Dir einen Tanker herbei, der in etwa Deiner Hohe in klarem Himmel herumfliegt.

Der Tanker wird sich bei Dir (via FlightGear) unter Angabe seiner Héhe, Geschwindigkeit, und
TACAN (Tactical Air Navigation) melden. Gib die TACAN-Kennung in Dein

~Meni - Equipment - Radio - TACAN“
ein. Abhdngig von Deinem Flugzeugmodell siehst Du den Tanker auch auf Deinem
Radarbildschirm. Falls Du noch mehr Hilfe benétigst um den Tanker zu finden wéhle

»Menli » AI/ATC - Get Position™
und der freundliche Tanker-Pilot wird Dir die Tanker-Position relativ zu Deiner gegenwartigen
Position mitteilen.

Drehe in die angegebene Richtung und folge der TACAN-Anzeige auf Deinem ADF und DME
Instrumenten. Wenn Du von der Seite auf den Tanker zufliegst, steuere einen Punkt vor dem Tanker
an (im Jagerlatein: ,,Vorhalten“) - und (wenn vorhanden) benutze Deinen Radar- oder Nav-
Bildschirm. Wenn Du auf etwa 5nm aufgeschlossen hast verringere die Geschwindigkeit auf etwa
20 kts oberhalb der Tanker-Geschwindigkeit — sozusagen fiir ein ,Jangsames Uberholen®. Die
KC135 kannst Du aus einer Entfernung von etwa 10nm erkennen, die kleinere KA6-D erst aus etwa
mehr als 1nm. Falls Du zu schnell bist benutze die ,,Airbraks® (Luftbremsen).

Néaher Dich dem Tanker bis auf etwa 50 ft (knapp 20m) — geh nicht zu nahe heran! Sobald Du in
der richtigen Position bist wirst Du auf Deiner Treibstoffanzeige feststellen, dass der Treibstoff
flieBt — zusétzlich erscheint in der A4 ein griines Licht in der Treibstoffanzeige.

Wenn Deine Tanks voll sind verringere Deine Geschwindigkeit vorsichtig durch langsame
Riicknahme des Gashebels. Wenn Du einen sichern Abstand vom Tanker hast, setze Deinen Flug
wie geplant fort.

Das AAR ist kein einfaches Flugmanéver und erfordert auch in der realen Welt eine Menge
Ubung. Dazu im Folgenden ein paar Hinweise:

1. Néhere Dich dem Tanker nur langsam. Es ist sehr schnell geschehen dass Du den Tanker
tiberholst — und dann Schwierigkeiten hast ihn wiederzufinden.

2. Falls Du Probleme hast Deine Geschwindigkeit mittels Deines sehr sensiblen Gashebels
dem Tanker anzupassen, benutze Deine Airbreaks (Luftbremse) und geben dafiir etwas mehr
Gas. Dies verringert die Sensibilitdt des Gashebels, da dieser dann in einer weiter gedffneten
Position operiert.

3. Um Dir die Arbeit zu erleichtern, kannst Du versuchen den Autopiloten zu verwenden —
auch wenn dies natiirlich nicht die feine Piloten-Art ist! Aber sogar die NASA (National
Aeronautics and Space Administration) hat inzwischen fortschrittliche Autopiloten
vorgefiihrt, die ein AAR ohne jeglichen Eingriff durch den Piloten durchfiihren kénnen!

4. Denke unbedingt daran, dass wahrend der Betankung Dein Flugzeug stdndig schwerer wird
— sich somit der Schwerpunkt verschiebt - Du also stdndig nachtrimmen musst um die
Fluglage und Geschwindigkeit zu halten!

5. Der Tanker fliegt eine Art ,,Warteschleife” in Uhrzeiger-Richtung (zwei 180° Kurven mit
einer geraden Tank-Strecke dazwischen). Wahrend der Kurven kannst Du natiirlich
versuchen die Verbindung zu halten — deutlich einfacher ist es die Verbindung zu trennen
und erst beim ndchsten Gerade-ausfliegen wieder anzudocken. Der Tanker warnt Dich bevor
er in die 180°-Kurve geht!
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5.6.2. Multiplayer AAR

Dies ist natiirlich die ultimative Herausforderung: 2 unterschiedliche Personen steuern sehr
unterschiedliche Flugzeuge in sehr enger Formation. Um die volle Freude auszukosten sollten
natiirlich beide ohne Autopilot fliegen!

Du kannst diese MP-A AR sowohl mit einer KC135 wie auch einer Victor durchfiihren. Die
Rufzeichen (,,callsign® der Piloten im Tanker) sollten , MOBIL1%, ,MOBIL2“, oder ,, MOBIL3*
sein. Diesen Rufzeichen sind die entsprechende TACAN-Codes 060X, 061X, und 062X. Du kannst
auch andere Rufzeichen verwenden — aber dann stehen Dir keine A-A TACAN Kanile zur
Verfiigung!

Falls Dein zu betankendes Model den ,,YASim-FDM* verwendet, hast Du kein Problem. Falls es
aber den ,,JSBS-FDM*“ verwendet, musst Du sicherstellen dass keine weiteren Tanker in Deiner
Konfiguration sind! d.h Du musst sicherstellen, dass keine ,,refuling scenarios“ aktiv sind! Wenn Du
FGrun zum Starten verwendest brauchst Du nur sicherstellen, dass keines der Szenarien aktiviert
ist - ansonsten musst Du sicherstellen, dass alle ,,refueling Szenarien

* sowohlinder Flugzeugmodel-set.xml

* alsauchinder $SFG_ROOT/preferences.xml
deaktiviert sind!

Du solltest vor der Ubung auch sicherstellen, dass Deine Internetverbindung stabil ist, d.h. keine
auch nur kurzzeitigen Unterbrechungen auftreten. Das MP-Programm versucht zwar bei einer
Unterbrechung fiir eine gewisse Weile die Flugbewegungen vorherzuberechnen — trotzdem kann
dies einen engen Formationsflug sehr erschweren oder sogar unméglich machen — auch wenn Du es
bei normalen Fliigen kaum merkst.

5.7. Festival (TTS = Text zu Sprache)

FlightGear unterstiitzt ,, Text To Speech® (TTS = Text zu Sprache) fiir alle ,textlichen/getippten*
Mitteilungen, die auf dem Bildschirm dargestellt werden.

In Windows ist eine solches TTS-Programm bereits ab XP in der Basis-Version enthalten.
Fiir MAC OS X ist der Status derzeit unbekannt.

Fiir Linux benutzt FlightGear die TTS-Maschine FESTIVAL, siehe
http://www.cstr.ed.ac.uk/projects/festival). Dieses Programm ist in vielen Linux-Distributionen
bereits verfiigbar und kann auch auf einem Cygwin Windows (Windows unter Linux) einfach
installiert werden.

Eine Bemerkung vorweg: Wenn Du FGCOM verwendest, solltest Du evtl. auf die

,, Lextiibersetzung“ des Festival verzichten, denn wenn auf MPchat viel kommuniziert wird, werden
die FGCOM-Nachrichten evtl. iibertént — und wenn Du FGCOM-Mitteilungen nicht verstehst wird
Dein netter ATC und sonstige Mitspieler nicht begeistert sein! Das Nicht-Hoéren von MPchat
Nachrichten ist demgegentiber nicht so schlimm, denn diese kann man immer noch lesen (und sogar
im MPchat nachschlagen!).

5.7.1. Festival installieren fiir Linux

Eine Vorbemerkung: Viele Linux-Distributionen unterstiitzen Festival direkt — allerdings nicht
immer mit dem Sprachumfang wie fiir FlightGear benotigt. Um unnotiges Installieren/Kompilieren
der Rohdaten zu umgehen, kannst Du das Programm ,,Festival“ und so viele Daten wie moglich von
der Distribution installieren lassen, und zusétzliche Sprachen etc. danach in die Festival-
Datenstruktur einbringen — siehe die Struktur am Ende dieses Kapitels.

1. Installiere Festival, und dazu festlex-cmu, festlex-oald, festvox-don


http://www.cygwin.com/
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© {iber das Installationsprogramm Deiner Distribution (z.B. via ,,Synaptic*) falls
verfiigbar.

o oder direkt von http://festvox.org/packed/festival/2.0.95/ (oder dltere Versionen)

= von dort lade, z.B.:
» festival-2.0.95-beta.tar.gz
e festlex_ CMU.tar.gz
» festlex_OALD.tar.gz

= installiere entsprechend der Datei ,,INSTALL innerhalb des Packages

= wenn Du auch das ,festlex_OALD.tar.gz“ manuell heruntergeladen hast, gehe

in das Verzeichnis (siehe die Tabelle ,, Festival-Datenstruktur <) und fiihre darin das

,make® aus. (Evtl. musst Du dazu dem ,festival“-Befehl innerhalb der
OALD-, makefile die Option ,,-heap 10000000 hinzufiigen).

2. Teste ob Festival (ohne FlightGear!) funktioniert. Hierzu 6ffne ein Befehlsfenster und gib
ein: (In den folgenden Tests erscheinen Deine Eingaben in fett)

$ festival
festival> (SayText "FlightGear")
festival> (quit)

Beachte: Die ,,( ) Klammern miissen sein und nach der ersten Eingabe ,,festival“ dndert
sich die Eingabe-Aufforderung von ,,~$“ nach ,,festival>“

3. Wenn dies funktioniert teste eben mal schnell welche Sprachen verfiigbar sind:

S festival

festival> (print (mapcar (lambda (pair) (car pair)) voice-locations))
(kal_diphone don_diphone)

nil

festival> (quit)

In diesem Fall sind also ,,kal_diphone® und ,,don_diphone“ bereits installiert!

In der Steuerungsdatei SFG_ROOT /preferences.xml werden aber zuséatzliche
Sprachen verwendet! Siehe die 4 Definitionen zwischen den XML-codes <sound> bis
</sound>:

<preamble type="string"></preamble>

<preamble type="string"> (voice_us2_mbrola)</preamble>
<preamble type="string"> (voice_enl_mbrola)</preamble>
<preamble type="string"> (voice_don_diphone) </preamble>

Diese ,,héherwertigen/realistischeren“ Sprachen werden mit der nachfolgenden
MBROLA-Installation hinzugefiigt. Wenn Du darauf verzichten willst, musst Du die
»preference.xml“ entsprechend abdndern, so dass nur verfiigbare Sprachen (in
<preamble>) gefordert werden.

5.7.2. Festival mit FlightGear testen

* Starte den Festival-Server (dieser muss aktiv sein bevor Du FlightGear startest!)
© Hierzu 6ffne ein Befehlsfenster und gib ,festival --server” ein:

$ festival —--server
server Thu Jun 3 09:48:42 2010 : Festival server started on port 1314

o Lass das Fenster so lange offen bis Du FlightGear beendet hast. Dieser Server
muss immer aktive sein, wenn Du Festival benutzen willst!!

© Dann startest Du in einem 2ten Fenster einen ganz primitiven FlightGear:


http://festvox.org/packed/festival/2.0.95/

fgfs ——aircraft=j3cub \
——airport=KSQL \
—-prop:/sim/sound/voices/enabled=true

© Nachdem FlightGear gestartet ist
= benutze die ,,-“-Taste (auf deutschen Tastaturen, ,,/“ auf englischen) um das ATC-
Fenster zu 6ffnen
= dann tippe ,,3“ - ,,6“ - ,,5“ um eine Taxi-Freigabe anzufordern
* auf dem Bildschirm sollte in gelb Deine Anforderung erscheinen und
ausgesprochen werden
* und etwas spdter die ATC-Freigabe in griin — und in Sprache - erscheinen!

Obige Option ,,—-prop:/sim/sound/voices/enabled=true ™ benotigt FlightGear fiir das
Festival. Du kannst diese natiirlich
* Deiner iiblichen ,,Start-Befehlsdatei* hinzufiigen (denke an das ,,\“ wenn es als Fortsetzung
einer Zeile benotigt wird!)
* oder im FGrun als Property ,,/sim/sound/voices/enabled=true “ in die
erweiterten Optionen einfiigen

Du musst die Option nicht entfernen wenn Du Festival nicht benutzt — Du findest dann allerdings in
den Reports einige Meldungen, dass ,,dies oder das“ nicht da war.

5.7.3. Mégliche Probleme

Auf einigen Linux-Distributionen ist der Zugang zu Festival eingeschrankt. Du erkennst dies an der
folgenden Fehlermeldung:

client (1) Tue Feb 21 13:29:46 2006 : \
rejected from localhost.localdomain
not in access list

Sehe hierzu: http://www.cstr.ed.ac.uk/projects/festival/manual/festival_28.htmI#SEC130.

Du kannst diese Einschrankungen aufheben, indem Du die folgenden Statements einer

,». festivalrc“-Datei hinzufiigst (Vorsicht: vergiss nicht den Punkt am Anfang des Namens!):
(set! server_access_list ' ("localhost"))
(set! server_access_list ' ("localhost.localdomain"))

Du kannst aber auch jegliche Einschrankung aufheben, indem Du Folgendes eingibst:
(set! server_access_list nil)

Vorsicht: Letzteres erlaubt den Zugriff von iiberall her — Du solltest dies nur erlauben wenn Du eine
Firewall fiir Deinen PC verwendest!

5.7.4. Schénere Sprachen mit MBROLA

Wie bereits am Ende der Festival-Installation erwdhnt, kannst Du Dir sehr viel ,,schonere*
kiinstliche Stimmen installieren. Das ist leider etwas kompliziert — lohnt sich unseres Erachtens
aber auch!

Dazu musst Du das einfache Programm ,,mbrola“, dazu die ,,mbrola Sprach-Codes und die dazu
passenden ,,Festival-Einbindungen® installieren. Gehe folgendermalien vor:

¢ Teste ob MBROLA bereits installiert ist

S mbrola -h



http://www.cstr.ed.ac.uk/projects/festival/manual/festival_28.html#SEC130

Falls MBROLA schon installiert ist, sollte eine Liste der Befehlsoptionen fiir MBROLA
erscheinen.

Falls eine Fehlermeldung erscheint installiere MBROLA mit den zusétzlich benétigten

Modulen:

o

@)

entweder iiber Deine Installations-Werkzeuge (z.B.. ,,Synaptic*)
oder direkt von http://tcts.fpms.ac.be/synthesis/mbrola/:
= klicke in der linken Spalte auf ,,Download*

»  klicke unterhalb des Titles ,, “ auf ,MBROLA binary and
voices® (schwierig zu finden, aber ...)

© downloade zuerst aus dem oberen Teil eine Binary entsprechend Deinem System
© danach etwas weiter unten die gewiinschten ,,Voices“ (Stimmen) Deiner Wahl,
= zumindest: us2 und enl (siehe obige Vorgabe in der preferences.xml!)

(Du kannst auch zusdtzliche/andere ,, Voices“ herunterladen und verwenden, diese
musst Du dann in Deiner SFG_ROOT/preferences.xml aktivieren, indem Du
die Zeilen mit <preamble type..> unter <voice> unter <sound> entsprechend
abdinderst! s.o.)

* Zusdtzlich dazu musst Du auch noch die entsprechenden Festvox-Hiillen hinzufiigen:

o

Also z.B. die festvox_enl.tar.gz und festvox_us2.tar.gz (ref. die
folgende Tabelle Festival-Datenstruktur).

Entpacke die Teilstiicke und kopiere sie in Dein Festival-Datenverzeichnis
(wahrscheinlich /usr/share/festival oder /usr/local/Festival). Du
solltest dann etwa die folgende Struktur fiir Deine Festival-Daten haben:

5.7.5. Die Festival Daten-Strukturen

Die Festival-downloads konnen aus verschiedenen Versionen sein, denn mit den neueren
Versionen werden nicht immer alle Sprachen etc. gedndert: (ref.:
http://festvox.org/packed/festival/ )

o ver. 1.95: Original-Einfithrung in FlightGear, kaum noch zu finden, hat aber als
einziges alle Sprach-Codes (empfohlen)

o ver. 1.96: neueste Version fiir die Sprachmodule (in vielen Linux-Distributionen,
enthdlt nicht alle Sprach-Codes)

o ver. 2.0.95: Neuste Programm-Version, enthédlt keine Sprach-Codes (empfohlen)

Die folgende Struktur zeigt Dir beispielhaft wie die verschiedenen Festival und MBROLA
Teilstiicke strukturiert werden und von wo sie heruntergeladen werden kénnen :

Die grundsatzliche Struktur wird bei der Installation des FlightGear erstellt:

das Programm selbst wird zumeist in das Verzeichnis ,,/user/1ib/“ installiert (in der
Tabelle nicht gezeigt)

die Daten-Struktur wird zumeist in

© /usr/share/festival oder

© /usr/local/festival

angelegt, in die Du dann mehr und mehr Sprachen etc. einfiigen kannst, siehe das
nachfolgende Schema:


http://festvox.org/packed/festival/
http://tcts.fpms.ac.be/synthesis/mbrola/

Explorer-Struktur: Download von:

-festival http://festvox.org/packed/festival/2.0.95/

—dicts
+cmu http://festvox.org/packed/festival/2.0.95/
+oald http://festvox.org/packed/festival/2.0.95/
WSJ....

-voices
—english http:/festvox.org/packed/festival/1.95/
—don_diphone

+festvox

diphlocs.txt
lpcdiphs.bin
-enl mbrola
+enl
+festfox
enlmrpa

http://festvox.org/packed/festival/1.95/
http://tcts.fpms.ac.be/synthesis/mbrola/

..etc.

Beachte den Unterschied zwischen dem ,,diphone“-Typ (= original festival) und den verfeinerten
,mbrola“-Typen! In letzterem kommt z.B. ,,en1_mbrola“ von ,,festival wéahrend das dann
dahinein eingebettet ,,en1“ von ,,mbrola®“ kommt! (entsprechendes gilt dann natiirlich fiir weitere
Sprachen!).

Richtig: sehr verwirrend — aber ich hoffe die vorstehende Tabelle hilft!

5.8. Benutzung mehrerer Bildschirme

FlightGear unterstiitzt ganz bewusst die Benutzung von mehreren Bildschirmen — auch ohne dass
Du mehrere PC's benutzen musst (siehe nachfolgend). Durch die Benutzung der ,,einfach zu
dandernden XML-Steuerdateien® kannst Du mehrere ,,Views* (Ansichten) definieren die etwas
anderes zeigen als den View des Hauptbildschirmes. Du kannst z.B. auf einem Bildschirm den
normalen geradeaus Blick zeigen, und rechts und links davon die Seiten-Views — was zusammen
(mit so vielen Bildschirmen wie Du hast) einen echten Rundum-blick definieren kénnte.

Informationen dartiber, wie das gemacht wird findest Du in in
http://wiki.flightgear.org/index.php/Howto:_Configure_camera_view_windows ??

5.9. Benutzung mehrerer Computer

Mittels seines dullerst flexiblen I/O-Subsysteme kannst Du auch mehrere Instanzen des
Programms miteinander synchronisieren und so vollig unterschiedliche Sichten und Steuerelemente
darstellen. Dies kannst Du mit der vorstehend beschriebenen Unterstiitzung fiir mehrere
Bildschirme kombinieren um so im Extremfall einen ganzen Cockpit mit mehreren
Instrumententafeln darzustellen, oder auch um eine externe Station einzurichten von der aus z.B. ein
Ausbilder dem Flugschiiler die Instrumente ausfallen lassen kann, oder die Wetterdaten dndern
kann, etc.

Siehe hierzu das (extreme!) Beispiel eines kompletten B747 Cockpits:

http://www.flightgear.org/Projects/747-JW/

5.9.1. Grundlagen

Jede einzelne Instanz des FlightGear kann nur einen einzelnen Bildschirm bedienen. Und da
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FlightGear mit seinem sehr komplexen FDM und den 3D-Grafiken den PC-Prozessor
aulergewohnlich stark auslastet, empfehlen wir nicht mehrere Instanzen des FlightGear auf einem
PC zu starten.

Du solltest dazu einen extra PC fiir jede gewlinschte Ansicht der Simulation, inklusive der
Instrumentenbretter benutzen. Natiirlich miissen diese PC's alle miteinander vernetzt sein, der
Einfachheit halber auf dem gleichen Subnet (Unternetz), die IP-Nummer sollte sich also nur in der
letzten Stelle dndern, also z.B. erste PC-IP 192.168.178.10, die zweite 192.168.178.20 (oder 11)
etc., maximal sind so also bis zu 255 PC's verfiigbar!

Einer der PC's wird dann der Master. Auf diesem Master-Computer lduft das FDM und an
diesem sind auch alle Eingabegerite angeschlossen. Da dieser PC mit dem FDM voll ausgelastet ist,
wird hier tiblicherweise nur das Haupt-Instrumentenbrett angezeigt.

Alle anderen PC's in dem Verbund werden ,,Slaves® (Sklaven) genannt. Sie werden grundsatzlich
nur zur Darstellung weiterer Ansichten genutzt. Hierfiir bekommst Du alle benétigten
Informationen vom Master.

5.9.2. Basis Konfiguration
Die Erstellung der Konfiguration fiir mehrere Bildschirme ist relativ einfach.

Master: Der Master muss seine FDM-Daten und sonstige Kontrolldaten aussenden. Dies tut er
basierend auf den folgenden Befehls-Optionen:

—--native-fdm=socket, out, 60, ,5505, udp
—-—-native-ctrls=socket, out, 60,, 5506, udp

Slave: Der Salve empfangt alle benétigten Daten iiber seinen Port vom Master — er benotigt
deshalb keinen FDM - dieser wird deshalb also zusétzlich zu den 2 ,,in“-Optionen abgeschaltet:

—--native-fdm=socket, in, 60, ,5505, udp

—-—-native-ctrls=socket, in, 60,,5506,udp
——fdm=null

5.9.3. Erweiterte Konfiguration

Die oben gezeigt Konfiguration zeigt einfach nur die gleiche Ansicht auf beiden Maschinen
(sehr schon fiir Vorfiihrungen!). Wahrscheinlich willst Du deshalb sowohl im Master wie auch
im Slave die folgenden Befehls-Optionen zusétzlich setzen:

—-—enable—-game-mode Vollbild fiir GLUT-Systeme (OpenGL)
—-—enable-full-screen Vollbild fiir Open-VM or Windows
——prop:/sim/menubar/visibility=false verhindere die Meniileiste
——-prop:/sim/ai/enabled=false deaktiviere KI , kiinstliche Intelligenz*
——prop:/sim/ai-traffic/enabled=false deaktiviere KI-modelle
——prop:/sim/rendering/bump-mapping=false |reduzierte Graphik-Effecte

Und falls Du auf dem Master nur ein einziges Instrumentenbrett anzeigen willst, kannst du Dir
selbst fiir Dein Lieblingsflugzeug ein eigenes grofRes entwickeln. So etwas gibt es bereits fiir die
C172p. Dann musst Du noch die folgenden Optionen hinzufiigen:

—-—prop:/sim/rendering/draw—-otw=false
——enable-panel

5.10. Aufnahmen und Wiedergabe

Zusatzlich zu der Moglichkeit des ,,Instant Replay“ kannst Du zur Analyse eines kompletten
Fluges oder auch zum spéteren Vorfiihren eines solchen den kompletten Flug aufnehmen. Im



Gegensatz zu ,,Instant Replay“ benutzet Du hierzu das I/O System (fiir detaillierte Angaben dazu
siehe die Datei FG_RROT/Docs/README. IO).

Um einen Flug aufzuzeichnen fiige Deinem Startbefehl (oder Datei) die folgende Option hinzu:
-—generic=file, out, 20, flight.out,playback

Damit wird der Status des FDM in einem 20Hz Intervall (also 20 mal/Sekunde, eine mittlere
Qulitédtsstufe) aufgezeichnet. Die Aufzeichnung erfolgt mittels des ,,Playback Protokolls“ in die
Datei ,.flight.out”. Es werden dabei allerdings einige FDM-unabhdngige Daten (wie z.B. der
Model-Typ, die Uhrzeit, etc.) NICHT aufgezeichnet. Somit solltest Du beim Zuriick-spielen mit den
gleichen Optionen starten wie zuvor - natiirlich mit Ausnahme der oben beschriebenen zusétzlichen
Option! Statt dieser verwende die folgenden Optionen:

—-—generic=file,in, 20, flight.out,playback
——fdm=external
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Ein fortschrittlicher Flugsimulator, wie der FlightGear, kann fiir einen Neuling anfangs recht
entmutigend wirken! Denn plétzlich sitzt man vor einem riesigem Haufen Instrumente mit recht
wenig Ahnung davon, wozu die da sind.

Wir werden versuchen es langsam anzugehen, und Theorie und Praxis in appetitlichen Happchen
servieren. Leider konnen wir Dir keinen ,,lieben Onkel Fluglehrer vermitteln, der dabei neben Dir
sitzt und auf Deine ganz speziellen Wiinsche, Neigungen, Wissenstand, etc. eingehen kann — wir
miissen versuchen den golden Mittelweg zu finden, der Allen und Niemandem gerecht wird — und
das hoffentlich zu gleichen Teilen! Wir versuchen insbesondere 4-geteilt vorzugehen:

1. Zuerst die wichtigsten Instrumente und Funktionen vorstellen

2. Dann die Basis-Funktionen auf einfachste Weise durchzufiihren - - nicht unbedingt schon
und vorschriftsmélig — aber machbar!

3. Basierend auf dem so erlangten Basis-Wissen die wichtigsten ,,Theorie® nachreichen
4. Und dann die Feinheiten {iben

Dazu haben wir versucht die gemeinsamen Hauptpunkt zum einfachen Suchen und
Nachschlagen zusammenzufassen.

Also nicht entmutigen lassen — irgendwann wird es irgendwie Sinn machen!

Kapitel Illl.1. Lern-Méglichkeiten:
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Zusétzlich zu den nachfolgenden Tutorien gibt es natiirlich viele weitere Méglichkeiten im
FlightGear und/oder auerhalb mehr zu lernen, z.B. mittels:

1. Dual Control: Es gibt speziell ausgeriistete Modelle, die von 2 Piloten (z.B. Anfdnger
und Ausbilder nebeneinander) geflogen werden — also eine Simulation des ,,echten
Lebens“!

2. KI-Ausbilder: Verschiedene Modelle haben Programme auf Basis der , kiinstliche
Intelligenz“ installiert, die Dich durch bestimmte Lektionen fiihrt

3. Externe Literatur: Hinweise zu ausgewdhlten weiteren Ausbildungs-Leitfaden — leider
zumeist in Englisch!

4. Die FlightGear Grundlagen - Tutorien: Dies sind die im nédchsten Kapitel folgenden
Tutorien, die Dich erstmal mit den Grundlagen des Fliegens vertraut machen —
angefangen mit einem noch recht ,,wackeligem SOLO-Flug® bis hin zu einem IFR-Flug,
bei dem Du Dich voll auf Deine eigenen Flugvorbereitung und die Instrumente verlassen
musst, denn der Flug selbst ist findet in den Wolken statt!

1.1. Dual Control Ausbildung

Inzwischen gibt es Flugmodelle die mit ,,Dual Control“ (fiir 2 aktive Piloten) ausgertistet sind.
Mit denen kannst Du im ,,Multiplayer“~-Umfeld wie mit einem personlichen Ausbilder lernen und
trainieren! Siehe dazu die hier markierten Links und das wiki
http://wiki.flightgear.org/index.php/Dual_control — leider (noch) nur in Englisch.


http://wiki.flightgear.org/index.php/Dual_control
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1.2. Der KlI-Ausbilder (Kiinstliche Intelligenz)

In FlightGear gibt es ein spezielles ,, Tutor-System®, in dem ein , kiinstlicher Intelligenz*
Ausbilder Dich durch die Lektionen fiihrt. Dies gibt es in verschiedenen Modellen in
unterschiedlichen Stufen: Vom einfachen ,,wie starte ich den Motor“ bis hin zum ersten Solo.
Schaue in der Menii-Leiste Deines Flugzeuges nach, ob dort unter Hilfe der Meniipunkt ,,Start
Tutorial“ verfiigbar ist.

Zur Unterstiitzung dieser Instruktionen sind die TTS-Systeme (,, Text To Speach*“ = Umwandlung von
Text zu Sprache) bestens geeignet. Falls Du das (spater einmal) benutzen willst, solltest Du unbedingt
die Meniipunkte ,,Menii -~ ATC/AI - Options“ - ,,Enable ATC“ und — ,Enable AI traffic“
ausschalten, ansonsten konnten diese Deinen Ausbilder tiberténen!

Jeder dieser Ausbildungsteile besteht aus einzelnen kleinen Aufgaben, die Du nacheinander
erledigen musst. Dazu gibt der KI-Ausbilder Hinweise wie Du die Aufgaben 16sen muf$t und
iiberwacht ob (und wann) Du es geschafft hast. Bei Problemen gibt der KI-Ausbilder weitere
Hilfestellungen.

Zwei wichtige Tasten solltest Du dabei nicht vergessen:
* it ,,+“ bittest Du Deinen Ausbilder einen Schritt zu wiederholen
* und mit ,,p“ kannst Du jederzeit eine Pause einlegen (bis Du wieder ,,p“ driickst!)

Du kannst das KI-Tutorial jederzeit abbrechen, indem Du ,Menii » Help - End Tutorial™
aktivierst.

Siehe als Beispiel das Tutorial in der C172p:

* Das Tutorial bezieht sich auf die im Basis-Paket enthaltene Gegend um San-Francisco,
westlich davon die ,,Half-Moon Bay“ (KHAF) und 6stlich der ,,LLivermore Municipal
Airport” (KLVK).

» Starte den FlightGear ohne grof8en Firlefanz (insbesondere auch ohne ,,Multiplayer*!):
o mit FGrun wéhle einfach die C172p und den Flughafen KHAF

© manuell gib in ein Befehlsfenster ein:
fgfs —--aircraft=cl72p —--—airport=KHAF

* Nachdem das Programm gestartet ist wéhle:
Menii » Help - Start Tutorial:

Select Tutorial
Start Up
Before you go flying, you'll need to learn how to start the engines.

This tutorial will take vou through the pre-startup checklist and starting the

tting the Altimeter

-in Landing
ttern

Engine Failure

Zancel

Start Tutorial

* Siehe in der linken Spalte die Erlauterungen und rechts die verfiigbaren Kapitel.



* Wihle ein Kapitel und dann: ,,Start Tutorial“

Nach einer kurzen Weile werden dann am oberen Rand Deines Cockpits die Informationen und
Anweisungen erscheinen, die Du durcharbeiten willst. (Und natiirlich auch die sprachlichen
Anweisungen, wenn Du TTS aktiviert hast!)

1.3. Externe Literatur

Es gibt eine riesige Menge von Literatur {iber das Fliegen, auch in Deutsch. Allerdings gehen wir
davon aus, dass Du mittels der nachfolgenden FlightGear eigenen ,,Grundlagen Tutorien® den
Simulator geniigend beherrschst um daran viel Freude zu haben — und Du Dir weiterfiihrende
Lektionen und/oder Vorschriften selbst aussuchen kannst. Deshalb hier nur einige ausgewéhlte:

1. Von David Megginson (einem der mallgeblichen Entwickler des FlightGear) gibt es ein
exzellentes Tutorial mit vielen Bildern von einer formellen Platzrunde. Dieses ist verfiigbar
auf: http://www.flightgear.org/Docs/Tutorials/circuit

2. Es gibt ein sehr ausfiihrliches und offizielles Dokument von der FAA (Federal Aviation
Administration = die Luftfahrtbehérde der USA) in welchem alle Einzelheiten des Fliegens
und der Voraussetzungen dazu definiert werden. Es definiert und erldutert zuséatzlich auch
Einzelheiten wie

* Flugverkehrs-Regeln

*  Flug-Sicherheit

* Navigation

« ATC

* et
Dies ist alles sehr detailliert und sehr offiziell — und sehr in Englisch. Siehe
http://www.faa.gov/air_traffic/publications/atpubs/aim/ .

3. Ebenfalls sehr ausfiihrlich (und sehr in Englisch), aber sehr viel einfacher zu lesen ist das
ebenso vollstdandige http://avstop.com/AC/FlightTraingHandbook/ . Hier werden auch die
dazu gehorenden Theorien sehr anschaulich vorgestellt.

4. Das vorstehende Handbuch (Punkt 3) ist exzellent fiir alle VFR- (Sichtflugregeln) Fliige —
sagt aber nichts iiber IFR (Instrumenten-Flugregeln). Hierzu gibt es ein sehr gutes Manual
von Charls Wood auf http://www.navfltsm.addr.com/ils.htm. Sehr gut zu lesen (wenn man
Englisch kann).

Und noch ein paar interessante Links, bei denen es sich lohnt mal vorbeizuschauen:

* Airplanes: How They Fly — http://www.gleim.com/aviation/Itf/howtheyfly.php?
PHPSESSID=889ab9792636f430a66e3e5d70f7d346

* Technik + Geschichte — http://de.wikipedia.org/wiki/Flugzeug (in Deutsch!)
* Flugsteuerung — http://de.wikipedia.org/wiki/Flugzeug#Flugsteuerung (in Deutsch!)

* Cessna fliegen —
http://www.avsim.com/mike/mickey_site/ppilot/ppilot_faq/pp_cessnas.html

Kapitel Ill.2.  Dererste SOLO -Flug

Index Subindex <<< >>>
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Zuerst ein paar ,,Weisheiten“ {iber das (,,wahre®) Fliegen:

* Ein Flugzeug ist sehr fragil und fliegt in grofen Hohen — trotzdem ist es eine der sichersten
Arten sich fortzubewegen!

* Piloten miissen sich stiandig an Regeln und Vorschriften halten — trotzdem ist das Flugzeug
ein Zeichen der Freiheit!

¢ Nach ein bisschen Ubung ist Fliegen recht einfach — trotzdem musst Du jederzeit innerhalb
von Sekunden richtig reagieren wenn ein Problem auftritt.

* Viele Flug-Tutorien sind mit viel Humor geschrieben — aber Fliegen nicht ernst nehmen
bringt einen sehr schnell zuriick zur Erde — fiir immer!

Wir werden alle Grundlagen in einer ,,Cessna 172“ beschreiben, dazu kommen am Ende ein paar
Spezialitdten, wie z.B. Hubschrauber, u.d.). Die Cessna ist eins der gebrdauchlichsten Flugzeuge in
,echten® Flugschulen — und auBerdem ein sehr schon zu fliegendes Model mit allen Instrumenten
fiir VFR und IFR.

Eine kurze Zusammenfassung der wichtigsten Daten fiir die C172 findest Du auch im FlightGear-
Wiki: http://wiki.flightgear.org/index.php/C172.

2.1. Die Grundlagen

2.1.1. Benutzung der Tastatur und/oder Maus

Da nicht jeder iiber einen Joystick verfiigt, beschrdanken wir uns in den Beschreibungen auf die
immer mogliche Steuerung per Tastatur und Maus. Siehe hierzu z.B. die Kapitel iiber die
2.4.1.Tastaur und Maus.

Selbstverstdandlich kannst Du auch alle eventuell bereits vorhandene Zusatzgerdte verwenden —
aber wenn damit etwas nicht funktioniert wie erwartet, versuche es zuerst wie im Folgenden
beschrieben mit den einfachen Gerdten — und versuche es erst spater noch einmal mit diesen
speziellen Gerdten — evtl. findest du dazu auch einiges im FlightGear-Forum.

Bei der Tastatur gehen wir davon aus, dass Du eine Standard-Tastatur
* mit einem ,,Num-Pad“ (Ziffern-Block)
* und mit 3 Kontroll-Lampchen (Num, Groschreibung, Bildlauf)
verwendest!

Tut mir leid — aber fiir Notebooks o.d. kann ich keine allgemein giiltigen Regeln erstellen, denn es gibt zu viele
verschieden Losungsméglichkeiten — insbesondere beziiglich der Num-Pads! Falls Du dabei mit Deinem
Notebook nicht zurechtkommst, versuche eine USB-Standard-Tastatur anzuschlieSen — das funktioniert zumindest
bei relativ modernen Notebooks. Und als kleiner Tip: Fast alle Befehle, auer den Sicht-Richtungen; lassen sich
(ab Version 2) auch von der normalen Tastatur eingeben, also alle Zahlen, Bild rauf/runter, Eing, Ins., etc. Etwas
unbequemer fiir die Finger — aber es geht!

Auch gehen wir davon aus, dass Du grundsatzlich das Num-Pad aktiviert hast! Achte also darauf,
dass das entsprechende Lampchen (das linke von den Dreien auf der Tastatur!) immer leuchtet! (Ab
FlightGear-Version 2 ist dies nicht mehr so wichtig — da die Kommandos auch ohne ,, Num*“ akzeptiert werden!).

Die einzelnen Buchstabentasten konnen sehr unterschiedliche Funktionen haben, je nachdem
welche Steuerungstaste zusatzlich gedriickt wird! Siehe die folgenden Schreibweisen fiir das
gesamte Handbuch:

,,8°“ = kleines ,,s“ = einfacher Tastendruck auf ,,S“ (- ,,Starte Motor*)

. grofles ,,S“ = also wahrend zusétzlich die Umschalttaste gedriickt wird (- ,, Wechsele
das Instrumentenbrett*)

[{ g
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*  Bei der Kombination mit Sonderzeichen wird dies verdeutlicht, z.B.
o ,groB-Esc” (- zuriicksetzen des FlightGear) anstatt des normalen ,,Esc* (- FlightGear
beenden).
o ,Strg-S“ = ,,S“ driicken wahrend zusétzlich die ,,Strg“-Taste gedriickt wird (- aktiviert
die Geschwindigkeitsregelung durch den Autopiloten )

Achte also insbesondere darauf, dass das ,,Groschreib-Ldmpchen® (normalerweise das mittlere
der 3) auf der Tastatur aus ist. Dies ist ein sehr beliebter Fehler, wenn man sich selbst in die
Verzweiflung treiben will — dann geschehen ndmlich dulSerst merkwiirdige Dinge, die einfach
unerkldrlich sind — und erst nach vielem Geschimpfte denkt man (vielleicht irgendwann) mal an die
GrofB-/Kleinschreibung!).

Falls Du mit Deiner Maus auf irgendwelche Schalter klickst, ohne dass der erwartet Effekt
eintritt — driicke ,,Strg+c*“. Das zeigt die Flaichen wo Du klicken kannst! Evtl. vergréRere die
Flache durch hineinzoomen (,,x“/“X“).

Wenn Du mit der Maus arbeitest, beachte die 3 moglichen Betriebsmodi, die Du durch
Klicken mit der rechten Maustaste durchldufst:

. Modus: Mauszeiger: Im Text genannt:
normal variable Maus
Model-Steuerung + Maus+
Sicht-Steuerung o Maus <

Eventuell empfiehlt es sich die Sensibilitdt Deiner Maus etwas zu verringern! Siehe in
Deinen System-Einstellungen nach wie dies evtl. gemacht werden kann.

Wenn Du mit der Tastatur arbeitest, vergewissere Dich, dass das NumPad aktiviert ist — also
das griine Lampchen oben rechts auf der Tastatur leuchtet (zumindest wenn Du FlightGear
unterhalb Version 2 benutzt!). Eine gute Nachricht fiir Notebooks: Fast alle Befehle die iiber den
Ziffern-Block eingegeben werden, funktionieren auch tiber die entsprechenden normalen Tasten
(oberste Reihe der Tastatur)!

2.1.2. Starten des Simulators

Denke immer daran: Menu - File - Reset rettet Dich aus jeder Situation und ldsst
Dich Alles wiederholen!!

Bevor wir losfliegen, sollten wir uns mit der Gegend vertraut machen in der wir fliegen wollen —
um nicht allzu-schnell verloren zu gehen! Du kannst dazu eine Luftfahrtkarte, Landkarte, ATLAS,
0.d. verwenden — wenn Du einen stdandigen Internetanschluss hast, kannst Du auch meiner Vorliebe
fiir MPmap folgen:



Wir werden in der San Francisco Bay — Gegend starten, denn diese Gegend ist im Basis-Paket
des FlightGear vorhanden. Um aber nicht von dem allzu geschéftigen FlightGear-Hauptflugplatz
,»San Francisco International“ (KSFO) gestort zu werden, starten wir direkt gegeniiber auf dem
,Metro Oakland International“ (KOAK) auf dem Parkplatz ,lightal1“ (Kleinflugzeuge) .

Im vorstehenden linken Bild siehst Du diese Gegend mit den 5 Flugplédtzen (KOAK, KSFO,
KHAF, KSQL, KHWD). Die roten Piinktchen sind die Multiplayer die zu der Zeit (morgens 9:00
Uhr lokal) unterwegs waren — nur einer fliegt derzeit tatsdchlich: Erkennbar an dem Richtungs-
Schweif direkt iiber der Bay. Oben rechts siehst Du das Piinktchen jome: Dieser steht derzeit genau
auf dem KOAK-Parkplatz, den Du gleich einnehmen wirst!

Im rechten Bild siehst Du eine Vergroferung des KOAK mit seinen 5 Landbahnen (11/29,
09R/27L, 09L/27R, 15/33). Sieh rechts wieder den ,,jomo*, also der Platz den Du (hoffentlich)
gleich einnehmen wirst. Beachte auch die gepunktete Linie zur Startbahn ,,33“: Dies ist der Weg
den wir zuriicklegen miissen, bevor wir abheben kénnen.

Wie Du im linken Bild siehst, konnen wir hier eigentlich kaum verloren gehen: Wo immer wir
sind kdnnen wir nach Westen oder Osten fliegen bis wir eine Kiistenlinie mit dem Wasser im
Westen finden, dieser Kiiste folgen wir dann nach Siiden oder Norden.

Wie wir schon in fritheren Kapiteln erldutert habe, kannst Du je nach Lust und Laune und je nach
PC, Betriebssystem, etc. auf vielerlei Weise den Simulator starten. Da aber fiir die folgenden
Ubungen keinerlei groRere Definitionen benétigt werden, werde ich mich im Folgenden auf die
immer mogliche und fiir alle Betriebssysteme gleiche Definition mittels eines Befehlsfensters
beschrdanken — dies stellt auch sicher, dass wir Alle immer von den gleichen Voraussetzungen
ausgehen. Siehe dazu das Kapitel ,,2.1.3.Start manuel“. Wir starten mit einer ,,C172p“ (3D-Panel-
Version) auf ,,KOAK®“ auf der Parkposition ,,light11“ - also ist der Befehl:

fgfs --airport=KOAK --parkpos=lightall

(,,lightall “ = das erste ,,1“ ist ein ,,el“, das Ende eine ,,elf*)



Als erstes erscheint das linke oder das rechte Bild, zumindest nach drei ,,Verbesserungen“:

1. Falls es dunkel ist und Du kaum etwas erkennen kannst zwing den Mittag herbei:
Menii —» Environment (Umgebung) — Time Setting (Zeit setzen) — Noon (Mittag)

2. Damit wir fiir unsere Schulungen Wetterunabhdngig sind, machen wir uns unser eigenes Wetter:
Mentii -» Environment (Umgebung) » Weather Scenario

Waihle unter METAR- (oder Wetter-) Source: , Fair weather“

3. evtl. klicke mit der rechten Maustaste zwei Mal in Deine FlightGear-Darstellung und
verschieben mit dem Spezial-Mauszeiger ,, ~ “ das Bild, bis Du etwa den obigen Bildausschnitt
siehst — klicke dann noch einmal rechts um das Bild zu arretieren.

4. Nun solltest Du auf Anhieb erkennen kénnen welches der obigen 2 Bilder Du auf Deinem
Bildschirm hast:
o Rechts fehlt der Yoke (Steuerhorn im unteren Bildteil).
o Siehe in beiden Bildern unten links den Ziindschliissel und unten in der Mitte die weillen
Schalter. An beides ist nur sehr schlecht heranzukommen wenn der Yoke sichtbar ist!
o Im linken Bild ist der Motor noch aus! Die auffilligsten Anzeichen dafiir sind:
© In der unteren Instrumentenreihe zeigt der Drehzahlmesser (RPM) links ,,0“ und
rechts einige RPM
© Der Gyro-Horizont in der oberen Reihe (blau-braun) ist links gekippt und rechts in
einer stabilen, aktiven Lage.

5. Wir wollen das rechte Bild um den Motor formvollendet zu starten! Eventuell musst Du also:

* Den Yoke entfernen: ,,Menii - Cessna C172P — Show/hide yoke“ blendet ihn ein- und aus.
(Oder ein Mausklick auf den Yoke-Ansatz am Instrumentenbrett — siehe die gelbe
Markierung nachdem Du sie mit ,,Strg+c*“ aktiviert hast!)

* Siehe nun das Ziindschloss. Ich habe mit ,,Strg+c“ die
mausaktiven Flachen gekennzeichnet — wenn nétig kannst
Du dies natiirlich jetzt auch bei Dir mit ,,Strg+c* so tun.

* Falls der Schliissel derzeit nicht so steht wie im Bild, klicke
mehrmals mit der Maus in die linke, gelb umrandete Flache
(oder ,,{*) bis der Schliissel so steht wie im Bild (evtl. ist
dabei der Motor ausgegangen — aber nun haben wir alle
den gleichen Startpunkt!)

*  Klicke nun 3 mal auf das mittlere Feld (oder ,,}*) bis der Schliissel auf ,,Both® (Beide
(Magnetos) steht. Weiter lésst er sich so nicht drehen! Auch beim Auto ist an dieser Stelle
immer eine gewisse Sperre! Bei uns ist das die Bewegung der Maus von der mittleren




Flache auf die rechte (oder ,,s* anstatt ,,}“)! Ein Mausklick auf diese startet den Motor. Halte
hier (wie beim Auto) die Maus etwas ldnger gedriickt — bis der Motor sich frei dreht - und
der Drehzahlmesser (RPM) dies bestétigt — und auch der Gyro (braun/blau) in eine aktive
Lage kommt.

* Als guter Pilot musst Du nun testen, ob beide Magnetos ordentlich arbeiten:
o Gib etwas Gas (Throtel) bis die RPM bei ca. 1500 steht
o Schliissel nach links auf ,,R“: Die Drehzahl sollte einen kleinen Riickgang anzeigen.

Sollte der Motor aber ganz ausgehen — Startverbot!! Rufe den Mechaniker!

o Schliissel nach rechts auf ,,L.“: Das Gleiche wie unter ,, R
o Schliissel wieder auf , Both“ — Der Motor ist ok

* Danach solltest Du den Yoke wieder ,,einstecken” — die Maschine fliegt (im Simulator) auch
ohne dem Yoke — aber wie sieht das denn aus!! Wir sind doch Profis!

(Du hdittest auch ganz einfach am Anfang ,,s“ tippen kénnen um den Motor zu starten — aber
jeder FAA-zugelassener Ausbilder hdtte dann fiirchterlich geschimpft — und jeder Simulator-
Realist wiirde Dich mit Verachtung strafen! Und Du solltest wissen: Das ,,s“ als Starter
funktioniert in vielen einfachen Modellen — viele komplexe, realitdtsnahe Modelle benétigen
eine noch deutlich komplexere Startprozedur!)

2.1.3. Der Erste (Fehl-) Start

Im wirklichen Leben hétten wir bereits vor dem Starten des Motors einen Rundgang um die

Maschine gemacht um sicherzustellen, dass die Maschine in einem flugfdahigen Zustand ist — siehe
hierzu das nachfolgende Kapitel und ganz formell z.B.:

http://avstop.com/AC/FlightTraingHandbook/visualinspection.html.

Und wir wissen natiirlich auch, dass ein Pilot diesen Rundgang nicht delegieren darf — aber hier

und jetzt haben wir die ausdriickliche, einmalige Genehmigung uns auf den FlightGear zu
verlassen.

Nachdem wir also im vorstehenden Kapitel den Motor gestartet haben, machen wir jetzt ernst und
demonstrieren einmal wie es NICHT sein sollte:

1.

Gib Vollgas: Halte die ,,Bild A “-Taste gedriickt — bis der Drehzahlmesser das Maximum
anzeigt. (Falls die Maschine nicht losrollt tippe ,,B“ (gro8) um die Parkbremse zu ldsen!

Und nun Finger weg - beobachte nur was passiert (noch bist Du sehr gut versichert!):

File View Location Autopilot Weather Equipmant ATC/AI Debug Help rﬁ ° EVﬂ haSt Du bemerkt dass dle
L

—— . .
-~ ey _ Maschine schon losgerollt ist
— :-.....-IL"‘ i X bevor Du Gas gegeben hast —
= — “—_—— und auf einer Startbahn sind wir

auch nicht — wie man die
Bremse anlegt und zur
Startbahn rollt sehen wir spéter!
Erst mal haben wir (noch) keine
Angst — es ist ja nur eine
Demonstration und Zuschauer
haben wir auch nicht!

* Dann ist die Maschine
(hoffentlich) nach links
losgerollt und hat sich mehr und
mehr nach links gedreht

* Die Geschwindigkeitsanzeige wurde aktiv (im Instrumentenbrett oben links) und die


http://avstop.com/AC/FlightTraingHandbook/visualinspection.html

Maschine hob ab als die Geschwindigkeit satt im griinen Bereich war
* Dann hat sich die Maschine mehr und mehr nach links geneigt — und ist schlieflich
abgeschmiert (,,Crash®):

Du kannst Dir diese Vorfiihrung gerne noch mehrmals anschauen. Versuche dies nun, um fiir spater
gewappnet zu sein:
* Waihle ,Menii » View - Instant Replay" (direkte Wiederholung)
* Benutze wahrend der Wiederholung ,,v*/,,V* und ,x“/“X“ um Dir die Szene aus andern
Perspektiven anzuschauen!
* Benutze ,F10“ um die Menii-Leiste ein/aus zu blenden
* Mit ,,F3“ kannst Du diesen Moment auf ewig festhalten (Snapshot).

So weit das tibliche Verhalten dieses ,,wilden Biestes“ - wenn der Mensch nicht eingreift! Denke
immer an dieses typische Verhalten — insbesondere wenn Du einmotorige Propeller-Maschinen
fliegst! Du musst diesem Verhalten immer sehr energisch entgegensteuern! Zeige in Zukunft, dass
Du der Chef bist (oder zumindest werden willst)!

Beende diese Demonstration mit ,,Menii — File — Quit".

2.2. Der erste SOLO-Flug

Dies ist nun die erste Lektion im Gebrauch der Steuerungselemente. Zum Eingew6hnen
benutzen wir das Flugzeug erst einmal wie ein Auto, ndmlich nur ,,2-dimensional“: Also rechts/links
und vorwarts (riickwarts ist bei Flugzeugen eher ungew6hnlich). Aber benutze unter Fliegern
niemals das Wort ,,fahren“ — das kdnnte Dich schnell einen Kasten Bier kosten: Ein Flugzeug
,»fliegt“ oder ,,rollt* (oder als Fachmann: ,taxied“)!!

Im folgenden erldutere ich erst einmal (wie es der leider nicht vorhandene, reale Fluglehrer tun
wiirde) die wichtigsten Steuerorgane und Instrumente recht ausfiihrlich. Du musst nicht alles vor
jedem Start wieder und wieder lesen — aber Du solltest vor jedem Start jeden einzelnen Punkt
tiberpriifen, und wenn nétig nachlesen. Mach Dir am Besten direkt ein Stichpunkt-artige,
sogenannte ,,Checkliste” zum standigen Gebrauch!

Ein ,realer Fluglehrer” wiirde Dich anfangs nicht ans Steuer zwingen, sondern erstmal selbst zur
Startbahn rollen, abheben und steigen. Erst dann wiirde er Dich ans Steuer lassen und erstmal
,Gerade Ausfliegen® iiben. Hier musst Du das leider von Anfang an selbst tun. Das macht es etwas
schwieriger — aber dafiir kannst Du so viel iiben wie Du willst, brauchst die Stunden nicht zu
bezahlen, hast ein paar mehr (unrealistische) Hilfen, und keiner schimpft (auer Du selbst!). Also
verzweifele nicht — das haben schon ganz andere geschafft!!

Ebenso wiirde ein ,realer Fluglehrer nach jeder Ubungsstunde wieder die Kontrolle
tibernehmen und Dich heile nach Hause bringen — denn gerade die Landung ist der schwierigste Teil
eines normalen Fluges. Auch das kénnen wir so nicht machen — und wir empfehlen Dir deshalb
dringend erst die anderen Kapitel wie folgt durchzuarbeiten, bevor Du am Ende die Landung als
kronenden Abschluss feierst! Alles andere konnte recht frustrierend und demotivierend werden! Fiir
die Zeit dazwischen empfehlen wir:

e ,p“um eine kurze Rast einzulegen wann und wo immer Du willst (ohne ,, Multiplayer! s.o.)
e File — Reset“ um zum Start zuriickzukehren

* ,Esc“um die Sitzung zu beenden (egal wo Du gerade bist)

Auf diese Art wiederholst Du auch immer wieder die Grundlagen bevor Du mit der
nichsten Ubung beginnst — das ist sehr empfehlenswert — ein Fluglehrer wiirde das auch so
verlangen!

Wenn Du schon einen Joystick hast (und benutzen kannst), spricht nichts dagegen diesen im



Folgenden zu benutzen. Ich werde aber nur auf die Bedienung mit Maus und Keyboard eingehen,
denn damit konnen alle Funktionen auf immer gleiche Art und Weise ausgefiihrt werden — wahrend
die Funktions-Vielfalt der Joysticks sehr unterschiedlich ist! Falls Du ein kompletter Neuling in
diesem Geschift bist, empfehle ich bei bei den ersten Versuchen den Joystick weg zu lassen — und
erst spater auszuprobieren welche Funktionen sich mit ,,Deinem* Joystick einfacher ausfiihren
lassen.

Die Wahl iiber Maus oder Keyboard bleibt Dir iiberlassen — meine Empfehlung ist:

* Bei Aktionen mit vielen Steuerungseingriffen hat die Maus Vorteile, da damit wesentlich
schneller reagiert werden kann (also z.B. beim Rollen, Abheben, Steigen, Landen,
Kunstfug, etc.).

* Bei mehr oder weniger stabilen Fluglagen hat das Keyboard Vorteile, da kleinere
Korrekturen einfacher dosiert werden konnen — und aktiv bleiben bis Du diese mit ,,5
wieder zurticksetzt oder sogar gegensteuerst (also z.B. beim ,,Cruise® = Streckenflug).

2.2.1. Auf zur Startbahn (Taxi = Rollen)

Los geht’s mit dem ,, Preflight (Vor-Flug-Inspektion):

» Simulator starten: Starte den Simulator wie schon vorstehend beschrieben, allerdings mit
einer Option mehr:

fofs --airport=KOAK --parkpos=lightall --enable—-auto—-coordination

Mit der zusdtzlichen Option wird Seitenruder und Querruder automatisch koordiniert —

etwas realitdtsfern, aber es vereinfacht das Kurvenfliegen ungemein. (Macht es aber praktisch
unmdglich ,, Landungen bei starkem Seitenwind“ und oder ,, Landen auf kurzer Rollbahn mit Slip “
durchzufiihren. Also: Sobald Du ein ,,gestandener Student-Pilot“ bist, solltest Du diese Option nicht
mehr benutzen!).

> Parkbremse: Dieses Mal sind wir schlauer und setzen erst einmal die Parkbremse, mittels
,B“ (es muss das groRle ,,B“ sein!). Bei der C172 hast Du eine weitere Moglichkeit: Siehe in
den obigen Abbildungen den hellen, waagerechten Handgriff unterhalb des Yoke? Sieht aus
wie eine altertiimliche Handbremse im Auto - und ist genau das: Klicke mit der Maus drauf
und sie wechselt den Status von angezogen zu losgelassen (gute Wortwahl: angezogen (zu
Dir hin) heifSt aktiv!).

» Wetter und Plan: Spatestens jetzt solltest Du Dich davon iiberzeugen wie das Wetter ist und
welche Pliane wir haben. Fiir unsere ersten Lektionen wollen wir vermeiden, dass duliere
Einfliisse unsere Ubungen beeinflussen. Es kommt also ganz gelegen, dass wir im Simulator
selbst Petrus spielen kénnen:

* Menii -~ Environment (Umgebung) — Weather Scenario (Wetter Szenarien)
Unter ,METAR Source*“ wihle nach Klick auf das Dreieck rechts vom oberen
Eingabefeld ,, Fair weather™ (Schiones Wetter) — OK

®* Menii - Environment (Umgebung) — Time Settings (Zeiteinstellung)
Widhle ,,Noon™ (Mittag).

» Umsicht/ Orientierung: Vergewissere Dich nun aus dem Cockpit heraus, dass Dein
Propeller keinen Zuschauer in Stiicke hacken kann, auch sonst die Umgebung frei ist und
Du also losrollen kannst. Als Simulator-Pilot hast Du die phantastische Moglichkeit Dir das
Ganze als ,,frei schwebender Geist“ von oben zu betrachten. Mit

e ,,v* (klein): Versetzt Dich in die AuSenansicht



¢ 2 mal Klick mit der rechten Maustaste schaltet die Maus in den ,,Sicht-Modus* -
wenn Du die Maus nun bewegst, bewegst Du Dich entsprechend frei um Deine
Maschine herum. Benutze ,,x“ bzw. ,,X“ um mehr oder weniger zu zoomen. Versuche
das folgende Bild einzustellen:

 Erinnerst Du Dich an die Ubersichtskarte am Anfang? Im rechten Bild war Dein jetziger
Standort eingezeichnet und der Weg zur Startbahn 33. Demnach musst Du nun eine etwa
180° Wendung (,,U-Turn“) machen um so den Anfang des Taxiway (Rollbahn) am Punkt
1 zu erreichen. Von dort rollen wir dann weiter nach rechts der dunkleren Bahn entlang
bis zur Abzweigung nach rechts zur Runway 33 (Startbahn, Punkt 2).

» Mit ,,V* (groR) kletterst Du dann wieder in das Cockpit zurtick. (Du kannst ,,v* und/oder
,» V“ auch mehrmals hintereinander tippen, um alle Sicht-Optionen zu testen.)

» Motor anlassen: Zur Erinnerung: Yoke weg, 3 mal Klick auf das Zentrum des
Ziindschlosses und dann 1 Klick weiter rechts bis der Motor anspringt (oder weniger
realistisch: ,,s).

» Test der Steuerungs-Elemente: Folgendes testen wir wie jeder gute Pilot vor jedem Start —
auch im Simulator ist es besser jetzt kurz zu testen — anstatt spater wenn jeder zusieht!:

Testen der Kontrollelemente vor dem Start. (Wechsel zwischen rechtem/linken Bild mit
,V/V“plus ,,h“)

1. Throtel (Gashebel): Natiirlich haben wir schon beim Starten des Motors {iberpriift, dass
der Motor auf jedem einzelnen ,,Magneto“ rund ldauft! Somit testen wir hier nur kurz die



Anzeigen wenn wir: (Vergleiche die Nummernangaben in den Bildern oben und im Folgenden!)
© mit Maus *: mittlere Maustaste gedriickt halten — Maus vor/zuriick bewegen
o Tastatur: Bild A / Bild ¥ (oder 9/3)
(1) der Gashebel sollte sich rein/raus bewegen (im HUD: rauf/runter)
(1a) die Umdrehungszahl (RPM) sollte sich entsprechend erh6hen/verringern
(1b) zeigt (spéter) die daraus resultierende Geschwindigkeit (IAS)

2. Aileron: Das Querruder benétigen wir noch nicht zum Rollen, es sollte aber trotzdem
schon jetzt funktionieren:

o mit Maus t: Maus nach rechts/links bewegen

o Tastatur: ,,—/—“ (oder ,4/6%)

Das Steuerhorn sollte sich entsprechend bewegen und auch der Kurs in (4c) + (4d)
Im rechten Bild sollten sich die Ailerons am Model und im HUD entsprechend
bewegen.

* Erinnere Dich: Wir haben bei der Startoption Aileron und Rudder miteinander
,koordiniert“ — somit bewegen sich nun beide gleichzeitig!!

3. Elevator: Auch das Hohenruder benétigen wir nicht zum Rollen — trotzdem:

o mit Maus +: Maus vor/zuriick bewegen

o Tastatur: ,,1/1* (oder “2/8%)

Das Steuerhorn sollte sich rein/raus bewegen.

Im rechten Bild bewegen sich die Ailerons am Model und links davon in der
Stellungsanzeige

4. Rudder: Achtung: Funktioniert nur eingeschrankt wenn mit Aileron verkniipft (s.o.)!
o mit Maus t+: Mit gedriickter linker Maustaste Maus links/rechts bewegen

o Tastatur: ,Einfg/Enter

Beobachte die Rudder-Pedale (4a/4b)

Im rechten Bild bewegen sich die Rudder am Model und darunter in der
Stellungsanzeige

4c zeigt dann das Ergebnis = die Kursdnderung!

5. Bremsen: Wie beim Auto gibt es 2 Bremsen: Die kurzzeitige (die Bremspedale) und die
langfristige (die Handbremse). Bei iiblichen Klein-Flugzeugen wirken beide auf die 2
Hauptfahrwerke — und zwar getrennt nach links und rechts, je nachdem welches Rudder-
Pedal mit den FuB8spitzen betétigt wird!

© mit Maus: Eigentlich nicht méglich - aber siehe Rudder: In einigen Modellen
sind die Bremsen direkt mit dem Rudder verbunden, somit wirken sie dort wie
,2Differential Breaking® (bremsen jeweils nur auf einer Seite)

Als ,,Feststellbremse“ (Parking break) klicke mit der Maus auf die
,,Handbremse*!

o Tastatur: Entsprechendes kannst Du mit den Tasten ,, . “ (Punkt) und ,, , * (Komma)
(auf deutschen Tastaturen) simulieren. Beobachte wie sich die FuSpedale-Spitzen
dabei bewegen (4a/4b). Natiirlich dreht sich das Flugzeug dabei (sehr abrupt!).
Damit bremst Du also rechts ODER links. Wenn beide Bremsen zugleich benutzt
werden sollen, nimm das klein ,,b* - siehe auch hier, wie sich die Pedale
bewegen!

Als ,Feststellbremse“ (Parking break) nimm das groRe ,, B€!

6. Altimeter: Du solltest hier unbedingt den Hohenmesser auf die Hohe des Flugplatzes
stellen — damit Du spéter weilst auf welcher Hohe Du fliegst. Benutze zum Einstellen
Mausklicks links/rechts der kleinen Stellschraube am Instrumentenbrett.



Im HUD siehst Du die gleiche Hohenangabe wie im Cockpit ganz rechts — im HUD ist
links davon zusétzlich die Hohe iiber Grund angegeben! (Hier auf dem Flugplatz kénntest
Du sagen: Rechts wird die Héhe des Flugplatzes angezeigt — und links die Hohe des Cockpit
oberhalb des Flugplatzes. KOAK liegt praktisch auf Meereshéohe (9 ft) und der C172 Cockpit ist (mit
~5 ft) auch nicht sehr hoch — nur deshalb ist hier kein gréBerer Unterschied zu sehen!

7. Kurs (4c) einstellen: Merke Dir den Kurs den Du nach dem Abheben fliegen willst — das
ist im Zweifelsfalle die ,,Runway Heading* (Richtung der Startbahn — also 330). Stelle den
roten Marker des Gyro (4c) auf diesen Kurs: Einstellen per Mausklicks links/rechts der
RECHTEN Stellschraube am Gyro — fiir groRere Spriinge kannst Du auch die mittlere
Taste (Rad) verwenden.

Mit der linken Stellschraube am Gyro kannst Du das Gyro mit dem magnetischen
Kompass in Ubereinstimmung bringen! Diese Ubereinstimmung solltest Du vor jeder
Landung iiberpriifen — da das Gyro mit der Zeit abweichen kann!!!

8. Fuel/Tank: Zum Schluss vergewissere Dich unbedingt davon, dass ausreichend Fuel
(Treibstoff) im Tank ist!

» ,,Cleared to taxi to runway 33“: Na Endlich: Nach der Freigabe zum Rollen geht’s los
(da kein ATC vorhanden ist geben wir uns die Freigabe selbst):

Kleiner Trick: Wenn Du im Folgenden nicht so schnelle lesen/denken kannst wie das
Flugzeug sich bewegt: ,,p“ stoppt alles — bis Du wieder ,,p“ driickst!

¢ Park-Bremse losen (siehe oben: ,,B“ oder MausKlick auf den Bremshebel)

¢ Gerade Aus: Gib etwas Gas. 1000 Umdrehungen (die RPM-Anzeige mal 100) ist etwa
richtig:

Achte darauf dass die Geschwindigkeit nicht {iber 10 kn geht. Regele dies mit dem Gas
und/oder benutze die Bremse ,,b*“. Wenn die Geschwindigkeit wesentlich zu hoch ist
tippe ,,b“ immer nur kurz und lass wieder los (Stotterbremse) — ansonsten kénntest Du
kopfiiber gehen! Da der Geschwindigkeits-Anzeiger in dem Bereich kaum lesbar ist,

kannst Du mit ,,h* die HUD-Anzeige einschalten (das ist zwar in der C172 nicht wirklich
realitdtsnahe — hilft aber ungemein!).

Ebenso nicht ganz realitdtsnahe kénntest Du natiirlich auch ,,v/V* benutzen um Dir
einen Uberblick zu verschaffen — und sogar mit ,,x/X“ mehr oder weniger zoomen.

¢ Kurven: Da wir mit der Option --enable-auto-coordination gestartet sind (s.0.)
konnen wir die Aileron-Kontrolle auch fiir das Kurven auf dem Boden benutzen — also

mit der Maus+ nach rechts/links oder mit dem Keyboard « /— . Das vereinfacht die
Sache ungemein! (Sollte sich die Steuerungen nicht bewegen lassen, stelle sicher dass
kein Joystick angeschlossen ist, der in Nullstellung die Steuerungen in ,,neutral” fest
halt!)

Wenn wir spéter diese ,,Anfdnger-Kriicke“ nicht mehr benétigen, steuern wir

realitdtsnahe mit den Ful8spitzen auf den Rudder-Pedalen, also mit der Einzelradbremse

» 5.  (Komma/Punkt). Achte auch hier darauf, dass Du

1. nicht zu schnell wirst — dann kénntest Du die liebe kleine Cessna umkippen

2. nicht zu langsam wirst — Du kannst auch mit nur einer Bremse in der Kurve stehen
bleiben — etwas mehr RPM hilft dann!

3. Im Allgemeinen solltest Du auch hier die Stotterbremse (an/aus/an/aus..) verwenden!

Viel Vergniigen nun:

o drehe nach links bis der Gyro etwa 210° anzeigt (also nach Stidwest). Du hast
meine ausdriickliche Erlaubnis dies mehrfach zu versuchen! Oder noch besser: Nimm Dir



etwas Zeit um auf dem Vorfeld etwas herum zu rollen! Versuche die Geschwindigkeit auf 10
kn zu halten — etwas mehr — etwas weniger. Mache ein paar Kurven und versuche auf ein
paar Taxiways der Mittellinie zu folgen!

© Ab Punkt 1 folge der Rollbahn nach rechts und dann bei der ersten Abzweigung
wieder nach rechts.

o Rolle bis auf den Startpunkt (zumeist kurz vor oder auf der Landebahn Nummer,
also kurz vor der aufgemalten 33, siehe evtl.
http://de.wikipedia.org/wiki/Landebahnkennung#Landebahnkennung ).

o Richte Dein Flugzeug in Richtung der Landebahn aus, also auf der Mittellinie in

Richtung 330. (Zur Erinnerung: Landbahnen werden in Zehntel der tatséichlichen
Richtung benannt!).

© Nun erstmal mit ,,B* halten — und den Schweill abwischen — und dariiber
nachdenken ob man das ganze noch mal versucht (Menii - File — Reset) oder doch
mit der ndchsten Ubung weiter macht.

2.2.2. Geradeaus Fliegen

Also probieren wir jetzt einmal das, was ein Auto nicht kann: Wir nehmen die 3te Dimension dazu —
also die Hohen-Steuerung. Versuche beim ersten Mal nicht den sofortigen, 100% korrekten Erfolg —
wenn Du es den ganzen Weg hoch schaffst ist schon viel gewonnen — der Rest kommt mit
titititibbbeen!

» Losrollen: Gib Vollgas! Versuche halbwegs die Richtung zu halten. Denke an unseren
ersten Versuch: Das ,,wilde Biest“ wird versuchen nach links auszubrechen. Aber wir haben
es uns ja etwas einfacher gemacht, in dem wir Aileron und Elevator verbunden haben und
damit bei der C172 auch das Bugrad steuern! (Bei anderen Modellen mag es nétig sein ganz kurze
BremsstoBe rechts (oder links) zu geben). Wenn die Geschwindigkeit satt im griinen Bereich ist,
ziehe leicht am Elevator (Hohenruder) (Tastatur ,,1“ oder ,,Maus « “ zu zu Dir hin — oder
warte bis die Maschine von selbst abhebt (sie tut es — denke an unseren ersten Versuch!)

» Steigflug: Eine der wichtigsten Regeln ist nun: Versuche nicht standig den kurzfristigen
Instrumenten-Anzeigen nachzujagen — denn diese zeigen nur mit einer gewissen
Verzégerung an!! Du kommst nie zur Ruhe wenn Du versuchst diesen stdndig
entgegenzusteuern - denn Du wiirdest standig versuchen ein langst vergangenes Ereignis zu
korrigieren — und sogar Einstein meint: Man kann die Vergangenheit nicht &ndern!!

Aber auf Dauer sind die Instrumente natiirlich das magebende! Also: Fliege entsprechend
der Nase am Horizont — und kontrolliere die langerfristigen Auswirkungen auf den
Instrumenten — und korrigieren dann dementsprechend die generelle ,,Nasen-Haltung am
Horizont“! Dann wirf wieder einen kurzen Blick auf die Instrumente zur Verifikation und
dann steuere wieder entsprechend der Nase am Horizont, etc. etc.! Es sollte in etwa so
aussehen:


http://de.wikipedia.org/wiki/Landebahnkennung#Landebahnkennung

M FlightGear

File Wiew Location Autopilot Enwironment Equipment ATCHl Retwork Debug Help

Py A

- Die Nase ist am Horizont oder etwas dariiber — merke Dir einen moglichst weit
entfernten Punkt am Horizont, auf den Du zufliegen willst (und sei es ,,3 Strich links von
den Hochhédusern®, oder die Kiistenlinie, oder dhnlich).

¢ ,Maus+“ Steuerung:
* um steiler oder flacher zu steigen: Maus nach vorne bzw. hinten
» zur Korrektur der Richtung: Maus nach rechts bzw. links
¢ Tastatur Steuerung:
* um steiler oder flacher zu steigen: ,,1“ und ,,{“
* zur Korrektur der Richtung: ,, —~“und ,, - “

Achtung:

*  Du musst die Steuerung wieder manuell zuriicknehmen nachdem das
Flugzeug die neue Fluglage eingenommen hat!

* Und benutze nur méglichst geringe Steuerungsbewegungen — es dauert
immer etwa bis das Flugzeug der Steuerung folgt — also Geduld und Gefiihl!

Falls Du Autofahrer bist, bist Du es wahrscheinlich gewohnt das Steuer nach links
einzuschlagen und es so lange dort zu halten bis die Kurve komplett ist — erst dann
bringst Du (beim Auto) das Steuer wieder in die Ausgangslage! Das heilst beim Auto
hast Du 2 Steuerbewegungen:

1. Steuerrad nach links — Auto fahrt Kurve nach links

2. Steuerrad neutral — Auto fahrt gerade aus

Im Flugzeug bringst Du mit dem Yoke das Flugzeug nur in eine stetig steilere



werdende Seitenlage — die dann das Flugzeug veranlasst eine mehr oder weniger
steile Kurve zu fliegen! Das heilSt Du benétigst 4 Steuerbewegungen:

1. Yoke nach links — Flugzeug neigt sich mehr und mehr nach links

2. Yoke neutral — Flugzeug behélt Neigung und kurvt weiter links

3. Yoke nach rechts — Flugzeug kehrt zuriick in die Waagerechte

4. Yoke neutral wenn waagerecht — Flugzeug fliegt gerade aus.

- Eine kurze Uberpriifung der Instrumente sagt uns ob wir richtig liegen:

¢ Ich schummele wieder ein bisschen indem ich dazu den HUD verwende (,,h*): Die
Raute in der Mitte sollte ca. % zwischen 0 und 10 sein. Links im HUD wird die
Geschwindigkeit angezeigt (zwischen 80-100) und rechts die Hohe (steigend).

¢ Siehe auf dem Gyro (in der Mitte) ,,Nobody is perfect® (niemand ist perfekt!): Auch ich
bin etwas nach links auf Kurs 300 abgekommen (anstatt Runway-Heading 330).
Also muss ich nun die Nase etwas mehr nach links bringen — also: den Yoke ganz
leicht nach rechts drehen. Beachte das leicht: Nichts ist schlimmer als zu starke
Steuerungs-Eingriffe — benutze nur leichte Eingriffe — Du kannst immer noch
Nachsteuern. Wenn Du aber mit Ubersteuern anfangst und dann Zuriick-Ubersteuerst
und dann wieder .... Denke immer daran: Wenn Du steuerst dauert es deutlich ldanger
als im Auto bis Du die Auswirkungen siehst! Nur nicht nervés werden: Du bist gut
versichert und im Simulator unsterblich!

Es hitte die Sache etwas einfacher gemacht, wenn dieser Bilderbuch-Pilot sich den
Kurs mit dem roten Marker eingestellt hétte — dies htte zwar jetzt keinen Einfluss
auf das Flugverhalten — aber der Pilot hétte wohl sehr viel schneller bemerkt, dass er
vom Kurs abgewichen ist!

¢ Auf dem kiinstlichen Horizont dariiber siehst Du, dass ich das schon gemerkt habe
(Eigenlob stinkt) und somit mit einer leichten Schrédglage nach rechts angefangen
habe zu korrigieren. Die Schriglage konnte noch etwas mehr sein — aber mehr als
bis zum ersten Strich hin wiirde ich in dieser Situation keinesfalls gehen! Der
Steigflug gehort definitiv zu den kritischen Flugmanévern, wo man mit der
Steuerung vorsichtig umgeht!

+ Die Geschwindigkeit sieht gut aus (80-100, 80 ware das Optimum fiir das Steigen,
als Anfanger aber lieber etwas schneller!). Falls die Geschwindigkeit weit aus dem
Bereich hinaus geht musst Du mit dem Elevator dagegen halten und Dich
dementsprechend am Horizont neu orientieren!

+ Die Hohe ist noch nicht wo wir hin wollen. Also weiter bis auf ca. 1900 ft.



Cruise (gerade aus, der Reiseflug):
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Etwas unterhalb der angestrebten Héhe von 2000 ft fangen wir an die Maschine vom
Steigflug in die Horizontale zu bringen:

- In die Waagerechte: Driicke die Nase langsam in die Waagerechte. Die Raute in der
Mitte des HUD geht also auf den Null-Strich. Auch an dem blau/braunen Giro-Horizont
siehst Du, dass sich die simulierten Tragflachen mit dem kiinstlichen Horizont vereinen.
Halte die Tragflachen genau am (kiinstlichen) Horizont. Die Geschwindigkeit wird
zunehmen und damit der ,,Wille des Biestes“ nach oben auszureiffen — Du musst also
standig verstarkt dagegenhalten!

- Geschwindigkeit: Wahrend des Steigens war die Geschwindigkeit 70-100 kn. - dies
wird nun automatisch schneller, da die Last geringer wird. Lasse die Geschwindigkeit
bis auf 110 kt steigen und bringen erst dann die RPM auf 2500 (Throttel). Es wird sich
eine Geschwindigkeit von etwa 120 kn einstellen (wenn Du waagerecht fliegst!).

- Seiten-Richtung: Du wirst gemerkt haben, dass der Druck auf das Seitenruder deutlich
nachgelassen hat. Wir empfehlen nun die Steuerung mit dem Keyboard (0/Enter)
einzustellen, denn wir benétigen hierfiir bis auf weiteres keine ,,schnellen” Anderungen.
Aber iiberpriife Deine Richtung regelmafig und verstellen das Seitenruder wenn notig.

- Feintuning = Trimmen: Wenn Hohe und Geschwindigkeit in etwa stimmen, fange an
Dir die korperliche Schwerstarbeit durch Trimmen zu erleichtern:
¢ mit Maus: Siehe unterhalb des Throtel das groRe, senkrecht stehende Stellrad (evtl.
musst Du dazu die Sicht weiter nach unten verstellen = Maus Doppelklick rechts zu
,2Maus - “). Fiihre Deine Maus (normal) dann iiber das Stellrad und drehe das
Mausrad vorwaérts/riickwarts.
¢ Mit Tastatur: Tasten 7/1



Versuche mit einigen Ubungen ein Gespiir fiir die Abhéngigkeit zwischen
Steigen/Sinken und Geschwindigkeit zu entwickeln. Das Trimmen beeinflusst immer
beides — und benétigt immer einen ldngeren Zeitraum um sich ,,einzupendeln®.

Wir hatten schon gesehen, dass sich die Geschwindigkeit erhoht wenn wir das
Flugzeug vom Steigflug in die Waagerechte bringen. Wenn wir genau aufgepasst
haben werden wir auch gemerkt haben, dass wir das Hohenruder bei steigender
Geschwindigkeit immer starker nach vorne driicken mussten um die Héhe zu halten.
Also konnen wir offensichtlich:

* durch trimmen nach vorne ein Sinken einleiten, das dann (verzégert) die
Geschwindigkeit erh6ht (dhnlich: Mit dem Auto einen Berg runter)

* durch trimmen nach hinten ein Steigen einleiten, dass dann (verzdgert) die
Geschwindigkeit verringert (dhnlich: Mit dem Auto einen Berg hoch)

UND UMGEKEHRT:

* durch verringern der RPM wird gleichzeitig auch ein Sinken eingeleitet, da sich
bei niedriger Geschwindigkeit der Auftrieb vermindert.

* durch erh6hen der RPM wird gleichzeitig ein Steigen eingeleitet, da sich bei
erhohter Geschwindigkeit der Auftrieb erhoht

Beim Trimmen miissen wir uns also Zeit lassen: Es wird sich erst der Steigwinkel
andern — dann gleicht sich langsam die Geschwindigkeit an - was wiederum den
Auftrieb verdndert und damit den Steigwinkel — etc. etc.

Also trimme das Flugzeug auf der Héhe von 2000 ft. und einer Geschwindigkeit von
120 Knoten so aus, dass das Flugzeug einige Minuten so bleibt. Denke daran, das Du
insbesondere das ,,letzte bisschen“ Hohen-trimmen mit dem Gashebel feiner abstimmen
kannst als mit der mechanischen Trimmung!

Ubung:

Nachdem Du die Maschine auf 2000 ft aus-getrimmt hast, versuche einmal nur die RPM
zu erhohen (das Hohenruder muss konstant bleiben — also benutzt Du am besten das
Keyboard fiir diese Ubungen!)) — und beobachte den daraus resultierenden Steigflug.
Versuche ruhig mal etwas mehr und mal etwas weniger Gas zu geben. Wenn das
langweilig wird verringerst Du die RPM unter den im letzten Abs. ermittelten Wert und
beobachte den Sinkflug. Fange die Maschine wieder auf 2000 ft. ab indem Du die RPM
angleichst.

— Du soliten gelernt haben, dass sich zuerst die Geschwindigkeit erhéht — dann langsam ein
Steigen beginnt wodurch sich die Geschwindigkeit wieder etwas verringert — bis sich beides zu einem
konstanten Steigen mit der vorherigen Geschwindigkeit einpendelt. (Das schlussendliche Einpendeln
wird wahrscheinlich so graduell verlaufen, dass Du es kaum wahr nehmen kannst!).

Danach versuche das Umgekehrte: Trimme das Hohenruder etwas nach oben ohne die
RPM zu dndern — steige bei gleicher RPM — und danach auch wieder nach unten auf
2000 ft.

— Du sollten nun das Umgekehrte erkannt haben: Zuerst steigt die Maschine — dann verringert sich
die Geschwindigkeit was die Steigrate wieder etwas verringert, etc. bis sich alles eingependelt hat.

Ube dies ruhig ofter, denn es ist spéter die Basis fiir einen verniinftigen Landeanflug! Du
wirst bei ,,Nicht-Konnern®“ immer wieder sehen, dass diese das Flugzeug mit gesenkter
Nase (und tiberhohter Geschwindigkeit) auf (oder sogar unter) die Landebahn zwingen.
Aus voriger Ubung solltest Du erkannt habe, dass das nicht nétig ist: Du kannst den
Anflug mittels RPM und minimalem H6henruder wunderbar stabil gestalten!



2.2.3. Einfaches Kurven Fliegen

Wenn wir geniigend Treibstoff hétten, konnten wir immer so weiter fliegen bis wir (nach einer
Erd-Umrundung) wieder zu unserem Flugplatz zuriickkehren. Aber vielleicht sollten wir doch lieber
lernen eine gewollte und kontrollierte Kurve zu fliegen! Dazu benutzen wir als weiteres Instrument
den ,,Turn Coordinator* (Kuven-Koordinator):

TURN COORDINATOR

T

2 MIN TURN

D.C_ELEC

Links die neue Version, rechts die alte Version des ,, Kurven Koordinators“
siehe http://de.wikipedia.org/wiki/Wendezeiger

Das Prinzip des Kurvenfliegen ist recht simple:
* Kippe die Maschine nach rechts — dann kurvt sie nach rechts
* Kippe sie nach links — dann kurvt sie nach links

Zum ,,Kippen“ benutzen wir die Ailerons — eigentlich haben wir das schon die ganze Zeit
gemacht, als wir versucht haben die Maschine ,,gerade“ zu halten. Nun aber tun wir dies ganz
bewusst und iiber langere Zeit.

Lass uns wie im obigen Bild gezeigt nach rechts ,kippen® - und zwar in die oben angezeigte
Stellung an den ersten Strich — dies ist die Standard Kurve. Und wie {iblich beobachte dabei wieder
mehr den Horizont als die Instrumente!

Versuche nun das Flugzeug mit den Ailerons fiir einige Minuten in dieser Schréglage zu halten —
und achte dabei auch auf den Hohenmesser! Wenn Du die auen vorbeiziehende Landschaft
betrachtest wirst du feststellen, das ca. alle 2 Min. der gleiche Landschaftspunkt vorbeikommt. Du
benotigst also 2 Min fiir einen vollen Kreis oder 1 min fiir einen U-Turn (180°). Dies stimmt bei
Deiner ersten Kurve vielleicht noch nicht so ganz, da Du voraussichtlich nicht die ganze Zeit die
genaue Schrédglage von 20° halten kannst. Aber wenn Du das (irgendwann einmal) kannst, dann
sind es immer genau 2 Minuten, und zwar unabhédngig von der geflogenen Geschwindigkeit! Bei
hoherer Geschwindigkeit wird nur der geflogen Radius, und damit die geflogene Strecke, groRer.

Versuche ein paar Kurven, dazwischen mache kleinere Geradeaus-Fliige um Dich zu entspannen
— und evtl. wieder auf die richtige Hohe zu kommen! Und geniel3e die Aussicht — das soll bedeuten:
Klebe mit Deinen Augen nicht an den Instrumenten — auch hier gilt: Die Instrumente sind zur
Kontrolle — geflogen wird mit der Sicht zum Horizont und der Flugzeugnase!

2.2.4. Erste Landung(en)

Landungen sind das Schwierigste iiberhaupt — und somit werden auch Deine ersten Landungen
keinen Schonheitspreis gewinnen! Und dass Du Deine ersten Landung ohne ,realem Lehrer” an
Deiner Seite machen musst, vereinfacht die die Sache nicht wirklich. Um Dir trotzdem helfen zu
konnen, werden wir einen Anflug {iber markante Orientierungspunkte wahlen, und deshalb in einer
rechten Platzrunde anfliegen, dies ist OK wenn erlaubt — obwohl allgemein eine linke Platzrunde
der Standard ist! Ubrigens: Eine Platzrunde heiBt ,,links“ oder ,,rechts“ je nachdem welche
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Kurven Du fliegen musst! In einer Standard-Platzrunde ist der Flugplatz immer links von uns, alle
Kurven sind nach links — und die Sicht des Piloten ist besser wenn er nach links schaut! Aber da wir
eine ,,rechte Platzrunde” fliegen ist unser ,,Downwind“-Teil (den Du zuerst anfliegst!) rechts vom
Flugplatz! Siehe das Schema:
. ‘froni-Extern 2 N
viasOaklang Hine
£ Harl:_nor

Dies ist nicht die ,»Offizielle Platzrunde“ wie sie in offiziellen ilotehulune diie ist si ist etwas
vereinfacht fiir ,,blutige Anféinger“ ohne Fluglehrer! Viel Gliick dabei!

Also los geht’s: Ich habe keine Ahnung wo Du Dich derzeit befindest — ich gehe aber davon aus,
dass Du gerade die vorstehenden Kapitel geiibt hast und Dich somit irgendwo noérdlich des

Flugplatzes befindest — entsprechend den Ubungen auf 2000 ft. mit einer Geschwindigkeit von ca.
120 kn mit 2500 RPM.

Oakland .
Bay Brid
Inner Harbor AL San Francisco Golden Gate

Bridge

Du wirst also von Norden entlang der 6stlichen Bay-Kiiste nach Siiden anfliegen. Natiirlich
konntest Du nun auch erstmal etwas fiir den Tourismus tun und via ,, Gloden Gate “ Richtung ,,San Francisco“
fliegen, ins ,,Alcatraz“ fiir einen Kdffee einkehren, und dann entlang der ,,Bay Bridge“ nach ,,Oakland“ in den
,,Inner Harbor“ fliegen! Der Weg ist einfach zu finden und eine gute Ubung!



Kurz nach der ,,Bay Bridge“ biegst Du links ab und folgst dem Wasserkanal ,,Oakland Inner
Harbor“ nach Siidosten zum Flugplatz:

> Uber ,,Inner Harbor runter auf 1000 ft

- Sobald Du in den Hafen eingebogen bist reduziere die RPM um 100 (auf 2400)

- Die Geschwindigkeit wird sich erst etwas reduzieren und dann wird die Maschine sinken
um mit der reduzierten RPM wieder auf die gleiche Geschwindigkeit zu kommen — sie
wird dann mit etwa 500 ft/min sinken (also 2 min bis 1000!)

- bei etwa 1100 ft erhche die RPM wieder um 100 (auf 2500): Automatisch beginnt das
umgekehrte Spielchen: Diesmal erhoht sich die Geschwindigkeit und stoppt damit das
Sinken. Halte die H6he und Geschwindigkedit!

» Verldngerten ,,Downwind“ fliegend

Flugrichtung

- ,,Downwind“ ist parallel zu der Landebahn, auf der wir Landen wollen, und 800 bis
1000 ft hoher als die Landebahn — wir bleiben (erstmal) am oberen Limit: Also 1000 ft.

- Wir wollen auf der Landebahn ,,27R“ (der rechten der 2 Bahnen in Richtung 270°)
landen — also stelle den roten Marker des Gyro auf 270 — ab sofort kannst Du ohne
jegliches nachrechnen sofort sehen, welchen Kurs Du halten musst:

¢ jetzt ,Downwind“, also entgegengesetzt zur Landebahn: Der rote Marker ganz
unten!
spater ,,Base“ im rechten Winkel: Also der rote Marker genau rechts
noch spéter ,,Final“: Also der rote Marker genau oben

- Gehe also am Ende des Hafens auf den Gegenkurs 90° (Marker unten). Du solltest wie
im oberen Bild zu sehen den Markierungspunkt (,,Flugrichtung“ = Taleinschnitt!) im
Auge behalten.

- Reduziere Geschwindigkeit auf 80-90

¢ reduziere die RPM auf 2000 und Trimme um die Héhe zu halten

¢ Die Geschwindigkeit wird sich reduzieren — sobald die Geschwindigkeit unter 100
kn geht (der weie Bereich im Geschwindigkeitsanzeiger) setzen wir eine Stufe ,,Flaps® mit
»lyy (= AltGr + 8).

¢ Die Geschwindigkeit wird sich auf ca. 80 kn einpendeln. Achte darauf dass die RPM
bei 2000 bleibt (kénnte sein dass die sich von selbst reduziert — regele dann mit dem Throttle
nach!).

¢ Und halte den Kurs auf ,,Flugrichtung bis:

» Drehen zur ,,Base“



wir zur Base (also den roten Marker des Gyro genau rechts!).

Halte dabei die Schriglage zwischen 10 und 20° (also etwas vor dem Marker im ,turn
Coordinator®)

Sobald Du auf Kurs bist schaue nach rechts — Du solltest bereits die beiden Landbahnen
sehen konnen. Kurz bevor diese genau 90° von Dir sind (oder spatestens am Ortsrand):

» Drehe auf ,,Final“

9
9
9

Drehe nach rechts auf 270° (roter Marker ganz oben).
Reduziere die RPM auf 1500 und die Flaps auf Stufe 2 (noch mal ,,[,,)

Halte Deine Augen nicht auf den Threshold (Anfang) der Landebahn sondern auf das
Ende der Bahn — Deine Augen werden dabei (unbewusst) auch den Aufsatzpunkt ,,im
Auge behalten und auch die ganze Landebahn stindig beobachten — mit etwas Ubung
ergibt sich dann die Ausrichtung von ganz Alleine, sowohl vertikal wir horizontal! Nun
ja: Vielleicht war das ,,automatisch® ein bisschen {ibertrieben — aber versuche Dich dazu
zu zwingen weit voraus zu sehen! Es hilft ungemein!

Flaps auf dem letzten Drittel des Final voll (noch einmal ,,[,,)

Halte die Geschwindigkeit auf 60 kn — ab sofort schaue alle 2 Sec auf den
Geschwindigkeitsmesser — es wird kritisch!

Regele die Sinkrate mit dem Throttle:

¢ Wenn zu hoch: RPM (leicht!) zuriick und so mit gleicher Geschwindigkeit schneller
sinken

¢  Wenn zu tief: RPM (leicht) erhthen und so mit gleicher Geschwindigkeit langsamer
sinken

¢ Hohenruder nur im dullersten Notfall benutzen — das versaut uns ndmlich die
Geschwindigkeit, die zu dem Zeitpunkt sehr kritisch ist!! Zudem werden wir dann
aus einem standigen Auf und Ab kaum mehr herauskommen!

Denke daran: Vorausdenken!!! Die Auswirkungen lassen etwas auf sich warten!!

Fange die Maschine kurz (weniger als 1 m!) iiber der Landbahn ab indem Du ganz
leicht das Hohenruder ziehst — so leicht, dass dies nur Deine Sinkrate stoppt und die
Geschwindigkeit langsam reduziert, ohne zu steigen! Lasse die Maschine ausschweben
bis sie sich entsprechend der Geschwindigkeit nicht mehr in der Luft halten kann. Die



C172 wird bei ca. 45 kn stallen — wenn Du in dem Moment mit den Rédern gerade ein
paar cm iiber dem Boden bist, hast Du eine perfekt Landung hingelegt! (Andernfalls
werden Du, und Deine armen Passagiere, zumindest bése Riickenschmerzen
bekommen!)

» Uliiiiibbbeen in der Platzrunde:

Deine erste Landung war wahrscheinlich nicht die beste Deines Pilotenlebens — etwas
Ubung wire also nicht verkehrt. Siehe dazu die verkiirzte Platzrunde oben:

Verlasse die Landebahn (27R) nach rechts und folge dem Taxiway nach links

Uberpriife unbedingt Dein GroBes Trimmrad — stelle es wieder auf ,, Take Off

Du kannst dann direkt wieder von der Startbahn 33 starten

steige auf 1000 ft

und drehen dann direkt nach rechts auf etwa 270° in den ,,Downwind“ (bzw. in Richtung
des nach unten weisenden ,,Flugrichtung“-Markers, siehe oben bei ,,Downwind®).
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Und nun viel Spaf beim Uben! Sei Dir bewusst, dass, wenn Du dies mit einer solch kleinen,
langsamen Maschine bei gutem Wetter nicht hinkriegst — Du es bei den groReren Flugzeugen erst
gar nicht erst versuchen solltest! Und Du willst doch nicht bis ans Ende Deines Pilotenlebens von
einem Autopiloten abhdngig sein! Beweise wer Chef ist: Mensch oder Maschine?!?!

2.2.5. Flugende
Als ordentliche Piloten schalten wir natiirlich nicht einfach den Simulator aus! Wir werden zu
unserem Parklatz oder Gate rollen und den Motor ordentlich ausschalten:

* Die Feststellbremse anziehen (,,B)

* Den Throttle voll zuriick (,,Bild ¥ “ fiir einige Zeit)

* Den Mixture voll zuriick — und warten bis der Motor still steht

* Den Ziindschliissel auf ,,Off“ (3 mal ,,{*)

* und eine abschlieBend Streicheileinheit nicht vergessen! Auch Maschinen haben Gefiihle!

Kapitel 1ll.3.  Dpas WIE und Warum

Index Subindex <<< >>>

Nachdem wir nun bewiesen haben, dass wir ,,fliegen® kénnen, wére es gut zu verstehen ,,warum
wir tun was wir tun“. Also lass uns ein bisschen in die Grundlagen einsteigen:

3.1. Fliegen ist...

Wir wollen hier nicht alle theoretischen Grundlagen iiber das Fliegen abhandeln — dafiir gibt es sehr
ausfiihrliche Biicher und riesige wissenschaftliche Abhandlungen (siehe die Einleitung). Aber ein
paar Grundlagen sind nétig um erkldren zu kénnen warum Du was wann tun solltest!



Normal axis
Lift Rudder

I \ Aileron
A/ctor

%’ q Aileron
Air- > Thrust \g

drag I
Longitudinal axis Lateral axis

Weight

Grundsdtzliche Definitionen  (aus: fschool _0.0.3.pdf, FlightGear Docs.)
* Einwirkende Krafte (siche das Bild links):

o Lift || Weight (Auftrieb || Gewicht bzw. Schwerkraft): Das Flugzeug selbst + Zuladung +
Treibstoff + Pilot + Passagiere + etc. wiegt einiges. Beim Auto wird diesem Gewicht von
der Stral8e iiber die Rader entgegengewirkt — somit ist es dort relativ egal ob z.B. 2 oder
4 Personen im Auto sitzen und ob es etwas schneller oder langsamer fahrt: Die Hohe
iber dem Boden wird von der Strale vorgegeben! Bei einem Flugzeug funktioniert dies
nur auf dem Boden — zum Fliegen miissen wir dazu eine andere ,,Gegenkraft“ erzeugen:
den ,,Lift“. Nur so lange die Kraft des ,,Lift“ gleich der Kraft des ,,Weight“ ist kann sich
das Flugzeug auf gleicher Hohe halten.

© Air-Drag || Thrust (Luftwiderstand || Vortrieb): Diese Krifte sind mit denen am Auto
durchaus vergleichbar (abgesehen vom zusétzliche ,,Rollwiderstand” des Autos). Im
Gegensatz zu dem Péarchen ,,Lift||Weight“ sind die beiden Krafte ,,Drag||Thrust® variabel
und beeinflussen sich stdndig gegenseitig: Wird der ,, Thrust“ stirker dann wird das
Flugzeug (und auch Auto) schneller und vergrofert so den ,,Drag” bis beide Kréfte
wieder gleich grof sind — und umgekehrt.

* Bewegungsachsen (siehe das Bild rechts):

o Normal axis (vertikale Achse): Dies ist die einzige Steuerungs-Achse die wir auch vom
Auto kennen, ndmlich das Lenken nach rechts/links. Alle anderen Achsen kénnen beim
Auto von uns nicht direkt gesteuert werden. Somit miissen wir beim Fliegen 2
Bewegungsrichtungen mehr kontrollieren als beim Autofahren — und deshalb meinen
Piloten sie konnten mehr als die Autofahrer und héitten zudem viel mehr Freiheiten!! In
wie fern das stimmte, oder ob es vielleicht nur bei Teilgebieten stimmt, kannst Du mit
steigender Flugpraxis fiir Dich selbst bestimmen!

o Longitudinal axis (Ldngsachse): Nach rechts oder links abzukippen ist beim Auto eher
ungewohnlich (zumindest gibt es dafiir keine eigene Lenkung!) - beim Fliegen wird dies
standig bendtigt.

o Lateral axis (Querachse): Beim Auto gibt Dir der StraBenverlauf vor ob Du hoch oder
runter gehst — beim Fliegen musst Du auch dafiir selbst die Verantwortung {ibernehmen!
Du kannst natiirlich (sehr theoretisch) auch im Flugzeug einfach mit ausgefahrenem
Fahrwerk fliegen und Dich dann von einem Berg nach ,,oben zwingen“ lassen — das ist
aber dullerst gesundheitsgefdhrdend!

Vielleicht ist Dir aufgefallen, dass ich im Vorstehenden den Bewegungsrichtungen keine
Steuerungsorgane zugeordnet habe — obwohl in den Skizzen eine solche Zuordnung angedeutet
wird. Das hab ich ganz bewusst nicht getan — denn eine solche, stabile Zuordnung gibt es beim
Fliegen nicht! Tatsdchlich hast Du ja schon bei Deinen ersten Schulungsfliigen bemerkt, dass sich
jede einzelne Steuerung auch auf alle anderen auswirkt! Lass mich das am Beispiel des Kurven-



Fliegen verdeutlichen:

* Du kannst wie im Bild angedeutet mit dem ,,Rudder nach links/rechts steuern — tatsachlich
wird sich das Flugzeug dann um die ,,Normal axis “ in die entsprechende Richtung drehen

* es wird dann aber zusétzlich entlang der ,,L.ongitudinal axis“ abkippen und somit mehr und
mebhr in eine Schieflage geraten — diese musst Du zusétzlich mit den ,,Ailerons*
kontrollieren (bisher haben wird das der Mechanik iiberlassen, indem wir mit der Option ,,—enable-
auto-coordination™ Rudder und Ailerons kiinstlich miteinander verbunden haben!) .

* gleichzeitig wird der ,,Lift“ reduziert (wegen der Schraglage plus weniger
Geschwindigkeit), dadurch geht die Nase etwas nach unten, was uns noétigt dies tiber die
,Elevator® in der , Lateral axis“ auszugleichen!

* und der besondere Witz: Tatsdchlich wird beim Fliegen einer Kurve zuerst mit den
»Ailerons“ eine Schraglage eingeleitet und erst danach wird diese mit den anderen
Steuerungsorganen unterstiitzt! Dementsprechend néhert sich das Fliegen dann doch wieder
dem Autofahren, bei dem wir mit dem Lenkrad in die Kurve gehen — aber vergiss dabei
nicht die beim Fliegen zusétzlich zu kontrollierenden Bewegungsachsen!!

Das Wichtige zum merken: Bei jeder Anderung sind immer alle 3 Achsen und der Lift
betroffen!

Ein kleiner Nachtrag: Propeller sind nichts anderes als kleine Tragfldchen (schau Dir mal die
Form an!) - und sie verhalten sich auch genauso. Das heif§t also: ,,Lift“ und ,, Thrust® sind bei
Propellerflugzeugen Krifte, die auf gleiche Art und Weise erzeugt werden! Der Unterschied ist:

,Lift“ wird von der Tragflache erzeugt, wenn sie vom ,, Thrust“ durch die Luft gezogen
wird

e und ,, Thrust“ wird vom Propeller erzeugt, der vom Motor durch die Luft gedreht wird

Beide Krifte wirken senkrecht zur Oberflache der Tragflachen bzw. der Propeller-blétter, nur
entsprechend Deiner Positionierung die eine nach oben und die andere nach vorne!

3.2. Abhéngigkeiten

Lass uns die Behauptung, dass sich jeder Eingriff in die Steuerung auf alle Achsen und den Lift
auswirkt, theoretisch untermauern. Dazu benutzen wir den beliebten Kurvenflug!

Tatsdchlich kannst Du Kurven sowohl mit den Ailerons ( /- ) als auch mit dem Rudder
(O/Enter) einleiten — aber nicht lange halten! Dazu etwas Theorie:

Lift

= =

+

//\

Aileron normal
Aileron nach oben = wenig zuséatzlicher Drag + weniger Lift
Aileron nach unten = viel zuséatzlicher Drag + viel mehr Lift

Wir haben vorstehend schon gelernt, dass das Weight (Gewicht) des Flugzeuges durch den Lift
(Auftrieb) ausgeglichen werden muss. Der ,,Auftrieb® aber wird hauptsdchlich durch die
unterschiedlichen Stromungs-Geschwindigkeiten der Luft {iber die Oberseite der Tragflache im



Vergleich zur Unterseite erzeugt. Siehe Dir das Profil der Tragflache oben rechts an: Die
Luftstrémung oberhalb der Tragfldche hat einen weiteren Weg zuriickzulegen als unterhalb. Das
bedeutet, dass die , Luftteilchen sich auf eine weitere Strecke verteilen miissen — die Luft wird
diinner — was eine Sogwirkung erzeugt. Demgegeniiber ist die Luft unterhalb der Tragfldche
verdichtet — erzeugt also einen Druck. Sog und Druck wirken beide nach oben und sind
gemeinsam der ,,Lift“, wobei der Sog von oben wesentlich mehr zum Lift beitragt als der Druck

von unten! (Wenn Du mehr Theorie willst (sogar in Deutsch!): http://de.wikipedia.org/wiki/Fliegen_
%28Fortbewegung%29).

Schaue Dir nun die beiden vorstehenden Skizzen noch einmal an, und erinnern Dich an unsere
Behauptung, dass sich jede einzelne Anderung in allen Steuerungsachsen auswirkt:

Kippen = Longitudinal (Ldings) -Achse: Von unseren ersten Flugversuchen wissen wir, dass
wir zum Kurvenfliegen die Ailerons entgegengesetzt betdtigen: z.B. wird in einer
Rechtskurve das Aileron rechts nach oben verstellt und das linke nach unten. In der rechten
Skizze erkennst Du, dass sich dadurch der Weg der Luftstromung rechts verringert — und
links verldngert. Die linke Tragfldche erzeugt also mehr Auftrieb (und steigt) wahrend die
rechte weniger Auftrieb erzeugt (und sinkt) — somit muss das Flugzeug nach rechts kippen.

Steigen/Sinken = Lateral (Quer) -Achse: In der linken Skizze wird verdeutlicht, dass

o die Einwirkung der Erdanziehung gleich bleibt und sich somit die Kraft und Richtung
des Weight (Gewicht) nicht dndert (ein bisschen Zentrifugalkraft kann vernachlassigt
werden!)

o auch der Lift (Auftrieb) dndert sich praktisch nicht — aber die Richtung der Kraft dndert
sich, da sie weiterhin senkrecht zu den Tragfldchen entsteht. Somit wird nun ein Teil der
Kraft benutzt um das Flugzeug in die Kurve zu ziehen (seitlich) — dieser Teil fehlt nun
als Gegenkraft zum Weight (hoch).

o Die Balance der Kréfte ist also nicht mehr ausgeglichen — das Flugzeug wird sinken!

Geschwindigkeit: Wenn das Flugzeug entsprechend vorstehendem also sinkt miissen wir
mehr Auftrieb erzeugen um dem entgegen zu wirken — also die Geschwindigkeit erhdhen!

Drehen = Normale Achse: Wenn das Flugzeug eine Kurve nach rechts fliegt muss die linke
Tragfldche einen Iingeren Weg zuriicklegen als die rechte — die linke muss sich also
schneller bewegen, bekommt somit mehr ,, Gegenwind“ also ,, Widerstand“ also ,,Drag*“!
Das heifSt: Die linke wird abgebremst — das Flugzeug dreht sich mit der Nase nach links
obwohl es eine Kurve nach rechts fliegt! Dies miissen wir wiederum mit dem Rudder
ausgleichen.

Das mag Dich anfangs sehr verwirren — aber Du wirst auch ohne Physik-Studium bald
bemerken, dass das Flugzeug tatsdachlich so reagiert — und Du dem nach ,,Gefiihl“
entgegenwirken musst. Also versuche es:

Starte neu

3.3.

* aber diesmal OHNE die Option ,,--enable-auto-coordination™ zu benutzen

* und versuche fiir bestimmte Funktionen nur ein einziges Steuerorgan einzusetzen
* und beobachten was die anderen Achsen etc. tun!

* Im nidchsten Kapitel ,,Richtig Kurven“ werden wird das noch verfeinern!

Richtig Kurven

Im vorstehenden haben wir gelernt, das wir es uns bisher sehr,sehr einfach gemacht haben,
indem wir die Option ,,--enable-auto-coordination™ benutzt haben. Nachdem wir nun
wissen warum wir das gemacht haben, versuchen wir es nun ohne diesem Hilfsmittel.

Also starte (ohne ,,--enable-auto-coordination™) und bringe uns auf einen normal aus-


http://de.wikipedia.org/wiki/Fliegen_(Fortbewegung)
http://de.wikipedia.org/wiki/Fliegen_(Fortbewegung)

getrimmten Flug, sagen wir Minimum 1000 ft iiber dem Boden. Dann setze Dir den roten Marker
im Gyro-Kompass auf die Richtung in die wir nach der Kurve fliegen wollen — wir wollen eine
360° Kurve fliegen, das heiSt wir stellen den Marker genau in die Richtung in die wir gerade
Fliegen (also ganz oben im Gyro). Somit hast Du das Ziel immer genau vor Augen und miissen
nicht stdndig itiberlegen wie weit noch etc. etc.. Wir wollen etwa folgendes Bild erhalten:

Die beiden wichtigsten Instrumente sind nun der ,,Gyro-Horizon® (,,kiinstlicher Horizont*“, das
braun/blaue Instrument) und der ,,Attitude Indicator® (,, Fluglage-Anzeige“, schrdg links darunter, mit der
Wasserwaage).

Der vielseitige ,,Gyro-Horizon“ zeigt uns schematisiert und messbar das gleiche wie die Sicht nach
aullen. Damit ist er meist das wichtigste Instrument — ganz besonders bei IFR-Bedingungen (oder
wenn Du Dich aus Versehen in die Wolken verirrst!):

* Die Linie zwischen braun/blau reprasentiert den Horizont — vergleiche dazu den echten
Horizont. Genau in der Mitte des kiinstlichen Horizontes siehst Du einen kleinen Punkt —
dieser reprasentiert die Nase des Flugzeuges, die insbesondere auch nun in der Kurve genau
auf dem Horizont bleiben soll(te)! Links und rechts davon siehst Du zwei waagerechte
Striche — diese stellen die Tragflachen dar. Wenn im Geradeausflug der kiinstliche Horizont
nicht mit dem Punkt und den angedeuteten Tragfldchen auf einer Hohe ist, justiere dies mit
der kleinen Stellschraube in der Mitte. (Erinnere Dich: Der rechte Knopf ist dazu da, die
Kreisel in dem Gerit zu schiitzen, wenn es mal ganz bose Turbulenzen gibt!)

* Im oberen Teil des Gyro wird die Schrédglage in Grad angezeigt: Von der Mitte nach jeder
Seite bis zum Horizont sind es 90°. Diese sind mit 3 groReren Skalen-Markierungen zu je
30° aufgeteilt. Und der erste Abschnitt, als der am meisten benétigte, noch einmal in 3
Teilstriche, also je 10°. Entsprechend unseres jetzigen Schiiler-Status sollten wir uns erst
einmal mit 10° bis 20° bescheiden.



Lass uns nun versuchen dieses Bild in etwa zu erreichen:

* Leite die Links-Kurve mit den Ailerons ein: Yoke nach links bis der Gyro eine Schrédglage
zwischen 10-20° anzeigt — halte diese Schrédglage bei, d.h, Du musst die Ailerons wieder auf
Neutral zuriick! (Hin und wieder ein bisschen nachjustieren!)

* Bringe mit dem Seitenruder den Ball in der Wasserwaage genau in das Zentrum. Benutze
das Seitenruder mit ,,Gefiihl“ - es kommt nicht auf Sekunden an!

* Spétestens jetzt hast Du bemerkte dass Dein Flugzeug zu sinken anfangt, also etwas mehr
Throtle und etwas Héhenruder.

* Etwa 10° vor dem roten Marker im Gyro bringe die Maschine wieder auf Geradeausflug.
Dazu steuerst Du moglichst gleichzeitig:

© Mit den Ailerons in die Waagerechte
o Mit dem Seitenruder die Nase in Flugrichtung

(e]

Throttle reduzieren und mit Héhenruder ausgleichen
© komplett aus-trimmen

Versuchen dies einige Male, bis Du alle Einzelschritte quasi gleichzeitig koordiniert ausfiihren
kannst!

3.3.1. Procedure-Turns = Warteschleifen

Wenn das in etwa klappt kannst Du etwas richtig Sinnvolles iiben: In Deinem Fliegerleben wird
es des dfteren vorkommen, dass ein ATC (Air Traffic Controller) Dich anweist eine Warteschleife
zu fliegen — und genau das hat eine Menge mit ,,Kurven Fliegen“ zu tun.

Eine Standard-Warteschleife sieht so aus:

Outbound
e | FIX: Startpunkt
Inbound: Anfliegend
Ou‘tr?l?# ” In-?-ﬁtlnnd Outbound: Abfliegend

iv Inbound Leg
Fix 1 Minute

* Suche Dir irgend einen markanten Punkt (Fix) in der Landschaft und fliegen ihn an
* Setze den roten Marker des Gyro auf den Anflug Kurs (also ganz nach oben)
» starte die Stoppuhr

©o FGFS ver.1.9: Menii — Debug — Stopwatch

o FGFSver.2: Menii —» Equipment — Stopwatch

* Genau iiber dem Fix-Punkt starte eine Standard-, 180° Rechts-Kurve (bis der rote Marker
ganz unten steht)

» Starte die Stoppuhr und fliegen genau 1 Minute gerade aus

* Wieder eine Rechtskurve, bis der rote Marker wieder genau oben steht

* Stoppuhr ,,Reset” und wieder genau 1 Minute

*  Wenn Du gut warst (und es einigermaRen Windstill war) bist Du wieder da, wo Du
angefangen hast!!

===> Dies ist wirklich eine sehr gute, und sogar niitzliche Ubung!! Siehe zu, dass Du die Héhe



hélst, denn in einer Warteschleife sind oft mehrere Flugzeuge mit nur 1000 ft Héhendifferenz!!

3.4. Trimmen

Die Wichtigkeit des Trimmens erkennst Du schon an dem geradezu
riesigen Rad, das dafiir verwendet wird: Siehe auf der Mittelkonsole
unterhalb des Throttle!

Leider ist es dort meist unterhalb der Bildschirmunterkante versteckt.
Man muss also erst den Bildschirmausschnitt d&ndern um es mit dem
Mausrad verstellen zu konnen. Wahrend des Fluges empfehle ich
deshalb dazu die Tasten ,,Pos1“ und , Ende“, entweder auf dem
Ziffernblock oder links davon im Funktionsblock, zu benutzen.

Auf den ersten Blick bewirkt der Trimm das Gleiche wie das
Hohenruder. Es gibt aber ganz wesentliche Unterschiede in der
Funktion:

* Am ehesten bemerkst Du den Unterschied daran, dass die
Einstellungen aktive bleiben bis Du sie bewusst zuriickdrehst.
Die Trimmung wird zwar vom Héhenruder iiberschrieben,
aber nicht zuriickgestellt! Wahrscheinlich wird Dir das erst so

richtig bewusst werden, wenn Du eine Landung gemacht hast fiir die Du (oder der

Autopilot!) den Gleitflug per Trimm eingestellt haben! Wenn Du dann wieder startest

passieren evtl. schreckliche Sachen: Zumeist hebt das Flugzeug dann ab, obwohl Du das

noch gar nicht willst — und/oder der Steigflug ist viel zu steil - und bevor Du merkst was
los ist bist Du lingst abgestiirzt! Uberzeuge Dich also vor jedem Start davon, dass die

Trimmung auf ,, Take Off“ steht — siehe die Markierung in der Mitte neben dem Rad!

*  Ohne Trimm wird auch der schonste Langstreckenflug zur Schwerstarbeit, da Du standig
das Hohenruder halten oder korrigieren musst! Ein paar kleine Anderungen am Trimm
kénnen Dir dann einige Freizeit verschaffen! Ubrigens arbeitet auch der Autopilot beim
Hohe halten ausschlieflich mit dem Trimm und niemals mit dem Héhenruder. Wenn Du
Dir einen Gefallen tun willst trimme das Flugzeug grob und tibergebe es erst dann dem
Autopiloten — wenn Du ein vollig falsch getrimmtes Flugzeug an den Autopiloten {ibergibst
kann es passieren, dass Du ldngst am Boden zerschellt bist bevor der Autopilot die richtige
Trimmung gefunden hat! Auf jeden Fall werden Dir einige Passagiere sehr dankbar dafiir
sein, wenn Du solche Scherze unterlédsst (und der arme ATC und die Rettungsmahnschaften
auch!).

3.5. Die ,,Flaps*“ (randeklappen)

Schon bei den ersten Landungen haben wir ohne viel zu iiberlegen die ,,Flaps“ eingesetzt — jetzt
wollen wir sehen warum:



Im linken Bild siehst Du die Flaps im voll ausgefahren Zustand. Im Prinzip trifft auf die Flaps
alles zu was wir auch tiber die Ailerons gesagt haben, aber sie werden auf beiden Seiten gleichzeitig
in gleicher Richtung ausgefahren — das heif$t sie bewirken keinerlei Kipp-Funktion, sondern:

* Wie die Ailerons erhhen sie den Lift (Aufirieb) — aber auf beiden Seiten gleichzeitig — das
heiSt wir kippen nicht sondern steigen tatsachlich.

* Gleichzeitig erh6hen sie aber auch den Drag (Luftwiderstand) gewaltig — das heif3t die
Geschwindigkeit wird drastisch reduziert. Dabei kann der Luftwiederstand, der direkt von
den Flaps erzeugt wird so grol8 werden, dass die Flaps selbst abgerissen werden! Kein
Scherz: Das ist wirklich schon passiert! Versuche mal ein kleines Experiment: Halte Deinen
Arm vorsichtig aus dem Fenster eines nicht zu schnell fahrenden Autos, sagen wir etwa 50
km/h. Dann simulierst Du das Ausfahren von Flaps indem Du die offene Handflache von
waagerecht nach senkrecht drehst — Du wirst Dir danach sicherlich vorstellen kénnen, dass
der Arm bei htheren Geschwindigkeiten durchaus brechen kénnte!

* Ein weiterer Vorteil der Flaps ist, dass Du mit gesetzten Flaps die Flugzeugnase niedriger
halten kannst — also eine bessere Sicht auf die Landbahn bekommst.

Achte also darauf die Flaps immer wohl dosiert einzusetzen. Sie werden im allgemeinen nur bei
Landungen (und etwas seltener bei Starts) eingesetzt, also immer dann wenn wir besonders langsam
fliegen wollen. Und dosiert einsetzen heilSt: Wenn Du bei 100 kn die Flaps auf einen Schlag
komplett ausfahrst wird Deine Maschine eine gewaltigen Satz nach oben machen (und Du fliegst
mit dem Kopf gegen die Windschutzscheibe - wenn es denn kein Simulator wére). Aber generell:
Du kannst dabei sehr schnell in eine unkontrollierbare Fluglage geraten!

Vergleiche die weille Ring-Markierung fiir die Flaps mit der
griinen Ring-Markierung fiir normale Geschwindigkeiten. Du
solltest erkennen:

* dass Du mit Flaps deutlich langsamer fliegen kannst,
ndmlich bis zu ca. 42 kn, gegeniiber dem allgemeinen
Minimum von 50 kn

* dass Du die Flaps aber erst unterhalb von 100 kn
einsetzen darfst! Denke ganz besonderes an dieses 100
kn Limit, denn wegen seiner Bremswirkung benutzen
Piloten die Flaps gerne, um die Geschwindigkeit

schneller zu reduzieren — und da schaut man schon mal nicht so genau auf den Tacho!!!

Vorsicht!!

¢ Die 2" Stufe solltest Du nur unterhalb von 80 kn einsetzen

Im rechten Bild siehst Du den Schalthebel fiir die Flaps:

e leider ist dieser meist schon versteckt hinter dem Yoke des Co-Piloten, Du musst also
evtl. den Yoke entfernen (Menii — Cessna C172P - Show/Hide Yoke)



* und leider gibt es keine Maus-Schaltfldchen dafiir. Am Besten benutzt Du die Tastatur:
Mit einem ,,]“ fahre die Flaps jeweils um eine Stufe weiter aus, mit ,,[,, wieder ein. Dabei
beobachte, dass der rechte, gréllere Hebel sofort die gewiinschte Stellung der Flaps
anzeigt, wahrend der linke, kleinere die derzeit aktuelle Stellung (inklusive dem Transit)
anzeigt.

* Benutze die Flaps fiir folgende Flugzustande:
1. 0° fiir das normale Fliegen

2. 10° fir Starts von sehr kurzen Landebahnen oder wihrend des ersten Teiles des
Landanfluges (z.B. wie wir geiibt haben im ,,Downwind*, wenn wir auf 80 kn
reduzieren!)

3. 20° wahrend des Sinkfluges auf die Landebahn — ab hier {iberwiegt der Nutzen des
Brems-Effektes deutlich dem Nutzen weiterer Lift-Effekt. Sei also darauf gefasst,
dass Du evtl. deutlich mehr Gas geben musst um die Geschwindigkeit zu halten!!
Aber auch wenn Du eigentlich keine weitere Bremswirkung benétigst solltest Du
diese Stellung aus 2 Griinden einsetzen:

* Es ist wesentlich leichter die Motorleistung im Endanflug richtig zu dosieren,
wenn die Drehzahl bereits etwas hoher ist

* und im Falle eines Motorausfalles im letzten Teil des Anfluges kannst Du schnell
die Flaps einfahren und so ganz schnell eine Geschwindigkeits-Reserve fiir den
letzten Teil des Anfluges als ,,Segelflugzeug“ zu schaffen!

4. 30° wenn die Geschwindigkeit vor dem Aufsetzen noch einmal reduziert werden soll
(nicht empfehlenswert bei nennenswertem Gegenwind). Wenn auch dies als Bremse
nicht reicht siehe das Kapitel iiber ,,Slip-“ und ,,Crab-“ Landungen im Kapitel
»3.4.1.Der Umgang mit dem Wind*

Kontrolliere die Stellung der Flaps regelméllig an Hand des kleineren Hebels oder:

* benutze ,,grofl — “ bzw. ,,grol - “ um nach links/rechts direkt auf die Flaps zu schauen —
und sofort wieder ,,grof$t“ um nach vorne zu schauen

* oder ,,v* um in der AuRenansicht die Stellung zu {iberpriifen

allerdings ist es hierbei schwierig die tatsachliche Stufe (10° - 20° - 30°) zu erkennen!

3.6. Die gefurchteten ,,Stall* und ,,Spin* (strémungsabriss)

Am Anfang dieses Kapitels haben wir gelernt, dass wir wahrend des Fliegens dem ,,Weight*
(bzw. der ,,Schwerkraft“) mittels des ,,Lift“ entgegen wirken miissen, und dass dieser ,,Lift*
hauptsédchlich durch die Strémung der Luft tiber die Oberseite der Tragfldache erzeugt wird. Wir
konnen (bewusst oder unbewusst) auf 2 Wegen diese Luftstromung von der Tragflachenoberseite
abreiflen lassen:

1. Der High-Speed (schnelle) Stall: Du kannst Dir sicherlich vorstellen, dass die Luft nicht
mehr der Oberfldche der Tragflache folgen wird, wenn diese im Extremfall 90° zur
Luftbewegung steht! Sie wird dann nicht der Oberfldche folgen kénnen — sondern sich erst
spater wieder vereinigen konnen — somit entsteht zwischen der Tragflache und dem Punkt
der Wiedervereinigung ein Raum mit vielen Wirbeln aber ohne jegliche Tragkraft! Dies
geschieht besonders gerne, wenn Du schnell fliegst und die Maschine ganz abrupt nach oben
reifit. Dies funktioniert mit Jets relativ einfach — bei unsere gutmiitigen c172p musst Du Dir
hierfiir schon extreme Miihe geben!



2. Der Low-Speed (langsame) Stall: Ebenso musst Du mit einem Stall rechnen, wenn Dein
Flugzeug so langsam wird, dass die erzeugten Luftstromen iiber/unter den Tragflachen nicht
mehr genug Lift erzeugen. Dann ,,tragen® die Tragfldchen plétzlich nicht mehr — die
Maschine sinkt senkrecht weg und damit entstehen (wie bei 1) die Luftverwirbelungen
oberhalb der Tragfldche — und das war es dann!

Schon wire es, wenn sich die Luft nach dem Absacken und einer etwas erhéhten
Geschwindigkeit sofort wieder an die Tragflachen anschmiegen wiirde — aber das tut sie nicht! Du
musst nachhelfen indem Du die ganzen Luftverwirbelungen etc. mit iiberhdhter Geschwindigkeit
erst ,,wegbldst“ um dann wieder ganz vorsichtig die normale Fluglage herzustellen! Also erst mal
mit dem Yoke (Steuerhorn) sofort in den Sturzflug steuern und gleichzeitig Vollgas geben um
deutlich Fahrt aufzunehmen — nachdem dann bei deutlich hoherer IAS die Luftverwirbelungen
,weggeschoben sind, ganz langsam die Nase hochziehen. Mache es langsam — denn wenn Du jetzt
abrupt hochziehst reil$t der Luftstrom sofort wieder ab (siehe 1) — und Du hast den nédchsten Stall!

Ist Dir aufgefallen, dass wir noch nach unten steuern kénnen - das Hohenleitwerk also noch
funktioniert? Tatsdchlich gehdrt es zu den Kiinsten der Flugzeugbauer sicherzustellen, dass am
Héhenleitwerk die Stromung erst bei deutlich schlechteren Bedingungen abreilSt!

Du meinst jetzt bestimmt: ,,Du hast gut reden — dazu hab ich bei der Landung nicht genug Hohe
und Zeit — ist doch Schwachsinn!“. Und Du hast recht: Jemand der es im ,,Short Final“ (Endanflug)
zum Stall kommen lésst ist schwachsinnig oder betrunken oder miide oder ...oder.. Ahnlich wie
wenn Du vom Hochhaus ohne Fallschirm springst — wie soll man da noch helfen? Die einzige Hilfe
die es gibt ist die in jedem Flugzeug eingebaute ,,Stall-Warning® - das heift: Kurz vor dem Abriss
der Stromung warnt eine Sirene (manchmal auch eine nette Frauenstimme) — und dann heif3t es sehr
schnell aber tiiberlegt — und ganz bestimmt nicht abrupt!!! - handeln. Geschwindigkeit aufnehmen —
wie auch immer! Wenn es tatsdchlich zum Abriss kommt, bedeutet dies auf jeden Fall einen
deutlichen H6henverlust!

Dabei ist der Stall an sich absolut ungeféhrlich — wenn man hoch genug ist und weill was man
tut! Diesen Flugzustand zu iiben gehort deshalb zum Basisprogramm einer jeden Piloten-
Ausbildung! Lass es uns versuchen:

* Bringe die Maschine auf eine gute Hohe, sagen wir ca. 2000 ft iiber Grund.

* Trimme sie auf einen stabilen Geradeausflug

* Reduziere nun die RPM und halten die Maschine mittels des Hohenruders auf Héhe
* Reduziere weiter bis der Warnton ertént — weiterhin genau die Hohe halten.

* Im wirklichen Leben wiirdest Du jetzt merken, dass die Steuerung ,,butterweich® wird und
wenig Reaktion zeigt! Aber auch im Simulator merkst Du eine deutliche Anderung des
Verhaltens bei der Steuerung - versuche Dir dieses abscheulich schwammige Fluggefiihl
einzuprdgen

* reduziere weiter bis plétzlich die Nase weg-sackt, dann
o Nase runter und Vollgas
© GANZ VORSICHTIG wieder hochziehen

Ube dies ruhig ein paar Mal und versuche herauszufinden wie Du den Punkt erkennen kannst, an
dem die Maschine abkippen wird! Wenn Du das im Gefiihl hast, kannst Du ein Menge unnétiger
Abstiirze vermeiden!

Ube dies dann auch mit Flaps in unterschiedlichen Stellungen!

Der Spin ist iibrigens nichts anderes als ,,ein Stall {iber eine Tragfldche“. Erinnere Dich: Wir
hatten weiter oben erklart dass sich in der Kurve die auenliegende Tragfldche schneller bewegt als
die innen liegende — das heift der Auftrieb an der inneren ist bereits reduziert und wird bei Stall-



Gefahr als erstes keinen Auftrieb mehr erzeugen! Wenn Du also z.B. im Endanflug schon ,,Stall-
gefdhrdet” bist und dann noch ganz schnell die Richtung korrigierst um die Landbahn zu erwischen,
dann stehen die Chancen gut jetzt iiber die innere Tragflache zu ,,stallen” und damit dann
wunderbar zu ,,Spinnen“. Das Mittel dagegen ist dhnlich wie beim Stall (Nase runter und Vollgas) —
aber hier musst Du zusdtzlich zuerst aus der Drehbewegung heraus: Also zuerst ganz kraftig in die
Pedale des Seitenruders treten und hoffen dass dort die Strémung noch nicht abgerissen ist und
somit die Drehbewegung aufhort! Aber aufpassen, dass Du dann nicht direkt in einen ,,Gegen-
Spinn“ gerdtst!

Du kannst auch dies wunderbar iiben, wenn Du wie oben einen Stall einleitest, und kurz bevor
die Nase absackt eine starke Kurve einleitest. Viel Spall beim Karussell fahren!

Mach es Dir zur Gewohnbheit, gerade diese Stall-Ubungen mit jedem Model in groBer Hohe
durchzuspielen BEVOR Du damit die erste Landung versuchst! Auf diese Weise erfdhrst Du
dann auch auf einfachste Weise wie hoch Deine Minimum-Geschwindigkeit sein muss: Im
Anflug, im Endanflug, und beim Aufsetzen! Natiirlich steht das auch in den Biichern — die man unbedingt
vor dem Start auswendig lernen muss — aber manchmal sind die eben gerade nicht greifbar!

Wenn Du noch mehr dariiber wissen willst empfehle ich: http://de.wikipedia.org/wiki/Str
%C3%B6mungsabriss

3.7. Triebwerks-Kontrolle

Flugzeuge werden mit den Zielen Einfachheit, Zuverladssigkeit, und Leistungsfahigkeit
entwickelt. Anstatt modernster elektronischer Ziind- und Einspritz-Systeme wie in modernen
Autos, findest Du im Flugzeug noch immer die alten Technologien die auch ohne Elektrizitdt
funktionieren!! Du wirst das zu schitzen wissen, wenn Du Dir vorstellst Du sidfSest bei einem
kompletten Stromausfall im Flugzeug! Beim Auto hat das wahrscheinlich jeder schon mal
problemlos iiberlebt — aber im Flugzeug? Das konnte einen wirklich bleibenden Eindruck
hinterlassenen!

3.7.1. Magneto (Zlindmagnet)

Als Autofahrer weist Du wahrscheinlich, dass in einem Motor das
Benzin-Luftgemisch mittels eines Ziindfunkens geziindet wird. In
modernen Autos geschieht dies durch eine ,,elektronische Ziindung“.
Flugzeuge benutzen dafiir die etwas altertiimliche (aber dafiir sehr viel
zuverlassigere!) Magneto (Ziindmagnet). Und davon hat ein Flugzeug
immer 2 — die standig parallel arbeiten! Da immer alle beide parallel
arbeiten — fallt es kaum auf wenn einer der beiden ausfillt — aber wenn
dann der zweite auch noch ausféllt bleibt dies bestimmt nicht unbemerkt
— dann ist es aber auch zu spdt — und moderne Flugzeuge sind absolut schlechte Segelflieger — und
der Pilot musste dies zwar wahrend der Schulung mal {iben, aber danach wohl kaum noch einmal!

Also wird vor jedem Start immer getestet, dass beide Magnetos in Ordnung sind (siehe
erster Motorstart). Der Ausfall eines Magnetos ist sehr selten — dass beide gleichzeitig
ausfallen hat man kaum jemals gehért!


http://de.wikipedia.org/wiki/Str%C3%B6mungsabriss
http://de.wikipedia.org/wiki/Str%C3%B6mungsabriss

3.7.2. Throttle (Gashebel)

Du hast nun schon 6fter die Motorleistung verdandert indem Du den
,Throttle“ verstellt hast:

* Mausrad drehen wenn ,,Maus“ iiber dem Throttle
* ,,Maus+“ bei gedriickter mittlerer Taste vor/zuriick
e Tastatur ,,BildA“/,BildVv*“

. Du solltest Dir aber bewusst sein, dass dies nicht nur die Menge des
Treibstoffs d@ndert — sondern das dazu auch eine variable Menge von
Luft gehort. Nur das korrekte Mischungsverhéltnis von Luft und
Treibstoff bewirkt die kontrollierte Explosion im Zylinder, durch die der Propeller angetrieben
wird. Dieses Mischungsverhéltnis ist sehr kritisch und wird zudem durch die nun folgende
,Mixture“ beeinflusst.

3.7.3. Mixture (Mischung)

Wie schon gesagt ist das Mischungsverhiltnis Treibstoff zu Luft sehr
kritisch fiir die Leistungsfahigkeit des Motors. Mit dem vorstehend
beschriebenen Throttle wird zwar der Luftanteil automatisch der
Treibstoffmenge angepasst — aber unter bestimmten Bedingungen
wollen/miissen wir von der automatischen Mischung abweichen. Dazu
benutzen wir den ,,Mixture“ - der im Bild links allerdings fiir normale
Bedingungen deutlich zu weit herausgezogen ist!

Mittels ,,m“ schiebst Du den Mixture hinein — mit ,,M* ziehst Du ihn
wieder heraus. Du kannst auch mit dem Mausrad {iber dem Mixture-Knopf rotieren.

Wenn der Mixture voll hinein-geschoben ist, wird der Luftanteil reduziert — wir sprechen dann
von einem ,,rich® (,,reich“ an Treibstoff - oder fettem) Mischungsverhaltnis. Wenn der Griff voll
herausgezogen ist wird der Luftanteil erhoht — wir sprechen dann von einem ,,lean“ (mageren)
Gemisch. Wie iiblich liegt der richtige Wert irgendwo zwischen den beiden Extremen! Zumeist ist
der Mixture fast komplett hinein-geschoben (also ,,rich® mit viel Treibstoffanteil).

Insbesondere zum Starten des Motors, beim Takeoff (Abheben, Starten), und beim Landen willst
Du definitiv eine ,,rich“ Mixture (voll hineingeschoben) — denn mit viel Treibstoff startet der Motor
einfacher und lauft in geringer Hohe (ca. unterhalb 5000 ft) auch etwas zuverldssiger. Nachteile sind
allerdings:

* es wird nicht der gesamte Treibstoffanteil verbrannt — einiges geht ganz einfach durch den
Auspuff in die Umwelt — und verschmutzt diese noch zusétzlich!

* esreduziert die Motorleistung

¢ und es reduziert die Lebensdauer des Motors, da sich im Motor NICHT verbrannte Reste
ablagern.

Versuche Folgendes: Starte und steigen gleichmafig mit 2500 RPM und voll eingeschobenem
Mixture. Sobald Du in einem stabilen Steigflug bist, ziehe den Mixture vorsichtig ein bisschen
heraus und beobachten die RPM-Anzeige:

* Anfangs wird die RPM sofort reduziert, wenn Du den Mixture etwas herausziehen —
schiebe ihn dann wieder voll hinein

* Bei etwa 4000 ft, wirst du feststellen, dass die RPM nicht sofort zuriickgeht — Du also erst
etwas mehr ziehen musst

* Bei etwa 5000 ft wirst Du anfangs eine deutliche Steigerung der RPM sehen, die sich bei



weiterem Ziehen allerdings wieder reduziert.

* Bei etwa 7000 ft wird der Motor ohne Mixture anfangen zu stottern und kaum noch
Leistung abgeben (oder sogar direkt ausgehen!)

Die Erkldrung ist einfach: Mit steigender Hohe wird die Luft diinner — das
Luft/Treibstoffgemisch wird also ,,rich® (zu viel Treibstoff im Vergleich zum Sauerstoff!) - und
ohne Sauerstoff explodiert/verbrennt auch der beste Treibstoff nicht.

Die ideale Einstellung ist aber nicht der hchste Wert der RPM — sondern leicht davor! Also
ziehe den Mixture bis die RPM nach einer anfianglichen Steigerung wieder zuriickgeht — dann
driicke ihn wieder hinein bis Du gerade wieder iiber den maximalen RPM-Wert hinweg bist — also
ein kleines bisschen nach Uberschreitung dieses Spitzenwertes! Das ist die ideale Einstellung. Und
wie Du gesehen hast, dndert sich dieser ,,Spitzenwert® standig — Du musst also ab einer bestimmten
Hohe stdndig nachregeln. Versuche einmal die Dienstgipfelh6he von etwas iiber 12.000 ft zu
erreichen!

Mit dem Mixture konnen wir also Sprit sparen ohne die Leistung zu schmélern, somit also fiir
weniger Geld weiter fliegen und dabei sogar die Umwelt schonen. Allerdings solltest Du die
Stellung des Mixture stdandig kontrollieren:

* Wenn Du in grofSer Hohe vergessen hast den Mixture zu ziehen — wird die Leistung
irgendwann so weit zuriickgehen, dass Du wieder den geliebten Stall iiben musst —
allerdings diesmal in groRBer Hohe — also nicht ganz so gefahrlich!

* Umgekehrt, wenn Du beim Fliegen (in nennenswerte Hohe) alles richtig gemacht hast, aber
dann beim Sinken vergessen hast den Mixtur wieder einzuschieben, dann bekommst Du
irgendwann ein Gemisch mit viel Luft und .. NIX. Nur Luft verbrennt aber auch nicht sehr
gut!! Also egal was Du vorher gemacht hast, gew6hne Dich daran: Vor jeder Landung den
Mixture voll hineinschieben!!

3.7.4. Das richtige Ausschalten!

Nun verstehst Du sicherlich auch die richtige Prozedur um den Motor nach einer gliicklichen
Landung auszuschalten! Nicht einfach Ziindschliissel nach ,,Off“, sondern:
1. Throttle komplett einschieben — der Motor ist in Leerlauf
2. den Mixture komplett herausziehen — das Gemisch wird so lean (viel Luft ohne Treibstoff!)
dass im Motor nichts mehr verbrennt — also bleibt er stehen — ohne evtl. noch ein paar mal
,hach zu dieseln“.

3. den Ziindschliissel auf ,,Off“ (aus) — damit der Motor nicht unbeabsichtigt gestartet werden
kann.

3.7.5. Die ,falsche“ RPM

Wir haben uns bisher auf die RPM verlassen, wenn wir eine bestimmte Leistung einstellen
wollten. Dies ist nur bedingt anwendbar, denn tatsdchlich hdngt die RPM nicht nur von der
Motorleistung ab sondern auch von der Geschwindigkeit.

Steige auf und trimme die Maschine fiir einen normalen Geradeausflug. Versuche Folgendes,
ohne Throttle oder Mixture zu dndern:

* driicke den Yoke (Steuersdule) leicht nach vorne: Das Flugzeug wird sinken, die
Geschwindigkeit und die RPM wird steig (obwohl die eingestellte Motorleistung gleich
bleibt!)

* ziehe den Yoke (Steuersdule) leicht nach hinten: Das Flugzeug wird steigen, die
Geschwindigkeit und die RPM wird reduziert (obwohl die eingestellte Motorleistung gleich



bleibt!)

Also verlasse Dich nie auf eine bestimmte verfiigbare Leistung bei einer bestimmten RPM. Du
solltest vorbestimmte Werte fiir die RPM nur einstellen, wenn die Maschine in einem
gleichméRigen Flugzustand ist. Ansonsten gib nur Anderungen ein! Z.B. ,reduziere die derzeitige
RPM um 100 um zu sinken“ etc. — aber NICHT: ,,Sinken mit 2400 RPM*“!

Kapitel Illl.4. Standard Prozeduren fiir
Fortgeschrittene

Index Subindex <<< >>>

Im Gegensatz zu unserm ersten Solo-Flug haben wir nun keine Probleme mehr Rudder (Seitenruder)
und Aileron unabhdngig von einander zu benutzen, die Richtung einzuhalten, zu Steigen und zu
Sinken, und Kurven zu fliegen. Im Folgenden werden wir nun einen etwas detaillierteren Blick auf
die grundsétzlichen Flugprozeduren werfen.

4.1. Der Umgang mit dem Wind

Sicherlich hast Du schon einmal einen HeiRluft-Ballon beobachtet, wie er sich ohne jeglichen
eigenen Antrieb fortbewegt. Er ldsst sich ganz einfach von der ihn umgebenden Luft forttragen —
wobei wir auf dem Boden die ihn forttragende Luftmasse als Wind empfinden! Ganz ohne Wind
(bzw. der Bewegung der Luftmassen) bewegt sich auch der schénste Ballon nur rauf runter!

Dies geschieht mit jedem Gegenstand, der nicht mit dem Boden verbunden ist — natiirlich auch
mit einem Flugzeug in der Luft. Und da das Flugzeug wahrend des Fliegens absolut nicht mit dem
Boden verbunden ist wird es generell wie ein Ballon vom Wind mitgenommen — das Flugzeug
merkt nicht einmal den Wind bzw. die Luftbewegung — mit seinem Antrieb dndert es nur seine
Bewegung gegeniiber der Luft. Das bedeutet: Das Flugzeug kiimmert sich nur um seine Bewegung
in der Luft, die Passagiere nur um die Bewegung iiber dem Boden — und wir armen Piloten miissen
die 2 zusammenbringen! Und wenn wir z.B mit 120 kn (gegen dem Wind) nach Norden fliegen und
der Wind von Norden mit 10 kn von Norden kommt, ist einsehbar dass wir uns gegeniiber dem
Boden tatsdchlich nur mit 110 kn fortbewegen! Etwas schwieriger wird es, wenn es mal keinen
direkten Gegen- oder Riickenwind gibt. Als Verkehrs-Luftfahrt-Kapitdn miissten wir dann genau
berechnen wie sich dies auf die Geschwindigkeit gegeniiber dem Boden auswirkt und um wie viel
wir seitlich abgetrieben werden — als ,,Schonwetter“-Piloten interessiert uns eigentlich nur wie man
einigermalien die Richtung (gegeniiber dem Boden!) halten kann! Ganz besonders beim
Landeanflug!!

Lass uns das einmal bildlich erldutern:
Im Bild sind die griinen Tiirme (Bdume, Berge, Landbahnen, etc.) unser Ziel:

(a) Es herrscht kein Wind — das macht Spal$, wir brauchen unseren Kopf nicht anzustrengen
(allerdings: Wenn der Wind direkt von vorne oder hinten kommt werden wir etwas frither
oder spater ankommen — das interessiert uns zur Zeit aber nicht!)

(b) Der Wind kommt von links und wir werden je nach Windstdrke mehr oder weniger nach
rechts abgetrieben — wenn wir nichts tun um dies auszugleichen (z.B. wenn wir unseren
Autopiloten fliegen lassen und ihn auf Heading (Richtung) 360° eingestellt haben!). Wir
fliegen dann also am Ziel vorbei — und wéren nicht die ersten die dann irgendwann
feststellen das der Tank leer ist, aber das Ziel noch immer nicht zu sehen ist!



(c) Wir behalten unser Ziel standig im Auge und korrigieren unser Flugrichtung
dementsprechend immer mehr und mehr. Theoretisch kdmen wir schlussendlich um 90°
verdreht am Ziel an. Das ist meist nicht besonders sinnvoll — insbesondere nicht im
Landanflug, denn plétzlich stimmt die Richtung der Landebahn (hier z.B. 360°) iiberhaupt
nicht mehr mit unserer Flugrichtung (theoretisch 270°) iiberein — bei merkbarem Seitenwind
kannst Du so nie landen! (Und gut aussehen tut es auch nicht!)

(d) Hier richten wir das Flugzeug ganz bewusst nicht am Ziel aus — sondern irgendwo weiter
weg. Wenn Dein Ziel beim Anfliegen mit konstantem Kurs nach links wegdriftet suche Dir
einen Richtpunkt moglichst weit weg (sicherlich weiter weg als das Ziel!) und links vom
Ziel und richte Deine (Flugzeug-) Nase dorthin. Priife hin und wieder ob Du Dich noch auf
das Ziel zubewegst oder seitlich daran vorbei fliegst — und ziele mit der Flugzeugnase
dementsprechend etwas weiter links oder rechts vom Richtpunkt.

Wie eingangs gesagt: Es gibt hierfiir wunderschéne Formelsammlungen und Computer und
VORs, etc. - und das wirst Du auch alles anwenden miissen wenn Du IFR (nach
Instrumentenflugregeln) fliegen willst — aber fiir das jetzige ,,.SpalR“-Fliegen sollte es ausreichen. Etwas
schwierig wird es bei Starts und Landungen und Rollen bei Seitenwind — siehe die folgenden
Kapitel:

4.1.1. Taxi/Rollen bei Seitenwind:

Denke daran: Hierzu gehort alles, was Du tust wahrend alle Rader auf dem Boden sind. Also
auch der erste Teil eines Startes und der letzte Teil einer Landung!

Natiirlich verhalten sich die verschiedenen Modelle je nach Bauart und Gewicht sehr
verschieden. Unsere Cessna 172p ist relativ unproblematisch, so lange der Wind unter 10 kn bleibt.
Aber jeder WindstoR dariiber hinaus kann die Cessna zum Schlingern bringen oder sogar umkippen,
sowohl zur Seite wie auch nach vorne oder hinten! Im richtigen Leben wiére dann dieses
wunderschone Flugzeug nur noch Schrott!

Sei also immer vorgewarnt und halten Dich an die folgende Regel:

Steuere mit dem Yoke (Steuerhorn) immer IN den Wind!

Lass uns das (physikalisch) untermauern, in dem wir die Extreme betrachten:

*  Wenn der Wind direkt von vorne kommt (12 Uhr) driicken wir den Yoke (Steuerhorn) nach
vorne. Damit geht der Elevator (Hohenruder) nach unten, und wenn der Wind dagegen driickt,
driickt er den Schwanz des Flugzeuges nach oben — die Wirkung der Tragflachen bleibt
neutral. Das ist die stabilste Lage fiir das Flugzeug und stellt auch sicher, dass das Bugrad
fest auf dem Boden bleibt und die Maschine somit lenkbar bleibt. Ubrigens solltest Du auch
bei Windstille beim Rollen das H6henruder immer etwas gedriickt halten — denn auch der
reine Fahrtwind ist praktisch ein Wind aus 12 Uhr!

* Wenn der Wind direkt von hinten kommt (6 Uhr) ziehen wir den Yoke nach hinten. Damit
stellt sich der Elevator nach oben, der Wind wird nach unten weggedriickt und somit der
Schwanz wiederum nach oben. Wir haben also die gleichen Vorteile wie vorher — sollten
aber umso mehr auf die Geschwindigkeit achten: Es wird namlich deutlich schneller und
damit steigt die Gefahr zu kippen sobald wir lenken miissen!

*  Wenn der Wind direkt von links kommt (9 Uhr) versucht er unseren Liebling nach rechts
um-zuschmeifen! Dem wirken wir mit den Ailerons entgegen: Yoke nach links driickt die
linke Tragflache nach unten und die rechte nach oben — also Druck entgegengesetzt dem
windigen Bemiihen uns nach rechts um-zuschmeif8en.



* Und natiirlich das entgegengesetzte: Wind von rechts (3 Uhr) — Yoke nach rechts — die
Ailerons halten dagegen.

Nun sind die ,,Zwischentdne® ganz einfach:

* kommt der Wind von schrdg vorne — halten wir den Yoke genauso schrag: Driicken also
etwas und drehen in die entsprechende Richtung (10, 11, 1, 2 Uhr).

* kommt der Wind von schrdg hinten — halten wir den Yoke genauso schrédg: Ziehen also
etwas und drehen in die entsprechende Richtung (4, 5, 7, 8 Uhr).

Natiirlich musst Du auch noch lenken, denn ein Seitenwind driickt gegen das ,riesige®
Seitenleitwerk und driickt damit den Schwanz herum — dem miissen wir entgegensteuere: Mit
Rudder (Seitenleitwerk) und/oder Bugradlenkung und/oder Differential-Bremsen(rechtes/linkes Rad)!

4.1.2. Starten bei Seitenwind

Dies ist sehr schwierig abzustimmen, insbesondere da sich die Geschwindigkeit stetig &ndert und
damit auch die Bedeutung des Windes relativ dazu. Die Konstrukteure versuchen dem Rechnung zu
tragen, in dem vor dem Flughafenbau die vorherrschende Windrichtung sehr genau analysiert wird.
Oft werden sogar mehrere Landbahnen gebaut um den Windrichtungen Rechnung zu tragen, und oft
gibt es dann noch zusétzlich eine kiirzere Landebahn fiir Kleinflugzeuge, die natiirlich bei
Seitenwind die grofSten Probleme haben.

So lange der Wind direkt von vorne kommt erleichtert er uns den Start betrdchtlich: Denn
gegeniiber dem Boden erreichen wir die Abhebegeschwindigkeit sehr viel friiher. Ein Beispiel:

*  Wir benétigen zum Abheben immer die gleiche IAS (angezeigte Luftgeschwindigkeit) von
mindestens 55 kn.

* Bei Windstille benétigen wir fiir die erforderliche Beschleunigung von 0 auf 55kn eine
bestimmte Wegstrecke

*  Wenn wir aber einen Gegenwind von z.B. 10 kn haben miissen wir nur noch von 10 auf 55
kn (=45) beschleunigen, also deutlich weniger — und somit benétigen wir auch nur eine
kiirzere Startbahn!

* Bei Riickenwind passiert natiirlich das Gegenteil: Wir miissten dann z.B. von -10 auf 55 kn
(=65) beschleunigen und benétigen somit eine deutlich ldngere Startbahn.

Eine moglichst kurze Startstrecke ist natiirlich duferst vorteilhaft insbesondere wenn die
Landebahn sowieso recht kurz ist und natiirlich im Falle das beim Start etwas schief geht, und wir
abbrechen miissen! Also ist es eine ganz rigide durchzusetzende Sicherheitsmafnahme IMMER
bestmoglichst gegen den Wind zu starten.

Landbahnen haben fast immer 2 Richtungen von denen fast immer beide sowohl fiir Starts wie
auch Landungen benutzt werden kénnen. In den FlightGear-Daten findest Du deshalb leider immer
nur eine Richtung definiert, die Zweite wird errechnet. Das kann zu Problemen fiihren: z.B. gibt es
in EDDF eine Startbahn 18 - ohne das Zwillingspérchen 36! - und auf dieser darf zudem nur
gestartet werden (nicht gelandet!). Aber wenn Du halbwegs wirklichkeitsgetreu simulieren willst,
schaust Du sowieso wéhrend der Flugvorbereitung zuerst in den formellen Unterlagen nach wo Du
landen bzw. starten kannst bzw. darfst! Schon aus lauter Angst vor dem evtl. vorhandenen ATC!

Bei der Flugvorbereitung erkundigst Du Dich natiirlich auch immer (bei ATIS, ATC,
Wetterdienst, etc.) wie der Wind ist bevor Du losrollst!



Aber vor dem Betreten der Startbahn solltest Du
auf jeden Fall kurz zum Windsack schauen, der
genau zu dem Zweck an beiden Seiten der
Landbahn sein muss! Der Windsack zeigt Dir z.B.
im linken Bild:

¢ der Wind kommt von rechts,

— «  mit etwa 5 kn (knick in der Mitte!)

Leider kommt es natiirlich vor, dass Du mit betrdchtlichem Seitenwind starten musst. Beachte dann,
zusitzlich zu den iiblichen Startprozeduren:

* Wahrend des Startes wird das Flugzeug versuchen in den Wind zu drehen, insbesondere
wegen des Drucks auf das Leitwerk! Du musst dem mit dem Rudder (Seitenruder)
entgegenhalten. Es kann ein recht starker Einsatz des Seitenruders notwendig werden um die
Richtung der Landbahn einzuhalten — was von Dir grundsétzlich bis zu einer bestimmten
Hohe erwartet wird.

* Durch den Einsatz des Rudder wird sich das Flugzeug etwas schief legen (siehe bei Kurven
fliegen) — dem musst Du mit den Ailerons (Querruder) entgegenwirken.

Dieser Seitendruck wird mit steigender Geschwindigkeit nachlassen — wende also nur so viel
Gegendruck an wie nétig ist, um die Richtung der Startbahn zu halten!

4.1.3. Landen bei Seitenwind:

Bei der Landung musst Du Gleiches beachten und ganz besonders auch das am Anfang dieses
Wind-Kapitels gesagte: Halte nicht direkt auf die Landebahn zu, sondern richte die Nase zu
einem Punkt seitlich davon und moglichst weiter weg und priifen quasi nur nebenbei ob Du Dich
tatsdchlich auf die Landbahn zubewegst. Tue das anfangs ganz bewusst — mit der Zeit wird das
eine Selbstverstandlichkeit: Es muss nicht die Flugzeugnase auf die Landebahn gerichtet sein —
die Landebahn in seiner ganzen Lénge muss immer genau auf Dich ausgerichtet sein! Dann
beachte im letzten Teil der Landung:

* Halte diese Anflugs-Haltung bis ganz kurz vor dem tatsdchlichen Aufsetzen bei

* Erst wenn Du die beriihmten ,,2 cm {iber dem Boden® erreicht hast richte die Nase durch
einen kraftigen (aber wohl dosierten) Tritt in das Rudder (Seitenruder) entsprechend der
Landbahn aus.

* Das Flugzeug setzt dann mit einem Rad zuerst auf , halte die Richtung mit dem Rudder
bis auch die anderen Réader auf den Boden kommen

* und benutzen dann die Techniken des ,,Rollens bei Seitenwind“ (siehe Anfang).
Vorstehendes beschreibt die ,,Slip-Landung® (Seitenwindlandung mit Vorhaltewinkel).

Auf der deutschen wiki-Seite http://de.wikipedia.org/wiki/Seitenwindlandung findest Du dazu
noch detailliertere Beschreibungen und auch weiter Landtechniken fiir diese Situation.

4.2. Starten
Auch bei der ,,Simulation“ eines Startes solltest Du die folgenden Regeln beachten:

*  Bevor Du losrollst:
o setze den Hohenmesser auf die Hohe des Flughafens (KOAK=9 ft, KSFO=13 ft,
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4.3.

EDDF=364 ft, etc.)
© Gleiche den Gyro-Kompass mit dem magnetischen Kompass ab

o Uberpriife ob das die Trimmrad auf , Take Off“ steht (siehe links neben dem groRen
Trimmrad auf der Mittelkonsole)

© Schalte das ,,Landing Light“ ein
o Setze den Maus Modus auf ,,normal“ (der Zeiger ist nicht ,, ~ “ oder ,,+“!)
= zentriere alle Steuerorgane mittels ,,Num 5

=  wenn Du mit der Maus startest, aktiviere die ,,Maus - “ und halten die linke
Maustaste gedriickt um wéhrend des Rollens mit dem Rudder/Bugrad zu steuern.

= Gib Vollgas (,,Bild A “) bis der Throttle am Anschlag ist

© Halte die Mitte der Rollbahn mittels leichter seitlicher Bewegungen mit der Maus (linke
Taste gedriickt!)

Bei 40 kn ziehe den Yoke langsam an Dich heran, so dass das Bugrad abhebt.
Bei etwa 55 kn solltest Du Dich komplett vom Boden gelst haben
Lasse die linke Maustaste los — Du steuerst nun primdr mit den Ailerons! Aber sachte!!

Beschleunige auf 70 kn indem Du den Steigwinkel nach dem Abheben erst noch einmal
etwas reduzieren. Erst ab 70 kn bist einigermalSen sicher gegen evtl. Stalls die durch
Windbden oder Motor-Probleme verursacht werden kénnen.

Waihrend des Steigens bleibst Du leicht unterhalb von 75 kn um moglichst schnell an Héhe
zu gewinnen — die Geschwindigkeit kontrollierst Du mit dem Yoke (Steuerhorn) durch
steileres oder flacheres Steigen — lasse den Throttle (Gashebel) auf Maximum!

Bleibe (auch an unkontrollierten Flughéfen!) in der Richtung der Landebahn, bis Du
mindestens eine Hohe von 500 ft erreicht hast!

Bevor Du irgendwelche Gebaude iiberfliegst musst Du eine Mindesthéhe von 1000 ft
erreicht haben

Dicht tiber dem Boden solltest Du nur sanfte, gut koordinierte Kurven fliegen

Steige auf Deine Reisehthe und gehe dann in den Horizontalflug iiber (wie schon in den
vorstehenden Kapiteln oft getibt)

Setze Deine RPM (plus Throttle und Mixture) wie gewtinscht — aber bleibe nicht auf Vollgas
(2000 RPM ist ein akzeptabler Wert).

Richtung halten

Schon wihrend unserer ersten Platzrunden haben wir gelernt, dass es wichtig ist bestimmte
Richtungen einzuhalten um zu wissen wo man ist, und da wir als Nédchstes in unbekannte Gefilde
fliegen wollen, wird es um so wichtiger eine bestimmte Richtung einhalten zu kénnen. Lass uns
also die diesbeziiglichen Techniken etwas ndher anschauen.

Grundsatzlich haben wir 4 Moéglichkeiten unsere Richtung zu bestimmen bzw. einzuhalten:

1.

Der Blick durch das Fenster:

Wir haben schon bei unserem ersten Solo gelernt dass sich insbesondere (bekannte!)
Landmarken bestens dazu eignen uns den Weg zu zeigen, z.B.:

* entlang von Kiistenlinien oder Wasserldufen (z.B. ,,0akland Inner Harbor®)
* hin zu einem besonderen Taleinschnitt in einem Gebirgszug,
* entlang von dominanten Straen und Wasserldufen, oder deren Kreuzungen



* dominante Bauwerke wie Briicken, Tiirme, etc.

An Deinem Heimat-Flughafen wirst Du sehr schnell lernen Dich an solchen Landmarken zu
orientieren — aber auch fiir Uberlandfliige in fremdes Gebiet kann man sich mittels
Strallenkarten, Atlanten, MPmap, etc. vorab iiber solch hervorstechenden Marken
informieren und dann beim Fliegen danach Ausschau halten. Und auch wenn die Darstellung
der Landschaften im FlightGear nicht ganz so ist wie auf einem Hochglanzphoto — mit etwas
Phantasie funktioniert es! Also mache die Augen auf und lerne diese zu bewegen:

* Benutze die Umschalttaste (GroBschreibung!) und ,, — t — |“ um in die 4
Hauptrichtungen (N,O,S,W) zu schauen

* zum Schauen in die 8 Hauptrichtungen (N,NO,0,SO,S,SW,W,NW) benutze die
Umschalttaste und das NumPad (1-9).

* oder die ,Maus - “ um fliefend in alle Richtungen, plus rauf und runter etc. zu
schauen

* und vergesse auch nicht das Einmalige des Simulators: Du kannst jederzeit mit ,,v*
die enge Kanzel verlassen und Dir alles aus einer ,,héheren Warte* aus ansehen!

2. Der Magnet-Kompass:

Dies ist die dlteste und (dhnlich wie bei Magentos!)
zuverldssigste Richtungsangabe, da er nur aus einfachen,
mechanischen Teilen besteht . Du findest ihn auch heute
noch praktisch in jedem Flugzeug. Allerdings hat er einen
schwerwiegenden Nachteil: Er kann nur korrekt
abgelesen werden, wenn das Flugzeug iiber eine gewisse
Zeit ganz ruhig lag, ansonsten schaukelt er so stark, dass
ein Ablesen nur ein Schétzen ist. Zudem zeigt er auch bei konstanter Schrédglage falsche
Werte an (Parallaxenfehler). Aullerdem musst Du wissen, dass er immer auf den
Magnetischen Nordpol zeigt — der eben nicht am wirklichen (kartographisch) Nordpol
liegt. Je nachdem wo Du fliegst zeigt er also eine mehr oder weniger deutlich Abweichung
zu der auf einer Karte ersichtlichen Nord-Richtung! Fiir zusétzliche Informationen siehe:
http://de.wikipedia.org/wiki/Kompass .

3. Der Gyro-Kompass (Kreiselkompass):

Oft auch einfach ,,Gyro“ genannt. Dies ist ein recht
komplexes Gerét mit vielen Kreiseln und bewegten
Achsen etc., die leider (minimale) Reibungsverluste
erzeugen und dadurch mit der Zeit ein Abdriften der
Anzeige verursachen. Somit muss dieser Gyro immer
wieder mal mit dem magnetischen Kompass in
Ubereinstimmung gebracht werden - und somit zeigt
auch er standardméRig zum magnetischen Nordpol!
Dabei ist die Anzeige aber sehr stabil und immer gut
ablesbar!

Mache es Dir zur Gewohnheit den Gyro immer vor dem Start und ganz besonders auch vor
der Landung zu iiberpriifen — und am Besten immer dann, wenn Du gerade mal in einer
ruhigen Fluglage bist. Hierzu benutzt Du den schwarzen Einstellknopf links unten. Mit
dem rechten, rot markierten Knopf stellst Du mittels des roten Markers iiber der Windrose
Deinen gewiinschten Kurs ein — wie wir es ja schon oft gemacht haben. Wie wir spéter
lernen werden benutzt auch der Autopilot diese Einstellung des roten Markers, um zu
wissen in welche Richtung Du willst!
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4. Radio-Navigation:

4.4.

In den ndchsten Kapiteln lernen wir unter anderem auch, wie man mit Radios navigieren
kann. Aber dhnlich wie mit dem Autopiloten: Du solltest erst OHNE RADIO navigieren
konnen, bevor Du der Technik eine teilweise Kontrolle erlauben!

Anflug & Landungen

Fiir jeden Anflug solltest Du immer beachten:

Schalte den Autopiloten aus (Maus-Klick auf ,,AP*) und warte auf das Ende der warnenden
Blinkanzeige (Falls Du nicht mit IFR-ILS landest).

Setze die Mixture auf ,,voll fett“ (den roten Knopf rechts neben dem Throttle komplett eindriicken!).
Mache dies zu einem Standard-Reflex bei allen Landungen, damit Du es nie vergisst! Denn
ein Aussetzen des Motors mitten im Final ist ein absoluter Schocker!

Aktiviere die Carb-Heat: Wenn Du in sehr feuchter Luft die Hohe reduzierst, kann sich im
Vergaser Eis bilden — also heize den Vergaser etwas auf indem Du den Knopf links vom
Throttle herausziehst!

Fiir den Anflug selbst gibt es 3 grundsiitzliche Verfahren:

1.

»Pattern“ (Platzrunde): Dies ist das sicherste und einfachste Verfahren. Insbesondere kann
man auf diese Weise fremde Plétze erst einmal aus der Luft kennenlernen - und man hat
eindeutige Wegpunkte fiir die Einteilung des Anfluges. Man fliegt dann den Platz auf Héhe
des Pattern (1000 ft AGL) an und schert in einem Winkel von 45° in den Downwind ein.
Siehe die Beschreibungen in den Kapiteln:

* beim ersten Solo: 1.2.2.4.Erste Landung

* im folgenden Kapitel: Der ,,3.4.4.1.Der Traffic Pattern*

»Straight In“ (geradeaus rein, ohne Platzrunde): Dies ist nur zu empfehlen, wenn man den
Platz schon gut kennt — und ist weltweit nur mit ausdriicklicher Anweisung des Tower
erlaubt! Zudem ist es sehr schwierig an kleinen Pldtzen (ohne DME) etc. die Entfernungen
und die benétigten Hohen abzuschédtzen! Du kannst diesen Anflug iiben, indem Du einen
Flugplatz mit ,,ILS“ anfliegst, dazu die ILS-Instrumente aktivierst - aber nur deren Anzeigen
folgst und auf keinen Fall den Autopiloten einschaltest!

* Siehe das nachfolgende Kapitel: 1.3.2.4.2.Straight In:

»ILS* (Instrument Landing System): Hierbei benutzt Du die Funknavigation und fliegst die
Landbahn auf einem Leitstrahl an. Dies ist also dhnlich dem vorstehenden ,,Straight In* -
aber elektronisch durchgefiihrt.

» Siehe das Kapitel: 1.4.3.2.4.ILS (Instrument Landing im Kapitel Radios

* Siehe das Kapitel: 1.5.4.1.ILS Landung wdhrend des ,,JFR Cross Country“

4.4.1. ,Traffic Pattern“ (Die Platzrunde)

Das Nachfolgende gilt wenn der Flugplatz in einer Ebene liegt. Wenn er von Hiigeln oder sogar
Bergen umgeben ist musst Du die angegebenen Hohen und Entfernungen dementsprechend
anpassen! Vor dem Start solltest Du den roten Marker Deines Gyro-Kompasses auf die Richtung der
Landebahn stellen um dann sehr einfach die erforderlichen 90° Kurven zu fliegen, indem Du
einfach den Kurs so dnderst, dass der rote Marker sich in 90° Schritten bewegt: oben — links —
unten — rechts — oben.



45/ 1. ,Upwind Leg“ (Gegenwind): Nach dem Start

s steige geradeaus. Auf etwa 500 ft tiber
e Platzhohe drehe 90° nach links.
_;.JI'_ il - ] 2. Crosswind (Querabflug): Steige weiter auf die
Straight In 56 1 straight out Hohe der Platzrunde (zwischen 800 und 1000
ft). Nach ca. 45-60 Sec. mache die nichste
90° Kurve. (Denke an Deine Stoppuhr unter menii — debug (v1.9) oder
menti - Equipment (v2) ).

3. Downwind (Gegenanflug): Halte die Hohe (800-1000 ft). Und Achtung: Hier werden alle
Flugzeuge den ,,Pattern” betreten, die von auerhalb anfliegen! Also halte Ausschau!

Es ist schwierig den Zeitpunkt der ndchsten 90°-Kurve zu bestimmen — die genauste
Definition ist: 45° vom Aufsetzpunkt. Wéahrend Du also Héhe und Richtung héltst schaue
iber Deine Schulter nach links hinten zur Landbahn, wenn Du dabei den Kopf um 45°
drehen musst bist Du richtig!

Zum Ende des Downwind solltest Du etwa folgende Konfiguration haben:
RPM ~2000, Geschwindigkeit ~80 kn, Flaps auf Stufe 1.

4. Base (Queranflug): Hier beginnst Du mit dem Sinken. Reduziere die RPM langsam auf etwa
1500 und und setze die Flaps auf Stufe 2. Halte eine Sinkrate von etwa 500 fpm bei einer
Geschwindigkeit von ca. 70 kn.

Halte Ausschau nach der Landbahn. Kurz bevor diese im rechten Winkel zu Dir steht mache
Deine letzte 90° Drehung.

5. Final (Endanflug): Bei mir kommt es nur sehr selten vor, dass mich diese letzte 90° Kurve
auf den direkten, geraden Kurs zur Landbahn gebracht hat — auch Du musst wahrscheinlich
ein bisschen angleichen! Denke dabei an unser Kapitel 1.2.4.3.Landen fiir Fortgeschrittene:
Fliege nicht direkt schrag auf die Landbahn zu — sondern zu einem Punkt deutlich vor der
Landbahn um dann Zeit zu haben Dich auf das Landen zu konzentrieren.

Das letzte Drittel des ,,Final“ bezeichnen wir als das ,,short Final“ - siehe hierzu das extra
Kapitel. Kurz gefasst: Setze hier die Flaps komplett und reduziere die Geschwindigkeit auf
60 kn — und behandele die Steuerung wie ein rohes Ei — keinerlei abrupte Bewegungen
mebhr!

6. Aufgesetzt (und hoffentlich heile). Sei jetzt vorsichtig mit der Bremse: Wenn Du diese voll
durchtrittst gibt es hiibsche ,,Purzelbaum-Photos“ fiir's Internet! Also: ,,Stotterbremse*“.

Siehe weiter im folgenden Kapitel: 3.4.4.3.Short Final

Beachte zusatzlich die verkehrstechnisch kritischen Stellen:

* in Magenta die Stellen, an denen von auswérts Kommende in den Pattern einfliegen um zu
landen. Diese Stellen sind sehr problematisch, da die Flugzeuge hier evtl. mit sehr
unterschiedlichen Geschwindigkeiten und Héhen ankommen, also evtl. nur schwer
erkennbar sind.

* In Griin die Stellen an denen der auswartige Verkehr den Pattern verldsst. Hier solltest Du
besonders aufpassen, wenn Du den Flughafen anfliegst und der Pattern auf der anderen Seite
liegt — Du also die Anflug oder Abflug Korridore queren musst! Siehe z.B. die blaue
Wegmarkierung beim VFR-Anflug auf KLVK.

Wenn Du genaueres wissen willst, siehe: http://de.wikipedia.org/wiki/Platzrunde
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4.4.2. StraightIn:

Eine direkte ,,Straight in“ (geradeaus rein) Landung wiirde idealerweise wie folgt aussehen:

* Fliege etwas oberhalb der Hohe der Platzrunde an: ca. 1500 ft {iber der Landbahn, RPM bei
2500 und IAS etwa 115 kn.

* Etwa 5 Meilen vor der Landebahn reduziere die RPM (mittels Throttle) auf 1500 RPM und
halte die Hohe. Achte auf die RPM — diese wird sich im Folgenden wahrscheinlich von
selbst reduzieren — halte sie mittels Throttle (Gashebel) auf 1500 RPM! Die Geschwindigkeit
wird sich reduzieren.

* Bei 90 kn fahre die Flaps eine Stufe aus (,,]) — dies wird die Geschwindigkeit weiter
reduzieren — halte weiterhin die Hohe um die Geschwindigkeit weiter zu reduzieren.

* Bei 70 kn starte Deinen Sinkflug:
o Halte die Geschwindigkeit 70 kn, indem Du steiler oder flacher sinkst (Hohenruder)
© Du kannst natiirlich die Trimmung zu Hilfe nehmen, dies hilft zudem auch abrupte
Flugbahn-Anderungen zu vermeiden!

©  Nachdem Du bei 1500 RPM und 70 kn einen relativ stabilen Sinkflug eingerichtet
hast konzentriere Dich auf den Zielpunkt:

= Wandert er nach oben weg - gib mehr Gas und halte die Geschwindigkeit indem Du
dadurch weniger schnell sinkst

=  Wandert er nach unten weg — reduziere das Gas und halten die Geschwindigkeit
indem Du dadurch schneller sinkst
=  Mache nur sehr sanfte Kurven um die Richtung einzuhalten.
Mit anderen Worten: Du darfst Alles — aber die Geschwindigkeit muss 70 kn bleiben!

* Bei 1000 ft iiber der Landebahn fahre die Flaps auf die zweite Stufe (,,]*) und halte
weiterhin die 70 kn.

» Stell sicher, dass ,,Mixtur® voll eingertickt ist (,,m*)

Siehe weiter im folgenden Kapitel: Short Final

4.4.3. Short Final (Aufsetzen)

Landungen werden sehr viel einfacher wenn Du Dir wihrend des Anfluges ein festes Ziel
entlang der Landebahn suchst, das Du anpeilen kannst. Bei kiirzeren Landbahnen empfehle ich das
Ende der Landbahn — somit hast Du (nebenbei, unbewusst) auch immer die Seitenrichtung im
Blickfeld. Hauptsédchlich aber soll diese Fix-Punkt Dir sagen ob Du zu schnell oder zu langsam
sinkst:

*  Kommt der Punkt Dir geradewegs entgegen bist Du richtig
* wandert der Punkt nach oben weg sinkst Du zu schnell

<geschwindigkeit zu erhdhen.

an, dass Du moglichst friih Deinen Flugweg
.andbahn (und evtl. Seitenwind) ausrichtest:

Ideal wiire es natiirlich, wenn Du schon
im Anflug die Landebahn so schén
ausgerichtet vorfindest, wie in (a)
gezeigt! Meistens ist dem nicht so — und
dann solltest Du nicht den Fehler (b)
machen und direkt auf den Landpunkt

‘ zufliegen. Suche Dir einen Punkt




deutlich vor diesem Punkt (c) und drehen dort auf die Mittellinie ein (d). Um so eher Du diese
Ausrichtung gemacht hast um so besser! Denn Kurven kurz vor dem Aufsetzen kann einem den
schonsten Anflug versauen!

Bei etwa 500 ft Hohe iiber der Landbahn fahre die Flaps komplett aus (,,]“) — und halte weiterhin
die 70 kn durch schnelleres oder langsameres Sinken.

In etwa 3 ft (1 m) Hohe, kurz vor der Landebahn, fange die Maschine ab (,,round-out®) und fliege
waagerecht weiter.

* Nimm dabei LANGSAM den Throttle zuriick und ziehe am Yoke um diese paar Zentimeter
Hohe zu halten!

* Die Geschwindigkeit wird sich weiter verringern und schlieflich wird die Maschine bei
voll gezogenem Yoke durchsacken und bei etwa 55 kn mit den zwei Hauptradern
(hoffentlich) gleichzeitig aufsetzen.

* Behalte diese Haltung bei, bis bei etwa 40 kn auch das Bugrad aufsetzt.

* Ab dem Zeitpunkt steuerst Du mittels des Bugrades (halte nun also bei der Maussteuerung
die linke Maustaste gedriickt

Dabei die richtige Balance zu finden ist der schwierigste Teil beim Fliegen — und bendtigt

daher viel Ubung! Deshalb wurde die Platzrunde erfunden!!

Benutze die Bremsen (,,b®) erst nachdem die Geschwindigkeit unterhalb 30 kn liegt — ansonsten

€<
!

schldgst Du Purzelbdume bzw. machst eine ,,Rolle vorwirts

Rolle mit etwa 10 kn von der Rollbahn.

4.4.4. VASI

Auf wichtigen Flughdfen findest Du zusétzlich an der Landbahn Licht-Signale die Dir zeigen ob Du




auf dem Gleitpfad in richtiger Hohe bist. (Siehe http://de.wikipedia.org/wiki/VASI)

Im folgenden Bild siehst Du das so genannte VASI: 4 rot/weille Lampchen nebeneinander. Mehr
weilSe bedeuten zu hoch, mehr rote bedeuten zu niedrig, halbe/halbe ist genau richtig:
Eigenlob stinkt zwar — aber ich war fast perfekt:

* 70 kn bei 1500 RPM

* Sinkrate ist dabei etwa 500

* 2 weille und 2 rot Lampchen

* und nur eine ganz leichte Schraglage weil ich den Kurs etwas korrigiere
(prima — nachmachen!! Obiges ist die Runway 07L in EDDF (Frankfurt))

4.4.5. Go Arround = Abbruch der Landung
Es gibt viele Griinde warum man eine Landung abbrechen sollte oder sogar muss:

* Es kann sein dass Du die Landung ganz einfach selbst vermurkst haben — und es noch
einmal versuchen solltest. Und ich empfehle Dir dringend dann einen ,,Go Arround“ zu
machen anstatt ,,es herbei zu zwingen“! Bei Letzterem lernst Du nix — beim ,,Go Arround*,
also einem zweiten Versuch, lernst Du definitiv mehr (sinnvolles!)!

* Es gibt allerdings auch viele Griinde fiir einen ,,Go Arround“, fiir die wir nix kénnen! z.B.:
o eine Anweisung durch ATC (Tower) — bedeutet: Sofort GO-Arround ohne Diskussion!
o eine starke Windb6 kurz vor dem Aufsetzen
o Vogel, Autos, Menschen etc. auf der Landebahn
o etc.

Du solltest bei jeder Landung damit rechnen, dass Du einen ,,Go Arround“ durchfiihren musst!

Dann exerziere Folgendes:

* Sofort volle Power: Throttle voll vorwérts driicken (,,Bild A “ bis zum Anschlag halten)

* langsam in den Steigflug gehen, dabei die Flaps schrittweise einziehen

* Halte die Landebahn-Richtung bei, bis Du mindestens 500 ft iiber der Landbahn bist

* Erst dann startest Du den neuen Anflug:

o Bei VFR ohne ATC machst Du eine Platzrunde (Du solltest vor dem Anflug
nachgeschaut haben ob die Platzrunde rechts oder links ist!)

© Bei VFR mit ATC informierst Du ATC baldmoglichst und fragst nach Anweisungen

© Bei IFR solltest Du Dir vor dem Anflug die ,,Missed Approach“ Prozeduren bereit gelegt
haben!

4.5. Kommunikation

Nach einiger Zeit wird uns das Alleine herumfliegen langweilig werden. Wenn Du dann iiber
eine standige Internet-Verbindung verfiigst, macht es Sinn die ,,MP“-Funktionen zu aktivieren —
also als Multi-Player mit anderen zu kommunizieren. Dies ist natiirlich am besten und einfachsten
im normalen Gespréch (2.5.2.siehe FGCOM), aber auch ohne dem kénnen wir zumindest per
,» Lippen“ kommunizieren: Siehe das Menii ,,Netzwerk“. Unter dem Eintrag ,,Chat“ kénnen wir dort
getippte Nachrichten mit anderen Mitspielern austauschen.

Hier wollen wir uns anschauen wie wir von einem (kiinstlichen = AT) ATC Anweisungen
anfordern kénnen und/oder andere MP mit vorgefertigten Satzen informieren kénnen:

* Tippe,,-“um das Chat-Menii zu 6ffnen (,,-“ auf deutschen Tastaturen, ,,'* auf englischen). Du


http://de.wikipedia.org/wiki/VASI

kannst auch menu — Network — Chat Menu per Mausklick wdhlen.

e Wenn Du Dich vertan hast kannst Du das gesamte Chat-Menii jederzeit mit ,, Esc* schlielen.
Du solltest dieses Menii niemals tiber langere Zeit gedffnet lassen, denn so lange dieses
geoffnet ist gehen evtl. viele Deiner Eingaben (von Dir unbemerkt) dort hin und kénnten
sehr verwirrende Aktionen starten!

*  Wann immer Du nun eine Zahl eingibst wird das entsprechende Untermenti geéffnet. Nach
derzeitigem Stand sind dies:

»0: Back“ bringt Dich um eine Auswabhlstufe zuriick.

1: Edit 6ffnet ein Eingabefeld in dem Du eine Nachricht tippen kannst (praktisch das Gleiche
wie die Eingabezeile unter menu — Network - chat)

2: ...UNICOM offnet ein Untermenii fiir ,,UNICOM*“-Meldungen. Dies sind Absprachen
zwischen den Piloten selbst, wenn kein ATC bzw. Tower Dienst hat.
2: [Departing...] 6ffnet ein weiteres Untermenti fiir Informationen beim Abfliegen
»2-8“ siehe die aufgelisteten Meldungen und wéhle per Nummer
3-9 siehe die aufgelisteten Meldungen und wéhle per Nummer

3: ATC o6ffnet ein Untermenii fiir Anfragen/Informationen an ATC
2: Responses offnet ein weiteres Fenster um Anfragen des AI-ATC zu beantworten
2-9 siehe die aufgelisteten Meldungen und wéhle per Nummer
3-8 siehe die aufgelisteten Meldungen und wéhle per Nummer

4: ... going around setzt direkt die Meldung ab, dass der Anflug abgebrochen wird
5: ...Roger meldet direkt, dass die Nachrichten empfangen wurde

Ich empfehle Dir sehr von dieser Mdglichkeit Gebrauch zu machen! Denn wie im Straenverkehr
ist es sehr sinnvoll im voraus zu wissen was der andere vor hat!



Kapitel 1l.5. Die Radios
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Radios und Navigationsgerite gibt es in den unterschiedlichsten Bauformen und Funktions-
Einheiten. In modernen Flugzeugen sind die Geréte selbst meist hinter Verkleidungen installiert —
und auch die Anzeigen und Bedienelement sind oft in andere Baugruppen integriert. Lass uns also
die Funktion und Bedienung der Radios an den iibersichtlichen Bauformen der duferst groRziigig
ausgestatteten C172p studieren. Siehe hierzu die Mittelkonsole:

Audio-Kontrolleinheit

ADF

Automatic Direction Finder
= Radiokompass

Radio 1 (COM1 + NAV1)

Radio 2 (COM2 + NAV2)

Autopilot (AP)

DME

Distance Measurement Equipment
= Entfernungsmesser

5.1. Die Audio-Kontrolleinheit

Alle diese Geréte produzieren irgendwelche Audio-Ausgaben, die recht storend wirken kénnen
wenn sie alle gleichzeitig los-plarren, und damit ein unverstdndliches Gemisch von mehreren
Sprach-Ausgaben, Morse-Codes, Peiltonen, etc. produzieren. Mit der Audio-Kontrolleinheit wird
gesteuert welche Audio-Ausgdnge jeweils auf Lautsprecher und/oder Kopfhorer geschaltet werden,
und welche derzeit stumm bleiben. Die Bedienung ist selbsterkldrend. Allerdings: Diese Einheit ist
in unsere C172p (zur Zeit dieses Schreibens) nicht funktionell: Es lassen sich zwar alle Schalter
bewegen — aber ohne Funktion! Allerdings benétigen wird diese Funktion auch nicht unbedingt,
denn an jedem Gerdt lasst sich der Audio-Ausgang individuell ein/aus-schalten.



5.2. pDas ADF / NDB

Mit dem ,,Automatic Direction Finder* (Radiokompass) konnen wir NDB-Sendestationen (Non-
Directional Beacon = ungerichtetes Funkfeuer) anpeilen und mittels des Richtungsanzeigers in dessen
Richtung fliegen.

Du findest die NDBs in Luftkarten als rotliche Punkte mit einem runden wolken-dhnlichen
Gebilde um sich herum. NDBs haben wie VOR's einen vollen Namen (z.B. ,REIGA®), eine
Kennung (,,LV*) die auch als Morse-Code tiber das Radio iibertragen wird, und natiirlich eine
Frequenz (,,374). (Obige Darstellung ist aus MPmap).

Zur Benutzung eines NDB stellst Du dessen Frequenz ein und verifizierst als allererstes dessen
Morsecode im Lautsprecher. Wenn dieser stimmt folge der Nadel im Instrument, d.h.: Halte diese
immer senkrecht nach oben. Du fliegst dann also nicht nach Kompass — sondern in die Richtung der
Nadel, vergiss dabei die Kompass-Rose im Instrument! Die Kompass-Rose wiirdest Du benutzen,
wenn Du Deinen genauen, tatsachlichen Kurs errechnen wolltest — was tiber den Rahmen diese
Buches hinausgeht.

Zur Bedienung: (sieh auch http://monterey.militaryflyingclubs.com/Other%20Docs/KR87.ADF.pdf)

* ADF: Achte darauf, dass links in der Anzeige ,,ADF“ steht (d.h.: die Taste ist eingeriickt).
Basierend auf unterschiedlichen Antennen-Konfigurationen, ist in der Wirklichkeit die
Betriebsart ,,ADF“ besser geeignet fiir den Richtungsempfang — dem gegeniiber ist ,, ANT*
(Taste ist ausgeriickt) besser fiir den Empfang des Morsecode.

* BFO: Kann zusitzlich aktiviert werden um den Morse-Code auch auf ,,Nicht-Modulierten*
Sendern zu empfangen. Fiir uns nicht wesentlich!

* FRQ: Driicke FRQ mehrmals und beobachte dabei wie die beiden angezeigten Frequenzen
zwischen den zwei Anzeigen wechseln. Die Frequenz in der linken Anzeige ist ,,aktiv®, d.h.
sie wird im Radiokompass angezeigt. Die andere ist auf ,,Standby* (Bereitstellung) und
kann mit dem Einstellknopf ganz rechts verdndert werden. Somit kannst Du der
eingestellten Peilung weiter folgen und schon mal vorausplanend die als nédchstes benétigte
Frequenz einstellen.

* FLT/ET: Ersetzt im rechten Teil der Anzeige die Standby-Frequenz mit der Zeitanzeige und
wechselt dann zwischen der Anzeige von FLT und ET:

o FLT = Flight Time (die Zeit seit Du den FlightGear gestartet hast)
o ET = Elapsed Time (Stopp Uhr)
Um zur Anzeige der Standby-Frequenz zuriickzukehren driicke FRQ

* SET/RST: Stellt die Stoppuhr auf 0 und startet sie direkt wieder. Vorsicht: Die Uhr wird
dabei auch zuriickgestellt, wenn sie nicht angezeigt wird!!

* OFF/VOL: Der Drehknopf fiir die Lautstdrke zum Abhoren des Morsezeichens. Ganz nach
links gedreht schaltet er den Empféanger aus. Verstelle die Lautstdarke mittels des Mausrades
wenn der Mauszeiger iiber dem Drehknopf ist (oder durch Mausklicks recht/links davon).

* Frequenzeinstellung mit dem Stellrad ganz rechts: Denke daran, dass Du nur die rechts
angezeigte Frequenz verstellen kannst! Drehe das Rad
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o mittels des Mausrades (oder Mausklick links/rechts) um Einer-Positionen
o mittels Klick mit der mittleren Maustaste rechts/links um Hunderter-Positionen

5.3. Die COM/NAV-Radios

Die C172p ist luxuriéses mit 2 Radios ausgestattet! Beide Radios sind gleich und beide beinhalten
sowohl ein COM-Radio (zur Kommunikation, linker Teil) wie auch ein NAV-Radio (zur
Navigation, rechter Teil). Beide Radios besitzen die gleichen Bedienelemte und Anzeigen sowohl
fiir den COM-Teil wie auch fiir den NAV-Teil:

Die Bedienung:

Lautstirke: Je COM @ NAV regele diese mit dem jeweils linken, kleineren Drehknopf.
Dabei schaltet der ganz linke Drehknopf in der ,,OFF“-Stellung zusétzlich das komplette
Geridt aus.

Anzeige

Um immer die ndchste benétigte Frequenz einstellen zu konnen, ohne die bestehende
Verbindung zu storen, hat jedes Gerét zwei Anzeigen (siehe im Bild 119.80/125.20 und
114.10/110.50). Aktiv ist immer die Frequenz links in der jeweiligen Anzeige — rechts ist die
zusatzlich bereitgestellte Frequenz. Somit ist klar, dass jeweils nur diese ,,rechte” verstellt
werden kann! Mit der weilen Taste direkt unterhalb der Anzeige schaltest Du zwischen den
beiden hin und her.

Frequenz: Je COM @ NAYV regele mit dem rechten, grofReren Drehknopf die Frequenz.

o Klicken mit der linken Maustaste links/rechts des Reglers verstellt die Frequenz
einstellig

o Klicken mit der mittleren Maustaste links/rechts des Reglers verstellt die Frequenz um
hunderter Stellen

o Mittels Drehen des Mausrades iiber dem Regler geht es einfacher!
© QOder tippe die Frequenzen via ,,Menii — Equipment — Radio Settings ein.

Wenn Du in den NAV-Radios eine neue Frequenz eingestellt hast, solltest Du unbedingt die
Lautstdrke hochdrehen und an Hand des zu hérenden Morsezeichens die Station verifizieren.
Das giiltige Zeichen (inklusive des Punkt/Strich-Codes) findest Du in den Flugkarten.
Insbesondere in groeren Hohen kommt es vor, dass ein anderer Sender auf gleicher
Frequenz néher ist oder Du Dich bei der Einstellung vertan hast. Im Simulator kann man
dartiber lachen — aber wir sind doch echt Piloten und wissen was passieren kann, wenn wir
komplett vom Kurs abkommen!!

5.3.1. Der COM-Teil:

Stelle die benétigten Frequenzen ein (siehe oben).

Die fiir das gerade tiberflogene Gebiet benotigten Frequenzen findest Du in:



»Menii — ATC/AI - Frequencies“:

KRHY Freguencies Dizplay Airport Freguencies

KSJC LG fP&0 L

TOWER 113.80
TOWER 12610 Alrport identifier: : ‘

Close QK

Cancel

Klicke auf den gewiinschten Flugplatz (z.B. KRHV) und setze die benétigten Frequenzen in den
COM-Teil des Radios. In diesem Falle z.B.
125.20 - in COM1 Selected (Aktiv)
119.80 - in COM2 Standby (Bereitstellung)

Es sollten dann sofort die ATIS-Angaben zu horen sein. Wenn Du diese nicht horst {iberpriife ob
das Radio eingeschaltet und die Lautstarke aufgedreht ist (siehe oben). Evtl. solltest Du auch unter
»Menii — File — Sound Konfiguration* iiberpriifen ob der Ton generell erlaubt ist!

Danach kannst Du mittels eines Mausklicks auf den kleinen weillen Druckknopfes unterhalb der
Frequenzanzeige die ,,Selected-“ mit der ,,Standby-“ Frequenz austauschen. Somit ist nun die
Frequenz des Towers eingestellt — und Du kannst die Startfreigabe anfordern!

Fiir FGCOM Benutzer: Die hier gezeigten Frequenzen sind die Standard-Frequenzen aus den
FlightGear Daten. Diese kdonnen, miissen aber nicht, mit den in FGCOM verfiigbaren
Frequenzen tibereinstimmen! Wenn Du ohne FGCOM fliegst ist das egal — fiir FGCOM kannst
Du aber nur die speziellen FGCOM-Frequencen benutzen (siehe die Datei ,,phonebook.txt“ im
FGCOM-Verzeichnis!)

5.3.2. Der NAV-Teil =VOR & ILS

Der NAV-Teil beider Radios dient der Radio-Navigation mittels VOR (VHF (Very High Frequency)
Omnidirectional Range == Drehfunkfeuer) und der Anflugkontrolle mittels ILS (Instrumenten-Lande-
System). Dies besagt schon, dass VOR und ILS technisch sehr dhnliche Systeme sind. Und
grundsétzlich haben sie die gleiche Aufgabe, ndmlich dem Piloten (und/oder Autopiloten) den Weg
zur Sendestation zeigen. Beide geben dabei nicht nur eine generelle Richtung an (wie das ADF)
sondern produzieren einen Leitstrahl, auf dem der Pilot den Sender auf kiirzestem Wege anfliegen
kann - ein Abdriften durch den Wind ist dabei nicht moglich!

Aber was sind die Unterschiede zwischen VOR und ILS ??

= VOR-Sender kénnen irgendwo im Gelinde stehen. Auf Flugkarten erkennst Du VOR's daran,
dass um sie herum eine Kompassrose ist, mittels derer Du bei der Flugplanung direkt einen
gewiinschten magnetischen Kurs ablesen bzw. definieren kannst

o  Siehe auf der Abb. auch die VOR-Informationen in den dort rot Umrandeten Angaben, z.B.
fiir das VOR ,,San Jose“ unten rechts:
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Terrain

VOR-DME: zeigt an, dass dies es ein rein ziviles ,,VOR" ist mit einem integrierten
»DME® (Entfernungsmessung). Es gibt auch zivile/militdrische Kombinationen,
sogenannte VORTACS (siehe z.B. das VOR in Oakland oben links, das deswegen auch
noch zusétzliche Informationen zeigt).

SAN JOSE: ist der volle Name

114.1 Ch 88 SJC...

* 114.1 ist die im NAV einzustellende Frequenz

* Ch 88 ist genau das gleiche (fiir einen anderen Radio-Typ)



* SJC ist die Kennung des VOR

. .——— —.—. ist der Morsecode fiir ,,SJC*, mit dem sich das VOR iiber
Funk zu erkennen gibt! Die Punkte und Striche hérst Du als kiirzere bzw. langere
Tone, zwischen jedem Buchstaben gibt es eine deutliche Pause.

=  Waihrend des Fluges melden die VOR's dem Piloten auf welchem magnetischen Kurs er
sich zum oder vom VOR befindet, und meistens auch in welcher Entfernung (DME) er
sich zum/vom VOR befindet. Die Kursangaben nennt man ,,Radials®, die
Entfernungsmessung erfolgt per meist zusatzlich eingebautem DME (siehe spiiter).

Wenn der Pilot also z.B. dem Radial ,,000“ folgt, fliegt er direkt in Richtung des
magnetischen Nordpols oder Umgekehrt direkt zum (magnetischen) Siidpol! Der einzige
Unterschied sind die kleinen Wértchen ,,To“ (zu) und ,,From* (von) in dem kleinen
Fensterchen rechts im Instrument! In beiden Féllen zeigt ihm das Instrument in gleicher
Weise mit seiner senkrechten Nadel an ob er auf Kurs ist oder abdriftet.

Siehe die Grafik der NAV-Anzeige in der Uberschrift (das runde Instrument links vom
Radio): Dort wollen wir auf dem Radial ,,002°“ vom VOR weg-fliegen — also ziemlich
genau nach Norden:

= Dazu haben wir die Kompass-Rose des VOR mittels der Stellschraube (links unterhalb des
runden Instruments) auf ,,002“ gedreht - leider sieht man dies hier nicht so genau — aber
wenn Du Dir im Menii "Radio Frequencies" die Einstellungen anschaust, siehst Du den
genauen Wert bzw. kannst ihn dort einstellen! Zum Einstellen kannst wiederum das
Mausrad benutzen oder Maus-Klicks recht/links.

= Im obigen Beispiel weist uns die fast senkrechte Nadel des Instruments darauf hin, dass
der eingestellte Radial etwas rechts von uns ist — wir miissen also unseren Kurs nach
dort hin korrigieren:

¢ Andere Deinen Kurs auf dem Gyro-Kompass um 10° nach rechts und beobachte die
senkrechte Nadel:

o bewegt sich die Nadel weiter nach aullen oder bleibt sie wo sie ist, dann steuere
noch einmal 10° mehr nach rechts (also maximal 020° anstatt 000°)

o bewegt sich die Nadel hin zum Zentrum, warte bis die Nadel fast senkrecht steht
und gehen dann wieder auf Kurs.

o Wenn Du dieses Spielchen stdndig machen musst (z.B. weil Seitenwind herrscht)
dndere Deine Flugrichtung auf dem Gyro-Kompass so, dass die VOR-Nadel
zentriert bleibt. Z.B. kdnntest Du dann bei Seitenwind von links entsprechend
dem Gyro einen Kurs von 355° (7° weniger) halten, wiahrend Du Dich tatsdchlich
genau auf dem Radial ,,002°“ befindest. Also merken:

Der Gyro zeigt die Richtung der Nase — das VOR den Kurs!

Dies erkldrt auch den generellen Unterschied zwischen VOR und ADF: Das VOR
hélt Dich stédndig auf dem kiirzesten Weg und auf einem bestimmten Kurs — wahrend
das ADF nur Deine (Flugzeug-) Nase in Richtung des ADF halt, und Du aber evtl. in
einem riesigen Bogen zum ADF fliegst (zum Beispiel durch Seitenwind oder
Unaufmerksamkeit oder..)! Lass uns zur Verdeutlichung noch einmal die folgende
Grafik anschauen:
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Dies ist der Schonwetter-Flug ohne Wind etc.: Sowohl Kompass, wie VOR, wie
ADF fiihren problemlos zum Ziel

Der Wind kommt von links — wir werden abgetrieben und finden das Ziel nie —
obwohl wir dem Kompass-Kurs ganz genau folgen!

Mit dem ADF vergessen wir den Kompass und folgen dem Radiokompass (ADF) —
wir finden das Ziel — aber je nach Windstédrke auf einem grofem Umweg

Mit dem VOR bewegen wir uns entlang des Radials auf dem kiirzesten Weg zum
Ziel — wobei der Kompass etwas anderes anzeigt!

Auf Kurs gehen mittels VOR

Gerade auf groReren Flughdfen, oder in deren Néhe, findest Du oft auch einen VOR-
Sender. Du kannst dann einem der Radiale folgen um einen bestimmten Kurs zu
fliegen und dabei einem genau vordefinierten Weg iiber der Landschaft folgen. Du
wirst also definitive genau tiber dem Ziel ankommen, auch bei Seitenwind,
Kursabweichungen, Ungenauigkeiten im Ablesen des Kompass, etc. etc.. Also:

* Stelle schon vor dem Start den Kurs ,,weg vom VOR® ein, also die Frequenz im
NAV-Teil des Radios und den Radial im VOR-Instrument.

* Nach dem Start (und der Freigabe durch ATC) gehe auf einen Kurs auf dem Du
den Radial kreuzt. Am Besten kreuzt (,,intersect) Du den Radial nicht im rechten
Winkel, sondern moglichst auf einem Kurs 20-60° schrdg zum Radial.

* Vergewissere Dich, dass im Instrument ,,From“ angezeigt wird! (Du willst ja
nicht etwa aus Versehen zu dem Flugplatz zuriickfliegen!!

* Beobachte Dein Instrument: Sobald die vertikale Nadel anfdngt sich zum Zentrum
hin zu bewegen drehst Du auf den Radial-Kurs ein und héltst diesen indem Du die
Anzeige der Nadel zentriert hdltst: Weicht sie nach rechts ab — @ndere Deinen
Kurs nach rechts — und umgekehrt. Versuche die Kurskorrekturen klein zu halten
(ca. 10°) - und beobachte die Nadel ob sie langsam zuriick-wandert — wenn nicht
vergrofere die Korrektur. Aber sei geduldig: Je weiter weg Du vom VOR bist um
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so ldnger wird es dauern bis sich die Korrektur auf dem Instrument bemerkbar
macht — das heil3t bis der Winkel zwischen Abweichung und Radial sich messbar
verringert.

Siehe ein Beispiel auf der MPmap bei Frankfurt:

*  Wir starten (magenta) entweder auf der Landebahn 07L (=070°) oder auf 25R
(=250°) und wollen dem Radial ,,270 From* folgen (rot). Nach dem Start
behalten wir erst wie {iblich die Richtung der Landbahn bei. Nach der Freigabe
von ATC fliegen wir in die ungefdhre Richtung des Radials. Also treffen wir mit
einem Kurs zwischen 250/210 (von 07L) bzw. 290/330° (von 25R) auf den
Radial und folgen dann diesem.

* Siehe die rote Linie bei der rot/weiflen “1“: Bei Abweichungen vom Radial
vergrofert sich diese Strecke immer mehr — und je ldnger diese Strecke ist, je
langer dauert es bis sich KorrekturmaSnahmen auf dem Instrument auswirken.
Dies gilt natiirlich genauso fiir die umgekehrte Richtung beim Flug zu einem
VOR - allerdings wird dabei natiirlich die Kurskorrektur immer sensibler, um so
ndher wir dem VOR kommen! Sei also dementsprechend geduldig, wenn Du den
Kurs korrigierst!

Zu einem VOR hin-fliegen

Dies ist ganz dhnlich dem Vorstehendem — nur musst Du nun die VOR-Einstellungen
wahrend des Fluges vornehmen (und aufpassen dass im kleine Fenster ,, To“ steht!):

* Stelle die VOR-Frequenz ein und wechsele diese von der ,,Standby* in die
,»Aktive“ Position (in die linke Anzeige).

Uberpriife ob der Morse-Code stimmt!! (Es gibt viele VOR's mit der gleichen
Frequenz!!!)

* Drehe an der Stellschraube am Instrument bis sich die vertikale Nadel zentriert
UND das kleine Fenster ,,To“ anzeigt!! Die Nadel zentriert sich 2 mal: Einmal
als ,,From“ (dann fliegst Du vom VOR weg) und einmal als ,,To“ (dann fliegst
Du zum VOR hin!). Folge der Nadel wie oben beschrieben!

Beispiele: Positionsbestimmungen mittels VOR / DME
(Vergleiche hierzu die Sectional am Anfang dieses Kapitels)

> Positionsbestimmung mittels einem VOR mit DME:



* Tune eines Deiner NAVs auf die Frequenz eines VOR in Deiner Nahe (je nach
Hohe bis zu 100 mi Umkreis!) und stelle den DME-Selktor (siehe weiter unten)
entsprechend auf NAV1 oder NAV2.

* Du solltest nun bereits die Entfernung zu dem VOR sehen (wenn nicht bist Du
vielleicht zu weit weg, oder ein Berg liegt dazwischen, oder der VOR hat kein
DME)

* Drehe nun die die kleine Stellschraube links unterhalb der runden Anzeige bis die
senkrechte Nadel genau senkrecht steht — lese den Radial ab (ganz oben auf der
Kompass-Rose des VOR).

* Du kannst alles noch einmal verifizieren, indem Du das DME beobachtest: Die
angezeigt Entfernung sollte groer bzw. kleiner werden, je nachdem ob Du auf
das VOR zufliegst oder Dich davon entfernst!

» Positionsbestimmung mit 2 VOR:
Wenn uns kein VOR mit DME zur Verfiigung steht, konnen wir zwei VORs in der
Nahe anpeilen, indem wir deren Frequenzen in die NAV-Geréte eingeben und dann
die Kompass-Rosen so lange verdrehen, bis beide Nadeln senkrecht stehen. Auf den
Navigationskarten sind die VORs mit ihren Kompass-Rosen dargestellt — wir miissen
dann also nur mit dem Lineal vom Mittelpunkt des jeweiligen VOR ausgehend tiber
die Radial-Einteilung jeweils eine Linie ziehen und erhalten so als Kreuzungspunkt
den derzeitigen Standort. (Ja, ich gebe zu: In einem Jet mit Uberschall-
Geschwindigkeit konnte das etwas ungenau werden! - Aber wir sind ja in einer
C172p!).
Ubergens kannst Du diese Technik natiirlich auch mit 1 VOR und 1 ADF (oder auch
2 ADF) anwenden — aber beachte, dass die Richtungsanzeigen rein magnetisch sind,
die Karte aber nicht. Bei den VOR's ist das einfacher, da wir dort direkt die
aufgedruckten Kompass-Rosen benutzen kdnnen!

» Anfliegen eines Navigationspunktes

* In diesem Beispiel suchen wir den Wegpunkt ,,MISON®, der genau auf dem
Kreuzungspunkt zweier Radiale liegt. (Siehe die Anwendung im Kapitel 3.7.IFR Cross
Country). Setze also Dein NAV1 und NAV2 wie in der Grafik ,,Radio
Frequencies® gezeigt (NAV1=114,1/002 und NAV2=116,8/114).

*  Wir folgen in diesem Beispiel dem Kurs ,,NAV1: 002° From“ und warten bis sich
die NAV2 Nadel zentriert. Es sollte dann dhnlich dem Bild im obigen Gesamtbild
aussehen. (Die Abweichung im NAV2 bedeutet dass wir noch nicht ganz da sind — und die
kleine Kurs-Abweichung im NAV1 sollten wir baldmdglichst korrigieren — wenn wir den
Punkt genau treffen wollen!). Wenn beide Nadeln genau senkrecht stehen befinden
wir uns genau iiber dem in der Navigationskarte eingezeichnetem Punkt
,MISON“. Aber bevor Sie sich die Augen ausschauen: Dies ist kein
landschaftliche Sehenswiirdigkeit — es ist ein rein elektronischer (GPS)
Navigationspunkt!

D: ILS (Instrument Landing System)

=> ILS-Sender stehen an an Landebahn. Sie funktionieren genau wie die VOR's, das heift auch
sie fithren uns zu einem bestimmten Ort entlang eines Radials. Allerdings
o ist das Radial nicht frei wihlbar, sondern wird vom Sender fest vorgegeben und ist immer
die genaue Richtung der Landebahn — wunderbar: Um die Einstellung des Radial brauchst
Du Dich also nicht zu kiimmern!



Aber Vorsicht: Bei den Anzeigeinstrumenten der c172p macht dies keinen Unterschied da
Du getrennte Instrumente fiir den Kurs und das ILS hast. Die meisten Modelle benutzen

heutzutage aber Kombigerdite dafiir. Wenn Du bei denen den Radial nicht einstellst, siehst
Du zwar auf dem Instrument ob Du Dich auf dem Radial befindest aber Du siehst nicht den
Kurs den Du fliegen sollst!

gibt das ILS mittels der waagerechten Nadel im Instrument zusétzlich den GS (glideslope,
Gleitflug, Hohe) an. Das funktioniert sinngemal wie bei der waagerechten Nadel: Bist Du zu
hoch zeigt die Nadel nach unten — und umgekehrt! (Also folge der Nadel!!)

Berticksichtige, dass die Glideslope-Anzeige erst sehr viel spater aktiv wird als die
Richtungsangabe! Verlasse Dich auf die Hohenangaben erst ab ungefédhr 10 Meilen vor der
Landebahnschwelle!

Somit erfolgt ein ILS-Anfug wie folgt:

1. Einstellen der ILS-Frequenz in eins der NAV-Gerdte (wenn Du damit auch den
Autopilot steuern willst, muss es das NAV1 Geriit sein! Richtig: Der Radial muss auch
dann nicht eingestellt werden — es ist aber kein Fehler wenn Du es tust!)

2. Ab einer Entfernung von 30 Meilen zur Landbahn sollte das NAV-Gerit aktiv anzeigen
(falls kein Berg oder &hnliches dazwischen liegt). Falls nicht: Drehe ab und suche den
menschlichen (Einstellungs-) Fehler! (nur duBerst selten ist es ein mechanischer Fehler!).

3. In Entfernungen zwischen etwa 5 bis 20 Meilen vor der Landebahn schwenkst Du auf
den waagerechten Leitstrahl ein und folgst ihm

4. Steuere dabei auch die gewiinschte Anflughohe an (zumeist 1000 bis 3000 ft tiber der
Landebahn)

5. Ab etwa 10 Meilen vor dem Aufsetzpunkt sollte auch der vertikale Gleitstrahl-Anzeiger
aktiv werden (die waagerechte Nadel fiir die Hshenangabe). Anfangs sollte die Nadel nach
oben zeigen, ansonsten wéarst Du zu hoch angeflogen!

6. Bleibe auf Deiner Anflugh6he (unterhalb des Leitstrahls), bis der waagerechte Zeiger von
oben her die Mitte erreicht, erst dann folgst Du auch dem horizontalen Zeiger. Dies
gilt insbesondere, wenn Du die Hohe durch den Autopiloten kontrollieren ldsst: Sobald
Du den Autopiloten aufforderst dem Glideslope zu folgen steuert der erst einmal die
»Nadel an“, und steigt oder sinkt entsprechend! Und da der Autopilot weil3, dass nicht

viel Zeit bleibt, macht er das recht abrupt — evtl. so abrupt dass Deine Passagiere sich in
den Gepdcknetzen oder auf dem Boden wiederfinden! Aber das muss so sein, denn der
Autopilot weill nicht ob evtl. noch noch Hiigel oder Sonstiges zu {iberfliegen sind — es
konnten auch Umweltschutzbedingungen die Einhaltung der Hohen erfordern — und der
Autopilot versucht (eigentlich sehr 16blich!) dem Piloten Strafgelder etc. zu ersparen!
Also: Schalte den ,,Glideslope® moglichst genau dann scharf, wenn Deine H6he mit der
Anzeige im ILS iibereinstimmt.

Entlang des Leitstrahls gibt es 3 Signal-Sender die im Cockpit audio/visuelle Signale ausldsen:

Outer Marker: Blau + 400 Hz Ton, Position 4-7nm vor der Landebahnschwelle
Middle Marker: Amber + 1300 Hz Ton, Position 0.5-08 nm vor der Landebahnschwelle
Inner Marker: Weil8 + 3000 Hz Ton: direkt iiber der Landbahnschwelle

(Fiir Details siehe http://en.wikipedia.org/wiki/Marker_beacon )

5.4.

Das COM/NAV-Radio 2

Das zweite Radio ist genau gleich dem Radiol, siehe oben. Allerdings kann bei den meisten
Flugzeugen das NAV2 nicht zur Steuerung des Autopiloten verwendet werden!!


http://en.wikipedia.org/wiki/Marker_beacon

5.5. Der Autopilot

(ref: http://www.g1000.info/Download-Dateien/KAP140.pdf)

Der Autopilot entlastet Dich insbesondere auf Langstreckenfliigen, indem er den vorher
eingestellten Daten entsprechend die Steuerung iibernimmt. Dies funktioniert meistens besser als es
jeder Pilot kann — aber es basiert auf einer sehr engen Auslegung der vorhandenen Daten, die ohne
jegliche Intelligenz interpretiert werden. Als Beispiel: Wenn Du auf 10.000 ft steigen willst, fiihrt
der Autopilot dies ganz prima aus — aber bei ca. 7.000 ft stiirzt Du ab, da das Gemisch so fett
wurde, dass der Motor stehen bleibt! Es gibt tausende solcher Beispiele!

Vergiss nie: Du bist der verantwortliche Pilot — nicht der Autopilot !!

Lass uns von rechts nach links anschauen was Du mit dem AP machen kannst:

Schalte das Geriit vor Start und Landung unbedingt aus!! Ansonsten kdnnen absolut
unvorhersehbare Dinge geschehen! Sogar wenn Du eine AP-ILS-Landung machst: Schalte
den AP vor dem Aufsetzen auf der Landbahn komplett aus! (Ja doch: Es gibt Modelle die
konne sehr viel mehr und besser — aber nicht die C172 — und viele andere auch nicht! Also
Vorsicht!

Wenn Du ausschaltest, schalte nicht nur einzelne Funktionen aus — denn es ist schwierig zu
merken welche Funktionen dann noch aktiv bleiben (z.B. bleibt auf jeden Fall das ,,Rollen®
immer aktiv!)

AP schaltet das Gerdt ein/aus. Beim Einschalten wird der derzeitige Flugzustand iibernommen:
»ROL“: mittels der Ailerons wird ein ,,Rollen” (Querlage) verhindert — die Tragflachen
werden waagerecht gehalten
» VS“: Die vertikale Steuerung wird mit dem derzeitigen Wert iibernommen — das derzeitige
Steigen bzw. Sinken also fortgesetzt!

»00000“ die gewdhlte Hohe wird auf 0 gesetzt. Du solltest also méglichst bald mittels
,»ARM® Deine gewiinschte Hohe eingeben!

HDG schaltet hin/her zwischen ,,ROL“ und ,,HDG". Unter ,,HDG* folgt der AP dem roten
Marker im Gyro-Kompass. Sei vorsichtig wenn Du den Marker verstellst: Das AP dreht
immer auf dem kiirzesten Weg auf den Kurs des Markers — wenn Du also z.B. den Marker
schnell nach rechts verdrehst und iiber ein Delta von 180° kommst, wird die Maschine
plétzlich nach links drehen (sobald dies der kleinere Winkel zum neuen Kurs ist!!).

NAYV schaltet um auf den Kurs des ,,NAV 1%, die Maschine wird dann versuchen auf den
voreingestellten Radial einzuschwenken. Du solltest vor dem Umschalten bereits auf einem
Kurs zum Einscheren in den Radial sein — ansonsten kannst Du nicht sicher sein ob ,,To*“ oder
,From* fliegen wirst! Uberpriife auf jeden Fall nach dem Einscheren den Kurs!

Achtung: Du kannst nicht direkt von NAV auf APR umschalten — immer iiber HDG !!


http://www.g1000.info/Download-Dateien/KAP140.pdf

APR schaltet auf den ILS-Approach (Anflug) — also wird zusétzlich zum Kurs auch der Sinkflug
aktiviert.

REYV schaltet auf NAV-Gegenkurs. Wenn Du auf ,,APR“ bist folgt der AP dem Radial
entgegengesetzt vom Aufsatzpunkt weg und schaltet den Glideslope (Hohenverfolgung) aus.

ALT schaltet die Hohensteuerung ein. Achte auf die Angabe in der Mitte der Anzeige: ,,VS*
bedeutet es wird die H6he verdndert entsprechend der ,,UP“/“DN* gestellten ,,FPM* (feet per
minute). Mit ALT schaltest Du dann zwischen ,,VS*“ und ,,ALT*“ Modus hin und her.

UP/DN (up/down = rauf/runter) damit stellst Du die FPM (feet per Minute) ein, mit der Du steigen
bzw. sinken willst. Achte auf das Minuszeichen — das wird oft {ibersehen! Da aber diese
UP/DN Einstellung Prioritdt gegeniiber der Hoéheneinstellung hat, kann es weiter runtergehen
anstatt die evtl. hoher gelegene Zielhohe anzustreben! Das ist auch gut so: Somit kannst Du
bei einem schon beschaulichen Flug mal schnell ein Hindernis tiberqueren und dann wieder
auf die vorher eingestellte Hohe zuriickkehren! Also z.B. ohne die eingestellte Wunschhéhe
(3000) zu verdndern etwa mit ,,UP 400“ steigen, mit ,,UP 000 das Hindernis iiberqueren, und
dann mit ,,DN 200“ wieder auf die eingestellte Hohe zuriickkehren.

ARM aktiviert die Voreinstellung der Hohe mittels des Drehreglers rechts darunter. Mit dem
Mausrad oder einfachem Mausklick rechts/links um 10er-Stellen — mit der mittleren
Maustaste um hunderter.

BAR zeigt Dir die fiir den AP giiltigen atmosphérischen Druck. Achtung: Dieser ist unabhéngig
vom Eingestellten Druck im Hohenmesser! Du musst diesen zusétzlich einstellen, wenn Du
mit dem AP fliegen! Zumindest bei Modellen wie der C172!

Insbesondere wenn Du z.B. von HDG auf NAV umstellst, wird dies nicht sofort aktiviert. Es wird
erst einmal die bisherige Einstellung (z.B. HDG) warnend blinken und erst spéter die neue
Einstellung (z.B. NAV) auftauchen. Lass dem Gerit also Zeit fiir die Umstellung — das Blinken ist
KEINE Fehlermeldung, sondern nur ein: ,,ACHTUNG- wird gedndert!*

5.6. Das
DME

Es gibt fiir das DME (Entfernungsmessung) nur eine Anzeige fiir alle Radios — somit kannst Du
immer nur die Werte eines der Radios beobachten. Du kannst aber jederzeit schnell hin und
herschalten.

¢ Mit dem Schalter in der Mitte schaltest Du das Geréat ein/aus.

* Mit dem Wahlschalter links wéhlst Du von welchem der NAV-Radios die Werte angezeigt
werden sollen.

* In der Anzeige oberhalb , Miles* wird die Entfernung zur Station angezeigt

* mit dem weillen Knopf rechts neben ,,Miles“ wiahlst Du ob Du dazu die Geschwindigkeit
(KTS) oder die Zeit (MIN) sehen mochtest.

o Die Geschwindigkeit ist die Geschwindigkeit iiber Boden (nicht wie im
Geschwindigkeitsmesser die IAS (Luftgeschwindigkeit))!

o Die Minuten sind die Zeit bis zur Ankunft am DME-Sender, wenn die Geschwindigkeit
konstant bleibt!



5.7. Mdglichkeiten der Radio Einstellungen:

Du hast mehrere Moglichkeiten die benétigten Frequenzen etc. einzustellen:
1. Am Gerit selbst, siehe die vorstehende Beschreibung der einzelnen Gerite
2. In Sonder-Bildschirmen der jeweiligen Modelle (siehe eventuelle Eintrdge in der
FlightGear Meniileiste)
Bei FGrun iiber: ,,Advanced — Properties*
4. Uber den FlightGear Standard-Bildschirm, siehe:

»Menii — Equipment — Radio Settings“ :

w

Radio Freguencies

Standhby

v TC Services in range

Die vorstehenden Einstellungen sind fiir das Kapitel IFR Cross Country

Selected / Aktiv Standby / Vorwahl
coM1 KRHV-TWR KRHV-ATIS
COM2 KLVK-TWR KLVK-ATIS
NAV1 VOR SJC (R=002) KLVK ILS 25R | NAV1 fiir VOR- und ILS-Anfliige mit AP
NAV?2 VOR-OAK (R=114) VOR-ECA (R=229) NAV?2 zum Navigieren/Referenzen
ADF KLVK - Anflug REIGA Referenz TRACY
Fiir den selten vorkommend Transponder ist ein neues Feature,
DME Fall eines allein stehenden insbesondere zur Benutzung mit VATSIM,
DME 7000 ist fir VFR
TacaN | Pt e b




Kapitel Illl.6. VFR Cross Country
(Uberlandflug unter Sichtflug-Regeln)

Index Subindex <<< >>>

Beachte unbedingt, dass im Folgenden vielerlei wichtige Daten aufgezeigt und verwendet werden.
Diese diirfen nur fiir die Simulation verwendet werden. Fiir die , Wirklichkeit“ sind Sie weder
»garantiert” noch geniigend aktuell — Du darfst sie keinesfalls fiir echte Fliige verwenden! Dies
sowohl aus Sicherheits- wie auch lizenzrechtlichen Griinden!

6.1. Einfiihrung

Flug iiber den ,,San Antonio Damm“ Richtung Livermore

In diesem Teil des Tutorials werden wir einen Kurzstrecken-Uberlandflug von Reid-Hillview
(KRHV) nach Livermore (KLVK) machen und uns dabei streng an die Regeln des Sichtfluges
halten. Ich bin {iberzeugt davon, dass Du bei spéteren Fliigen dieser Art auch Teile der
Radionavigation zusammen mit dem Autopiloten einsetzen wirst — aber lass uns erst einmal ,,die
guten alten Zeiten“ nachempfinden, als man noch gesehen hat wo man hinfliegt. Denn Du solltest
unter allen Umstdnden der Chef im Cockpit sein/werden und zumindest grob erkennen kénnen ob
der AP (Autopilot) noch funktioniert, egal ob ein technischer Defekt vorliegt oder Du ihn falsch
eingestellt hast, oder... oder...

Wir wihlen diese Route, da beide Flugplétze und die gesamte Strecke im Basispaket des
FlightGear enthalten sind — Du musst also nichts Zusétzliches installieren! Aulerdem bietet diese
Strecke viele interessante VFR und IFR Gegebenheiten, die man somit auf diesem VFR (und dem
nachfolgenden IFR) -Flug erldutern kann.

Natiirlich setzen wir voraus, dass Du Deinen Solo-Flug mehrmals versucht hast und auch die
fortgeschrittenen Ubungen exerziert hast — also inzwischen eine gewisse Professionalitit erreicht
hast! Somit gehen wir hier nicht mehr detailliert auf Starten, Steigen, Kurven, Anfliegen, und
Landen ein. Falls nétig siehe noch einmal die vorstehenden Kapitel 3.2.Der erste SOLO und
1.4.Standard Prozeduren fiir Fortgeschrittene. Im Nachfolgenden konzentrieren wir uns



insbesondere auf die Vorbereitung eines Fluges und die dazugehérenden Prozeduren — auf das wir
nie verloren gehen.

6.2. Flug-Vorbereitung

Ja — doch: Wenn wir schon bei einem Autoausflug auf Landkarten nachschauen wie wir an unser
Ziel kommen und wie wir uns die Strecke einteilen — so miissen wir das beim Fliegen um so mehr.
Also machen wir einmal das, was wir auch bei einer Autofahrt machen wiirden: Erst einmal auf die
Gebiets- und Orts- Straenkarten schauen!

6.2.1. Flughéfen

Fiir die gesamten USA gibt es hierfiir eine phantastischen Sammlung unter

http://www.airnav.com.

Du kannst aber auch direkt einen bestimmten Flughafen aussuchen, indem Du ,,/airport/ICAO“,
anhdngst. Versuche es einmal mit unserm Zielflughafen KLVK:

http://www.airnav.com/airport/KLVK.

Wahrscheinlich wird Dich die reine Masse der aufgefiihrten Daten erst einmal schocken! Ich
empfehle deshalb sich insbesondere auf die Bilder an der rechten Seite zu konzentrieren! Meistens
sind unter anderem ein schones Photo des Flughafens und ein ,,Airport diagram* dabei. Fiir letzteres
empfehle ich das PDF herunterzuladen — unverzichtbar wenn man wissen will wie man sich auf
dem Flughafen bewegen soll/darf.

Wie gesagt: Leider nur innerhalb der USA. Ansonsten empfehle ich die VATSIM-Organisation:
http://usa-w.vatsim.net/charts/

6.2.2. Die Sectional

Fiir die Fliegerei wird maflgeblich die sogenannte ,,Sectional® (Flugkarte) benutzt. Diese zeigt alle
Flugplatze, Navigationshilfen, Hindernisse, etc. Fiir VFR-Fliige gibt es sie in 2 Mafstdben: Die
ibliche Karte im Maf3stab 1:500.000 und zusétzliche im MalSstab 1:250.000 fiir die wichtigsten
Flughéfen.

Du bekommst diese in den Ausriistungsgeschéften fiir Piloten oder im Internet (fiir recht viel
Geld!). Fiir die gesamte USA gibt es diese Karten aber auch umsonst im Internet, dort sind sie sogar
im ,,Google-Stil“ erweitert. Lasse uns diese einmal anschauen:

Offne http://www.runwayfinder.com/

* Gib im oberen Feld ,,Location” ein: krhv;klvk (und Enter oder Find). Es erscheint die
Karte mit der geraden Verbindung zwischen den beiden Zielen (Du kannst auch mehrere
Zwischenziel eingeben, immer mit dem Semikolon als Trennung!)

* Klicke am oberen rechten Rand der Karte auf den Meniipunkt ,,Karte“, um zu sehen wo
Du bist
o linke Maustaste gedriickt halten und herumfiihren verschiebt den jeweiligen

Ausschnitt
© Mausrad rollen zoomt den Ausschnitt

* Klicke auf ,,Satellit“ um das Ganze ,,Google“-iiblich zu sehen

* Klicke auf ,,Geldnde“ und zoomen weit hinein, dann siehst Du auch alle Hohenlinien,
weisst also wo es kritisch wird

* und zum Schluss klicke auf die (von uns sehnlichst erwartete) ,,VFR Chart“


http://www.runwayfinder.com/
http://usa-w.vatsim.net/charts/
http://www.airnav.com/airport/KLVK
http://www.airnav.com/

Lass Dich nicht verbliiffen: ,,RHV*“ = ,KRHV*“ und ,,LVK“=“KLVK*“! Auf
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amerikanischen Karten wird oft die Vorsilbe ,,K* (fiir USA) weggelassen!Die beiden



zusdtzlich vorhandenen IFR-Karten vergessen wir fiir jetzt, denn wir wollen ja erst
einmal VFR fliegen! Natiirlich kannst Du die Planung auch auf der nicht ganz so
detailreichen MPmap oder Atlas machen — aber wo wir schon mal die Gelegenheit
haben, lass uns einmal dichter an die wirkliche Welt riicken. Also benutzen wir
diesmal die beiliegende Kopie einer wirklichen Sectional.

Wie wird unser Flug generell aussehen?

*  Wir werden auf KRHYV starten. Lass uns kurz anschauen welche Informationen es auf der
Sectional zu KRHYV gibt: (Siehe den unteren roten Pfeil in der vorstehenden Kopie der Sectional:)

REID-HILLVIEW (RHV) | Flugplatzname und ICAO-code (,,K* vor das ,,RHV* denken!)

CT-119.8 *©126.1 * CT = Kontrollturm-Frequenz =119.8
* bedeuten dass der Tower nur zeitweise besetzt ist

© definiert die UNICOM Frequenz auf der sich die Piloten untereinander
absprechen, wenn der Tower nicht besetzt ist

ATIS 125.2 Uber die ATIS- Frequenz werden stindig die neuesten Flugplatz- und
Wetter-Informationen ausgesendet
133 *L31/122.95 133 ist die Hohe des Platzes in ft

*L, bedeutet beleuchtet (mit dem Sternchen: nur zeitweise!)
31 ist die Idingste Landebahn in 100 ft (also hier 3.100 ft)

122.95 = CTAF (Common Trdffic Advisory Frequencies) = Militdr-
Unicom. (Also stramm stehen: Es ist ein Militdrflugplatz!)

RP 13R, 31R RP (right hand trdffic pattern) Platzrunden rechts fiir

Landebahnen 13R und 31R (13L und 31L haben keine Platzrunde! Hier
einfach ersichtlich: Die wiirden den An/Ab-Flugverkehr der
Parallelbahnen stéren!). Es kénnte auch wegen Wohngebiete, etc. sein.

Mehr Infos unter: http://www.naco.faa.gov/content/naco/online/pdf_files/8th_VFR_Intro.pdf

*  Wie wir auf dem ,,RunwayFinder“ gesehen haben ist die generelle Flug-Richtung fast
genau nach Norden (360°) — aber Vorsicht: Das ist der kartografische Kurs! Wir benotigen
den magnetischen Kurs, denn das ist das einzige was unser Kompass versteht! In diesem
Falle haben wir es hier mit der ,,Sectional® recht einfach, denn direkt links von KRHYV ist
der VOR SJC mit einer riesigen Kompassrose drum herum, und diese hat (extra fiir uns!)
einen Pfeil vom Mittelpunkt direkt zum magnetischen Nordpol! Mit anderen Worten: Wir
miissen also die generelle Richtung 346° halten, denn senkrecht oberhalb des VOR-
Mittelpunktes ist der kartografisch Norden — die VOR-Kompassrose zeigt aber 346°!

Woher ich das so genau weils? Nun als erstes kann ich schditzen, dass genau oberhalb des Mittelpunktes
der VOR-Kompassrose der Winkel 345° ist — ich also immer 360°-345°=15° vom kartografischen Kurs
abziehen muss! Und ganz genau sehe ich es wenn ich z.B. im ,, Runwayfinder“ auf die Verbindungslinie
zwischen den beiden Flugpldtzen klicke, da wird dann direkt gesagt:

o Initial true bearing: 360° (anfdngliche ,,wahre“ (kartografische) Richtung 360°)

o Initial magnetic bearing: 346° (anféngliche ,,magnetische“ Richtung 346°)

Dazu wird auch noch die Linge dieser Strecke (Segment) und die Gesamt-Ldnge (Trip) verraten, wobei

die ,, Trip-Ldnge “ nur von Bedeutung ist, wenn mehrere ,,Strecken definiert wurden — also mehr als 2
Wegpunkte angegeben wurden.

*  Wenn Du Dir die oben erwdhnten Flughafen-PDFs ausgedruckt hast, findest Du auch auf
diesen diese Angabe — z.B. auf KLVK =, VAR 14.2°E“ und auf KRHV = VAR 14.1°E“,
auf beiden steht sogar der zusétzliche Hinweis ,,Annual Rate of Change 0.1° W* - also
wird sich die Abweichung jedes Jahr um 0.1° verringern! Genauer geht es kaum — und es ist
ein deutlicher Hinweis darauf sich hin und wieder neue Karten zu besorgen!

* Und falls Du mehr iiber den Unterschied zwischen magnetischem und kartographischen


http://www.naco.faa.gov/content/naco/online/pdf_files/8th_VFR_Intro.pdf
http://mpmap02.flightgear.org/

Nordpol wissen willst: http://de.wikipedia.org/wiki/Nordpol

*  Wenn wir auf der Sectional der geraden Linie zwischen KRHV und KLVK folgen sehen wir
2 schone groRe Seen — die eignen sich groRartig dazu wahrend des Fluges zu verifizieren,
dass wir auf Kurs sind! Halte die Karte bereit um spéter an Hand der Umrisse der Seen diese
positiv identifizieren zu kénnen! Das diirfte in diesem Falle recht einfach sein — bei
groBeren Fliigen wird dieses ,, positive Identifizieren“ aber sehr wichtig!

*  Wir sehen aber auch Berge/Hiigel auf der Strecke (siehe z.B. den Berg direkt links neben
dem ersten See ,, CALAVERAS RESERVOIR“ mit 3049 ft) — also sollten wir eine Héhe von
mindestens 3500 ft halten.

¢ Der zweite See, das ,,San Antonio Reservoir® etwa 10 nm siidlich von Livermore, merken
wir uns um von dort aus ATC zu kontaktieren um die Landinformationen zu bekommen. Wir
werden dann dementsprechend in die Platzrunde einschwenken um zu landen.

6.3. Die Startposition

Wenn Du fiir Dich Alleine fliegst (also ohne Internet und MP) kénntest Du einfach z.B. auf der
Startbahn 31R erscheinen. Wenn Du allerdings mit der MP-Option startest (z.B. um Dich selbst auf
der MPmap zu verfolgen oder um mit anderen zu fliegen) solltest Du niemals ,,plétzlich auf einer
Startbahn erscheinen“, egal ob da schon jemand ist oder einer gerade im Anflug ist oder ATC
einen Schreikrampf bekommt! Am besten startest Du immer, wie auch in der Wirklichkeit, auf
Parkpositionen oder Gates oder Terminals. Dabei hast Du zusétzlich auch noch den Vorteil Dich
schon beim Taxiing wieder an die Steuerung Deines derzeitigen Modelles gewdhnen zu kénnen!

Fiir einen Flugplatz vordefinierte Parkpositionen findest Du im FGrun (Wizard) bei der
Flugplatzauswahl unterhalb den Rollbahnen, oder in der Datei ,,parking.xml“ im Verzeichnis des
betreffenden Flugplatzes. Siehe z.B. $FG_SCENERY\Airports\K\O\A\KOAK .parking.xml.

Leider sind nicht fiir alle Flugplétze solche Parkpositionen vordefiniert. Aber Du kannst
Dir per GPS auf zwei Arten jederzeit einen eigenen Privatparkplatz definieren (und brauchst
dafiir Nichtmals Miete zu zahlen!):


http://de.wikipedia.org/wiki/Nordpol

1. Offne die MPmap und zoomen in
den gewiinschten Flugplatz. Dann
fiihre den Mauszeiger zu dem Platz,
an dem Du starten willst - z.B. fiir
KRHYV dorthin wo jetzt die C172
von ,,jomo* steht. Dann lies oben
rechts bei dem groen Pfeil die
Latitude (Breitengrad) und Longitude
(Lingengrad) ab. Zusatzlich
entscheide in welcher Richtung Du
stehen willst: In unserem Fall
parallel zur Landebahn 31R, also
310°+14°=324°.

Verbliiffen Dich die 14°?? Dann schau
noch einmal im Kapitel vorher: In dieser
Gegend ist der Unterschied zwischen
kartografischem und magnetischem
Nordpol 14°!

2. Du kannst aber auch auf dem
Flugplatz landen und einfach an die
Stelle rollen, die Du als Parkposition
definieren willst. Nachdem Du so
stehst wie Du Dir das wiinschst
Offne: Menii — File — Browse Internal

Properties — position und lesen die ,latitude-deg®“ und ,,longitude-deg® direkt ab (Du benétigst

nur bis zu 6 Stellen nach dem Komma!). Die Richtung kannst Du direkt auf dem Kompass

ablesen.

Wenn Du mit FGrun (wizard) startest trage diese Werte unter ,,erweiterte Optionen“ —
sAnfangsposition“ ein. Passe auf: Leider ist die Reihenfolge der Felder fiir Langen- und
Breitengrad zwischen MPmap und FlightGear genau umgekehrt.

Wenn Du direkt mit einem Startbefehl und/oder einer Befehlsdatei startest benutze die
entsprechenden Optionen, z.B. hier: --lat=37.334047 --lon=-121.816320 --heading=234.

Falls Du danach auf KSFO (anstatt KRHV) erscheinst, iiberpriife diese Eingaben noch einmal:
Am wahrscheinlichsten hast Du dann Latitude und Longitude vertauscht - oder sonstige, in der
Wirklichkeit nicht vorhandene Werte, angegeben!! FlightGear bricht dann nicht ab, sondern
versetzt Dich auf den ,, Default“ KSFO!

Leider muss ich zugeben: Falls Du das Geldnde aus Deinem Cockpit heraus oder beim Rollen mit
obiger MPmap- Ansicht vergleichst, wirst Du einige Unterschiede feststellen: Die freiwilligen,
unbezahlten ,, Landschaftsarchitekten“ in FlightGear modellieren nicht immer ganz zeitnah bzw.
wirklichkeitsgetreu, oder sie hatten nur veraltete geografische Daten!

6.4. Start-Vorbereitung

Wir stehen nun also auf einem Parkplatz und richten uns in der Kanzel ein. Siehe dazu auch unsere
Vorbereitungen bei dem ersten Solo - ich hoffe Du hast Dir dort schon einen kleinen Spickzettel
(»checklist“) gemacht, den Du nun zu Rate ziehen kannst! Im Folgenden nur ein paar zusétzliche
Anregungen bzw. Tricks bzw. Ergdanzungen:

e Zeit: Wir wollen zumindest bei den ersten Versuchen sicher sein alles zu sehen, also:



FlightGear Menii — Environment — Time Settings - Noon(Mittag) — Close

Handbremse {iberpriifen: Bild etwas nach unten ziehen — falls Handbremsen-Hebel nicht
senkrecht steht — Mausklick auf den Hebel (oder ,,B* tippen).

Dein Name: Wir werden im Folgenden auch mit ATC kommunizieren. Dazu benutzt das
System leider nicht den Benutzercode den wir beim Starten des FlightGear angegeben haben
— wir wollen hierfiir einen personalisierten angeben. Entweder indem wir einen solchen
o als Property bzw. Befehls-Option dauerhaft definieren

» im FGrun: Erweiterte Optionen — Properties: /sim/user/callsign=DeinCode

= oder Befehls-Option: --prop:/sim/user/callsign=DeinCode

o oder wir definieren es nachtraglich im Cockpit - und genau das machen wir jetzt:
* selektiere: menii — File — Browse Internal Properties — sim — user
* klicke auf ,,callsign*
* und gib im gelben Feld Deinen Namens-Code ein und klicken auf ,,Set*
* schlielfe das Fenster mit Klick in das Quadrat oben rechts

Wetter: Wir wollen bei schonem Wetter fliegen, also: FlightGear Menii — Environment —
Weather Scenarion — (mit dem A rechts am oberen gelben Feld wihlen:) Fair weather — OK

Motor: Es wird Zeit den Motor anzulassen. Auch in der Realitét ldsst man den Motor etwa
an dieser Stelle an — einmal da man sonst keinen Strom hat — zum Anderen aber auch von
alters her um die elektronischen Gerite vor evtl. Uberspannungen etc. wihrend des Startens
zu schiitzen. Zumindest frither musste man dazu unbedingt vorher die Radios und Gyros
ausschalten!

Radio: Der Sectional oben entnehmen wir die wichtigen Frequenzen ATIS und Tower (oder

wir schauen unter menii — ATC/AI — Frequencies — KRHYV nach).

©  Gib im menii -~ Equipment — Radio Settings die so gefundene ATIS-Frequenz
(125.20) unter COM1-Selected ein und den Tower (119.80) in COM1-Standby. (Oder
siehe das Kapitel 1.2.3.8.3.Die COM/NAV-Radios und stelle das Radio dementsprechend ein).

o Klicke ,,Apply“ (aktivieren) und horen zuerst den ATIS ab und Klicken dann auf ,, <
zwischen den beiden Eingabefeldern, um die Tower-Frequenz zu aktivieren.
o Dann mit ,,OK“ das Fenster schliefen

Hohenmesser: Vergiss nicht den ,,Hohenmesser” auf die Hohe des Flugplatzes zu setzen:
133 ft, siehe die Sectional oben. (Erinnerst Du Dich an die kleine Stellschraube links unten am
Héhenmesser?)

Beleuchtung ein: Evtl. solltest Du iiber Menii — Cessna C172P — Show/hide yoke das
Steuerhorn entfernen und die Stellung der Schalter tiberpriifen.

Von Oben links nach unten rechts bedeuten die Schalter:

Taxi Light: leuchtet die Rollbahnen aus, wird nur
beim Rollen benutzt.

Landing Light: Darf auf dem Boden auflerhalb
der Runway nicht eingeschaltet sein — um
niemanden in der Ndhe zu blenden — ganz
besonders nicht gerade landende Flugzeuge. Aber
es sollte auch beim Anflug und/oder in der
Platzrunde eingeschaltet sein, um fiir andere aus
der Entfernung besser erkennbar zu sein — auch bei Tageslicht! Aber sofort beim Verlassen
der Landbahn unbedingt ausschalten!




PitotHeat: Ist kein Licht, sondern die elektrische Heizung fiir die Staudrucksonde, die die
Geschwindigkeit (IAS) misst. Wenn dieses Rohr vereist funktioniert Dein
Geschwindigkeitsmesser nicht mehr! Also im Winter auf jeden Fall einschalten!

NaviLight: Die Positionslichter: Links = rot, rechts = griin, hinten =weils.

Beacon: Das besonders helle, rot blinkende Antikollisionslicht ist bei kleineren Flugzeugen
auf dem Leitwerk, bei groBeren Flugzeugen oberhalb und unterhalb des Rumpfes
angebracht.

Strobes: WeilSe Blitzlichter um auch entfernte Flugzeuge erkennen zu kénnen — diirfen nur
in der Luft eingeschaltet werden!

In obiger Darstellung ist also die jetzt benotigte Schalterstellung zu sehen: Taxi, Navi, und
Beacon eingeschaltet.

6.5. Auf zur Starbahn

Zum eigentlichen Rollen zur Startbahn und dem Abheben haben wir in den vorigen Kapiteln
schon alles gelernt was es zu lernen gibt (hoffe ich!) — hier also nur ein paar Hinweise:

Schau Dir in dem Bild oben den Rollweg an: Vom jetzigen Parkplatz ,,Jomo“ links
geradewegs zur Startbahn 13/31. Und da wir wissen, dass die Startbahn (sowohl als 13 als
auch als 31) 3.000 ft lang ist (siehe die Analyse im RunwayFinder weiter oben), wir zum Start aber
nur etwa 1000 ft brauchen, konne wir den Tower um einen ,,Intermediate Takeoff* bitten —
also von der Mitte der Startbahn aus — in welche Richtung auch immer!

Vom RunwayFinder wissen wir auch, dass nur rechte Platzrunden erlaubt sind, und der
interne FlightGear-ATC weist uns entweder die 13R oder 31R zu, wobei wir uns beim Start
von 13R rechts vom Flugplatz halten miissen um den Verkehr von/zur 13L nicht zu
gefahrden. Das klingt komplizierter als es ist — tatsdchlich fliegen wir dann ja nur den
normalen Pattern (rechts) und drehen am Ende vom Downwind nicht nach Base sondern auf
Kurs!

Wir starten (um UNICOM zu iiben!) zu einer Zeit zu der der Tower nicht besetzt ist. Somit
miissen wir uns auch nicht beim Tower anmelden - aber wir informieren zumindest andere
MPs in der Gegend dariiber was wir tun (dhnlich dem Blinker setzen beim Autofahren!):

Tippe auf deutschen Tastaturen ,,-“ (auf englischen: ,, ' ). Dies 6ffnet das ,,Chat Menu*,
in dem wir vorgefertigte Meldungen aufrufen kénnen. Dann tippe nacheinander

m 2“(UNICOM)

m 2% (Departing)

m 2% (Taxiing)

Je nach Windrichtung wird in der Ansage ein ,,.. taxiing to runway 13L“ oder ,,...31R“
auftauchen — das ist uns erst einmal recht egal, denn wir rollen auf jeden Fall wie
vorgezeichnet zur Mitte der Startbahn! Also halb-links zur Rollbahn ,,C“, {iber die Kreuzung
mit der ,,Y“ zum Haltepunkt der Startbahn ,,31R-13L“. Leider steht das richtige rote Schild
,»31R/13L“ dort wo NIX ist. Dafiir aber steht das ndchste Schild ,,31L-13R“ genau da wo es
fiir die ,,31R/13L*“ stehen sollte — wir halten also erst vor diesem Schild an! (Wem das zu
kompliziert war: ,,Halte erst vor dem 2ten roten Schild!“)

Wenn Du (so wie ich) leicht die Ubersicht verlierst, erlaube ich Dir (und mir) das
Schummeln um mit der hoher-gelegten Auflenansicht (,,v*) zu Rollen! Auerdem kann es
helfen mittels ,,h“ den HUD einzuschalten, um die Geschwindigkeit unterhalb 20 kn zu
halten (in Kurven unter 10!).



6.6.

Von hier aus teilen wir der Welt mit wo wir sind und was wir vor haben:
(Falls wir nicht mehr sicher sind was wir wollten: Tippe ,,-“ - ,,2“ zeigt es uns, dann wieder ,,ESC*)

Falls Start auf 31R: Falls Start auf 13R:

Wenn ein Mensch auf dem Tower sitzt,
bitten wir ihn um die Erlaubnis die Startbahn
31R/13L tiberqueren zu diirfen. Ohne Tower
iberzeugen wir uns davon, dass niemand auf
dieser Bahn im Anflug ist oder gerade
Starten will, und kreuzen die Bahn. Vor der
ndchsten halten wir dann wieder an (obwohl
da in FlightGear nun kein Schild steht!) .

Mit ,,-“ - ,,2% - “2% _, ,3“ teilen wir mit, dass wir an der Haltelinie stehen
dann iiberzeugen wir uns davon, dass kein Flugzeug im Landanflug ist
und kiindigen dann mit ,,-“ - ,,2“ - ,2“ - ,,5“ den Start an

Falls niemand Einspruch erhebt rolle nun je nach Ankiindigung nach rechts auf die
Startbahn 31R oder nach links auf die 13L. Nach dem Ausrichten etc.:

den roten Gyro-Marker auf die Richtung der Startbahn stellen (130° oder 310°)
tiberpriifen, dass das Trimmrad auf ,, Take Off“ steht
,Landing Light“ + ,Strobes“ an
und starten.
Siehe hierzu auch das ausfiihrlichere Kapitel: 3.4.2.Starten fiir Fortgeschrittene

Sobald wir zwischen 500 und 1000 ft Hohe im stabilen Steigflug sind, stellen wir den
roten Marker im Gyro-Kompass auf die, bei den Vorbereitungen berechnete, generelle
Richtung 346°

(Zur Erinnerung: Maus iiber die rechte Stellschraube am Gyro und Mausrad drehen).

Steige gerade aus (310°): Hier gehen wir in den Pattern, steigen aber
iber die Hohe des Pattern hinaus:
* bei 1000 ft Hohe drehen wir auf * bis 500 ft Richtung 130° beibehalten
Kurs (346°) e bei 500 ft 90° nach rechts drehen
* bei 1000 ft wieder 90° nach rechts
* und steigen weiter auf 3500 ft » am Ende des Downwind drehen wir
auf unseren Kurs 346° und steigen
weiter auf 3500 ft

Der Steigflug:

Wenn wir auf Kurs sind sollten wir etwa in Flugrichtung ein dominantes Tal sehen — diese
konnen wir als visuelle Hilfe zum Kurs halten benutzen.




* Beim Erreichen der Hiigelkette sollten wir auf etwa 3000 bis 3500 ft sein und in dem Tal
bereits das ,,Calaveras Reservoir®“ sehen. Dies ist nun eine sehr willkommene
Navigationshilfe mittels derer wir {iberpriifen ob wir vom Weg abgekommen sind:

Du erinnerst Dich sicherlich, dass
unser theoretischer Kurs (im

» Runway-Finder“ die gerade Linie von
krhv;klvk) mitten tiber diesen See
verlief. Wenn Du den Start und
Abflug in etwa gemacht hast wie
vorhergehend beschreiben, wirst
Du nicht mehr genau auf Kurs sein!
Denn wir sind in dem einen Fall
erst eine Weile auf Kurs 310°
geflogen oder haben im anderen
Falle sogar erst einen weiten Bogen
nach Stidwesten geflogen!Also
sollten wir uns in jedem Falle etwas
links vom Kurs befinden!

* Mit solchen Abweichungen musst Du immer rechnen — und somit musst Du beim
Ubergang in den Cruise (Reiseflug) verifizieren ob Du wirklich da bist wo Du glaubst zu
sein!

© Also immer den Kurs mittels Landmarkierungen tiberpriifen, deshalb heilt diese

Flugtechnik VFR (Vsiual Flight Rules == nach Sicht Fliegen (nicht etwa nach Kompass!)). Wir
werden spdter lernen wie man den Kurs auch elektronisch mit den Radios tiberpriifen kann).

©  Wir kénnen nun also korrigieren, indem wir nicht stur nach 346° weiterfliegen sondern
nun auf die Mitte des Sees zufliegen und erst dort wieder den Kurs 346° aufnehmen.

o In diesem Beispiel eines sehr kurzen Ausfluges spielen solche Abweichungen keine
grofle Rolle — aber immerhin: Erinnere Dich: Bei der Flugvorbereitung hatten wir
direkt links neben dem Reservoir ein ,,Bergchen® mit 3049 ft entdeckt — wir fliegen
dort mit 3500 ft - also nur gerade mal 150 m hoéher! Je nachdem wie gut Du die Hohe
halten kannst (und vorher eingestellt hast!) konnte es also schon geféhrlich werden!!
Aulerdem weill man nie ob dort nicht inzwischen ein Windrad oder eine Radioantenne
0.4. aufgebaut wurde!

6.7. Der Streckenflug (Cruise)

Nachdem wir unsere Cessna auf 3500 ft ausgetrimmt haben, kénnen wir sie an unsern Hilfspiloten
iibergeben: Dem Auto-Piloten. Falls Du noch nichts vom Autopiloten weilSt wird es nun hdchste
Zeit das Kapitel 1.2.3.8.5.Der Autopilot zu lesen!

Hier zur Wiederholung nur das Wichtigste fiir diesen Flug:

Mit AP schalten wir den Autopiloten ein.

* Er wird mit ,,ROL“ und ,,VS“ in der Anzeige starten:
© ROL: Die Fluglage beibehalten (also um keine Achse ,,Rollen®)
© VS: vertikales Steigen (wenn wir nun auf ,,UP* oder ,,DN* klicken wiirde ein Steigen bzw.
Sinken in Stufen von 100 fpm eingeleitet).

Uberpriife noch einmal, dass der rote Marker im Gyro auf 346° steht und driicke dann auf



»HDG* - ab sofort folgt die Maschine dem roten Marker — auch wenn wir den Marker nun
mit der roten Stellschraube verdandern, wird die Maschine sofort folgen. Aber denke daran,
dass der Autopilot nur die Nase des Flugzeugs in die eingestellte Richtung hélt — das
bedeutet nicht, dass die Maschine dem entsprechenden Kurs auf der Karte folgt! Bei
Seitenwind wird die Maschine abgetrieben. Du kannst dieser Abdrift dann aber
entgegenwirken, indem Du die Nase weiter in den Wind drehst! Das ,,um wie viel“ kann
man berechnen — aber wir werden dies hier nicht tun — es bleibt also Deinem Gefiihl oder
Erfahrung iiberlassen. Wenn Du den Kurs mittels ,,ATLAS* oder ,,MPmap* verfolgst oder
auch ganz primitiv nur auf eine Landmarke zufliegen, wirst Du relativ schnell ein Gefiihl
dafiir bekommen.

*  Nun klicken wir auf ,,ARM“ um die gewiinschte Hohe einzustellen. Verstelle mittels der
Drehknopfe rechts die Hohenangabe auf 3500 und klicke auf ,,ALT“. Wenn Du jetzt noch
nicht auf dieser Héhe bist steuere die Hohe mit UP/DN an — erst ab dann wird die
Altitude (Hohe) von 3500 ft gehalten!

Aufpassen: Wenn UP/DN nicht auf ,,0“ steht, folgt der AP weiterhin dieser Einstellung —
egal ob Du Dich dabei der gewtinschten Hohe ndherst oder entfernst! Mit anderen Worten:
Wenn Du zu diesem Zeitpunkt unterhalb von 3500 ft im Sinkflug warst warst — geht der
Sinkflug weiter bis Du am Boden zerschellst! Umgekehrt wird der AP dann versuchen zum
Mond aufzusteigen — was auch nicht besonders gesund widire!

Ubrigens: Wenn Du den Autopiloten ausschaltest (also noch einmal ,,AP* klickst), wird er
nicht sofort ausschalten sondern Dich erst mit einer ,,blinkende Anzeige“ warnen und erst
nach einer Weile ausschalten! Wenn Du ihn dann wdhrend des Fluges wieder einschaltest
hat er die vorherigen Informationen noch gespeichert! Gehe also nicht davon aus, dass
alle Werte wieder auf ,,0* stehen!

Versichere Dich trotz des Autopiloten immer wieder personlich davon:
* dass die Flughthe und Geschwindigkeit stimmen

* dass Du tatsdchlich iiber die Landmarken fliegst, die Du vorher definiert hast. In diesem
Fall also die beiden Seen und das Tal.

* und dass die Mixtur optimal eingestellt ist (letzteres diirfte aber bei 3500 ft noch kein
Problem sein!)

* und ganz besonders: GenielSe die Landschaft!

6.8. Der Anflug

Wenn wir den zweiten grollen See, das ,,San Antonio Reservoir®, erreicht haben, wird es hochste
Zeit sich Gedanken iiber den Anflug und die Landung in Livermore zu machen. Und wie schon
beim Solo bemerkt, ist dies immer der schwierigste und komplexeste Teil des Fluges. Scheue Dich
also nicht (bei den ersten Versuchen) die ,,p“-Taste zu driicken, wenn Du erst einmal etwas
nachlesen willst, denn viel Zeit bleibt nicht mehr! Aber bitte denke daran: Wenn Du im MP-Modus
mit Freunden oder unter ATC-Kontrolle fliegst, solltest Du die Pause-Taste nicht benutzen — denn
wahrend der Pause wirst Du unsichtbar fiir alle anderen!

6.8.1. ATC und ATIS

In der wirklichen Welt wéren wir schon die ganze Zeit mit ATC (Air Trafic Control =
Luftverkehrskontrolle) in Kontakt gestanden, denn diese Gegend ist sehr, sehr verkehrsreich, sowohl
auf dem Boden wie auch in der Luft. ATC hétte uns wahrscheinlich einen sogenannten ,,flight



following service® (Flugiiberwachung per Radar) angeboten, wenn nicht sogar aufgedréangt! Wenn
Du diesen (kostenlosen) Dienst in Anspruch nimmst, informiert Dich ATC sténdig {iber den iibrigen
Verkehr um Dich herum — und macht evtl. Vorschldge (Hohe, Richtung, etc.) wie Du das
Schlimmste vermeiden kannst . Auch im FlightGear wirst Du sehr viel MP-Verkehr und auch Al-
Trafic (kiinstlichen Verkehr) feststellen, wenn Du Dich San Francisco ndherst — aber hier drauf8en ist es
relativ ruhig, so dass wir ohne standigen Kontakt zu ATC auskamen. Falls Dir das zu ruhig war,
kannst Du Dir mehr kiinstlichen Verkehr herbei zaubern: Menii —~ ATC/AI - Options — Al trafic
density.

Wenn Du mit aktiviertem MP fliegst solltest Du Dir iiber Menii — Network — Piloten-Liste
offnen um zu sehen wer wo in Deiner Nahe fliegt

Vielleicht hast Du schon beim ersten Blick auf den ,,RunwayFinder* bemerkt, dass Livermore
ein blaues Flugplatzsymbole hat — dies bedeutet: Er wird von einem Tower kontrolliert! Spatestens
aber hast Du dies im Kapitel 1.3.2.Flug-Vorbereitung an dem ,,CT* in der Beschriftung des
Flugplatzes entdeckt! Wir miissen uns also beim Tower anmelden und dessen Anweisungen
folgen!

Der Tower erwartet von uns, dass wir schon vor dem ersten Kontakt die neuesten
,Flugplatznachrichten im ATIS (Automatic Terminal Information Service) abgehort haben. ATIS
verbreitet diese fiir alle geltenden Informationen/Anweisungen automatisch, damit sich das ATC-
Personal auf die Besonderheiten konzentrieren kann. Wir sind verpflichtet dem Tower bei der ersten
Kontaktaufnahme mitzuteilen, dass wir ATIS empfangen und verstanden haben!

Wir gehen also dhnlich vor wie schon bei den Startvorbereitungen:

* Unter menii - ATC/AI - Frequencies - KLVK suchen wir die ATIS- (119.65) und die
Tower- (118.10) Frequenzen heraus.

* Diese geben wir im menii — Equipment — Radio Settings ein: Die ATIS-Frequenz unter
COM1-Selected und den Tower in COM1-Standby.

© Hore den ATIS ab und achte insbesondere auf:

=  Den Namen des Flugplatzes (Du héttest Dich ja bei der Frequenz vertippen kdnnen!)

= Den derzeitigen Informations-Kode: Bei jeder Anderung des ATIS wird der néchste
Buchstabe im Alphabet als Kode hinzugefiigt (z.B.: ,,Information Bravo®). Damit
stellt der Tower fest ob Du tatsdchlich die derzeit giiltigen Informationen hast

= Das Wetter interessiert uns jetzt weniger (da wir bei der Vorbereitung ,,Fair Weather*
erzwungen hatten!)

= Aber das QNH ist (bei weiteren Streckenfliigen) sehr wichtig: Vergleiche die Angabe
mit der Einstellung an Deinem H6henmesser und justiere evtl. nach! Ansonsten
landest Du vielleicht 100 ft iiber oder unter der Landebahn!

= Landing and Departing“ = Aktive Start-/Landbahn! Dies ist derzeit das Wichtigste
fiir uns! Wenn wir Gliick haben ist dies die ,,25R“, die ich im Folgenden detailliert
beschreiben werde. Falls der Tower etwas anders anweist, wende das Folgende
sinngemdl an.

o Wenn Du den ATIS auswendig gelernt (oder notiert) hast klicken auf ,, < “ zwischen den
beiden ,,COM“-Eingabefeldern, um die Tower-Frequenz zu aktivieren.

= Je nachdem wie Du den “Kiinstlichen Intelligenz Verkehr“ (Al-traffic) eingestellt
hast, siehst Du nun evtl. Anweisungen des Tower an andere Piloten. (Du koénntest
diese Meldungen sogar horen, wenn Du zusétzlich das FESTIVAL-Programm
installiert hast, welches Text nach Sprache umwandelt!

Danach kénnen wir den Tower ansprechen. Dies geschieht wie beim Starten iiber das menii —
Network — Chat Menii, welches wir viel einfacher und schneller iiber ,,-“ aufrufen konnen. Also



- = 3% - ,3“ - ,,3“kiindigt unseren VFR (visuellen) Anflug an!

Nach einiger Zeit wird der Tower in einer auffilligeren, anderen Farbe antworten. z.B.:

“jomo, Livermore Tower, Report left downwind runway two five right.”

(Dein Rufzeichen, der ATCname, Anweisung: Melde Dich auf dem linken Downwind Landbahn 25R)

6.8.2. Auf zum , Pattern“

Nun haben wir es also schriftlich: Wir miissen zum Downwind fiir Runway 25R:

* Schon ist: Die 25R ist die langste und breiteste Runway und elektronisch bestens

ausgertistet!

* Schlecht ist: Zwischen uns und dem Downwind liegt der Flughafen, den man nicht so
einfach iiberqueren darf!
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In dem Bild links sehen wir, dass
es 2 parallele Runways mit jeweils
eigenem Pattern gibt, wobei der
fiir die 25R ein rechter und der fiir

: die 25L ein linker Pattern ist.

' Und wir kennen die Vorschrift,

dass ein Pattern auf einem Winkel
von 45° zum Downwind

= angeflogen wird - wobei der

wempfohlene(!)* Treffpunkt in den
USA in der Mitte des Downwind
liegt, in Europa ist er am Anfang —
also werden wir die erste Halfte
des ,,Downwind's“ anpeilen!

Miissten wir zum 25L wiirden wir
nun der griinen Linie folgen, aber
fiir die 25R folgen wir der blauen
Linie.

Siehe auch die Hohenangabe fiir
KLVK = 400. Also ist die Pattern-
Hohe 400+1000=1400.

Aber wo immer wir jetzt hin wollen, es wird hochste Zeit unseren VFR-Anflug einzuleiten (falls Du
es noch nicht auswendig kannst, siehe das Kapitel 1.4.4.Anflug in den Standard Prozeduren):

Ich zeige im Folgenden den etwas komplizierteren Anflug auf die 25R:

* Drehe etwa 30° nach links (verdrehe den Gyro-Marker entsprechend) und folgen dort der
Hauptstralle am Fluss im Tal, an Pleasanton vorbei nach Dublin. Wir miissen weiter



ausholen um auferhalb der (auf der Sectional gestrichelten, kreisrunden) Kontrollzone zu
bleiben — bis wir Kurs auf den Downwind nehmen diirfen! Denke daran: Wir kreuzen hier
den Abflugverkehr von KLVK, der gerade im Steigen (und somit schwer zu sehen) ist!

Bei guter Sicht werden wir schon rechts den Flugplatz sehen!

Etwa in Verlingerung der Runways (also bei der Kreuzung der beiden HauptstrafSen):

Autopiloten aus (Maus-Klick auf ,,AP*)
Setze den roten Richtungsmarker im Gyro auf die Runway-Richtung 250°

Mixture auf ,,voll fett* (den roten Knopf rechts neben dem Throttle (mittels Mausrad) komplett
eindriicken!).

Carb-Heat on (den schwarzen Knopf links neben dem Throttle ziehen (Mausklick)) — insbesondere
wichtig, wenn wir aus gréeren Hohen absteigen!

Etwa iiber Ortsmitte DUBLIN:

Drehen nach rechts, parallel zum Downwind (also roten Marker senkrecht unten)

Sinke auf die Pattern-Héhe 1400 ft, also wie tausendmal geiibt:
o RPM auf 2000
o sinken lassen unter Beibehaltung der Geschwindigkeit

© bei ca. 1600 ft anfangen zu trimmen, fiir den horizontalen Weiterflug bei reduzierter
Geschwindigkeit (etwa 90 kn)
o iiberpriife wiederholt, dass die RPM noch auf 2000 ist!

Bleibe links vom Ortsrand.

Halbwegs zwischen der Hiigelkette und dem Ort drehe ca. 45° nach rechts (Marker schrag
unten rechts) und Steuern den Flugplatzes an — der miisste (bei unserem erzwungenen ,,Fair
Weather“!) inzwischen gut sichtbar sein.

Du solltest nun ausgetrimmt mit etwa 90 kn auf Pattern-Hohe (1400 ft) sein!

Etwa 1 nm vor der Landbahn drehe in den Downwind (siehe die Karte oben: Dass ist
ziemlich genau der Verlauf der Hauptstrale! )

melde Dich wie von ATC gefordert mittels auf ,,Downwind*:
o) ”_“ N ”3“ N ”3“ N ”3“

Dann mache Deine Landung wie tausendmal geiibt! (Siehe bei den Standard-Prozeduren den
"3.4.4.1.Traffic Pattern")

Gratuliere — es ist geschafft!

Nachdem Du dann einmal tief durchgeatmet hast, vergiss nicht die Landebahn zu verlassen!

Scheue Dich nicht diese gleiche Ubung mehrmals zu machen, insbesondere auch unter
verdnderten Bedingungen wie Wetter, Zeit, etc.. Du wirst das jetzt sicherlich alleine schaffen, auch
wenn Du dann evtl. andere Runways, Pattern, etc. benutzen miisstest/wolltest!

6.9.
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Der Autor dieses Tutorials, Stuart Buchanan, dankt an dieser Stelle den Koautoren: Benno
Schulenberg, Sid Boyce, Vassilii Khachaturov, und James Briggs.

Auch ich mochte Stuart und seinen Helfern fiir diese Vorlage danken.



Kapitel Ill.7. IFR Cross Country
(Uberlandflug unter Instrumentenflug-Regeln)

Index Subindex <<< >>>

Beachte unbedingt, dass die im Folgenden benutzten Unterlagen nur fiir Simulationen
verwendet werden diirfen - Du darfst sie keinesfalls fiir echte Fliige verwenden! Fiir die

» Wirklichkeit“ sind sie weder ,,garantiert“ noch geniigend aktuell — es kénnten auch Lizenz-
rechtliche Probleme auftreten.

7.1. Einfiihrung

Unter IFR Konditionen

Im vorigen Kapitel ,,3.6.VFR Cross Country® (nach Sichtflugregeln) hast Du gelernt wie man unter
Sicht-Bedingungen einen Flug von KRHV nach KLVK vorbereitet und durchfiihrt. Dabei hast Du
auch die wesentlichen Instrumente und den Autopiloten kennen gelernt — und dabei die angezeigten
Werte mit der AuBBenwelt vergleichen kénnen. z.B. um zu bestimmen, wo man tatsdchlich ist, in
welcher Fluglage, u.4..

Nun wollen wir lernen wie ein solcher Flug moglich ist, wenn man die dulferen Referenzen,
nicht mehr sieht. Also z.B.

* wenn Du, wie im obigen Bild, tiber den Wolken fliegst, wo Du zwar noch einen Horizont
hast mittels dem Du Deine Fluglage ausrichten kannst -- wo Du aber absolut nicht mehr
visuell erkennen kannst wo Du bist oder wie die Gegend unter Dir aussieht!

* oder wenn Du sogar ganz in den Wolken bist, Du also aullen gar nichts mehr erkennen
kannst und zudem von den Schattenspielen standig irritiert wirst — Du Dich also entgegen
aller ,,Gefiihle* voll auf die Instrumente verlassen musst!

Unterschadtze insbesondere die Schwierigkeiten bei dem zweiten Punkt nicht: Auch ,,alte Hasen*
haben damit immer wieder Probleme! Versuche mal in Deinem Wohnzimmer mit geschlossenen
Augen zur Tiir zu gehen — einen Weg den Du bestimmt gut kennst — trotzdem wirst Du Dich ,,blind*
absolut unsicher fiihlen und vielleicht sogar mal schwanken oder sogar vollig die Orientierung



verlieren!

Wir werden die gleiche Strecke fliegen wie vorher schon unter VFR. Das heift die Strecke, die
Flughéfen, die Umgebung, etc. sind uns vertraut — wenn nicht solltest Du unbedingt erst den
3.6.VFR Cross Country machen, bzw. unter 3.6.3.Die Startposition die Anfangs-Einstellungen
nachschauen. Zusétzlich werden wir diesmal selbst den Wettergott spielen und uns IFR-
Bedingungen herbeizaubern:

* Ab 750 ft eine geschlossene Wolkendecke bis auf 3250 ft (wir wollen auf 3500 ft fliegen)
» unterhalb der 750 ft eine Sicht von 1 Mile (~1,6 km)
* oberhalb der 3250 ft phantastischer Sonnenschein mit unlimitierter Sicht

* und dazwischen fliegen/steigen wir im absoluten Nebel (bzw. in den Wolken)

Aber Du wirst (hoffentlich) merken, dass auch das Fliegen iiber einer geschlossenen
Wolkendecke absolut zum IFR (Instrumentenflug) gehort, denn Du kannst absolut nicht mehr
bestimmen wo Du bist! Gott sei Dank gibt es gute Instrumente, die Funknavigation, etc.! Also lass
uns eine neue Welt erobern und viele, viele neue Abkiirzungen und Sichtweisen kennen lernen.

7.2. Fughéhe

Um ,,ZusammenstoBBe“ moglichst zu vermeiden gibt es Regeln welche H6hen wann geflogen
werden sollen:

Flugrichtung 0°-179°

Flugrichtung 180°-359°

IFR

Ungerade Zahlen
(3000, 5000, ... ft)

Gerade Zahlen
(4000, 6000, ...ft)

VEFR

+500 ft

+ 500 ft

(oder ,,liber den Wolken )

Fiir diesen kurzen Flug bleiben wir so niedrig, wie es die Umwelt zuldsst: Wir fliegen generell
etwas nordwestlich (zumindest 009° — ungerade Zahl) und wegen der naheliegenden Berge mit
Hohen um die 3000 ft, - wir werden also auf 3500 ft fliegen!

7.3. Flug-Vorbereitung

Ich bin mir ganz sicher, dass viele Anfanger die nachfolgende, komplexe Beschreibung fiir einen
solch kurzen Flug als absolut iiber-penibel und unnétig ansehen werden. Das tun im iibrigen auch
viele echte Piloten, die fiir die Flugvorbereitung mehr Zeit aufbringen miissen als die tatsachliche
Flugdauer sein wird. Aber was tut man nicht alles, um seinen Pilotenschein oder sogar sein Leben
nicht zu verlieren!

Auch im Simulator sollten wir zumindest grob wissen wie eine solche ,,echte” Navigation
funktioniert — aber dazu miissen wir nicht unbedingt mehrere Stunden Flugzeit einplanen. Wenn wir
erst einmal verstanden haben, wie es grundsatzlich funktioniert, konnen wir immer noch die
(langen) Routen durch GPS-Strecken vereinfachen. Aber es gibt inzwischen doch auch einige
Simulator-Piloten, die einen einfachen, geraden, vom Autopiloten durchgefiihrten Flug im
schonsten Sonnenschein als langweilig erachten — auch dann kommt das Nachfolgende hoffentlich
sehr gelegen.

7.3.1. Der Wettergott

In den verschiedenen Versionen des FlightGear werden die Wetter-Bedingungen auf sehr



unterschiedliche Art innerhalb des Cockpit und/oder im FGrun eingestellt — aber die folgenden
Befehle funktionieren in allen Versionen (falls nétig siehe noch einmal die Beschreibungen im generellen
Kapitel 2.1.Starten des FlightGear Simulators oder gleich im Unterkapitel 2.1.3.Manuell starten nach):

—-—ceiling=750:2500 Setzt eine geschlossene Wolkendecke zwischen 750 bis 3250 ft

——visibility-miles=1  Begrenzt die Sichtweite generell auf 1 Meile

—-—-wind=270@5 Wir wollen auf KLVK 25R landen (diirfen)!

s 00D
TORSD
1@ |

Starten in KRVH unter IFR-Bedingungen

Das sieht dann am Start so aus, als wiirde dies ein vollig ,.trister” Flug — also planen wir fiir
unterwegs eine kleine Belohnung ein:

——-prop:/environment/config/aloft/entry/visibility-m[0]=30000

d.h. oberhalb der Wolkendecke (,,aloft“ (3250, s.0.)) schalten wir die Sonne ein und dazu eine
unbegrenzte Fernsicht (30000 m = 30 km). Das ergibt einen phantastischen Ubergang aus den
Wolken ins Freie (sieche die Abb. am Anfang dieses Kapitels) — wenn es nur etwas mehr als nur eine
Wolkendecke zu sehen gdbe! Aber: Es bleibt ein absoluter IFR-Flug (ohne Bodensicht!) — und das bei
aller-schonstem Wetter! Man konnte dabei poetischen werden: ,,Auftauchen aus dem Nichts in eine
helle, sonnige Welt, mit nichts als dem blauen Himmel iiber uns und unter uns ein grenzenloser,
weicher, weiller Teppich!“

Anmerkung: Unter den Unix-Shells ,,csh® oder ,,tcsh* kénnen die eckigen Klammern in ,,...-m[0]...“ eventuell
Probleme verursachen — benutze dann die Schreibweise ,,...-m\[0\]...“!



7.3.2. Alle Zusatz-Befehle im Uberblick

Du kannst Dir also, wie in 2.1.3.2.Starten mit einer Befehls-Datei beschrieben, eine Befehls-
Datei

o ,~/fgfsrc“ fiir Linux
*  ,,$FG_ROOT/system.fgfsrc“ fir Windows

erstellen. Diese sollte die folgenden Optionen enthalten (soweit noch nicht anderweitig definiert):

——lon=-121.816320

—-—1lat=37.334047

——heading=234

——disable-real-weather—fetch

—-—ceiling=750:2500

——visibility-miles=1

——wind=270@5
——prop:/environment/config/aloft/entry/visibility-m[0]=30000

Zusétzlich musst Du dann noch die Radios einstellen — das machen wir aber einfacher wenn wir
im Cockpit sind (siehe nachfolgend).

7.3.3. Der Flugplan

Da wir uns selbst ein solch mieses Wetter bescherte haben, miissen wir nun zusehen wie wir ohne
Sicht etc. von Reid-Hillview (KRHV) nach Livermore (KLVK) gelangen konnen — unterhalb der

Wolken wird dies nicht moglich sein, denn wir wissen ja, dass dort ein paar Berge auf der Lauer

liegen!

Wir werden diesmal also nicht den direkten Weg nehmen (wie das mit moderner Trdgheitsnavigation
und oder GPS méglich wire) sondern einmal die in reichlicher Anzahl vorhandenen Funkgeréte der
C172 einsetzen. Diese gibt es in (fast) jedem modernen Flugzeug (aber evtl. in anderen
Bauformen).

Somit werden wir uns einen Weg suchen, dem wir mittels der Radios problemlos folgen kénnen:
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Die IFR-Flugroute: Ich habe dazu wiederum den ,, http://www.runwayfinder.com/“ benutzt, siehe dazu auch

die grundsditzliche Beschreibung im Kapitel ,,3.6.2.2. Die Sectional.: “


http://www.runwayfinder.com/

In der vorstehenden Abb. ist der geplante Kurs in griin eingezeichnet, und die dazu benétigten
Navigationshilfen in blau. Wie Du siehst benutzen wir zur Navigation 3 VOR's (5-7) und 1 NDB
(8). Falls Du mit den verfiigbaren Radios und deren Benutzung noch nicht vertraut bist, schau noch
einmal in die entsprechenden Kapitel und Unterkapitel:

* 3.5. Die Radios generell fiir alle Radios in der Cessna 172p

* 3.5.2. Das ADF fiir die Benutzung des ADF / NDB

¢ 3.5.3.2. Der NAV-Teil = VOR & ILS VOR und ILS sind unterschiedliche Sender, die mit den
gleichen Radios empfangen/ausgewertet werden

Siehe im Folgenden die Beschreibung entsprechend der griin markierten Strecken-Abschnitte:

7.3.4. Die IFR-Anflug-Prozedur: IAP

Anfliige unter IFR sind sehr kritisch, denn wie schon oft erwdhnt weil§ man nicht wirklich wo
man selbst ist und wo méglicherweise andere sind — und wenn man tiefer geht wird es ohne Sicht
auch schwierig den Bergen auszuweichen, etc. etc. Deshalb gibt es fiir alle Flughdfen genaue
Vorschriften fiir den Anflug — insbesondere fiir Anfliige unter IFR-Bedingungen!
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Du findest diese Anflug-Beschreibungen bei den Flughafen-Beschreibungen, also z.B.:

fiir die USA z.B.:

o http://de.flightaware.com/resources/airport/KLVK (oder andere ICAOs)


http://de.flightaware.com/resources/airport/KLVK
http://de.flightaware.com/resources/airport/KLVK

= _, ,IFR-Diagramme® = IFR Airport Prozeduren (/IAP)

= _, ILS Runway 25R“ (die einzige in KLVK verfiigbare) — diese werden wir fiir
unseren Flug benutzen!

© oder http://www.airnav.com/airport/KLVK
®  die Anflug-Karten sind ziemlich weit unten auf der Seite!
* fiir Deutschland z.B.: http://www.vacc-sag.org/?PAGE=airport_overview

o siehe z.B. fiir EDDF die ,,JAC VOR RWY 25R“ etc. ect. EDDF hat ein paar mehr
Prozeduren zu bieten als KLVK

© aber siehe z.B. auch das kleine Sylt (EDXW): Auch dieses hat solche ,,Approach
Charts“, z.B. die ,NDB/DME 14“ - schau Dir evtl. erst einmal diese an, um die
wesentlichen Punkte zu erkennen — bevor Du dann in die sehr komplexen Charts der
grollen Flughéfen einsteigst!

Diese Anflug-Karten sind weltweit nicht {iberall genau gleich — aber sie beinhalten immer
mindestens drei Teile (die aber nicht so schon farbig markiert sind wie im Nachfolgenden!):

1. Im weillen oberen Teil stehen grundsétzliche Informationen wie Name, Frequenzen, etc.
2. Imrosa Teil ist der Anflug-Plan von oben gesehen, fiir die Richtungs-Angaben
3. Im gelben Teil ist der Anflug-Plan von der Seite gesehen, fiir die Hohen-Angaben

2+3 zusammen ergeben also eine 3D (rdumliche) Darstellung des Anfluges. Falls Du kein
Architekt oder Maschinenbauer bist, ist das anfangs etwas verwirrend — ich werde versuchen es im
Nachfolgenden zu erldutern!

Weitere Angaben sind oft an sehr unterschiedlichen Stellen eingetragen, aber immer vorhanden.
Dies sind z.B. Angaben iiber

*  Minimum-Werte fiir einen Anflug, z.B. Sichtweiten, erforderliche - minimale
Radioausstattungen, etc. (hier in der griinen Box)

* ,Missed Approach” Prozeduren fiir ein Durchstarten (GoArround) mit Richtungen und
Hohen etc. (hier in der weillen Box oben rechts)

* Minimale Anflugh6hen per Richtung, dargestellt in einem Kreis, aufgeteilt in Anflug-
Sektoren (hier in der rosa Box rechts unten)

* den Flugplatz-Lageplan (hier in der weilen Box links unten)

e etc.

Auslesen der IAP:

Wir miissen als erstens den Anfang der Prozedur finden, den sogenannten IAF (Initial Approach
Fix). Siehe oben im rosa Bereich — fiir KLVK gibt es zwei [AF'S:

* Inder Mitte ist der IAF REIGA (ein NDB auf der Frequenz 374), dieser hat 2 Funktionen:

1. Als IAF ist er der Start der Anflug-Prozedur. Mittels des dort vorhanden NDB ist er
einfach zu finden. Die Hohenangabe ist mit ,,2409 tiber LOM (1320) = 3729 (siehe im
gelben Bereich) also etwa unsere geplante Flughthe von 3500 ft! (So ein Zufall!)

2. Als LOM (Local Outer Marker) definiert er einen standardisierten Anflug-Punkt vor der
Landebahn-Schwelle (ca. 4 nm vor der Landbahn, auf standardisierter Hohe von 1320
ft)


http://www.vacc-sag.org/?PAGE=airport_overview
http://www.airnav.com/airport/KLVK

* Ziemlich mittig am rechten Rand ist ein zweiter IAF mit Namen TRACY. Diesem ist noch
eine Warteschleife zugeordnet — und dient auch als Ziel bei einem ,,Missed Approach* (siehe
in der weillen Box oben rechts!).

Da wir sowieso von Siiden kommen werden wir also mit dem ,JAF REIGA“ anfangen. Von dort
aus erscheint Alles rechte einfach: Nach links abbiegen und schon sind wir auf dem Leitstrahl (ILS,
siehe im IAP links: Freq. 110.5)) --- aber das ist fiir Profis wie uns viel zu einfach: Wir fliegen erst
einmal vom Flugplatz weg! Siehst Du rechts vom REIGA die dicke, abknickende Linie mit einer
halben Pfeilspitze und der Beschriftung ,,030°“ und ,,210°“? Das bedeutet einen ,,Procedur Turn® -
also zur Anflug-Prozedur gehort auch eine Prozedur der Kehrtwende. Aber die Leute machen es uns
einfach: Sie sagen uns direkt im Bild wie das geht:

*  Vom REIGA auf Kurs 075° vom Flughafen wegfliegen

* nach 2 Minuten drehen wir nach links auf Kurs 030°, dabei fangen wir an langsam auf 3300
ft zu sinken (siehe im gelben: Am Ende der Prozedur sollten wir auf 3300 ft sein!)

¢ nach weiteren 2 Minuten machen wir einen ,,U-Turn“, drehen also um 180° nach ... wohin?
Richtig: Nach rechts, denn der neue Kurs 210° steht auf der Karte rechts vom 030°!

* Auf dem Kurs bleiben wir dann bis wir den LOCALIZER auf auf der Freq. 110.5 kreuzen
und somit den Endanflug via ILS starten. Falls Du vergessen hast wie das geht: Siehe
Kapitel 3.5.3.2.4.ILS (Instrument Landing System).

* Und so kommen wir zuriick zum REIGA, der jetzt unser Outer Marker ist — dort werden wir
mit einem 400 Hz Ton und einem blinkenden blauen Licht begriit — damit wissen wir
dann, dass wir (einigermalen gut) auf dem ILS Leitstrahl sind und es noch 4-7 nm bis zur
Landebahnschwelle sind!

7.4. Der Flug

Dies soll definitiv ein IFR-Flug werden, also die Navigation nur mittels der Instrumente!

Aber je nachdem wie sicher Du Dich schon fiihlst, solltest Du den Flug vielleicht als erstes
einmal ohne den IFR-Wettereinstellungen durchfiihren, und Dich erst langsam an diese Flug-Weise
und die entsprechende Benutzung der Instrumente heranzutasten. Es wird auch danach dann
trotzdem noch recht (Angst-) Schweifltreibend werden!!

7.4.1. Starten in KRHV zur V334

Wir starten wie {iblich in Reid-Hillview (KRHV) und steigen wie gewohnt auf 3.500 ft (vergleiche
das Kapitel 3.6. VFR Cross Country). In diesem Falle also 250 ft iiber die Wolkenobergrenze (so ein
Zufall aber auch, dass das heutige Wetter genau dies so erlaubt! Siehe: 3.7.2.1.Der Wettergott).

Du kannst Dir nun natiirlich mit dem Autopiloten das Leben sehr vereinfachen — aber ich
empfehle dringend es ohne AP zu versuchen — insbesondere solange Du noch voll in den Wolken
bist! Denn nur so bekommst Du ein wirkliches Gespiir dafiir, wie schwierig es ist sich alleine auf
die Instrumente verlassen zu miissen! Und dieses Wissen/Konnen ist in der Wirklichkeit
tiberlebenswichtig! In der Wirklichkeit bekommst Du nicht einmal eine Privatpiloten-Lizenz, wenn
Du das nicht kannst! Man kann immer mal ,,aus Versehen in Wolken“ geraten — und dann kommt es
darauf an (— zumindest wegen der schénen Maschine und den Passagieren!)

Selbstverstandlich solltest Du aber die Trimmung benutzen — und auch das hilft!
Beachte in den Wolken ganz besonders das ,,goldene T*:

* Die Augen stdandig kreisen lassen tiber:
o Geschwindigkeit (ca 70 knh)
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o Gyro-Horizont (waagerecht)
o Hohe (anfangs der Steigflug bei etwa 750 ft, dann 0)
o und Kurs (310°, ich hoffe Du hast Dir den roten Marker auf den Kurs eingestellt!)

* Dazu kommt in dieser Flugsituation das NAV 1-Instrument mit der Nadel anfangs links — wir
warten darauf dass sie zur Mitte wandert, um dann auf den Leitstrahl einzuschenken

* und (nur) hin und wieder lesen wir auch die anderen Instrumente ab

Achte darauf, dass Du nicht iiber-reagierst! Fiir Kurskorrekturen beobachte den Gyro-Horizont
und bringe die Maschine moglichst in keine grofere Schrédglage als 5 bis 10°! Nur wenn auch nach
einiger Zeit keine Kurskorrektur eintritt versuche es mit einer groeren Schriglage! Sei geduldig!!
Entsprechendes gilt natiirlich auch fiir die anderen Steuerungen!

Als erstes lernen wir nun FlugstraBen kennen. Diese sind auf Flugkarten immer deutlich als
Verbindungen zwischen oft benutzten Orten eingetragen - Du findest diese ,,Airways“ sowohl auf
den Flugkarten, wie auch auch auf der MPmap. Diese Stralen helfen uns insbesondere bei langeren
Fliigen bei der Abstimmung mit anderen (z.B. ATC) — denn es ist sehr viel einfacher anzugeben ,,ich
fliege die Luftstralle V334“ als anzugeben ,,ich fliege vom VOR SJC auf Radial 009 zum Fixpunkt
SUNO, weiter zum Fixpunkt ALTAM, weiter OAKEY, etc....“. Ja, sicher: In unserem Falle wire das
jetzt nicht unbedingt nétig gewesen — aber wir wollen ja lernen und sind fiir jede Information iiber
das wirkliche Leben dankbar!

Auf der Karte sehen wir auch, dass diese Luftstrasse V334 in dem uns interessierenden Bereich
auf dem Radial 009° VOM VOR SJC (Freq. 114.1) verlauft. Also stellen wir unser NAV1 darauf ein.
Das konnen wir mittels der Drehknopfe direkt am Radio tun (siehe 3.5.3. Die COM/NAV-Radios)
oder aber iiber ,,Menii — Equipment — Radio Settings“. Letzteres ist sehr viel bequemer,
insbesondere wenn Du viele Frequenzen einstellen musst — siehe hierzu das Kapitel 3.5.7.
Moglichkeiten der Radio Einstellungen, dort sind im iibrigen als Beispiel alle Radio-Einstellungen
fiir den jetzigen Flug gezeigt! Du kannst also gleich alle benotigten Frequenzen einstellen!

Mit diesen Einstellungen kénnen wir dann auf die 2. Strecke einscheren. Falls Du nicht mehr
weillt wie das geht: 3.5.3.2.1.Auf Kurs gehen mittels VOR

7.4.2. Entlang der V334 zum Fixpunkt SUNO, via MISON

Sobald die vertikale Nadel in unserem VOR1 (SJC, 114.1 MHz, Radial 009) anféngt sich zur
Mitte hin zu bewegen gehen wir auf den neuen Kurs 009°. Voraussichtlich werden wir erst etwas
iber den Leitstrahl hinweg-geraten (die Nadel also iiber den Mittelpunkt hinweg wandern) — wir
werden deswegen erstmal etwas weiter-drehen miissen (auf etwa 020°) und uns dann auf dem
Leitstrahl einpendeln. Wichtig ist, dass das NAV1 richtig eingestellt ist (Freq. und Radial) und dass
wir die Nadel genau zentriert halten — der dann tatsachlich auf dem Gyro-Kompass angezeigte Kurs
ist zweitrangig, denn der wird durch Wind, magnetische und technische Abweichungen, etc.
beeinflusst! Aber der Leitstrahl stimmt immer (wenn das VOR funktioniert und richtig eingestellt
ist!)

Der Sicherheit zu liebe (und der Ubung halber) versichern wir uns dann am Kreuzungspunkt der
V334 mit der V107 davon, dass wir tatsdchlich dort sind wo wir meinen zu sein — und in die
richtige Richtung fliegen! Dazu stellen wir uns das NAV2 auf die Frequenz des VOR OAK (116.8)
mit dem Radial 114° ein. (Siehe 3.5.7. Mdglichkeiten der Radio Einstellungen). Lies evtl. noch einmal das
Kapitel 3.5.3.2.3.Beispiele: Positionsbestimmungen mittels VOR / DME, dort ist genau dieser
Vorgang detailliert beschrieben. Sobald dann also beide VOR-Zeiger zentriert sind, wissen wir
dass wir nun (etwas siid-6stlich) vom Fixpunkt MISON sind — und da Du z.Z. voraussichtlich ohne
jegliche Bodensicht fliegst, ist dies hoffentlich eine gewisse Beruhigung fiir Dich! ABER: Sieh
noch einmal auf die Flugkarte: Direkt in unsere Néhe ist nun eine Bergkette mit 3049 ft Hohe: Also
unterhalb der Wolkenobergrenze (3250 ft) und damit unsichtbar fiir uns — ich hoffe Du bist
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inzwischen auf 3500 ft — oder zumindest genau auf Kurs!

Wir ndhern uns nun dem Kreuzungspunkt SUNO. Dies ist ein wichtiger Knotenpunkt vieler
Luftstraflen, und kénnte somit durch vielerlei Navigationshilfen definiert werden. Wir definieren
ihn durch die Kreuzung der V334 (auf der wir uns gerade befinden) mit der V195. Letztere liegt auf
dem Radial 228° vom VOR ECA (116.0). Wir wechseln nun also unser NAV2 vom VOR OAK auf
das VOR ECA. Das konnen wir direkt am Radio tun oder (schneller) iiber das Fenster ,,Radio
Frequencies® (vergleiche Kapitel 3.5.7. Moglichkeiten der Radio Einstellungen):

* Mausklick auf den Schalter zwischen den beiden Frequenzen (Selcted / Standby)
* {ibertippen des Radials (neu 228) und verifizieren der Frequenz 116.0

* und gleichzeitig vergewissern wir uns schon mal, dass das ADF fiir den NDB REIGA auf
374 kHz eingestellt ist!

Und dann, wie vorher bei unserer Ubung am MISON: Wenn sowohl der Zeiger des VOR1 wie
auch der vom VOR2 mittig stehen — dann sind wir da!

Hier ist es nun auch héchste Zeit den Funk auf die Frequenz des KLVK-Towers (118.10)
einzustellen. Wenn Du nicht mehr weillt wie: Siehe 3.5.7.Méglichkeiten der Radio Einstellungen.

7.4.3. Von SUNO zum NDB REIGA

Uber dem Fix-Punkt SUNO wollen wir zum NDB REIGA abbiegen, denn iiber REIGA fingt
der fiir ILS vorgeschriebene Anflug auf die Landebahn 25R in Livermore an. Hierzu benutzen wir
unser Konnen im Anfliegen eines NDB. (Im Zweifelsfall siehe das Kapitel 3.5.2.Das ADF / NDB).
Vergleiche auch 3.5.7.Mdglichkeiten der Radio Einstellungen — dort wurde auch schon der NDB
REIGA (Freq. 374) voreingestellt.

Wenn Du nicht vergessen hast am ADF-Radio den ,,ADF“-Knopf einzudriicken, miisste
spatestens bei SUNO die Nadel im ADF in die Richtung des NDB zeigen (ca. 45° nach rechts). Wir
folgen nun also ab SUNO der ADF-Nadel — als gute Piloten folgen wir der Nadel ganz definitiv erst
ab SUNO, denn insbesondere bei IFR-Fliigen sollten wir immer dem Plan, und nie dem Gefiihl
folgen und schon gar nicht irgendwelche Abkiirzungen nehmen! Wir steuern nun also so, dass die
Nadel des ADF immer genau nach ,,oben” zeigt.

Wenn Du das ADF-Instrument besser sehen willst: Menii — Cessna C172P — Showhide yoke!

Wir sehen nun also zu, dass die ADF-Nadel immer genau senkrecht nach oben zeigt — ganz egal
was da auf der Skala steht: Wir wollen genau dahin, wo die Nadel hin-zeigt! Dabei werden wir den
Kurs wohl immer ein bisschen nachregeln miissen, denn der Wind drdngt uns immer etwas ab —
aber Vorsicht: Irgendwann dreht sich die ADF-Anzeige um 180° - und das heifSt: Wir sind
angekommen!

7.4.4. Der ,Procedure Turn“ (Umkehr-Prozedur)

Wie schon in der Flugvorbereitung festgestellt diirfen wir nicht direkt landen — sondern machen
erst einmal den von allen geliebten ,,Procedure Turn®“. Fiir Ungeduldige ist dies wohl die hérteste
Priifung — insbesondere nach einem solch kurzen Flug. Aber denke daran: Normalerweise wéren wir
jetzt schon Stunden in der Luft, und sind froh mal wieder richtig arbeiten zu diirfen!



Wir miissen also nun auf Kurs 75° direkt
vom KLVK wegfliegen (vergleiche die
KLVK Anflug-Karte). Das heif$t direkt in
einer geraden Line von der Landbahn 25R
(255°) iiber den NDB hinaus in Richtung
75°. Das Wichtige dabei ist: ,,In einer
geraden Line“!

Um das zu kénnen drehen wir die ADF-
Skala auf 75° (d.h. 75° unter der oberen,
weillen Markierung am ADF-Instrument). Zum
Drehen benutzen wir den kleinen Knopf
unten links an der ADF-Anzeige).

Aber: Idealer Weise wiirden wir genau

0750 entsprechend der dicken schwarzen
Linien von SUNO aus auf den
,»Gegenkurs®“ gehen — tatsdchlich aber
075° kann ein Flugzeug keine Ecken fliegen.
Gegenkurs .

Der Kurs wird also etwa entsprechend der

griinen Linie verlaufen! Und damit sind

wir nicht mehr auf dem vorgeschriebenen

Kurs — auch wenn unser Kompass genau

075° anzeigt!

255°
zu 25R KLVK

NDB REIGA

von SUNO Auf genauem Kurs wéren wir, wenn

der Kompass die Richtung 075° und das

NDB 255° anzeigen wiirde — tatsdchlich
wird zwar anfangs der Kompass 075° anzeigen — das NDB aber etwas um die 200°! Im
Anflugbereich eines Flughafens miissen wir aber exakt auf der ,,Strale” bleiben - also kurven wir
etwas weiter (ca. auf 090°) und drehen erst dann zuriick auf 075° wenn das NDB 255° anzeigt
(siehe die rot gestrichelte Linie). Und dann jonglieren wir, so dass sowohl das NDB auf 255° und
der Kompass auf 075° bleibt. Viel Erfolg! Jetzt weillt Du warum es einfacher ist einem VOR-Radial
zu folgen!

Sicherlich schimpfen jetzt einige ,,s0'n Quatsch® - aber erinnere Dich: Auch in der Fahrschule
bekommst Regeln beigebracht, die viele Leute als absolut unnétig ansehen — bis sie im
Krankenhaus oder nie mehr aufwachen. Du solltest es (zumindest einmal) richtig probieren — es ist
langst nicht so schlimm wie es sich liest!

* Halte also diesen Kurs 075° fiir 2 Minuten - dann drehe um 45° nach links, also neuer Kurs

030° (Hast Du Dich daran erinnert, dass im NDB-Radio eine Stoppuhr ist? Sonst siehe noch einmal
Kapitel 3.5.2.Das ADF / NDB.)

* nach weiteren 2 Minuten mache einen ,,U-Turn“ (180°) nach rechts, also neuer Kurs 210°

Spétestens wahrend dieser 2+2 Minuten solltest Du Dein VOR1 auf das ILS 25R (110.5 Mhz,
Radial 255) eingestellt haben. Zusétzlich iiberzeugen wir uns davon, dass das DME
(Entfernungsmesser) auf das NAV1 eingestellt ist. Nun beobachten wir also die NAV1-Nadel und
drehen auf 255° sobald die Nadel anfdangt in die Mitte zu wandern. Mit dem ILS ist es nun wieder



einfacher den genauen Kurs zu halten — wir steuern so, dass die Nadel in der Mitte bleibt!

Denke daran: Wir sollten vor dem Einschenken in den Leitstrahl auf Hohe 3300 ft sein — und
nun langsam auf 2800 ft sinken (siehe die IAP-Karte im gelben Bereich)!

7.4.5. Die Landung

Wir brauchen uns nun also nicht mehr darum zu kiimmern welchen Kurs wir fliegen sollen — wir
folgen dafiir einfach der Nadel im NAV1. Dafiir werden nun 2 andere Punkte kritisch:

1. Die Geschwindigkeit: Voraussichtlich stecken wir ja mitten in den Wolken und sehen nix —
bis irgendwann die Landebahn aus dem Nichts auftaucht. Wenn wir dann noch zu schnell
sind, ist es zu spét. (Vergleiche das Kapitel 3.4.4.2.Straight In)

2. Die Hohe bzw. das Sinken: Also der gelbliche Teil der Anflug-Karte. Sei hier besonders
vorsichtig: Die Landebahn ist 400 ft hoch, die Wolkenuntergrenze ist 750 ft — also hast Du
maximal 350 ft dazwischen! Sei also vorsichtig an den Steuerhebeln! Fiir Bockspriinge
reicht der Platz nicht!!

Beim Einschwenken auf den ILS-Leitstrahl (Localizer) sollte unser DME eine Entfernung zwischen
6 nm und 10 nm anzeigen:

*  Wir sinken nun weiter auf 2800 ft, das ist unsere Eintritts-H6he fiir den ,,Glideslope®, dem
vertikalen Leitstrahl hin zur Landebahnschwelle (bzw. dem Aufsetzpunkt).

¢ Dann reduzieren wir die RPM auf 2000 und halten dabei die Minimum-Hdhe von 2800 —
also wird sich die Geschwindigkeit reduzieren

o bei 90 kn stellen wir die Flaps auf Stufe 1 (,,]*)
o damit erreichen wir unsere Wunsch-Geschwindigkeit von 70kn im waagerechten Flug

* Nachdem wir die gewiinschte Geschwindigkeit im waagerechten Flug
eingestellt/ausballanziert haben, halten wir die H6he und spéter die Sinkrate durch erh6hen
bzw, reduzieren der RPM! Versuche es nicht mit dem Steuerkniippel — damit bringst Du nur
Deine Miihsam eingestellte Balance durcheinander. Also z.B.: RPM reduzieren — dadurch
verringert sich die Geschwindigkeit — dadurch erhoht sich die Sinkrate bis die
Geschwindigkeit wieder ist wo sie sein soll!! (Und umgekehrt!)

* Derzeit sollte die waagerechte Nadel des NAV1 noch nach oben zeigen — das heifSt: Wir sind
noch unterhalb des Glideslope (Vertikaler Leitstrahl)!

©  Wenn nicht, wenn also die waagerechte Nadel schon nach unten zeigt, dann wird es
allerhochste Zeit fiir uns schneller zu sinken als iiblich — bis die Nadel waagerecht ist

© Sobald sich die Nadel der waagerechten Position néhert:
= stellen wir unsere Flaps auf Stufe 2 (,,]“)
= und halten damit auch beim Sinken die Geschwindigkeit bei ca. 70 kns ein

= und variieren die RPM so dass wir die ILS-Nadel waagerecht halten (das wird bei
einer Sinkgeschwindigkeit von ca. 750 FPM passen).

o Wenn Du den Autopiloten benutzt, achte genau darauf, dass Du den ,,APR* - Knopf erst
aktivierst, wenn die Nadel genau waagerecht steht! Ansonsten macht die Maschine einen
oft recht gewaltigen Satz nach oben oder unten — das ist meist auch fiir Piloten ein echter
Schocker — noch mehr fiir die armen Passagiere!



* Denke daran, dass Kursdanderungen sich immer schneller auf die IL.S-Nadel auswirken je
naher wir der Landebahn kommen — also wieder: Nicht hektisch reagieren sondern wohl-
dosiert und durchdacht!

* Bei der Hohe von ca. 900 ft (Landebahnhéhe 397 ft + 500 ft) fahren wir dann die Flaps auf
Stufe 3 und setzen dann wie iiblich bei 55 kn auf (vielleicht eine Idee schneller, um uns selbst ein
sichereres Gefiihl zu geben!).

Und dann machen wir wie tiblich erst die Landebahn frei — bevor wir uns den Schweil
abwischen!

Gratulation das war's!

Und weil es so schon war, empfehle ich dies 6fter zu tun. Vielleicht auch mal mit einer anderen,
selbst ausgeknobelten Route!

Und ganz besonders solltest Du es so lange iiben, bis Du es OHNE Autopilot schaffst! Erst
dann wirst Du als ,,IFR-Pilot“ anerkannt!! Viel SpaB8 beim Uben!
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Kapitel IV.1.  Fachbegriffe + Abkiirzungen:
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Falls Du zusétzliche Luftfahrt-Abkiirzungen suchst, empfehle ich:
http://de.wikipedia.org/wiki/Abkiirzungen/Luftfahrt

ADF Automatic Direction Finder = Radiokompass. Siehe http://de.wikipedia.org/wiki/Radiokompass

AGL Alitude above Ground-Level: Héhe iiber Grund (also eher eine Radar-Messung anstatt Luftdruck!)

Al Artificial Intelligence = KI = Kiinstliche Intelligenz sind per Programm erzeugte
Verhaltensweisen die menschliches Tun nachahmen — siehe z.B. http://de.wikipedia.org/wiki/K
%C3%BCnstliche_Intelligenz

Airport Flughafen: Wird in FlightGear durch den ICAO und dem Flughafennamen definiert.

AoA Angle Of Attac = Anstellwinkel (siehe auch http://de.wikipedia.org/wiki/Anstellwinkel )
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API

Application Program Interface — Die Schnittstelle zwischen dem Kernprogramm und den
Anwendungsprogrammen

ASCII

»American Standard Code for Information Interchange“ = wie werden weltweite Zeichen in die
Computersprache umgesetzt. Siehe http://de.wikipedia.org/wiki/ASCII , 2. Tabelle unten!

ATC

Air Traffic Control (Luftverkehrs-Kontrolle), dies kann ein Programm sein das den Piloten
automatisierte/kiinstliche Intelligenz (KI) Anweisungen erteilt oder auch ein Modell mit grolem
Radar-Bildschirm etc., dass von einem Mitspieler benutzt wird um den Flugverkehr zu leiten

ATIS

Das ATIS (Automatic Terminal Information Service) ist eine automatische Ansage mit den
wichtigsten, aktuellen Angaben iibe den betreffenden Flugplatz.z.B.: Wetter, Landebahn, etc. Siehe
auch: http://de.wikipedia.org/wiki/Automatic_Terminal_Information_Service

Binaries

Binaries sind bereits im Binarcode verschliisselte, ausfiihrbare Programme, im Gegensatz zu
“Scripts”, die noch den vom Programmierer erstellten, lesbaren Text enthalten und noch kompiliert
werden miissen..

CDI

Course Deviation Indicator = Die VOR-Kurs Anzeige im Instrument, mit Radial und Kurs-
Abweichung

Compiler

Ein Compiler (auch Ubersetzer oder Kompilierer genannt) ist ein Computerprogramm, das ein in
einer Quellsprache geschriebenes Programm — genannt Quellprogramm — in ein semantisch
dquivalentes Programm einer Zielsprache (Zielprogramm) umwandelt.

DME

“Distance Measuring Equipment” (Entfernungsmessger«it), dieses Signal ist oft in VOR's
integriert, kann aber auch Eigenstdndig, dann mit eigener Frequenz sein. (siehe auch
http://de.wikipedia.org/wiki/Distance_Measuring_Equipment )

FAA

Federal Aviation Agency — vergleichbar mit LBA (deutsches Luftfahrt-Bundesamt)

FGrun

FlightGear-Zusatzprogramm, auch genannt “FlightGear Wizard” (FlightGear-Assistent) oder
auch formell “FlightGear Launch Control” (FlightGear Start Kontrolle). Bei Mac OS X ist
dies der “GUI Launcher” (Starter), sehr dhnliche Funktionen in einer anderen Hiille.

Bei Windows und Mac OS X ist dies in der Grundausstattung des FlightGear integriert! Sollte
Du es noch installieren miissen/wollen siehe: http://sourceforge.net/projects/fgrun/

FIX

Ein fester Navigationspunkt der Luft-Verkehrs-Straen definiert. Ein FIX hat kein eigens
Funksignal, wird aber meistens durch Schnittpunkte mehrerer Funkfeuer (VOR, NDB) definiert.

FPM

,JFeet per Minute® ist die Angabe der Steig- oder Sinkgeschwindigkeit.

FPS

“Frames per Second” = Bild-Wiederhol-Frequenz. Diese Anzeige kannst Du zusétzlich einblenden,
bis FlightGear 1.9x via: ,,Menii — View — Rendering Options — Show frame Rate*
ab FlightGear 2.0 via: ,,Menii — View — Display Options - Show frame rate“
Typisch fiir Filme ist z.B. eine FPS=24 — im FlightGear kénnen auch Werte um 10 noch
annehmbar sein — aber Du solltest mindestens 20 anstreben. Siehe auch
http://de.wikipedia.org/wiki/Bildfrequenz

GA

General Aviation = Allgemeiner Luftverkehr im Gegensatz zum Linienverkehr, oft auch zum
Unterschied zwischen grollen Passagier-Maschinen und Privat-Flugzeugen verwendet.

GNU

Der Weg zu einem “freien Betriebssystem”, siehe http://de.wikipedia.org/wiki/GNU

GPL

“General Public License”, siehe http://de.wikipedia.org/wiki/GPL
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GPS

Global Positioning System = Satellitennavigations-System. Siehe http://de.wikipedia.org/wiki/GPS

GUI

“Graphical User Interface” == Grafische Benutzeroberflache zur Selektion von Optionen im
Gegensatz zur Eingabe von Befehls-Zeilen oder Befehls-Dateien.

HUD

Head-Up-Display = Anzeige der wichtigsten Flugdaten auf der Frontscheibe (siehe auch
http://de.wikipedia.org/wiki/HUD )

IAF

» Initial Approach Fix“ ist der Navigationspunkt, von dem aus ein IAP startet

IAP

,»Initial Approach Procedure“ ist die Vorschrift wie unter IFR-Bedingugen der Endanflug
auf eine bestimmte Landbahn eines bestimmten Flughafens durchzufiihren ist! Siehe das
Kapitel 3.4.4.6. IFR Landungen

IAS, CAS,
TAS

sIndicated AirSpeed” ist die Luft-Geschwindigkeit die direkt am Pitot gemessen wird.

»Calibrated AirSpeed“ ist IAS rechnerisch korrigiert entsprechend den airodynamischen
Abweichungen des Modells

»AirSpeed over Terrain® ist die Geschwindigkeit iiber Boden, gemessen mit GPS, Radar,
Funkpeilung, o.4.

ICAO

Die “International Civil Aviation Organisation” (Internationale Zivile Luftverkehrsorganisation)
vergibt die weltweit giiltigen, 4 stelligen ICAO-Cods fiir Flughdfen und Landeplétze. z.B.:

EDDF: E=Nord-Europa, D=Deutschland, D=internationaler Platz, F=Frankfurt

EDFH: E=Nord-Europa, D=Deutschland, F=Kontroll-Gebiet Ffm, H=Hahn

Das ,,K“ fiir USA wird innerhalb der USA oft weggelassen — KJFK ist also gleich JFK!!
Weitere Details auf http://de.wikipedia.org/wiki/ICAO-Code

Icon

Ein Piktogramm das oft auch eine vordefinierte Befehls-Zeile ausfiihrt, wenn es mit der Maus
angeklickt wird

ID

Identification. Kann z.B. die Personalnummer einer Person sein. Bei Funkfeuern ist dies der Code
der zusétzlich gemorst wird.

IFR

»lnstrument Flight Rules® = Fliegen nach Instrumentenflugregeln. Siehe z.B.
http://de.wikipedia.org/wiki/Instrumentenflug

Joystick

Steuerkniippel: Im Handbuch auch als Oberbegriff fiir alle dhnlich funktionierende
Steuerungssysteme benutzt, wie z.B. fiir Steuerhorn (=”yoke”), Gashebel (="throttle”), Fupedale
fiir das Seitenruder (="rudder pedals”), etc. Ausgeschlossen davon sind nur Tastatur und Maus.

kn, nm, km

,,kt“ ist die dlter Bezeichnung = modern ,,kn“!  kn“ ist eine Geschwindigkeitsangabe ,,nm/h“ bzw.
»sm/h“. 1 Knoten (kn) = 1 Seemeile/h = 1,852 km/h ~ 0,51444 m/s (1 km/h = 0,539954 kn/h)

mi kn/nm km
1 0.87 1.61

1.15 1 1.85

0.62 0.54 1

Linux

Als Linux oder GNU/Linux werden in der Regel freie, portable, Unix-dhnliche Mehrbenutzer-
Betriebssysteme bezeichnet, die auf dem Linux-Kernel und wesentlich auf GNU-Software
basieren.
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LOM

,Locator Outer Marker“ = Der OM ist normalerweise ca. 4 NM von der Landebahn-Schwelle
entfernt. Das heil$t, dass das Flugzeug am OM eine Hohe von: 4 x 318ft/NM + 50 ft
Schwellentiiberflughhe RDH = 1320 ft iiber Schwelle hat (bei 3 Grad Anflugwinkel). Siehe auch
http://de.wikipedia.org/wiki/Instrumentenlandesystem.

Mach

Mach 1 == Schallgeschwindigkeit. Oberhalb von 26.000 ft wird die Geschwindigkeit
iiblicherweise generell in Mach angegeben. Siehe http://de.wikipedia.org/wiki/Mach

Metar

International Standardisierte Wettermeldung, siehe das Kapitel 2.4.3.5.Environment (Umwelt)

Multiplayer
Events

Veranstaltungen mit mehreren Teilnehmern, z.B. gemeinsame Ausfliige, “Dog-Fights”, ATC, Luft
zu Luft Betanken, Rennveranstaltungen, Flugschule, Segelflieger schleppen, etc.

NDB

“Non-Directional Beacon” = Ungerichtetes Funkfeuer: Zeigt dem Piloten in welcher Richtung das
NDB sich befindet. Im Gegensatz zum VOR kann er dann aber nicht direkt einem Radial folgen -
somit wird er bei Seitenwind immer etwas abgetrieben - und somit einen Bogen fliegen! Siehe:
http://de.wikipedia.org/wiki/Non-Directional_Beacon

OpenGL

Offenes API fiir Grafik-Karten. Siehe http://de.wikipedia.org/wiki/OpenGL

PopUp

Oft benutzt fiir ein nur kurzfristig angezeigtes Menti, zur Information oder Auswahl.

Port

Verbindung zwischen Programmen innerhalb des PCs selbst - aber auch via LAN oder Internet zu
anderen Computern. Siehe http://de.wikipedia.org/wiki/Port_(Protokoll)

Preflight

Vorflugkontrolle: Beinhaltet alle Vorbereitungen zum Flug, bevor der Motor gestartet wird!

Properties

Eigenschaften: Jeder aktuelle Wert irgendeines Teiles (Motor, Flugzeuglage, Wetter, Pilot-Daten,
etc.) wird in den Properties gelistet und kann von dort aus abgefragt oder gedndert werden. Du
kannst die jeweiligen Werte iiber F1ightGear-Menli » File - Browse Internal
Properties anzeigen/dndern.

QNH

steht fiir den nach der Standardatmosphére auf Meereshéhe reduzierten Luftdruck an der
Messstation. Wenn das Flugzeug auf dem Boden eines Fluglatzes steht, zeigt der Hohenmesser also
genau die Hohe des Flugplatzes an. Fiir Details: http://de.wikipedia.org/wiki/QNH

rendern

Das Umsetzen/Anpassen einer Datei/Grafik etc. auf die Bildschirm-Auflésung

Runway

Landebahn auf einem Flugplatz. Die Landebahn-Kennzeichnung besteht immer aus den ersten 2
Zahlen der 3stelligen Landebahn-Richtung (250° == 25, 60° == 06, etc.). Somit kann man daran
schon die generelle An/Ab-Flugrichtung erkennen. Wenn ein Flugplatz mehrere parallele
Landbahnen hat, werden diese mit einem zusétzlichen “R” (fiir rechts), “L” (fiir links), und
eventuell mit einem “C” (fiir Mitte) kenntlich gemacht. Siehe z.B. EHAM mit 18R, 18C, und 18L!
Diese komplette Kennzeichnung steht auch immer an der Landebahnschwelle auf der Rollbahn, so
dass sie auch aus der Luft zu erkennen ist (wenn der Wind mal die Flugkarte aus dem Cockpit
geweht hat!). Fiir die genaue Anflugrichtung (z.B. fiir ILS) benétigst Du eine Flugkarte. Denn der
Umkehr (z.B.: 25 == 250°) stimmt nicht! z.B. steht in EDDF fiir“25R” die genaue Richtung 248°
(interessiert aber meistens nur den Autopiloten — denn der Mensch ist fiir diese Feinheiten
(insbesondere bei Seitenwind) iiberfordert!)

Scenery

Ist in FlightGear das Verzeichnis in dem die “Landschaften” gespeichert sind. Dies beinhaltet die
Terrain-Informationen (SubDir “Terrain”), und die darin platzierten Objekte (SubDir “Objects”).

Scripts

Die vom Programmierer geschrieben Programme in Textform

Simmers

Fans von héherwertigen Simulations-Anwendungen
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Source-Code

Sind alle Scripts die zusammen “kompiliert” werden um ein Programm (bzw. eine Binary) zu
erstellen

TerraSync

Ermoglicht das Herunterladen neuer Szeneries wéahrend des Fliegens, siehe
http://wiki.flightgear.org/index.php/TerraSync

TACAN

Tactical Air Navigation ist das militarische Flugnavigationsverfahren, dhnlich dem zivil genutzten
ADF/DME). Siehe auch http://de.wikipedia.org/wiki/Tactical_Air_Navigation

TakeOff

Das Starten des Fluges, nachdem das Flugzeug auf die Startbahn ,,getaxied” (gerollt), ausgerichtet
und tiberpriift wurde. Dazu bedarf es einer vorherigen Freigabe durch den Tower (falls vorhanden).

VEFR

» Visual Flight Rules“ = Fliegen nach Sichtflugregeln. Siehe z.B.
http://de.wikipedia.org/wiki/Sichtflug

VOR

“VHF Omnidirectional Radio Range” = Drehfunkfeuer: Damit kann der Pilot feststellen in
welcher Richtung (radial) er sich vom VOR befindet. Er kann diesem angezeigten Kurs direkt zum
VOR folgen oder auch mittels einer Kreuz- Peilung von 2 VORs genau feststellen an welchem
Punkt auf einer Flug-/Land-Karte er sich befindet. Siehe:
http://de.wikipedia.org/wiki/Drehfunkfeuer

wiki

hawaiisch fiir ,,schnell, ist ein Hypertext-System fiir Webseiten. Siehe insbesondere die
FlightGear ,,wiki“: http://wiki.flightgear.org/index.php/De/Hauptseite
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Kapitel IV.2.  Offnen eines Befehls-Fensters
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1. Fiir Windows:

a) bis einschlieSlich Windows XP
* klicke auf “Start - Ausfithren”
* und tippe in die angezeigte leere Zeile ,,cmd* (Comand = Befehl)

b) ab Windows Vista
* klicke auf “Start”
* und tippe in die angezeigte leere Zeile ,,cmd® (Comand = Befehl)

2. Fiir Linux: Bei den Linux-Distributionen heifit das Befehlsfenster zumeist ,,Terminal.
a) Dieses kann Deine Arbeitsoberflidche sein — dann gib Deine Befehle direkt ein
b) oder in den grafischen Systemen steckt in irgendeinem Untermenii der Befehl ,,Terminal*

3. fiir Mac OS X: Offne die “Terminal.app” inden /Applications/Utilities
und gib dort die Befehle ein.



Kapitel IV.3. FlightGear Befehls-Optionen
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Falls Du einen Befehl suchst der im Folgenden nicht aufgelistet ist, benutze eine Befehlszeile als ob
Du FlightGear starten wolltest (ref.: Kapitel 2.1.3.1.Starten mit einer Befehls-Zeile) und fiigen als Option
nur Folgendes hinzu:

-h listet die wichtigsten derzeit installierte Befehle auf (oder: --help)

-h -v listet alle derzeit installierten Befehle auf (oder: -h --verbose)

Im Folgenden markiert ,,griin“ die Standardeinstellung (default)!

3.1. Generelle Optionen
* ——language=code

Definiert die Sprache fiir diese Sitzung, z.B. de, nl, pl, it, fr, en, de. Dies funktioniert erst seit
FlightGear Ver. 2. Siehe alle Sprach-Codes auf:
http://svn.wikimedia.org/svnroot/mediawiki/trunk/phase3/languages/Names.php

e ——version

Zeigt die derzeitig installierte Version des FlightGear an. Zusdtzlich wird der Pfad zum
Datenverzeichnisses $FG_ROOT und zum Privatverzeichnis des Benutzers angezeigt. Alle
sonstigen Befehle werden ignoriert. z.B. wird angezeigt:

FGFS 1.9 auf UBUNTU FGFS 2.0 auf Windows-XP
1.9.1 $FG_ROOT=D:\FlightGear_2\data
$FG_ROOT=/usr/share/FlightGear/dat | FG_HOME=C:/Dokumente und
a Einstellungen/<small>DeinName</small>/Anwendungsdaten/flightgear.

FG_HOME=/home/DeinName/.fgfs org

$FG_SCENERY=D:/FlightGear_2/data/Scenery:
D:/FlightGear_2/data/Scenery/Terrain:D:/

FlightGear_2/data/Scenery/Objects:

SimGear version: "2.0.0"

PLIB version: 185

Ich hab keine Ahnung warum die rechte, Windows-typische Liste die "\" hier teilweise als Linux-typische "/" erscheinen ldsst! Meines
Erachtens ist die Information trotzdem so wertvoll und versténdlich, dass sich jede Klage eriibrigt!

+ ——fg-root=pfad

Definiert wo das Datenverzeichnis ist. Wird nur benétigt wenn das Programm nicht mit den
Standard-Vorgaben installiert wurde (oder Du mehrere Datenverzeichnisse benutzt). Ref.
Kapitel: 1.2.1.1.Die Variable: $FG_ROOT.

» ——fg-Szenerie=path
Definiert wo die Szenerie-Dateien sind. Ref Kapitel 1.2.1.2.Die Variable: $FG_SCENERY

* —-browser—-app=path


../../D:/FlightGear_2/data/Scenery:D:/FlightGear_2/
http://svn.wikimedia.org/svnroot/mediawiki/trunk/phase3/languages/Names.php

3.2.

Definiert welchen Internet-Browser Du benutzen willst. Dies wird nur benotigt wenn Du fiir
FlightGear nicht den Standard-Browser benutzen willst. Dann kannst Du z.B. fiir Windows

definieren:
——browser-app=C: \Program Files\Internet Explorer\iexplore.exe

——enable-save-on-exit --disable-save-on-exit

Erlaubt das Speichern der wdhrend der Sitzung benutzten Einstellungen, um diese beim
ndchsten Start als Anfangs-Einstellungen zu laden. Wenn Du die Programme mit “Abbruch”
(das “X” oben rechts im Programmfenster) beendest, werden die Einstellungen auf keinen
Fall gesichert!

——control=mode

Definiert mit welchem primdren Steuergerdt Du fliegst: joystick, keyboard
(Tastatur), oder mouse (Maus). Achtung: Das Gerdt wird nur erkannt, wenn es vor dem
Starten des FlightGear angeschlossen ist!

——enable—-auto-coordination —--disable—auto-coordination

Aktiviert/DeAktiviert die automatische Koordination zwischen Quer- und Seitenruder. Dies
erleichtert ein sauberes Kurvenfliegen — erschwert aber Landungen bei Seitenwind!
Empfehlenswert fiir Benutzern ohne einem “3-achsigem” Joystick bzw. ohne “Fufipedale”.

--units-feet --units-meters

Definiert das internationale “feet” oder das europdische “meter” als Standard-Maflangabe.
Insbesondere wenn Du an “Multiplayer Events” (Veranstaltungen mit mehreren
Teilnehmern) teilnehmen willst, empfehlen wir Dir dringend die Standardeinstellung “feet”
beizubehalten!

--config=path

Lddt zusdtzliche Konfigurations-Dateien fiir sehr spezielle Modelle. Die Pfadangabe startet
hier mit “./”, dies steht fiir “$FG_ROOT”. Also z.B.:

—-—config=./Aircraft/X15-set.xml

Flugzeuge und andere Modelle

——aircraft=model (Synonym: ——vehicle=model)

Definiert das gewiinschte Flugzeug, 7.B. ——aircraft=c172p. Du findest alle verfiigbaren
Modelle als Unterverzeichnisse im Verzeichnis SFG_ROOT/Aircraft. In diesem
Unterverzeichnis findest Du auch die vorhandenen Model-Varianten als xyz-set.xml Datei.
Fiir die c172p findest Du z.B.

eine cl72p-set .xml (das Master-Model),

und eine c172p-2dpanel-set . xml,

und eine c172p-panel-only—-set .xml.
Alle diese Dateien mit der Endung “-set.xml” definieren unterschiedliche Modelle des
gleichen Flugzeuges. Du kannst also 3 verschiedene c172p Modelle aufrufen (lass dabei die

Endung “-set.xml” weg):
1. ——aircraft=cl72p
2.-—aircraft=cl72p-2dpanel
3.-—aircraft=cl72p-panel-only
Siehe auch die nachfolgende Option —-show-aircraft und das Kapitel 1.2.4.Installieren

von Flugzeugen.
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——show-aircraft

Listet eine nach Namen sortierte Liste der derzeit auf Deinem PC verfiigbaren Modelle,
inklusive der Untermodelle.

—-livery=Name

Definiert die gewiinschte “Livree” = Auflenanstrich, Beschriftung, etc. Siehe die Namen im
Verzeichnis FG__ROOT/Aircraft/Model-Name/Models/Liveries. Funktioniert noch
nicht in Version 1.9.1.

——-min-status=srarus

Listet im Zusammenhang mit ——show—-aircraft nur die Modelle, die den angegebenen
Minimal-Status aufweisen. Erlaubte Stati sind: alpha, beta, early-production,
production. (Werde nicht ungeduldig: Das Suchen und Auflisten dauert eine Weile wenn
Du viel Modelle installiert hast!)

——aircraft-dir=Pfad

Setzt den Pfad zu dem Flugzeug-Verzeichnis. Als Standard wird “$FG_ROOT/Aircraft”
angenommen. Benutze diese Option also nur, wenn Du ein davon abweichendes Verzeichnisse
benutzt.

Anfangsposition und Ausrichtung

Siehe die grundsitzliche Ubersicht iiber Vor- und Nachteile der verschiedenen Méglichkeiten in
Auswahl der Startposition in Kapitel 2.1.1.3.Auswahl der Startposition

—-—on—ground --in-air

Startet das Model “am Boden (=ground)” oder bereits “in der Luft (=air)”. Falls Du “in
air” definierst, solltest Du auch weitere Angaben machen (wie Hohe, Geschwindigkeit, etc.).

——airport=ABCD

Definiert den Startflugplatz mittels des ICAO Cods. Falls Du einen “kleinen” US-Flugplatz
ohne ICAO-Code bendtigst, versuche es mit einer “3” anstatt des iiblichen “K” als
Anfangsbuchstaben.

——-parkpos=Ann (Synonym: ——parking-id=Ann)

Definiert einen Parkplatz, ein Terminal oder ein Gate an dem ein Flug begonnen oder
beendet wird. Falls fiir Deinen Flugplatz ein solches “parking” existiert, solltest Du
unbedingt dies als Startposition angeben, so dass Du nicht auf einer Landebahn
“erscheinst” auf der sich gerade jemand “in short Final” (Endanflug) befindet — derbe
Wiinsche sind Dir dann gewiss! Angaben zu den vorhandenen Parkpositionen findest Du in
der Datei SFG_SCENERY/Airports/Il/C/A/ICAO/ICAO .parking.xml . Fiir EDDF wdre
dies z.B.: SFG_SCENERY/Airports/E/D/D/EDDF.parking.xml.

——runway=nnA

Startet an der Landbahnschwelle der “nnA” Landbahn (z.B.”25R” oder “18” in EDDF).
Falls Du keine --runway (oder noch besser --parkpos) -Angaben machst, wéhlt FlightGear
die entsprechend dem Wind giinstigste Landbahn des gewdhlten Flugplatzes selbst aus — was
Du nicht zulassen solltest, wenn Du mit MP fliegst!

—-lon=degrees ——lat=degrees

Definiert einen Startpunkt irgendwo auf der Welt durch die Angabe des Lingen- und
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Breitengrades. (Ublicherweise benutzt Du dabei fiir West- und Ost-Grad-Angaben ein
Minus-Zeichen)

—=vor=[D --ndb=/D --fix=ID

ID definiert einen Navigationspunkt, von dem aus die Position des Modells definiert wird
(Entfernung, Richtung, etc.). Beachte dass dies die ID sein muss! Also z.B. fiir das siidlich
von EDDF befindliche VOR die mehrdeutige ID “RID” anstatt des eindeutigen Namens
“RIED”!

—-—offset—-distance=mi ——-offset-azimuth=deg

Definiert den Startpunkt beziiglich der Entfernung und Richtung zu einem —airport,
-—vor, —--ndb, —-—-fix, —--carrier.

——altitude=nn

Startet auf einer bestimmten Hohe. Diese Angabe setzt automatisch auch --in-air. Die
Hohen-Angabe ist in “feet” falls Du nicht ausdriicklich —units—meters definiert hast.
Du solltest zusdtzlich mindestens auch eine Geschwindigkeit (——vc) definieren, um nicht
wie ein Stein zu Boden zu stiirzen.

--ve=knots —-mach=num
Definiert die Anfangs-Geschwindigkeit in Knoten oder Mach.
—-heading=degrees ——roll=degrees ——pitch=degrees

Definiert die anfingliche Ausrichtung des Models. Falls Du nichts eingibst wird fiir alle 3
der Standardwert “0” gesetzt, dies wiirde bedeuten: waagerechter geradeaus Flug nach
Norden.

——glideslope=degrees ——roc=fpm

Definiere den gewiinschten Gleitpfad in Grad® oder in “feet per minute”. Die angegebenen
Werte konnen positiv oder negativ sein

—-uBody=X —--vBody=Y —--wBody=Z

Definiert die Anfangs-Geschwindigkeit fiir alle drei Achsen in “feet per second” - es sei
denn Du hast zusdtzlich “--units-meters” definiert, dann sind die Hohen-Werte in meter.

——vNorth=N —-vEast=F ——-vDown=D

Definiert die Anfangs-Geschwindigkeit fiir alle Richtungen: Norden (- = Siiden), Osten(- =
Westen), Steigen (- = Sinken). Alle Angaben sind in “feet per seconds”, es sei denn Du hast
zusdtzlich “--units-meters” definiert, dann sind die Hohen-Werte in meter.

——carrier=NAME

Definiert den Flugzeugtrdger auf dem gestartet werden soll.

Zeitangaben
——timeofday=param

Uberschreibt alle folgenden Zeitangaben mit standardisierten Tageszeiten. Erlaubte
Eingaben sind: real (Systemzeit), dawn (Morgenrote 05:30), morning (Vormittag 07:00),
noon (Mittag 12:00), afternoon (Nachmittag 15:20), dusk (Abend 18:40), evening (Nacht
19:50), midnight (Mitternacht 00:00).
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3.6.

——time-match-local —--time—-match-real

Uberschreibt alle folgenden Zeitangaben: Mit der Standardeinstellung “real” wird die
FlightGear-Zeit gleich der Systemzeit gesetzt — und bleibt mit dieser synchron. Dies ist sehr
wiinschenswert wenn Dein “virtueller Flug” in Deiner tatsdchlichen ortlichen Umgebung
statt findet (und Deine PC-Zeit entsprechend der ortlichen Zeit eingestellt ist!). Wenn Du
jedoch irgendwo fern ab in der Welt herum-fliegst kann die Zeit am virtuellen Flugort von
der lokalen Zeit um viele Stunden abweichen.

In diesem Falle verwende also besser die “local” Einstellung — wenn Du wissen willst wie
es dort “jetzt” aussieht! Die ist insbesondere auch bei MP-Events empfehlenswert, da dann
Alle die gleiche Zeit haben und gleiches sehen!

—-—-start-date-gmt=yyyy:mm:dd:hh:mm:ss
——-start-date-lat=yyyy:mm:dd:hh:mm:ss,
——-start-date-sys=yyyy:mm:dd:hh:mm:ss

Spezifiziert die genaue Zeit, auf die die Simulationszeit beim Start gesetzt wird.
* “gmt” ist die Standard -Weltzeit (Greenwich Mean-Time)
* “lat” ist die Zeit auf dem Ldngengrad (in etwa die Zeit wo geflogen wird)
* “sys” ist Deine Sytemzeit

——time—-offset=[+-]hh:mm:ss

Addiert/Subtrahiert die angegebene Zeit zu den oben gesetzten Zeiten.

“Einfrieren” (freeze)

——enable-freeze —--disable-freeze

«__

Falls dies aktiv (“enable”) ist, startet FlightGear im “Pause” Modus und muss erst mit “p
zum Leben erweckt werden. Alle mit “freeze” eingefrorenen Aktionen, konnen mit einzelnen
Funktion aufgehoben werden. Wenn Du z.B. “--enable-freeze” definierst und gleichzeitig “--
vs=200" dann bleiben alle Funktionen aktiv, die fiir die Geschwindigkeit gebraucht werde.
Beachte, dass manche Modelle nicht starten, wenn ,,freeze“ aktiv ist!

——enable-fuel-freeze —--disable—-fuel-freeze

Definiert ob wihrend des Fluges Treibstoff verbraucht wird. Wenn “enabled” dann kannst
Du mit leeren Tanks so lange fliegen wie Du willst — was duferst umweltfreundlich ist — aber
auch absolut unwirklich. Echte Simulations-Freunde benutzen dies nicht, da sie auch sehen
wollen wie unterschiedlich sich ein Flugzeug verhdilt , je nachdem ob die Tanks voll oder leer
sind. Gerade bei Landungen und Starts macht sich dies deutlich bemerkbar!

——enable-clock-freeze —-disable-clock-freeze

Definiert ob die Uhr normal lduft — oder angehalten wird. (Fiihrt bei Ver.1.9 dazu, dass der
Startbildschirm stehen bleibt! — Also nicht funktionsfdhig!)

Umwelt / Wetter

——enable-real-weather—-fetch —--disable-real-weather—-fetch

Aktivire/DeAktiviere das Herunterladen und stdndige Aktualisieren echter Wetterdaten.
Dementsprechend werden die Wettereinstellungen im FlightGear vorgenommen/gedndert.
Dies macht nur Sinn wenn Du eine stindige Verbindung zum Internet hast — ansonsten siehe
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die ndichste Option.
—-metar=MetarString

Gegentiber dem Vorstehenden kannst Du hier ohne Internet eine Wetter-Meldung eingeben,
die Du z.B. iiber Radio oder Telefon etc. bekommen hast. Diese gilt dann fiir den ganzen
Flug. Das Format ist z.B.:

——-metar="EDDF 0407287 29010KT 9999 CLR 19/M01 A2992"
“Frankfurt am Tag 04 (des derzeitigen Monats) um 7:28 GMT: Wind aus 290° mit 10
Knoten, Sicht > 10 km, keine Bewdlkung, Temperatur 19° Taupunkt -1°, QNH 29.92”

Es konnen zwischen Europdischen und Amerikanischen Formaten kleine Unterschiede
auftreten (z.B. km, QNH millibar/Hektopascal, u.d.)

——ceiling=FTASL[:Dicke FT]

Definiert eine Wolkendecke auf der angegebenen Hohe iiber ASL (Meereshéhe) in Fuls.
Dazu kann auch die Dicke der Wolkendecke in Ful8 definiert werden.

——wind=Grad@kt
"--wind=270@10" wiirde z.B. bedeuten: Wind aus Westen mit 10 Knoten

——turbulence=n.n
Definiert Turbulenzen zwischen 0.0 (“calm”=schwach) bis 1.0 (“severe”=sehr stark)
——random-wind

Durch Zufallsgenerator erzeugter Wind aus unterschiedlichen Richtungen mit
unterschiedlichen Stirken.

——season=pdaram

Definiert die Jahreszeit, das heilst vereinfacht: Weilie oder griine Landschaft! Erlaubt sind
nur “summer” (Sommer = Standardeinstellung) und “winter”

——visibility=meters ——visibility-miles=miles

Setzt die Angabe der Sichtweite in Metern oder Meilen. Achtung: Standard ist in Meter!

Features (Ausstattung)
——enable—ai-models —--disable—-ai-models

Aktiviere/DeAktiviere die Anzeige von AI-Modellen. Al (artificial Intelligence) = KI
(kiinstliche Intelligenz) — dies sind Modelle ohne einem “menschlichen Piloten” die mit
einem vorgegebenen Flugplan herum-fliegen (oder parken). Bei “Multiplayer Events” ist es
besser diese Funktion auszuschalten, da die Mitspieler andere AI-Modelle oder Fliige sehen.
Um das ,,Aus*“ sicher-zustelle setze zusdtzlich: ——props:/sim/traffic-
manager/enabled=false.

——ai-scenario=name

Aktiviert spezielle AlI-Szenarien in denen Du fliegst. (z.B. ——ai-
scenario=droptank_demo). Fiir eine Liste verfiigbarer Demos siehe das Verzeichnis
8FG_ROOT/AI (die dortigen *.xml Dataien)

——enable-random-objects, —--disable-random-objects

Aktiviere/DeAktiviere das zufiillige Einfiigen von Objekten (wie z.B. Gebdude, Bidume, etc.)


mailto:270@10
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3.8. Rendering / Wiedergabe Optionen

Beachte, dass sich die folgenden Optionen deutlich auf die Prozessor-Auslastung auswirken kénnen
und auch die Grafikkarte tiberbelasten konnen! Wenn Du mit Deiner FPS nicht mehr zufrieden bist,
versuche einzelne Optionen zu minimieren.

e ——aspect-ratio-multiplier=n
Definiert den Multiplikator fiir das Seitenverhdiltnis Deines Bildschirmes
* ——bpp=depth
Definiert wie viele Bits per Pixel verwendet werden.
* ——enable-clouds —--disable-clouds
Aktiviert/DeAktiviert Wolkenschichten
* ——enable-clouds3d --disable-clouds3d

Aktiviert/DeAktiviert 3D Wolken. Diese sind sehr sehr schon anzusehen - konnen aber dltere
Systemen (abhdngig von deren GL SL Shader) iiberfordern!

¢ ——enable-distance-attenuation —--disable-distance-—-attenuation

Aktiviere/DeAktiviere eine realistischere Anflug- und Landebahn-Lichter Ddmpfung
wéhrend Du noch entfernt vom Flughafen bist.

* —-enable-enhanced-lighting ——disable-enhanced-lighting
Aktiviere/DeAktiviere eine verstdrkte Anflug- und Landebahn-beleuchtung

e ——enable—-fullscreen —--disable—-fullscreen
Aktiviere/DeAktiviere den “Vollbild-Modus” Deines Bildschirmes.

* ——-enable—-game-mode --disable—game-mode

Aktiviere/DeAktiviere den Vollbild-Modus fiir 3DFX Grafik-Karten (nur fiir friihere
VOODOO-Graphics)

* ——enable-mouse—-pointer —--disable-mouse-pointer

Aktiviere/DeAktiviere den extra Mauszeiger. Sinnvoll nur bei dlteren 3DFX Grafik-Karten
(nur fiir frithere VOODOO-Graphics)

* ——enable-splash-screen —--disable-splash-screen

Aktiviere/DeAktiviere das rotierende 3DFX-Logo wenn die Beschleunigungs-Stufe des
Grafik-Karte initialisiert wird (nur fiir frithere VOODOO-Graphics)

* ——enable-horizon-effect --disable-horizon-effect
Aktiviere/DeAktiviere Vergrofierungs-Effekte bei Sternen nahe des Horizonts

* ——enable-panel --disable-panel
Ein-/Ausblenden des Instrumentenbrettes

* ——enable-skyblend --disable-skyblend
Aktiviere/DeAktiviere Nebel- und Dunst- Effecte

* ——enable-specular-highlight —--disable-specular-highlight

Aktiviere/DeAktiviere spiegelnde Reflektionen auf strukturierten Oberfldchen



3.9.

——enable-textures —--disable-textures
Aktiviere/DeAktiviere die Anzeige Gewebe-Strukturen
——enable-wireframe —--disable-wireframe

Aktiviere/DeAktiviere die Anzeige des “Drahtgitter-Modus”. Probiere es mal, wenn Du
sehen willst wie die Struktur Deines Modells aussieht!

——fog-disable --fog-fastest —--fog-nicest

Variiert die Komplexitdt der Nebel-Darstellung: Um die Redering-Aufwendungen fiir den
PC und die Grafikkarte zu reduzieren, verschwinden entfernte Landschaften im Dunst/Nebel.
Wenn Du dagegen “fog-disable” aktivierst, kannst Du zwar weiter sehen — aber dafiir geht
evtl. Deine FPS-Rate in die Knie. “fog-fastest” ist ein Kompromiss dazwischen: Nicht ganz
realistischer Nebel/Dunst — aber dafiir verbesserte FPS.

——fov=Grad (Standard=55°)

Setzt den Blickwinkel (Field of View) in Grad®

—-—geometry=WWWxHHH

Definiert die Bildschirm-Auflosung, z.B.: --geometry=1024x768
——shading-smooth —--shading-flat

“--shading-flat” (fldchige Schattierungen) ist deutlich schneller — aber weniger schon!!
——texture-filtering=N (Standard N=I)

Definiert die Einstellung des richtungsabhdngigen Heraus-Filterns von Gewebestrukturen.
Giiltige Werte sind: 1, 2, 4, 8, oder 16.

——view—-offset=xxx

Erlaubt das Verdndern des Vorwdirts-Blickes (view) als eine Abweichung von “gerade aus”.
Giiltige Werte sind: LEFT (links), RIGHT (rechts), CENTER (zentriert), oder eine Angabe in
Grad®. Diese Angaben werden insbesondere bei der Benutzung mehrerer Bildschirme
verwendet.

HUD Optionen (Head-Up-Display)

——enable-hud --disable-hud

Aktiviert/DeAktiviert die Instrumenten-Anzeige auf der Frontscheibe
——enable-hud-3d --disable-hud-3d
Aktiviert/DeAktiviert die HUD-Anzeige in 3D

——enable—-anti-alias-hud —--disable-anti-alias-hud

Aktivieren/DeAktivieren Hohen- und Tiefen-Filter um “Alias-Effekte” (Doppelbilder) zu
vermeiden (siehe http://de.wikipedia.org/wiki/Alias-Effekt )

——hud-tris

Aktiviert die Anzeige der Anzahl der HUD-Bildpunkte
——hud-culled

Aktiviert die Anzeige der ausgewdhlten HUD-Bildpunkte


http://de.wikipedia.org/wiki/Alias-Effekt

3.10.

3.11.

Radios
——coml=Frequenz ——com2=Frequenz
Setzt die 2 Kommunikations-Frequenzen (fiir ATC, FGCOM, etc.)
—-navl=/radial: |[Frequenz ——nav2=[radial: [Frequenz

Setzt die 2 Navigations-Frequenzen (fiir VOR oder ILS). Bei vielen Modellen kann der
Autopilot nur mit “navl” zusammenarbeiten. Achte darauf, dass ein angegebenes Radial vor
der Frequenz stehen muss, z.B.: --nav1=249:109.50 (ist ILS EDDF 25R)

——adf=[radial: [Frequenz

Setzt die ADF-Frequenz. Einige Flugmodelle bieten auch ein zweites ADF in einem
speziellen Einstellungs-Fenster oder zum Einstellen direkt auf dem Instrumentenbrett.

——dme=navllnav2|Frequenz

Sehr oft sind VOR und DME integriert in eine Station/Frequenz. Falls Dein Flugzeug dann
nur eine einzige DME-Anzeige hat, musst Du definieren von welchem NAV die
Entfernungsangabe verwendet werden soll. Fiir vom VOR unabhdngige DME's gib zusdtzlich
die Frequenz des DME an.

Audio

Die hier gezeigten Einstellungen betreffen nur die “FlightGear internen” Gerdusche. Andere
Funktionen wie z.B. FGCOM, Festival, etc. sind davon nicht betroffen!

3.12.

——enable-sound —--disable-sound

Aktiviere/DeAktiviere die Umgebungsgerdusche im Model.
——show-sound-devices

Liste die vorhandenen Audio-Gerdte auf — erst ab Version 2 verfiigbar.
——-sound—-device=device

Weist FlightGear an, dieses Audio-Gerdt zu benutzen (wenn mehrere vorhanden sind). Ist
auch erst ab Version 2 verfiigbar!

——enable-intro-music —--disable-intro—-music

Aktiviere/DeAktiviere das Abspielen eins Musikstiickes wihrend des Starts — diese Option
ist unabhéngig von den anderen Audio-Einstellungen.

Netzwerk Optionen
——callsign=DeinCode
Definiere Deinen “Rufnamen” fiir die Sitzung. siehe Kapitel Multiplayer
—-multiplay=dir,Hz,host,port,
Definiert die Verbindung zu den Multiplayer-Servern, siehe Kapitel Multiplayer
——httpd=port
Ein Standard HTTP-Server zur generellen Nutzung. Standard Port = 5500.

——telnet=port



FEin Standard Telnet-Server fiir das Auflisten aller “Internal Properties” im Internet-
Browser — dies erleichtert das Durchsuchen der Properties ungemein. Standard Port =
5501.

* ——jpg-httpd=port
Ein Standard HTTP-server zur generellen Nutzung. Standard Port = 5502.
* ——proxy=/[user:password@ ]host:port
Spezifiziert den Proxy-Server, falls Du einen benutzen (musst)
* Sonder Verbindungen “socket”
¢ ——generic=socket,out,10,localhost,16661,udp, fgcom
siehe Kapitel 2.5.2.FGCOM
¢ ——atlas=socket,out,l,localhost, 5505, udp
siehe Kapitel 2.5.3.Atlas

3.13. Navigationsgerét Eingaben
s ——wp=ID[@alt]

Definiert einen an-zufliegenden “waypoint” (Wegpunkt). “ID” kénnen alle
Navigationspunkte sein, wie z.B. Flugplatz, VOR, NDB, etc. Der optionale Zusatz “@alt”
definiert eine Hohe die an dem Punkt erreicht worden sein soll. z.B.: ——wp=MTR@4000
heiit: ,,Uberfliege den VOR “MTR” (Metro bei Frankfurt) auf 4000 ft H6he”. Du kannst
mehrere aufeinander folgende “waypoints” eingeben, indem Du den Befehl entsprechend oft
wiederholst.

» ——flight-plan={file]

Anstatt einzelne “waypoints” einzugebend, wie vorstehend beschrieben, kannst Du hier eine
Datei angeben, in der diese Punkte definiert sind. Somit kannst Du Dir viele verschieden
Flugpldne fiir verschiedene Fliige parat haben. Diese Dateien sind einfache Textdateien in
der in jeder Zeile ein ,, WayPoint“ steht. z.B.:

CADIT
SPI@32000 Vergleiche z.B. Abflug SID
UIN ,»ROCKY4“ von KIND

.. etc.

Diese Art Dateien speicherst Du am Besten direkt in das Verzeichnis
»$FG_ROOT/AI/FlightPlans“ unter irgendeinem Namen, z.B. fiir vorstehende als ,,KIND-
DEPwp*.

3.14. Flug-Modell (FDM)
* ——fdm=abcd

Uberschreibt welches zentrale Simulations-Programm benutzt werden soll. Zur Auswahl
stehen: jsb, larcsim, yasim, magic, balloon, external, pipe, ada, null
. Diese Auswahl musst Du nicht treffen, da die gestarteten Flugmodelle dies (zumeist) selbst
tun.

* ——aero=aircradft

Uberschreibt welches flugtechnische Model verwendet werden soll. Diese Auswahl musst
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3.15.

Du nicht treffen, da die gestarteten Flugmodelle dies selbst tun.
—-model-hz=n

Die Geschwindigkeit, mit der das FDM lduft. Dies wird angegeben in “Iterationen per
Sekunde”.

——speed=n
Betreibe das FDM mit einem Mehrfachen (n) der normalen Zeit.
——trim —-—notrim

Aktiviere “trim” nur wenn das JSBSim-FDM gestartet wird. Normalerweise steuert das
geladene Model diese Einstellung automatisch.

Fehler- und Test-Optionen
——failure=system

Simuliert den Ausfall eines Betriebssystems wdhrend des Fluges. Kann langweilige Fliige
sehr interessant machen! Erlaubte Ausfall-Systeme sind: pitot, static, vacuum,
electrical. Du kannst mehrere Systeme definieren (bzw. zum Ausfallen auffordern —
aber Du weilSt nie wann die sich dann dazu entschlieen es zu tun!).

——enable-fpe

Erlaube den Abbruch des Programms wenn ein “Floating Point Exception” (Gleitkomma-
Fehler) auftritt.

——fgviewer

Anstatt des ganzen FlightGear-Simulator wird nur der einfache “OSG viewer” (OSG
Betrachter) geladen und ausgefiihrt. Dies ist hilfreich beim Testen neuer Flugmodelle.
—-log-level=LEVEL

Definiert welche (und damit wie viele) Fehler protokolliert werden sollen. Erlaubte Werte
sind: bulk, debug, info, warn, alert. Bei “alert” werden nur die schweren
Fehler gemeldet, bei “bulk” wird alles ausgedruckt.

——prop: [type: ] name=wert

Mit diesem Befehl kannst Du jeden Wert jeder Eigenschaft (“Property”) des FlightGear
initialisieren — und das heifit Du solltest wissen was Du tust! Ein paar (unkritische)
Beispiele:

—--prop:/engines/engine[0] /running=true startet den ersten Motor direkt beim
Initialisieren

—-—prop:/consumables/fuels/tank[0]/level—-gal=10 - fiillt Tank eins mit 10 gal.
—-—prop:/consumables/fuels/tank[1]/level-gal=10 - fiillt Tank zwei mit 10
gal.

——prop:/instrumentation/comm/[1]/frequencies/standby-mhz=121.8 — setzt
die Bodenfrequenz (GND) in EDDF auf standby im COM?2

Optional kannst Du mit “type” den Datentyp des Wertes angeben. Erlaubt sind double,
string, boolean (falls Du nicht weifst was das ist — dies sollte nur ein Fachmann tun!
Normalerweise findet FlightGear selbst den richtigen Typ).



Z.B: ——prop:boolean:/sim[0]/ai/enabled=true aktiviert die KI-Modelle
——trace-read=prop —--trace-write=prop

Protokolliere alle Lese- (read) und/oder alle Schreib- (write) Zugriffe auf die angegebene
Properties. Du kannst diese Option mehrfach benutzen um gleichzeitig mehrere Properties
zu verfolgen.



Kapitel IV.4. Joystick.xml

Index Subindex <<< >>>

4.1. Die Joystick-Template.xml

Die $FG_ROOT/Input/Joysticks/template.xml kannst Du als Basis nehmen um Deine
eigene *.xml zu kreieren. Siehe in der linken Spalte die template.xml — und rechts einige
Erlauterungen zu den Funktionsbldcken:

SFG_ROOT/Input/Joysticks/template.x Kommentar
ml
<?xml version="1.0"?> Format-Angabe — bleibt wie ist!
<t=- ,<!--“ eroffnet einen Kommentar : Alles von

L i e i i b b b b b b b b b b b b b b b b b b b b b b b b I b b b b b b b b b g . . « .
hier bis ,,-->“ interessiert das Programm

nicht — es ist nur fiir Dich zum Erinnern!

* Kk Kk x

This Template has 6 Axis and 9 Buttons:

Axis 0: Ailerons (Quer-Ruder)

Axis 1: Elevator (Hohen—-Ruder)

Axis 2: Rudder (Seiten-Ruder)

Axis 3: Throttle (Gashebel) Es empfiehlt sich sehr, hier die

Axis 4: View Direction (Sicht Horizontal) grundsitzlich gewiinschten Zuordnungen

Axis 5: View Elevation (Sicht Vertikal) festzuhalten — insbesondere bei
komplexeren Joysticks!!

Button 0: View Cycle (Wechsele Sichten)

Button 1: Brakes (Bremse)

Button 2: Left Brake (linke Bremse)

Button 3: Right Brake (rechte Bremse) Dieser Teil ist im Std. Template.xml z.Z.

Button 4: Flaps Up (Landeklap. einfahren) nicht vorhanden — sollte aber!! Es hat keine

Button 5: Flaps Down (Landeklap. ausfahren) funkﬁonakyAuswdrkung——hﬂftaber[ﬁr

Button 6: Elev.Trim Up (Trim nach steigen) gew&ﬂﬁg-—insbesonden:beikonqﬂexeren

Bgtton 7: Elev.Trim Down (Trimm nach Joysﬁck&

sinken)

Button 8: Landing Gear Toggle

(Fahrwerk ein/aus) »-->“ Ende des Kommentars

R R I I i I i I I I I b S I b S I b b I b b I b Sh b 2h b b dh o 4

* Kk Kk Kk Kk

-—>

<PropertyList> Dies muss immer der erster Befehl sein (und
am Ende beendet werden!)

<name>Your Joystick Name</name> Hier muss der genaue technische Name des
Gerites stehen! Mehrere <name> Befehle
fiir andere Sticks gleicher Bauart konnen
eingefiigt werden.




<axis n="0">

<desc>Aileron</desc>
<direction>right</direction>
<binding>
<command>property-scale</command>
<property>/controls/flight/aileron</propert
>

<offset type="double">0.0</offset>
<factor type="double">1.0</factor>
<power type="int">1</power>
</binding>

</axis>

<axis n="1">

<desc>Elevator</desc>
<direction>down/forward</direction>
<binding>

<command>property-scale</command>
<property>/controls/flight/elevator</proper
ty>

<factor type="double">-1.0</factor>

<power type="int">1</power>

</binding>
</axis>
<axis n="2">

<desc>Rudder</desc>
<direction>right</direction>
<binding>
<command>property-scale</command>

<property>/controls/flight/rudder</property
>

<factor type="double">1.0</factor>
<power type="int">1</power>

Der erste Analog-Wert ,,0%

Beachte, dass jeder Start eines
Befehlsbereiches (z.B. <axis ..>) mit einem
entsprechenden Ende (</axis>) beendet
werden muss! Dieses zu vergessen ist die
beliebteste (und oft langwierigste!)
Fehlerursache.

<desc> beinhaltet eine Beschreibung Deiner
Wahl

<binding> beinhaltet alle Befehle die mit
dieser ,,axis“ oder “button” verbunden
werden!

<command> ist der eigentliche Befehl (siehe
auch andere xml-Steuerdatei-Dateien fiir
andere Funktionen). Hier: Stufenweises
Verstellen eines Wertes.

<property> ist die FlightGear Funktion die
geandert wird! Siehe F1ightGear -
Menii - File —» Browse Internal
Properties : Jeder Wert kann geédndert
werden!! (Aber Du sollten wissen was Du
tust!!)

</binding>
</axis>
<axis n="3">

<desc>Throttle</desc>
<direction>forward</direction>

<binding>

<command>nasal</command>
<script>controls.throttleAxis () </script>
</binding>

</axis>

Hier wird die Einstellung iiber ein “nasal’-
script vorgenommen.

Das aufgerufene Script findest Du in der
Datei $SFG_ROOT/Nasal/controls.nas it
dem Einstieg throttleaxis () .




<axis n="4">

<desc>View Direction</desc>
<direction>left</direction>

<low>
<repeatable>true</repeatable>
<binding>

<command>nasal</command>
<script>view.panViewDir (1) </script>
</binding>

</low>

<high>
<repeatable>true</repeatable>
<binding>

<command>nasal</command>
<script>view.panViewDir (-1)</script>
</binding>

</high>

</axis>

<axis n="5">

<desc>View Elevation</desc>
<direction>upward</direction>
<low>
<repeatable>true</repeatable>
<binding>
<command>nasal</command>
<script>view.panViewPitch(1l)</script>
</binding>

</low>

<high>
<repeatable>true</repeatable>
<binding>
<command>nasal</command>

<script>view.panViewPitch (-1)</script>

</binding>
</high>

</axis>

Hier wird wieder ein Script (
$FG_ROOT/Nasal/view.nas)Zurfﬁnﬁeuung
verwendet.

Insbesondere interessant sind hier die zwei
Funktionen die von einem Head-Switch
abgerufen werden: Driicken nach

<low> (runter) und <high> (rauf) fithren die

entgegengesetzten Funktionen aus (siehe (1)
oder (-1)).

Interessant auch das <repeatable> ==
Wiederholung. D.h. es wird schrittweise
verstellt

Beachte: Es ist nur
<direction>left</direction> definiert:
,left (links) reicht vollig — denn ,,rechts*
ergibt sich aus (-1)

<axis n="5"> ist sehr dhnlich. Aber hier
bedeutet <low> und <high> tatsichlich
,rauf*/“runter. Diese Bezeichnung hat also
Nichts mit der tatsdchliche Bewegung zu tun
— sondern bezeichnet nur ,,2 Richtungen*!
Auch das

<desc>View Elevation</desc>

ist nur ein Kommentar den Du willkiirlich
wihlen kannst

Die tatsédchliche Flug-Bewegung ergibt sich
wiederum aus dem Funktionsaufruf mit (1)
oder (-1)

<button n="0">

<desc>View Cycle</desc>
<repeatable>false</repeatable>
<binding>
<command>nasal</command>
<script>view.stepView (1l)</script>
</binding>

</button>

Die erste Taste: Auch hier wird ein Script

verwendet —
<script>view.stepView (1) </script>

und auch hier wird mit jedem Tastendruck
eine Stufe weiter geschaltet (repeatable):
Aber immer nur in eine Richtung (1). Fiir
Riickwirts wiirdest Du eine zusitzliche
Taste benotigen!




<button n="1">

<desc>Brakes</desc>

<binding>

<command>nasal</command>
<script>controls.applyBrakes (1)</script>
</binding>

<mod-up>

<binding>

<command>nasal</command>
<script>controls.applyBrakes (0)</script>
</binding>

</mod-up>

</button>

<button n="2">
<desc>Left Brake</desc>
<binding>
<command>nasal</command>

<script>controls.applyBrakes (1,
-1)</script>

</binding>

<mod-up>

<binding>
<command>nasal</command>

<script>controls.applyBrakes (0,
-1)</script>

</binding>
</mod-up>
</button>

<button n="4">

<desc>Flaps Up</desc>
<repeatable>false</repeatable>
<binding>

<command>nasal</command>
<script>controls.flapsDown (-1)</script>
</binding>

<mod-up>

<binding>

<command>nasal</command>
<script>controls.flapsDown (0)</script>
</binding>

</mod-up>

</button>

Ahnlich wie bei ,,Axis“ das <1ow> /
<high> gibt es fiir die ,,Button‘ ein <mod-
up>. Dies ergibt 2 Funktionen:

* Die erste vor (bzw. ganz ohne) dem

<mod-up>

* Die zweite zwischen <mod-up> und
</mod-up>

Also z.B. beim Bremsen (Breaks) wird nur
so lange gebremst wie die Taste gedriickt
bleibt — beim Loslassen wird die Bremse
wieder gelost!

AhnhChShK1<button n="2"> bis
<button n="5">

Deshalb habe ich hier die jeweils
entgegengesetzte Funktionen 3 und 5
weggelassen.

,Left Break® / ,,right Break* wird natiirlich
insbesondere zum Steuern auf den
Rollbahnen benotigt.

Bei <button n="4">und <button n="5">
wird anstatt ,,so0 lange wie gedriickt* ein:

* Wenn gedriickt (stufenweise) runter

* Wenn losgelassen (stufenweise) rauf.
Hier sollte es sich also besser nicht um einen
Taster, sondern um einen 3 Position

Schalter* handeln — den man in
unterschiedliche Richtungen driicken kann!




<button n="6">

<desc>Elevator Trim Forward</desc>
<repeatable>true</repeatable>
<binding>
<command>nasal</command>

<script>controls.elevatorTrim(0.75)</script
>

</binding>
</button>

<button n="7">

<desc>Elevator Trim Backward</desc>
<repeatable>true</repeatable>
<binding>

<command>nasal</command>

<script>controls.elevatorTrim (-
0.75)</script>

</binding>
</button>

Hier handelt es sich also eindeutig um 2 _
eigenstindige Taster, die die jeweils
gegenldufige Bewegung initiieren.!

<button n="8">

<desc>Landing Gear Toggle</desc>
<repeatable>false</repeatable>
<binding>
<command>nasal</command>

<script>controls.gearToggle () </script>

Gefillt mir nicht: Das Script macht ein
,»gearToggle® - wobei nie sicher ist ob das
Fahrwerk rein oder raus geht! (Togel =
Umschalten).

</binding>
</button> . .
/button Man sollte also 2 Tasten benutzen, wie bei
den vorstehenden Trim-Funktion) .
</PropertyList>

Vergiss dies nicht am Ende!!

4.2. Einige Sonder-Zuordnungen

Wenn Du der gliickliche Besitzer eines Joysticks mit vielen ,,Buttons® bist, mdchtest Du Dir
vielleicht auch die eine oder andere der folgenden Funktionen auf den Joystick legen (aber denke
daran, dass Du die zutreffende 'n=“x“' selbst herausfinden musst!!):




<button n="x">

<desc>PTT - Push To Talk</desc>
<pbinding>
<command>nasal</command>
<script>controls.ptt (1) </script>
</binding>

<mod-up>

<binding>
<command>nasal</command>
<script>controls.ptt (0)</script>
</binding>

</mod-up>

</button>

PTT fiir FGCOM:

Sollte ein Taster sein.

Damit wird das Mikrofon ein/aus geschaltet.

<button n="x">

<desc>Thrust Reverse</desc>
<binding>
<command>nasal</command>
<script>set_reverse_allow(l)</script>
</binding>

<binding>
<command>nasal</command>
<script>set_reverse (1) </script>
</binding>

<mod-up>

<binding>
<command>nasal</command>
<script>set_reverse (0)</script>
</binding>

<binding>
<command>nasal</command>
<script>set_reverse_allow (0)</script>
</binding>

</mod-up>

</button>

Umbkehrschub:

Erleichtert den Einsatz des Umkehrschubes
zum abbremsen gerade bei Landungen, wenn
man alle Hinde am Joystick benotigt!




4.3. Erstellung einer ,fgjs.xml“

Siehe die Einfiihrung dazu in Kapitel 2.4.4.2.1. ,fgjs“: Erstellen einer neuen Template. Fiihre das
Programm in Deinem Privat-Verzeichnis aus — da dort die neu erstellte XML-Steuerdatei
problemlos gespeichert werden kann! Das Programm schldgt Dir nacheinander alle Einstellungen
vor — aber nur in Englisch! Somit hier eine Ubersetzung eines Programmablaufes:

z.B.:
Linux: DeinName@DeinPC:~$ SFG_PROG/fgjs

Vista: C:\Users\DeinName>S$SFG_PROG\fgjs.exe

Offne ein Befehlsfenster:

Lasse die Befehlsebene auf Deinem Privatverzeichnis
(DeinName@DeinPC:~$)

und gib den Befehl mit der kompletten Pfad-Angabe
($FG_PROG/fgjs) ein!

Found 1 joystick (s)

Now measuring the dead band of your
joystick. The dead band is the area

where the joystick is centered and should
not generate any input. Move all

axes around in this dead zone during the
ten seconds this test will take.

Press enter to continue.

00 -9-8-7-6-5-4-3-2-1-20
Joystick 0, axis 0: 0.000000

Joystick 0, axis 1: 0.000000

Joystick 0, axis 2: 0.000000

Joystick 0, axis 3: 0.000000

Joystick 0, axis 4: 0.000000

Joystick 0, axis 5: 0.000000

Dead band calibration finished. Press

enter to start control assignment.

Einen Joystick gefunden

Als erstes werden Null-Positionen der Regler
/ axis) uiberpriift. Falls Deine Regler grof3ere
Null-Positionen haben, bewege die Regel nur
in dieser Zone. Das Testen dauert 10 Sec.
,Enter‘ zum Fortfahren.

(zahle 10 Sec.)

Liste der gefunden ,,axis* (Regler)

Kallibration der Null-Zone ist beendet.

. Enter* zum Fortfahren

Joystick #0
Controllers"

"Mega World USB Game
has 6 axes

Feststellung: Der Joystick hat 6 Regler

Move the control you wish to use for
Aileron right

Pressing a button skips this axis

Assigned axis 2 on joystick 0 to control
Aileron

Is this correct? (y/n) $ vy

Diese Abfrage erfolgt nun nacheinander fiir
alle 6 Regler:

,bewege den Regler nach rechts den Du fiir
das Querruder benutzen willst:*

,Driicke irgendeine Taste wenn Du keinen
Regler zuordnen willst*

,Bestitige diese Zuordnung/Skip mit y* (,,n*
wiederholt den Versuch)
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Aileron right Querruder rechts

Elevator down/forward HOhenruder
runter/vorwdrts

Rudder right Seitenruder rechts
Throttle forward Gashebel vorwéarts
View Direction left Sicht-Richtung links

View Elevation upward Sicht-Vertikal
aufwarts

Dies sind die 6 Funktionen und
Richtungen die fir die Regler
dieses Joysticks nacheinander
abgefragt werden:

Brakes Bremsen

Left Brake (nur) linke Bremse
Right Brake (nur) rechte Bremse
Flaps Up Landeklappen rauf
Flaps Down Landeklappen runter

Elevator Trim Forward HOhen-Trim vorwdrts
Elevator Trim Backward Hohen-Trim
riickwarts

Landing Gear Toggle Fahrwerk rein/raus

Dies sind die 8 Funktionen und
Richtungen die fiir die
Tasten/Schalter dieses Joysticks
nacheinander abgefragt werden:

Im Gegensatz zu obigen bewege nun
einen Regler zum Uberspringen einer
Zuordnung.

Your Jjoystick settings are in jsO.xml.
Check and edit as desired. Once you are
happy,

move relevant Jjs<n>.xml files to $
SFG_ROOT/Input/Joysticks/ (if you didn't
use

an attached controller, you don't need to
move the corresponding file)

Die generierte Datei ,,jsO.xml* (,,0* fiir
Joystick-0) steht im gleichen Verzeichnis in
dem das Programm (innerhalb des Befehls-
Fensters) ausgefiihrt wurde! (Mein
Vorschlag war:

,,DeinName@DeinPC/js0. xm1“

bzw. in Win

“c:\Users\DeinName\js0.xml")

root@DeinPC: /usr/games#

Ende des Programms

Index Subindex <<< >>>

>>>> END <<<<
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