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1 Vorwort

Vorwort zur Version 3

Seit der Veroffentlichung der LK8000-Version 2.2 ist ein ein knappes Jahr
vergangen und das freie Navigationsprogramm erfreut sich in der
Luftsportgemeinschaft einer noch immer wachsenden Beliebtheit. Die vielen
Anregungen aus der Gemeinschaft und die eigenen Wunsche der Entwickler
haben zu einer rasanten Weiterentwicklung gefuhrt die mit der Version 3.0 eine
Zwischenetappe einlegt denn die Ideen fur weitere Funktionalitaten scheinen
vorerst nicht auszugehen!

Die Kunst bei der Programmentwicklung besteht nun aber nicht darin jedes
denkbare Programmmerkmal zu realisieren sondern vielmehr darin dem Piloten
eine wirklich einfach nutzbare Hilfe zu geben und das ist mit der Version
3.0 gelungen.

Das Programm ist trotz erheblich erweiterter Funktionalitaten kleiner und
schneller geworden und verrichtetet problemlos auch auf auf alteren Geraten
seinen Dienst. Hervorzuheben ist das unentgeldliche Engagement der kleinen
Entwicklergemeinde und insbesondere das von Paolo, der wiederum den
GrofSteil der Entwicklungsarbeit geleistet hat und das Projekt umsichtig und
zuverlassig leitet (Anm. Kili).

Aus der beeindruckenden Liste von Neuerungen seien die Luftraumanalyse
und das Logbuch genannt, die jeder Pilot in ihrer Funktionalitat schatzen wird.
Die Bedienung des Programms hat sich noch einmal verbessert und ist
intuitiver geworden. Aullerdem lassen sich bei einer sinnreichen
Grundkonfiguration viele individuelle Anpassungen vornehmen sodass niemand
Gefahr lauft von unerwunschten Informationen Uberhauft zu werden und das
Programm, solange der Flug nach Plan verlauft, kaum bedient werden muss.
Benotigt man fur geanderte Flugbedingungen zusatzliche Informationen so
kann man aus einer sehr reichen Auswahl schopfen und mit Unterstitzung von
LK8000 seine Flugtaktik unkompliziert anpassen.

Insbesondere fur den Wettbewerb sind die Hilfen verfeinert worden und damit
sollten sich Entscheidungen noch fundierter treffen lassen.

Paolo Ventafridda, Ernst-Dieter Klinkenberg

03/2012

Vorwort zur Version 2.2

Die satellitengestitzte Positionsbestimmung und die Verfugbarkeit von
leistungsfahigen, transportablen Rechnern haben den Flugsport nachhaltig
beeinflusst. Dem Piloten stehen durch diese technischen Entwicklungen eine
Vielzahl von Fluginformationen sofort zur Verfugung, die ein sicheres und
sportliches Fliegen ermdglichen.



Die rasante Entwicklung der Rechner wurde durch immer ausgefeiltere
flugunterstutzende Programme begleitet. Neben kommerziellen Programmen
haben sich auch freie Programme, die in Zusammenarbeit Uber das Internet
entwickelt werden, etabliert. Die Qualitat dieser Programme ist bestandig
gewachsen und befindet sich bereits auf einem hohen Niveau. Die schnelle
Weiterentwicklung dieser Programme basiert auf dem regen Erfahrungs- und
Ideenaustausch zwischen der Nutzergemeinde und den Entwicklern die oft
selbst Piloten sind.

LK8000 ist ein solches Programm, das als freies Programm im Internet
verfugbar ist und durch die Nutzer- und Entwicklergemeinschaft standig
weiterentwickelt wird.

Anm. Kli: Natdrlich sind die Beitrage Einzelner unterschiedlich, insbesondere
Paolo Ventafridda hat sich um LK8000 verdient gemacht und die Versionen
1.2 und 2.0 als alleiniger(!) Entwickler betreut.

Mit der Version 2.2 von LK800O0 steht ein ausgereiftes, flugunterstutzendes
Programm zur Verfugung das sowohl Segelfliegern als auch Gleitschirm-
und Drachenfliegern entspanntere und/oder sportlich anspruchsvolle Flige
fur dezentrale und zentrale Wettbewerbe ermdoglicht.

Far die Piloten von Sportflugzeugen/ULs sind im Modus fur die Allgemeine
Luftfahrt experimentell erste Anpassungen realisiert.

Paolo Ventafridda, Ernst-Dieter Klinkenberg

09/2011

Zur Beachtung! : Statt des richtigen Begriffes Gleitverhaltnis wird
durchgangig in diesem deutschen Handbuch und im Programm (deutsche
Lokalisierung) der Begriff Gleitzahl, der sich bei Segelfliegern
umgangssprachlich dafur eingeburgert hat und deshalb verstandlicher ist,
benutzt. Die Gleitzahl ist definitionsgemal das Inverse des Gleitverhaltnisses.

Kli 04/2011
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4 Einfuhrung

LK8000 [LK8000] ist ein Programm, das den Piloten bei der Navigation und in
der Flugtaktik unterstutzt.

Seine Wurzeln liegen im Open-Source-Segelflugprogramm XCSOAR, das als
freies Softwareprojekt speziell fur den Streckensegelflug entwickelt wurde
[XCSoar].

Die Qualitat von Open-Source-Programmen hangt stark vom Engagement der
Entwicklergemeinschaft ab und unterschiedliche Auffassungen uber die
Entwicklungsschwerpunkte fuhren auch zu differierenden Entwicklungszweigen
und dann letztlich zu eigenstandigen Projekten.

Paolo Ventafridda [Ventaf], der als Entwickler aktiv zu XCSoar beigetragen
hat, war mit der Qualitat des Programms und der Koordinierung des XCSoar-
Projekts unzufrieden und hat in einem eigenen, zuerst sehr privaten
Softwareprojekt damit begonnen die XCSoar-Quellen zu Uberarbeiten, zu
vereinfachen, teilweise zu berichtigen und zu erweitern. Paolos spezielle
Programmversionen waren in der frihen Phase nur einem Freundeskreis
zuganglich, wurden aber wegen der Qualitaten bald zu einem Geheimtipp in
der Segelflug- und Gleitschirmszene. Der Erfolg dieser Spezialversionen und die
Differenzen mit dem XCSoar-Entwicklerteam brachten ihm zum Entschluss
diese Entwicklung als ein unabhangiges Projekt weiterzufuhren.
LK8000-Versionen bis zur Version 2.0 waren, abgesehen von den
Ubersetzungen und kleinen Beitragen anderer, ein Ein-Mann-
Entwicklungsprojekt.

Worin besteht nun aber das Besondere an diesem Projekt? Paolo, der selbst ein
engagierter Segelflieger ist, wollte ein Programm entwickeln und selbst
nutzen, das mit den Moglichkeiten moderner Kleinrechner den Piloten im
Cockpit unterstutzt und eine konsistente turbulenzsichere Bedienung
aufweist. Dabei war und ist seine Maxime

»Cockpit software - NOT hangar software“

D.h. alle Informationen sollen dem Piloten im Flug so geeignet wie moglich zur
Verfugung stehen und die Programmnutzung soll ihn nicht durch komplizierte
Bedienzwange beim Fliegen stéren. Dass daruber hinaus alle Merkmale eines
modernen Streckensegelflugprogramms vorhanden sind, versteht sich von
selbst.

Als fur das Programm geeignete Gerate stehen eine Vielzahl von kleinen
Rechnern zur Auswabhl, die naturlich nie zuerst fur diese Aufgabe gedacht
waren, wie PNAs, PDAs und Smartphones. Sie mussen Uber eine
beriUhrungsempfindliche Anzeige verfugen und besitzen idealerweise einen
internen GPS-Empfanger und nutzbare Schnittstellen.

Diese Gerate verfugen derzeit unter anderem uber ein Windows CE- oder Unix-
artiges Betriebssystem (z.B. Android).

Obwohl das Programm prinzipiell portabel ist, werden derzeit nur Gerate mit
dem Windows-CE-Betriebssytem (oder dem Desktop-Windows-
Betriebssystem wie XP, Vista ,...) unterstutzt.

Sehr popular und preislich attraktiv sind Kraftfahrzeug-Navigationsgerate,
PNAs (Personal Navigation Assistent, kurz Navi) da sie im Kfz.-Bereich einem
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hohen Innovations- und Preisdruck unterliegen. Die LK8000-
Programmbedienung ist fur diese Gerate, die in der Regel eine
beruhrungsempfindliche Anzeige im Querformat besitzen, optimiert.

Was hat das Programm nun fur den Piloten zu bieten?

Da in diesen Handbuch auf die Programmmerkmale detailliert eingegangen
wird, erfolgt hier nur eine kurze Auflistung derselben:

Navigationsunterstiutzung
Karten
Zielauswahl, Zielalternativen, Landealternativen
mitbewegte Karte in vielfaltig konfigurierbaren Darstellungen
Luftraumdarstellung, Luftraumwarnungen, Luftraum-Sonar
Warnung vor Gelandehindernissen
Peilung, Kurs, Kursverbesserung, Windbestimmung, Windeinfluss,
Zeiten, Entfernungen

Flugunterstitzung
Fahrt, Hohe, Steigen, Zentrierhilfe
Fahrtoptimierung
Virtuelle Instrumente
Endanflug
Gleitbereichsanzeige
Logbuch

Informationssystem
Info-Seiten, Info-Streifen
Klangschema
Individuell konfigurierbar anzeigbare Flugparameter

Wettbewerb
Fahrtoptimierung
Aufgaben
Wegoptimierung
Logger
OLC-Echtzeitoptimierung
Fluganalyse

Geratekopplung
FLARM
Logger, Aufgabendeklaration
intelligente Gerate (u.a. E-Varios)
Condor-Kopplung
Redundante Geratekopplung

Spezielle Funktionen fur Gleit- und Drachenflieger
Startfenster
Wegoptimierung
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GA - Modus
Iso-HOohenflachen
Kompasskamm

Simulationsmodus
Abspielen von Logger-IGC-Dateien
gesteuerter Flugmodus

Bei allen diesen Funktionen besteht der Anspruch, dass sie modglichst einfach
und konsistent zu nutzen sind.

Gute Ideen dazu sind immer willkommen!
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5 Zur Benutzung des Handbuches

Dieses Handbuch kann nicht vollstandig und aktuell sein, da es mit der
Programmentwicklung einfach nicht Schritt halt. Deshalb wird auch des ofteren
das Zeichen Baustelle auftauchen

Diese Teile des Handbuchs sind zu Uberarbeiten.
ANSONSTEN: Fehlermeldungen, Ergadnzungen, Anderungswiinsche,
Berichtigungen bitte an:

d.klinkenberg@gmx.net

Mit dem Stop-Zeichen

werden besonders wichtige Abschnitte im Handbuch gekennzeichnet. Das
Verstandnis der so gekennzeichneten Inhalte ist fur die Nutzung des
Programms essentiell.

Jedes Programm hat seine Fallstricke. Um die zu kennzeichnen wird das
allgemeine Warnzeichen

benutzt.
Einige Abschnitte enthalten illustrierende Erlauterungen; diese Abschnitte sind
mit dem Informationszeichen gekennzeichnet.
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6 Schnellstart fur Eilige

An dieser Stelle wird Vorwissen vorausgesetzt! / \

Um sich einen ersten Eindruck vom Programm zu verschaffen, ist es am
besten die PC-Version unter Windows zu benutzen. Dazu entpackt man die von
der LKB000-Homepage heruntergeladene LK8000-Zip-Datei in der Wurzel des
eigenen Benutzerverzeichnisses (z.B. bei Windows XP: C:\Dokumente und
Einstellungen\NAME\Eigene Dateien\) und startet im erhaltenen Ordner LK8000
das Programm LK8000-PC.exe im Simulationsmodus. Das Programm ist mit
den enthaltenen Beispieldateien sofort lauffahig, geographisch allerdings
beschrankt und da man in der Regel auch keinen GPS-Empfanger im PC hat,
bleibt nur der Simulationsmodus fur Tests.

Die PC-Version besitzt alle Merkmale der Version fur die portablen Gerate und
man sollte sie, wenn auch nur in der Simulation, ausgiebig testen!

Mehr noch, man kann alle eigenen Konfigurationseinstellungen (soweit
nicht geratebezogen) problemlos mit auf das portable Gerat Ubernehmen!

Far diese Schnellinstallation wird angenommen, dass das portable Gerat einen
internen GPS-Empfanger besitzt und nicht mit externen Geraten verbunden
ist.

6.1 Gerate

Nutzbare Gerate sind derzeit alle Gerate die
- mit dem Betriebssystem Windows CE 4.2, 5 und 6 betrieben werden
und Zugriff auf die Betriebssystemebene bieten (auch durch unlock...),
eine beruhrungsempfindliche Anzeige besitzen und die
einen internen GPS-Empfanger besitzen (com-port?, baud-rate?) sowie
eine Speichererweiterungsmaoglichkeit mit (Micro-)SD-Karte aufweisen.

Diese Voraussetzungen erfullen eine grofse Anzahl von aktuellen Kraftfahrzeug-
Navigationsgeraten (kurz Navis).

Die externen Schnittstellen dieser Gerate sind fur die komplexere Konfiguration
von grofBer Bedeutung, deshalb soll man bei Auswahl der Gerate dringend
darauf achten dass die Schnittstellen auch unterstitzt werden (USB, Bluetooth,
RS232). Im LK8000-Forum werden standig aktuelle Gerate getestet und
bewertet. (http://www.postfrontal.com/forum/default.asp?CAT ID=11)

6.2 Benotigte Dateien

Zur Einrichtung des Programms benétigt man
das Programm selbst (Zip-Datei)
die Gelandedaten und Topologie (DEM- und LKM-Dateien)
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Luftraumdaten (im "open air" format) und
Wegpunktdaten (cups, dat, compGPS, oziexplorer)

Alle Dateien sind fur Deutschland auf der LKBO00-Homepage erhaltlich, bei den
Karten kann man die fur das eigene Fluggebiet auch sicher hoher aufgeldst
bekommen.

6.3 SD-Karte

Da das Programm in der Regel auf die Speicherkarte installiert wird, ist auf eine
schnelle und hochwertige Speicherkarte zu achten. Langsame
Speicherkarten bremsen das Programm merklich aus und da 90% aller
Programme-Laufzeitfehler mit defekten Speicherkarten zu tun haben, sollte man
an dieser Stelle nicht sparen und hochwertige Markenprodukte verwenden.

6.4 Einrichtung auf SD-Karte

Die Speicherkarte wird am besten an einem PC mit internem oder direkt
verbundenem Kartenleser beschrieben.

Warnung!!!
Das Beschreiben der Speicherkarte im Gerat, das mit dem
PC uber USB verbunden ist und dazu eine
“Ubertragungssoftware nutzt, ist fehlertrachtig!

Die LK8000-Zip-Datei wird in der Wurzel der Speicherkarte entpackt.
Das Kartenmaterial (DEM,LKM) kopiert man in den Unterordner _Maps
Die Luftraumdatei kopiert man in den Unterordner _Airspaces
Die Wegpunkte- und Flugplatzdaten kopiert man in den Unterordner
_Waypoints
Eigene passende Polaren-Dateien kopiert man nach _Polars (falls nicht in
der LK8000-Polaren-Sammlung enthalten)

6.5 Start des Programms

Nun kann man das Programm von der Speicherkarte direkt starten, WENN
man Zugriff auf die exe-Programmdatei hat. Bei einigen Geraten, insbesondere
bei Navis, ist dieser Zugriff nicht immer leicht moglich. Man sollte sich in
Vorbereitung unbedingt dartber informieren wie man Zugriff auf die
Betriebssystemebene erhalt. Im Internet gibt es dazu fur (fast) alle Gerate
Informationen und teilweise ,unlock“-Programme zur Umgehung von
Beschrankungen.

Das Programm startet voreingestellt in die Breitdarstellung, naheres
zur Grafikorientierung und unterstutzten Auflosungen siehe Kap. Detaillierte
Installation/Konfiguration.
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6.6 Schnell-Konfiguration

Nach dem Programmestart im Simulationsmodus Simulate klickt man auf das
Flugzeugsymbol (rechts unten) und im dann erscheinenden Menu auf das Feld
Config bis zum Untermenu Config 2/3. Weiter klickt man nun auf das Feld
System Setup und gelangt auf die Konfigurationsseiten.

Auf Konfigurationsseite 1 Site fuhrt man zuerst die Sprachauswahl
durch. Dazu klickt man auf das Sprachauswahlfeld Language und zwar auf den
Dateinamen ENGLISH.LNG. Es wird zur Dateiauswahl umgeschaltet und man
wahlt durch Klick die gewunschte Sprachdatei SPRACHE.LNG, fur deutsch
GERMAN.LNG, aus, mit Klick auf Select wird bestatigt und man gelangt wieder
auf die Konfigurationsseite 1. Nach Klick auf Close erhalt man eine Bestatigung
der Auswahl bereits in der gewahlten Sprache und nach einen Programm-
Neustart ist die Lokalisierung wirksam.

Zur weiteren Konfiguration muss man wieder auf die Systemkonfigurations-
seite 1 Fluggebiet-Dateien Uber

Flugzeugsymbol » Konfigur » Konfigur 2/3 » System-Einstellg
gehen.

Dort werden die entsprechenden Dateien (GER fur Deutschland) zugeordnet,
die folgenden Namen der Wegpunkt- und Luftraum-Datei sind Beispiele:
Topologie GER.LKM
Terrain GER_1000.DEM
Wegpunkte 1 GE_Waypoints.cup
Wegpunkte 2
Luftraum 1 GER_Airspaces.txt (neueste openair-Datei beim DAeC!)
Luftraum 2

Auf Konfigurationsseite 7 Flugzeug bestimmt man den Programmmodus
[Segelflugzeug],[Gleitschirm/Drachen],[Motorflugzeuglund spezifiziert sein
Flugzeugq. Fur eine grolBe Anzahl von Segelflugzeugen sind bereits Polaren
vorhanden (siehe Kap. 27 ), auf dieser Seite kann man aber auch eine eigene
Polaren-Datei vorgeben, die man aber zuvor auf der SD-Karte im Unterordner
_Polars abgelegt haben muss (zum Polaren-Format siehe Kap. 27.2 ). Die
Angaben werden mit Manovergeschwindigkeit, Index und Ballastablasszeit
vervollstandigt. Hat man die Flugzeugparameter und -daten gesetzt kann man
das Flugzeugprofil abspeichern.

Die Konfiguration des internen GPS-Empfangers erfolgt auf
Konfigurationsseite 8 Gerate.

Es kann eine wirkliche Hurde sein(!), wenn die Angaben Port und
Baudrate nicht zur VerflUgung stehen. Als erste
Bestimmungsmaoglichkeit fur diese Parameter kann man das
Programm GPSScan.exe, das sich im Ordner
_System/_CEUtilities befindet, nutzen. Hilft das Programm nicht weiter gilt auch
hier, dass im Internet (fast) alle diese Informationen erhaltlich sind. Die GPS-
Interessengruppen sind diesbezuglich sehr aktiv. Eine Anfrage im LK8000-
Forum ist auch sehr lohnenswert. Wenn das Gerat ansonsten seinen
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http://www.bware.it/LK8000/GER_20110313_Airspace.txt
http://www.bware.it/LK8000/GE_Airports_2011_01.cup
http://www.bware.it/listing/LKMAPS/EUR/GER.DIR/GER_1000.DEM
http://www.bware.it/listing/LKMAPS/EUR/GER.DIR/GER.LKM

zugedachten Navigationszweck problemlos erfullt, d.h. man weil3, dass der
Empfanger in Ordnung ist, dann hilft nur Probieren.

Manchmal wird der Port und die Baudrate auch in der Konfiguration des
vorhandenen StralBennavigationsprogramm angezeigt.

Auf Konfigurationsseite 20 Logger gibt man den Pilotennamen ein und
speichert das Piloten-Profil.

Als letzte vorbereitende Handlung setzt man zweckmafigerweise noch den
Heimplatz (oder den temporaren Startplatz). Dazu verlasst man die
Systemkonfiguration und wahlt den Heimatplatz aus den verfugbaren
Wegpunkten aus. Eine Moglichkeit dazu ist, Uber

Flugzeugsymbol » Navigat » Wegpunkt-Suche
die Wegpunktliste aufzurufen und den Wegpunkt auszuwahlen. Im dann
erscheinenden Wegpunktfenster wahlt man [Details] und [Weiter>] und noch

einmal [Weiter>] und dann [Setze WP als neuen Heimplatz].

Nach dem SchlieBen des MenuUs springt das Programm in der Simulation sofort
zum neuen Heimplatz.

FuUr den einfachen Flug ist das Programm damit vorkonfiguriert, die
Standardwerte fur die Programmparameter sind gut gewahlt.

Nun verlasst man das Programm, die gesetzten Systemparameter werden
dabei in das Standard-Systemprofil gespeichert. (Man kann diese
Systemparameter auch in eine benannte Systemparameter-Datei speichern,
siehe spatere ausfuhrliche Konfigurationsbeschreibung).

Nach einem Neustart kann man nun in den Modus [Fliegen] wechseln.
Nach dem abzuwartenden GPS-fix und der Eingabe der Flug-Basisdaten Uber

Flugzeugsymbol » Konfigur » Basis Daten

steht einem Test im Flug nicht mehr im Wege.

Man kann das Programm aber auch erst einmal, mit
Einschrankungen, beim Autofahren testen!
(Kategorie Automobil wahlen...)
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7 Rechner und GPS im Flugsport - Was
kann man erwarten?

Mit der GPS-Information stehen dem Piloten die (sehr) genaue Zeit t und seine
aktuelle Position s zur Verfligung. Die Genauigkeit der Positionsbestimmung
kann variieren und die Abweichung kann einige Meter betragen.

7.1 Zeit-bezogene Informationen

In Verbindung mit seinem Flugrechner bedeutet das, dass dem Piloten alle
flugrelevanten Zeiten t, Zeitdifferenzen At und zeitbezogenen Informationen
zur Verfugung stehen wie:

UTC, Ortszeit

Sonnenaufgang, Sonnenuntergang

Startzeit, Landezeit, Flugzeit, Flugdauer

Steigzeit, Steigdauer

Sinkzeit, Sinkdauer

Motorlaufzeit, Motorwarmlaufzeit, Motorabkuhlzeit
Kraftstoffvorrat (mit den bekannten Einschrankungen)

7.2 Ortsbezogene Informationen

Das GPS-Signal enthalt bei Nutzung von vier Satelliten die dreidimensionale
Ortsinformation s

5=5(x,y,z)
und damit die Position uber Grund
p=p(lon,lat)
und die GPS-HGOhe

h=h(z)

In Verbindung mit einer Karte ist damit die Orientierung gegeben und die
Flughohe kann bei Vorhandensein einer Gelandehoheninformation ebenfalls
abgeschatzt werden.

Insbesondere bei der Hoheninformation muss man aber immer
mogliche Abweichungen berucksichtigen!
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7.3 Direkt zu berechnende Fluginformationen
Durch die standig verfugbare zeit-bezogene vollstandige Weginformation

S(t)=5(x,y,z.1)

stehen nun eine Vielzahl von weiteren kinematischen und dynamischen
Fluginformationen zur Verfigung:

Geschwindigkeit im Raum v:%
Energie E=%|§|2
. I L das
Geschwindigkeit uber Grund vg=7t"
; - d3(z)
§=""2

Steigen "
Lastvielfaches = ddz|5|

Da das empfangene GPS-Signal nur in diskreten Zeiten, typisch im
Sekundenbereich ausgewertet wird, sind die Fluginformationen die man von
den dafur vorgesehenen spezialisierten intelligenten Instrumenten
(Fahrtmesser, Variometer, Hohenmesser) erhalt sind naturlich zu bevorzugen.
Bei moglicher Kopplung mit diesen Instrumenten wird man deren Werte fur
Berechnungen nutzen.

7.4 Navigatorische Funktionen

Fur die Navigation stehen damit fur Berechnungen folgende Informationen zu
Verflgung

Weginformation s

Position p,

Hohe h

Geschwindigkeit v
Geschwindigkeit Uber Grund vq
Steigen S

AulBerdem werden folgende Daten benutzt
eine elektronische Karte mit topologischen Merkmalen
das Gelandehohenprofil,

Luftraumdaten
die Flugzeugeigenschaften
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Durch diese Informationen und Daten lassen sich mit den bekannten Flugmodi
weitere flugrelevante Informationen gewinnen.

Am wichtigsten dabei ist die Windbestimmung in der genutzten Flughohe.
Die Windwerte lassen sich nach verschiedenen Verfahren berechnen.

Bekannt ist die Nutzung der Abdrift wahrend des Kreisens zur Windberechnung

aber auch der Versatz wahrend eines ZickZack-Fluges kann herangezogen

werden.

In LK8000 wird zusatzlich ein Verfahren angewandt, das die Abdrift wahrend

eines vorbestimmten Geradeausflugs benutzt (TrueWind).

Der rechtweisende Kurs zum Ziel ergibt sich aus Wegpunktkoordinaten in der
Karte, die von direkt auszuwahlenden Wegpunkten stammen.
Wahrend die Position durch das GPS-Signal direkt zur Verfugung steht, lassen
sich die windbedingten Kurskorrekturen mit den bestimmten Windwerten,
dem rechtweisenden Kurs, dem Kurs uber Grund und der Fahrt nach den
bekannten Verfahren berechnen.

Mit Position und Fahrt GUber Grund lassen sich voraussichtliche Flugzeiten
und Ankunftszeiten angeben.
Die Darstellung der hochaufgeldosten mitbewegten Karte soll gut erkennbar sein
und die Karte soll dabei Ubersichtlich sein.

7.5 Flugtaktische Funktionen

Fur den motorlosen Flug sind natlrlich eine Reihe weiterer Parameter zu
betrachten.

In Abhangigkeit von der aktuelle Hohe ergibt sich mit dem Wind und den
Flugzeugeigenschaften ein Gleitbereich, in dem der Pilot moglichst eine
Landemadglichkeit finden sollte.

In Verbindung mit der elektronischen Karte kann der Rechner fur jede Position
eine bekannte Landemoglichkeit vorschlagen und so den Piloten von der Suche
danach entlasten.

Befinden sich Hindernisse auf dem Gleitpfad so kann der noch
notwendige Hohengewinn zum Uberfliegen angegeben werden und im
optimalen Fall ein Vorschlag fur einen Umweg gemacht werden. Hindernisse
kdnnen dabei sowohl als Gelandehindernisse aber auch als gesperrte
Luftraume sein.

Auf Kurs sollte die Annaherung an Luftraume erkannt und der Pilot zur Reaktion
auf die Annaherung aufgefordert werden.

Far den Streckenflug wird die Sollfahrtberechnung vorgenommen.

Verandern sich die Gleiteigenschaften des Flugzeugs z.B. durch Ablassen von
Ballast oder Muckenbefall muss das durch eine modifizierte Polare in den
Rechnungen berucksichtigt werden.

Der Endanflugmodus wird sowohl auf Wegpunkte/Wendepunkte als auch auf
das Ziel angewandt.

Die Auswertung der Informationen von Kollisionswarngeraten kann nur in
informativer Weise erfolgen.

Auf Kollisionswarnungen ist sofort und direkt zu reagieren!
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7.6 Unterstiutzung im Wettbewerb

Im Wettbewerb werden die zu fliegenden Aufgaben navigatorisch und taktisch
unterstutzt. Die erreichten Zeiten, Restzeiten und Geschwindigkeiten stehen
standig zur Verfugung. Bei dezentralen Wettbewerben wird eine
Echtzeitberechnung der voraussichtlichen Flugwertung maoglich und erlaubt
eine Flugwegoptimierung.

Die Verkehrs- und teilweise Flugdaten anderer Flugzeuge stehen als
Information zur Verfugung.

Das Teamfliegen wird durch Kodierung/Dekodierung von Positionsdaten
unterstutzt.

7.7 Flugdokumentation

Der Flugrechner kann naturlich zur Aufzeichnung der Fluginformationen
benutzt werden. Ein Programmlogger zeichnet den Flug im IGC-Format auf.
Wunschenswert ist auch die Moglichkeit, den Flug durch Wiedergabe der IGC-
Datei nachzuvollziehen.

In Vorbereitung auf den Flug konnen Informationen wie Checklisten abgerufen
werden und weitere Daten wie Telefonnummern bereitgestellt werden.

In der Flugnachbereitung werden die erfassten Flugdaten in einem Logbuch
gespeichert.

7.8 Bedienung

Abgesehen von der notwendigen Funktionalitat wird auch eine unkomplizierte
und in sich logische Bedienung erwartet, sodass sich der Flugrechner als
wirkliche Hilfe im Cockpit erweist. Dabei sind sowohl optische als auch
akustische Informationen zu geben.

Die derzeit verfugbaren flugunterstitzenden Programme weisen einen

ahnlichen Funktionsumfang auf und die im Cockpit erreichbare ergonomische
Bedienung wird zum wichtigen Entscheidungskriterium.

Fast alle der aufgefiihrten Merkmale sind in LK8000
verwirklicht bzw. sind in Entwicklung!
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8 Programm Startverhalten

Das Startverhalten von LK800O ist fur verschiedene Hardwarekonfigurationen
annahernd gleich. In der Nutzung ergeben sich aber durch eine Kopplung mit
externen Geraten und die dann zusatzlich zur VerfUgung stehenden Parameter
Unterschiede. Fur die Erlduterung der Programmmerkmale und die
Beschreibung der Benutzung kann man von der einfachsten Gerate-
Konfiguration und den Programmvoreinstellungen ausgehen.

8.1 Angenommene Hardwarekonfiguration

.
Abbildung 8.1: PNA WayteQ
950BT HD und Akkupack 5,2 Ah

In Abbildung 8.1 ist die Minimalhardwarekonfiguration dargestellt; ein
PNA und ein Akkupack, hier ein aktuelles (anno 2011) portables Kfz.-
Navigationsgerat Wayteq 950BT HD (Windows CE 6)und ein Lithium-Polymer-
Akkupack 5V, 5,2 Ah. Das Navi verfugt Uber eine Anzeige mit 5“
Anzeigendiagonale, einen internen SIRF-II-GPS-Empfanger, einen (Micro-)SD-
Kartenschacht und eine USB-Schnittstelle Uber die auch die externe
Energieversorgung erfolgt.

Das Programm und die Daten installiert man extern(!) auf die SD-Karte und
startet das Programm, LK8000-PNA.exe, bei diesem Gerat (Wayteq 950BT HD)
mit einer Pfadumleitung direkt von der Speicherkarte. Der Programmstart kann
sich fur unterschiedliche Gerate verschieden gestalten, im Forum oder im
Internet erhalt man Hilfe fur sein spezielles Gerat.

8.2 Auswahimeniu

LK8000 startet in ein klickbares Auswahlmenu, siehe Abb. 8.2. Als Nutzer
wahlt man an dieser Stelle den Nutzungsmodus bzw. die Voreinstellungen aus.

[Fliegen] bedeutet, dass der interne GPS-Empfanger aktiviert wird und dass

das Programm mit dem zuletzt benutzten Profil, d.h. der abgespeicherten
Konfiguration oder mit dem unter [Profil] gewahlten Profil gestartet wird.
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[Profil] fuhrt in einen Profilart-Auswahldialog, siehe Abb. 8.3 in dem man die
Art des zu andernden Profils (Flugzeug, System, Pilot) auswahlen kann Abb.
8.4und nach Auswahl Abb. 8.5 eine gespeicherte Konfigurationsdatei laden
kann und weiter in den [Fliegen] - oder den [Simulation]-smodus schalten kann.
Dazu muss man auf den Dateinamen klicken und gelangt in die Dateiauswahl
Profil, Abb. 8.5. In dieser Auswahl klickt man auf den Dateinamen, die
ausgewahlte Datei wird gelb unterlegt und mit Klick auf [Wahle] erfolgt dann
die wirkliche Auswahl und man kehrt zur Profilauswahlzeile zuruck. Hier
bestatigt man nochmals und kehrt zum Startmenu zuruck. Standardmafig wird
immer die zuletzt verwendete Konfiguration verwendet.

[Simulation] In diesem Modus ist der GPS-Empfanger deaktiviert. Man kann
diesen Modus selbstredend zur Simulation nutzen aber auch
Konfigurationseinstellungen vornehmen, Aufgaben formulieren das Programm
besser kennenlernen oder Fluge wiedergeben ... , wie spater erlautert wird.

[Ende] Hier wird das Programm verlassen. Man kehrt zum
Betriebssystemausgangspunkt zuruck.

Tactical flight computer

For VFR use only, as an aid to

I3
maintain situation awareness. i g
Pilot assumes complete responsi- =
bility to operate the aircraft — ™
safely. Maintain effective lookout.

Version 3.0a (Feb 15 2012)

FLIEGEN PROFIL ENDE SIMULIERE

Abbildung 8.2: Startmenu

KLINKENBERG
D=5239

STD_ASTIR
Polaren-Datei Astir CS

FLUGZEUG SYSTEM PILOT SchlieBen

Abbildung 8.3: Profilmenu
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KLINKENBERG
D=5239
STD_ASTIR

Polaren-Datei Astir CS

PPN DEFAULT_ATRCRAFT.acf

Abbildung 8.4: Start Profilauswahl
Flugzeug

'DEFAULT_AIRCRAFT.acf
[ ¥

S_AST_D5236.acf
[

Wéhle
Abbruch

Hilfe

Abbildung 8.5: Profilauswahl
Flugzeug

8.3 Startmeldungen

Nach Auswahl von Profil und Programmmodus ladt das Programm die
benodtigten Daten und zeigt das Laden der entsprechenden Dateien auch an.
Je nach Rechner und GroSe der Dateien dauert der Ladevorgang einige
Sekunden.

Der Klick zum endgultigen Start des Programms, wie in Abb. 8.2 dargestellt,
ist nicht wirklich nétig, nach ca. 3s startet das Programm in die
Kartendarstellung.

LK8000

Taktischer Flugrechner

LIK8000Av30al(Simulator)
Klicke zum Start auf die Bildschirmmitte

b (No GRecord)

LKBOOO v3.0a Feb 15 2012
HTTP:/AMAMI.LKBODO.IT email:info@Ikg000. it

St.mlA VG Héhe Kurs  GgWind GZ.20s -
- 0. 21. 0° --- oo A
Abbildung 8.6: Startbildschirm
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8.4 Startprotokollierung

Im Hintergrund wird der gesamte Startprozess protokolliert. Im Ordner LK8000
wird in die Datei RUNTIME.log geschrieben. Ein problemloser Start ist
nachfolgend dargestelit.

Inhalt RUNTIME.log-Datei (Beispiel):
[000000571]

[000000571] . Starting LK800O v3.0a Feb 15 2012 PC

[000000572] . Free ram=2097151 K storage=564320 K

[000000573] . InitLKScreen: 800x480

[000000574] . Language load file: <c:\windows\profiles\kli\Eigene
Dateien\LK8000\_Language\ENG_MSG.TXT>

[000000803] . Language load file: <c:\windows\profiles\kli\Eigene
Dateien\LK8000\_Language\GER_MSG.TXT>

[000000826] ... Fillup language MSG starting from pos.1648

[000000826] . Language fillup load file: <c:\windows\profiles\kli\Eigene
Dateien\LK8000\_Language\ENG_MSG.TXT>

[000000839] ... Fillup Loaded 9 missing messages

[000002697] . Loaded menu <c:\windows\profiles\kli\Eigene
Dateien\LK8000\_System\DEFAULT_MENU.TXT>

[000002715] . Loading polar file <c:\windows\profiles\kli\Eigene Dateien\LK8000\_Polars\Astir CS.plr>
[000002716] . Loading Terrain...

[000002716] . Terrain size is 3594240

[000002727] . ReadWayPoints

[000002728] .. Unknown WP header, using format 2. Header: <"Aac 1Z|
Aachen",AAC1ZL,DE,5048.850N,00611.483E,189.0m,1,,,,

>

[000002895] . Total 6285 waypoints

[000002897] . LoadRecentList: loaded 2 recent waypoints

[000002898] . open AirfieldFile <c:\windows\profiles\kli\Eigene
Dateien\LK8000\ Waypoints\WAYNOTES.txt>

[000002906] . HomeWaypoint set to <Purkshof Rostock> wpnum=4555
[000002907] . Loading terrain tiles...

[000002908] . Reading airspace file

[000002942] . Now we have 408 airspaces

[000002943] . No airspace file 2

[000002948] . Settings for 408 of 408 airspaces loaded from file <c:\windows\profiles\kli\Eigene
Dateien\LK8000\_Airspaces\AspConfig.LK>

[000002948] . OpenTopology

[000003115] . LKMAPS Advanced Topology file found

[000003115] . FlarmNet ids found: 0

[000003115] . OpenFLARMDetails: "[000003116] c:\windows\profiles\kli\Eigene
Dateien\LK8000\_Configuration\IDFLARM.txt[000003116] "

[000003117] . Local Flarm ids found=2

[000003117] . Device A is <Generic> Port=COM1

[000003117] . Device B is DISABLED.

[000003219] . ProgramStarted=InitDone

[000003640] . GCE_STARTUP_SIMULATOR

[000003641] . DefaultTask assigning Home (wp=4555) as default destination
[000003642] . ProgramStarted=NormalOp h21:27 (UTC 20:27)

[000003643] . Free ram=2097151 K storage=564356 K

[000004139] . LoadNewTask <c:\windows\profiles\kli\Eigene Dateien\LK8000\_Tasks\Default.tsk>

(Dieser Dateinhalt wurde nach Start der PC-Version in den Simulationsmodus geschrieben)

8.5 Start Kartendarstellung

Mit dem Start in die Kartendarstellung ist der eigentliche Programmstart
abgeschlossen. Im Hintergrund wird die interne und externe
Geratekommunikation initialisiert, insbesondere wird auf GPS-Daten gewartet.
Sind diese noch nicht verfigbar, wird die Karte im Bereich des ausgewahlten
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Heimatflugplatzes dargestellt, hier EDCX, siehe Abb. 8.7.

A>GUEST <« 1:- /
39 6km

Kurs GgWind Gz.20s &=*
21m 0° 4G 00 A
Abbildung 8.7: Startbildschirm, Darstellung
Heimatflugplatz, hier EDCX

Sind dann GPS-Daten verfugbar, wird die Karte entsprechend verschoben. Wie
man der Abbildung entnehmen kann, befindet sich das Flugzeug am Boden in
Ruhe, einige Werte sind nicht gesetzt bzw. nicht verfugbar.

Die Standardkartendarstellung lasst sich fir eine erste Ubersicht anhand einer
Abbildung im Flugzustand besser erlautern, siehe Abb. 9.1.

Die in der beruhrungsempfindlichen Anzeige angezeigte Karte wird mit einer
Vielzahl von Informationen Uberlagert, insbesondere von einer transparenten
FulBzeile, Balkenanzeigen, Symbolen, Hilfslinien und alphanumerischen Werten.
Ihre Bedeutung muss man sich entsprechend der Abbildung einpragen. Auf
Einheiten wird teilweise verzichtet bzw. sie sind etwas eigenwillig, so z.B. ,,kh*
statt richtigerweise ,km/h“. Dieses Vorgehen ist aber der Darstellung auf
Anzeigen mit geringer Auflosung geschuldet. Wichtige Werte sind grols und
deutlich dargestellt, ihre Farbdarstellung kann auch wie spater naher erlautert,
invertiert werden.

Da diese Informationen immer Anzeigenflache beanspruchen, sind auch sie
konfigurierbar, d.h. man kann konfigurierbar selbst entscheiden, welche
Informationen man zu den Grundinformationen in der Karte sehen mochte.
Auch dazu spater mehr.
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Steigwerte Verkehr

Zielentfernung
Kurskorrektur Verkehr

Karte

Zieltyp Windpfeil \ nach rechts Ortszeit

Ziel
Nordpfeil

Indikator McCready-SWert

monent. GZ
aquivalent McCready-Wert

Gleitpfadanzeiger:
erford. Gleitzahl zum Ziel

Vario
Steigen Ankunftshohe am Ziel
. Indikator Sicherheitshohe
Ankuftshohe y Zoom
wind “230 D “ [TE] NAV1+— Infostreifen
i - — Gesamtenergie
St.mlA VG Hohe Kurs GgWind GZ.20s % Logaer
--- 100« 1726. 180° +14. 29.8 A 9ge!
/ Batterie
Hohe QNH
FuBzelle/Infostrelfen Kurslinie Gegenwind Modus/Menue
mittl. Gleitzahl I. 20s
Fahrt Gber Grund pe"ung

mittl. Steigen im letzten Aufwind

Abbildung 8.8: LK8000 im Vorflugmodus
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8.6 Symbole Flugmodi
(gleichzeitig Schaltflachen fur den Zugang zum Menu)

Modus Segelflug Vorfiug,
Motorflug, Automobil

Modus Segelflug Endanflug
Motorflug, Automobil

Modus Segelflug Kreisen
Motorflug, Automobil

Modus Gleitschirm/
Drachenflieger Vorflug

Modus Gleitschirm/
Drachenflieger Kreisen

Modus Gleitschirm/
Drachenflieger Endanflug

Do ) oP P
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9 Turbulenzsichere Bedienung

Ein wesentliches Ziel bei der Entwicklung der Benutzeroberflache von LK8000
war es, die Bedienung des Programms auf die Gegebenheiten im Cockpit
wahrend des Fluges abzustimmen. Die schnelle und sichere Bedienung bei
guter Zuganglichkeit der Informationen wurde intensiv diskutiert und fand in
einem neuen Bedienkonzept seinen Niederschlag.

Die Bedienung des Programms ist nahezu vollstandig auf
Anzeigeberuhrungen ohne Eingabestift abgestellt. Zur Programmsteuerung
benutzt man Anzeigebereiche und bei BeruUhrung dieser Bereiche, der
Schaltflachen, erfolgt eine Aktion. Die Dauer der BerUhrung der Schaltflachen
und streichende Gesten werden ebenfalls ausgewertet.

9.1 Anzeigemodi

Das Programm besitzt zwei Hauptanzeige-Modi, die Kartendarstellung,vgl.
Abb. 8.8, und die Informationsseiten-Darstellung Abb. 9.2 zwischen denen
umgeschaltet werden kann. Von den Informationsseiten gibt drei Hauptseiten
mit mehreren Unterseiten

1.1 Vorfl Guestrow
Dist Nach erf.GZ

39.6.. «178° ---

WP_Ankhé Plg GZ.IA

-1454,  182°  ---

k3

Hohe Kurs VG
oo Okh

St.mlA St.ges

St.mlA VG Hohe Kurs GgWind GZ.20s e

-— 21 0° -——

Abbildung 9.1: Darstellung
Informationsseitel.1

9.2 Anzeigenbereiche

In der Kartendarstellung sind die in Abb. 10.1 dargestellten Schaltflachen
verfugbar.

Im Kartenbereich sind links und rechts oben zwei Schaltflachen vorhanden
sowie zwei grofse Schaltflachen zum Zoomen verfugbar.

Die zentrale mittlere Schaltflache wird fur Sonderfunktionen benutzt.

Die vier Schaltflachen in der FulSzeile sind standig verfugbar, da die FulRzeile in
allen Anzeige-Modi dargestellt wird.

Diese Schaltflachen kann man, bedingt durch ihre GrolRe, zuverlassig mit dem
Finger beruhren (anklicken) und das ist insbesondere bei einem unruhigen Flug
von Bedeutung.
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links [ |(rechts

oben et oben
hineinzoomen
Sonderfunktion
herauszoomen

<R 126, (876 49. 85 A5
unten @
Abbildung 9.2: Schaltflachen in der
Kartendarstellung

Die Schaltflache M, fuhrt in das Hauptmenu, das zwar auch Uber Schaltflachen
bedient wird aber abweichend organisiert ist.

9.3 Klick-Arten

Das Beruhren der Schaltflachen wird als Klicken bezeichnet und eine kurze
Beruhrung als Klick. Die Dauer der BerUhrung kann man auch fur die
Programmsteuerung nutzen. Dabei spielen lange Klicks eine Rolle. Lange
Klicks dauern ca. 0,7s, diese Dauer ist konfigurierbar.

9.4 Gesten

Druckt man auf die Anzeige, streicht in eine Richtung und lasst dann wieder los
so wird dieser Vorgang als Geste bezeichnet. Benutzte Gesten sind das
Streichen von links nach rechts und von oben nach unten und jeweils
umgekehrt

9.5 Konfigurierbare Schaltflachen

Einige Schaltflachen sind konfigurierbar, d.h. man kann ihnen nutzerspezifische
Aktionen zuordnen. Dazu verwendet man lange Klicks.

9.6 Blinde Klicks, Akustik-Schema

Klicks fur Programmfunktionen wie Schaltvorgange werden an einigen
Programmestellen von charakteristischen Klangen begleitet. Als Pilot kann man
am verwendeten Klang feststellen, an welcher Programmstelle der Klick
ausgefuhrt wurde und mit einer gewissen Ubung weiR man welche
Programmreaktion dahinter steht. Durch ein Akustik-Schema wird so eine Art
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»blinde Bedienung” realisiert. Man muss also nicht immer auf die Anzeige
schauen, sondern kann sich auf die Flugbeobachtung konzentrieren.

9.7 Rotierende Informationsseiten und Karte

Uber die mittlere Schaltflache in der FuRzeile wird eine Weiterschaltung
zwischen der Kartendarstellung und den Informationsseitengruppen realisiert,
siehe Abb. 9.3.

Abbildung 9.3: Rotierende Umschaltung zwischen Karte und
Informationsseiten durch Klick auf die mittlere Schaltflache
der Ful3zeile

Durch den sich verandernden Klang nach jedem Klick weils man, ob man sich in
der Kartendarstellung oder auf welcher Informationsseitengruppe man sich
befindet. Durch wiederholten Klick auf die mittlere FulSzeilenschaltflache rotiert
man diese Informationen.

Das Prinzip der rotierenden Informationen, d.h. das Umschichten eines
Informationsstapels wird im Programm mehrfach verwendet.
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10 Informationszugriffskonzept

Informationen werden dem Piloten
* in der Kartendarstellung
* als Flugparameter in der FuRzeile, als Informationsstreifen
* auf Informationsseiten mit Unterseiten
* auf Analyseseiten
* abgefragt Uber das Menu
* durch eingeblendete Meldungen
* durch Klange und
* Sprachmitteilungen
vermittelt.

Die Verflugbarkeit der Informationen ist individuell konfigurierbar und
wird in Kap. 25 das der detaillierten Systemkonfiguration gewidmet ist,
beschrieben. An dieser Stelle werden die vorhandenen Mdglichkeiten
aufgezeigt.

10.1 Kartendarstellung

Die Kartendarstellung existiert in zwei konfigurierbaren Modi, als Darstellung
im Vorflug, Abb. 10.3 und als Darstellung wahrend des Kreisens, Abb. 10.2.

Eingeblendete
Instrumente/Anzeigen Ka rte mit Infoebenen Ka rte mit Infoebenen

A>WARI:1\B<{72’° 12:16:08 A

O

‘StmlA VG Hohe Kurs GgWind GZ.20s &=

|St.HbGe St.30s stmtl  St.ges Steig% Hohe &=
+1.0.. 141. 1200. 168° --—- 229 =+

+78. +1.3~ +1.5. +1.1. 41. 505. &

- . f
transparente FuBRzeile/Infostregifen Modus Vorflug Windpfeil mit Wer/t Gleitpfeil Modus Kreisen
Name Infostreifen

Abbildung 10.1: Modus Vorflug Abbildung 10.2: Modus Kreisen

Die Umschaltung zwischen beiden Modi geschieht automatisch je nach
erkanntem Flugzustand. Die Karte fullt den gesamten Bildschirmbereich aus,
wird aber von der transparenten FulBzeile und konfigurierbar von virtuellen
Instrumenten und Anzeigen uberdeckt.
Die Orientierung der Karte kann in Kursrichtung, Nord und ,Nord Smart“
erfolgen. ,Nord Smart”“ bedeutet, dass abhangig von der Flugrichtung die
Karte so bewegt wird, das sich ein grofSerer Kartenanteil immer in Flugrichtung
vor dem Flugzeug befindet. Beim Kreisen ware das naturlich Unsinn, deshalb ist
dort die Nordorientierung vorgegeben.

Die Kartendarstellung selbst ist, wie die Farbgruppen (Flachland, Gebirge)
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und Schattierung bedarfsweise einzustellen. Benoétigt man keine
Hoheninformation kann die Gelandehdhendarstellung abgeschaltet werden und
es erfolgt lediglich die Darstellung der Topologie.

Die Fulle der alphanumerischen Informationen, die eingeblendet werden ist
durch die Auswahl von Informationsebenen einstellbar.

Die bevorzugte Wechselwirkung mit der Kartenflache erfolgt GUber die grolsen
Schaltflachen, vgl. Abb. 9.2. Man kann in die Karte hineinzoomen und aus der
Karte herauszoomen.

Ein Sondermodus der Kartendarstellung ist der dynamische PAN-Modus, siehe
Abb. 10.3.

Abbildung 10.3: Dynamischer PAN-Grafik-
Modus (Vollbild), die Karte wird wird durch
Streichgesten verschoben.

In diesem Modus, den man auch als Vollbildmodus schalten kann, kann die
Karte durch Streichen Uber die Anzeige in die gewunschte Richtung verschoben
werden. Das VergroRern bzw. Verkleinern erfolgt Uber Klick auf die
entsprechenden Schaltflachen.

Ein besonderer (und historisch bedingter) Wechselwirkungsmodus mit der
Karte ist die ,Aktive Karte”. Ist er aktiviert, kann man direkt auf Wegpunkte
klicken und erhalt Informationen Uber die Wegpunkte in einem
Meldungsfenster. Da es aber schwierig ist im Flug auf Wegpunkte zu klicken, ist
dies kein Standardmodus.

10.2 Info-FuBzeilen-Streifen

Die FuBzeile enthalt benannte Gruppen von Flugparametern, Info-Streifen,
die einen eigenstandigen Informationsstapel darstellen. Da die Fulszeile (fast)
immer dargestellt wird, sind diese Informationen auch standig verflugbar.

Die Umschaltung zwischen den Info-Streifen erfolgt wieder Uber Klicken der
entsprechenden Schaltflachen, siehe Abb. 10.4.

Wie viele dieser Informationen man nutzen mochte ist einstellbar.

Derzeit stehen die Info-Streifen NAV1, HOH2, STA3, AFG4, ATN5, SYS6,
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VFL7, EAF8 und AUX9 zur Verfugung, wobei die Inhalte von VFL7, EAF8 und
AUX9 separat konfigurierbar sind (Systemkonfiguration Seiten 16,18,19). Ein

nur wahrend des Kreisens zur Verfugung stehender ebenfalls konfigurierbarer
Info-Streifen heilt KRSO (Systemkonfiguration Seite 17).

HeimDis HeimRad TmKod TmDis TmPdiff QFE

Kurs Nach A _Dist A_EEZ ManMC A _Verr
0° 122°» 133. 01:14. 0.0 ax

Kurs Nach Dist WP_EEZ ManMC GZ

0° 122°» 133..01:14. 0.0 00 s

A Dist A Ankhd A EEZ A_FDist Start
133. - 01:14, — -

HGPS  HBAR QFE
2. — 0.

StmlA VG Hohe Dist erf.Z mtG.

0s 21, 133, - . o0 &

Abbildung 10.4: Rotierender Stapel Info-Streifen

10.3 Informationsseiten

Durch Klicken auf die mittlere Schaltflache der FuRzeile gelangt man von der
Kartendarstellung zur Darstellung der Informationsseiten, siehe auch Abb. 9.3.
Informationsseiten sind ein neues Konzept Informationen bequem zur
Verfugung zu stellen und sie durch groBe Schaltflachen, die man treffsicher
erreicht, auszuwahlen und in ihren Informationen zu navigieren zu konnen.

In LK800O gibt es derzeit drei Gruppen von Informationsseiten mit
Unterseiten

die Flugparameter-Gruppe 1 (6 Unterseiten),

die Wegpunkt-Gruppe 2 (3 Unterseiten) und

die Haufige-Gruppe 3 (2 Unterseiten), siehe Abb. 10.5.

Ist ein FLARM gekoppelt, erhalt man eine vierte Informationsseiten-
Gruppe.

Die Gruppen 2 und 3 beinhalten Tabellen, die sich Uber mehrere Seiten
erstrecken konnen und die teilweise sortierbar sind.
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133. 122°» - 133. 122°
122° o0 21

Abbildung 10.5: Struktur Informationsseiten

Die Umschaltung zwischen den Informationsseitengruppen erfolgt durch Klick
auf die mittlere FulSzeilenschaltflache und ist voreingestellt nur in eine
Richtung moglich. Um also z.B. von Info-Seitengruppe 3 zur Gruppe 2 zu
gelangen, muss man erst Uber die Kartendarstellung und Gruppe 1 gehen.
Durch die nur vier(funf) Moglichkeiten und die Verbindung mit heller
werdenden Klangen ist das allerdings in der Praxis einfach zu beherrschen.

Zum Wechsel zwischen Unterseiten innerhalb einer Gruppe benutzt man
waagerechte Gesten. Zum Wechsel von z.B. Seite 1.1 nach Seite 1.2 druckt
man auf der linken Seite des Bildschirms mittig auf den Bildschirm und zieht
den Finger nach rechts und lasst los, Seite 1.2 wird dargestellt. Zu Seite 1.1
kommt man wieder mit einer Geste, nur streicht man in die Gegenrichtung,
d.h. der Info-Unterseiten-Stapel kann in beide Richtungen rotieren, siehe
Abb. 10.6.
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Abbildung 10.6: Stapel Info-Unterseiten mit
bidirektionaler Rotation

Klickt man kurz auf linke oder rechte Seite der Anzeige kann man damit auch in
den Info-Unterseiten blattern, z.B 1.1 -> 1.2, 1.7 -> 1.6, vgl. Abb.10.7.

1.1 Vorfl Guestrow
Dist Nach

39.6.. «178°

WP_Ankho Plg

154. 182°

Hohe B Kurs

0 9 0kh

St.mlA St.ges

- - 0.0

St.mlA VG 8 Kurs GgWind GZ.20s "

. 0° --- 00 A

Abbildung 10.7: Klickbereiche zum Blattern
von Unterseiten

Die Infoseitengruppen 2 und 3 beinhalten mehrseitige Tabellen, deren
Tabellencursor Uber tabelleneigene Schaltflachen gesteuert werden kann,
siehe Abb. 10.8.
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2.2 LNDF 1/7 Richtung erfGZ

—- ~

L AMGARTEN
L&EERES

VWARBELOW

BARTH
Gl ASFINTT7
( UESTROW

FFRTK 7WF
St.mIA VG Hohe Dist erf.GZ mtl.GZ

Okh 2 1 m 133km i 00 ﬁ
Abbildung 10.8: Schaltflachen und Gesten Tabelle

Die Schaltflachen dienen zur Sortierung der Tabelle, zur Cursorsteuerung und
zum Wechsel der Tabellenseiten.

Die Sortierung der Tabelleninhalte kann nach den Kategorien des
Tabellenkopfes erfolgen, siehe Abb. 10.9.

Klickt man auf die linke Tabellenspalte, Spalte 1 mit den Wegpunktnamen so
erfolgt deren alphabetische Sortierung. Standardmafig wird naturlich nach
Entfernung sortiert, Spalte 2. Man kann aber auch in Flugrichtung ordnen,
Spalte 3, etc.

2.1 FPLe 1/7 Distanz
2.1F

2.1 FPLe 1/7 Distanz Richtung erfGZ

. DAMGARTEN  17.5 38°»
BARTH 35.9 560
pURKSHOF S \UJELLIN  80.9
il =g RA 55.2
| 74.2
138.7
80.2
99.2

mi.GZ

00 g«

Hohe Dist erf.GZ mi.GZ

21. 133 00

StL.miA VG NSt an.Gyz miLGL

0. 21. " - 00 7ns

21. 133.
Abbildung 10.9: Méglichkeiten Tabellensortierung nach Spaltenkriterien
Allen Tabelleneintragen sind weitere Informationen hinterlegt. Um sie zu
erreichen, muss man mit dem Tabellencursor, der an der invertierten

Zeilendarstellung zu erkennen ist, auf den Eintrag wechseln.
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Die Steuerung des Tabellencursors erfolgt wieder Uber Schaltflachen und ist in
Abb. 10.10 illustriert.

2.1 FPLe 1/7 Richtung erfGZ GAN .1 FPLe 1/7 B Richtung erfGZ
- f

PURKSHOF 0.0 «172°
DAMGARTEN  17.5 48°

LAAGEROS  27.1 - -1015 AGE KC

WARBELOW 5. 121°» WARBELO 12
BARTH 359 56°» BARTH 35. 56°»
GUESTRNOW 20 5§ «17R° — ! GUESTROW

RER K ZWE 39.7 «102° 5

POE. AGRA 54.3 «109° 788 POEL AGRA «109°

St.miA VG Hohe Dist ef.GZ mi.GZ St.mlA VG e Dist erffGZ miGZ

0. 21. 133.. --- W = 3% 00 sk

2.1 FrLe 1/7 JEETLH Richtung erfGZ
PURKSHOF 0.0

' WARBELO\ e e

BARTE 56°s . 1237 BARTH
RERIK ZWE 39.7 «102° -13 RERIK ZWE Details
POEL AGRA 54.3 «109° -1788 POEL AGRA
St.mlA VG Héhe Dist erf.GZ mt.GZ " St.miA Abbruch

0. 21. 133

Tabellencursor ab - Klick blaue Schaltflache
Tabellencursor auf - Klick rote Schaltflache

Bestatigung Auswahl - mittlere rote schattierte Schaltflache

Nach Auswahl erhalt man ein Fenster mit Schaltflachen und wahlt
entsprechend Schaltflachenbezeichnung die Aufgabe.

Wie man Abb. 10.9/10.10 ebenfalls entnehmen kann, besitzt diese
Tabelle FPle (Flugplatze) sieben Seiten, dargestellt ist Seite 1 von 7, d.h.
Fple 1/7.
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Abbildung 10.11: Bidirektionaler Wechsel der
Tabellenseiten

Zwischen den Tabellenseiten kann man durch senkrechte Streichgesten
bidirektional umschalten, siehe Abb. 10.11.

10.4 Programm-Menii

Das Programm besitzt ein geschachteltes Menu, auf das man durch Klick auf

das Flugzeugsymbol zugreifen kann, siehe Abb. 10.12.

Die Bedienung des MendUs ist teilweise selbsterklarend, siehe Abb. 10.13.

Ende Simulations- |
Menii

Informat

Konfigur

[

BurkshofiRost Anzeige |
rsdorf 7
7 =

Setze TrueWind § Mc (Aq) Darstellung Abbruch é

Marker berechnen | 0.0

Abbildung 10.12: Hauptmenu
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3/3
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SIM Zurick Abbruch

MENUE
Aufgabe | Fochrltt | Wegpunkt Wegpunkt | Wegpunkt | 9km ;_Iaft Zuruck
berechnen . Vorhengr Ziel Suche ad AUXS:
Aufgabe Team L
editieren v e | AUXS,

Abbildung 10.13: Menubedienung

Einige Menu-Schaltflachen bewirken bei erneutem Klick ein Umschalten in
weitere Untermenus und kehren dann wieder vom letzten Untermenu wieder
auf das Startmenu zurick (rotierender Menu-Stapel)

Die Schaltflachen des Menus erflllen teilweise sehr verschiedene
Aufgaben, die wie beschrieben vom Zugriff auf ein Untermenu bis zur
Einstellen eines Wertes reichen. Leider sind diese unterschiedlichen Aufgaben
den Schaltflachen grafisch nicht anzusehen, sodass es doch eines gewissen
Lernaufwandes bedarf, um das Menu sicher zu bedienen.

10.5 Meldungen und Klange

ASWARENT58°> 195 A
71.2 i

Abbildung 10.14: Eingeblendete Meldung
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Ein weiteres wichtiges Informationselement sind eingeblendete
Textmeldungen. Sie werden in der Regel von einem Klang begleitet und deuten
auf wichtige Ereignisse hin. Diese Ereignisse konnen sich auf die
Flugparameter, Kurs, Wind, Landeoptionen oder den Geratezustand (GPS-
Signal, Batteriezustand) beziehen. In Abb. 10.14 wird z.B. das erkannte FLARM
bei Programmestart als wichtige Information angezeigt.

Die begleitenden Klange sind charakteristisch, d.h. einer bestimmten Art von
Ereignis ist ein charakteristischer Klang zugeordnet. Mit etwas Ubung ,, hort*
man so was der Flugrechner dem Piloten mitteilen mochte.

10.6 Nutzerdefinierbare Klickbereiche

links rechts
oben i i oben
hineinzoomen
Sonderfunktion
herauszoomen
links Mitte rechts
unten unten unten M
Abbildung 10.15: Nutzerdefinierbare Klick-
Bereiche

In Abb. 10.15 sind die rot eingefarbten Flachen der Anzeige als Klickbereiche
mit vom Nutzer wahlbaren Zweit-Funktionen belegbar. Dabei wird die
nutzerdefinierte Funktion abgerufen, wenn dieser Bereich "langer" angeklickt
wird. Auch diese langere Klickdauer ist einstellbar (voreingestellt: 0,7s). Durch
diese Moglichkeit lasst sich die Programmnutzung sehr individuell gestalten.
Auf der Systemkonfigurationsseite 10 Bedienung und Auswahl Informationen
lassen die Zweitfunktionen Uber "Konfiguriere Schaltflachen" einstellen.
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11 Menu Kurzbeschreibung

Fur die Menu-Beschreibung sind die Schaltflachen nach Verhalten kategorisiert
und farblich gekennzeichnet.

Menu Uber diese Menlischaltfliche gelangt man in ein weiteres
Untermenu.

Prozedur Dieser Schaltflache ist eine Prozedur hinterlegt.

Optionsstapel Mehrfaches Klicken dieser Schaltfliche bewirkt die Rotation
eines Optionsstapels.

Auswabhlfeld Mit diesem Feld wird eine Option ausgewahlt.

Aktivfeld Hier wird eine Option aus mehreren weiterhin angezeigten
Optionen ausgewahlt.

EIN/AUS Einige Einstellungen sind als einfache Schalter realisiert.

Schaltfeld Mit diesem Feld wird die Option gewahlt und ausgefuhrt.

Hier werden in den Darstellungen die vorhandenen Schaltflachen nur in ihrer
prinzipiellen Funktionalitat dargestellt. Die genauere Beschreibung erfolgt im
Kontext der Folgekapitel. Das Hauptmenu ist bereits in Abb. 10.12 dargestellt.

Navigationsmenu
Informationsmenu
Konfigurationsmenu

MenU Anzeige

Darstellungsment

a8F ¢
@
‘—r
N

0}

=<

Q

=

=

®

=

Auswabhlfeld BAKtivfeld EIN/AUS Schaltfeld



11.1 Navigationsmenu

Wegpunkt Vorheriger

®
I @
©
c
S
=
H
N
®

Ziel

Aufgabe
BesteAlt
Alternl
Altern2
Heim
Aufwind

MBREl Prozedur Optionsstapel Auswahlfeld BKEVFEld EIN/AUS Schaltfeld
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11.2 Informationsmenii

Nachster Wegpunkt
Nachster Luftraum

Meldung wiederholen
Zentrierh AUS/EIN

MEREl Prozedur Optionsstapel Auswahlifeld BKEiVfeld EIN/AUS Schaltfeld
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11.3 Konfigurationsmenu
Konfigur

Basis Daten

AktivMap EIN/AUS

SystEinst speichern
Logger Start

NMEA Logger

Baud 4800
Baud 9600
Baud 19200
Baud 57600

Normal ALL ON
Led+Buz ALL OFF
Led OFF Buz ON
Led ON Buz OFF

Lowest 2km
Default 3km
Average 10km
Average 15km
Highest 25km

Normal NMEA

Klange AUS / EIN

MEREl Prozedur Optionsstapel Auswahlfeld BKEVFEld EIN/AUS Schaltfeld
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11.4 Anzeigemeni

Terrain AUS / EIN
Luftraum AUS / EIN
VisualGIld EIN / AUS

MERE Prozedur Optionsstapel Auswahlfeld BKEVfEId EIN/AUS Schaltfeld
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11.5 Darstellungsmeniu

Zoom hinein

Zoom heraus

Karte drehen
Nord oben
Kurs oben
Nord smart

Pan EIN / AUS

Overlays AUS / EIN
Schatten AUS / EIN

Meni Optionsstapel Auswahlfeld AKEiVfeld EIN/AUS Schaltfeld

11.6 Simulationsmeniu

Geschw
Hohe
Wende

MEREl Prozedur Optionsstapel Auswahlfeld BKEiVFeld EIN/AUS Schaltfeld

- 49 -



12 Systemkonfiguration

In der Systemkonfiguration werden sowohl die grundlegenden Einstellungen als
auch die nutzerspezifischen Einstellungen vorgenommen.
In die Systemkonfiguration gelangt man Uber das Konfigurationsmenu

Menu p Konfigur » Konfigur 2/3 p» System-Einstellg

Die Systemkonfiguration ist seitenweise unterteilt, jede Seite beinhaltet
inhaltlich zusammengehodrige Optionen. Derzeit existieren 23 nummerierte und
benannte Konfigurationsseiten. Auf diese Nummern und Namen wird im
weiteren Bezug genommen.

LK8000 speichert die Nummer der zuletzt benutzten Konfigurationsseite, d.h.
hat man die Systemkonfiguration verlassen, ist mit der gewahlten Einstellung
nicht zufrieden und ruft sie wieder auf, so wird die zuletzt benutzte Seite
angezeigt.

12.1 Wie sind die Konfigurationsseiten zu nutzen?

In Abb. 12.1 ist die Systemkonfigurationsseite 1 Fluggebiet-Dateien
dargestellt. Alle hellen Felder sind Schaltflachen!
|1 Fluggebiet - Dateien _
! e R (RD) GER_NEN.LKM
BE =R IEU)Y GER_NEN_250.DEM
W lllg sl Germany.cup

Wegpunkte 2

[Nin=0 @l GE_Airspace_100311_utf8.txt
Luftraum 2

5 [0s[olElwde ST WAYNOTES. txt
WP auBerhalb Terrain Nl

=jolrzleal=dl GERMAN.LNG
SchlieBen

Abbildung 12.1: Systemkonfigurationsseite 1

Die Schlittensteuerung befindet sich links unten in der Abbildung und ist soweit
selbsterklarend. [SchlieRen] bedeutet aber, dass man direkt in die
Kartendarstellung oder die Info-Seiten-Ansicht zurtuckgeht.

12.2 Wie man etwas andert

Klickt man auf die inhaltlich hinterlegten Schaltflachen so erhalt man eine

Auswahlmoglichkeit.
Das konnen Optionen, Parameter oder Dateinamen sein. Klickt man so z.B. auf
die Schaltflache Luftraumanzeige auf Systemkonfigurationsseite 2 Luftraume
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erhalt man die Moglichkeit zwischen den Optionen [Alle EIN],[maxH6he],[Auto]
und [Alle UNTERHALB Flgz] durch Klick darauf auszuwahlen, siehe Abb. 12.2,
ist man unsicher, kann man sich helfen lassen, siehe Abb. 12.3.

Luftraumanzeige
Alle EIN

Hilfe: Luftraumanzeige

Steuert Filterung von Luftraumanzeige
und Luftraumwarnungen. Dieser Filter
erlaubt auch die
Luftraum-klassenabhéangigen Anzeige
und Warnung.

[Alle ein] Alle werden angezeigt

maxHohe

=

Auto

=

Alle UNTERHALB Flgz

[maxHohe] Nur Luftraume unterhalb
einer maximalen Hohe

[Auto] Alle im definierten Hohenband
ober- und unterhalb vom Flugzeug
[Alle unter] Alle Luftrédume unterhalb
des Flugzeugs

Wahle

Abbruch

Hilfe

Abbildung 12.2: Optionsauswahl Abbildung 12.3: Hilfetext

Gibt es viele Optionen, so erscheint rechts in der Optionsauswahl ein
Verschiebebalken, den man anklickt, den Druck halt und in die gewunschte
Richtung durch Streichen auf der Anzeige verschiebt, Abb. 12.4. Das erfolgt
genauso wie bei der PC-Programmfenstersteuerung.

Bestatigungszeit*

Abbruch
Hilfe |

Abbildung 12.4: Parameterauswahl

12.3 Wie man die virtuelle Tastatur benutzt

Zur Eingabe von alphanumerischen Werten besitzt LK8000 einen Text-Editor,
siehe Abb. 12.5.
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P Q R S I - 0
u Vv W X f Z _ @
Datum Zeit _Leerz_ Losche OK

Abbildung 12.5: Text-Editor

Zur Eingabe klickt man einfach auf die Buchstaben und Zahlen, die dann in der
Textzeile erscheinen. Eine Korrektur ist nur mit der [Losche]-Schaltflache
maoglich und die Eingabe wird mit [OK] abgeschlossen. Die Anordnung der
Buchstaben und Zahlen ist gewohnungsbedurftig und dem begrenzten
Darstellungsbereich der Gerate geschuldet. Naturlich ware eine
Schreibmaschinenanordnung besser, sie ist aber auf Geraten mit geringer
Auflésung nicht zu machen, weil die Buchstabenschaltflachen dann viel zu klein
wurden.

12.4 Buchstaben-Filterung bei Namens-Auswahllisten

Hat man sehr viele Auswahlmaoglichkeiten, wie bei Wegpunktnamen, so kann
die Auswahl mittels Verschiebebalken und Klick recht umstandlich sein. Mittels
Buchstaben-Filter geht es folgendermafen schneller, vgl. Abb. 12.6.

Name Gramzow Al1l T  154km 1319 &
: Gramschatzer T 497km 199°_
Entfernung
Grambeker Heid AT 120km 2389
Richtung Gramzow Kirc T 156km 1329=
i Gramschatz T T 498km 1999
Granzow SX I T 102km 1599
Gransee Bf T  142km 1549
Gransee Hall T  143km 1539
Ende Grande A24 B T 138km2429 4

Abbildung 12.6: Wegpunktauswahl

Man klickt auf die Name-Schaltflache und gelangt in den Editor. Im Editor gibt
man bis zu drei Buchstaben ein und bestatigt mit [OK]. Dann wird die
Wegpunktliste auf alle Wegpunkte verkurzt, die mit den eingegebenen drei
Buchstaben beginnen.
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Gibt man z. B. ,,PUR" ein, so wechselt der Inhalt der Namensschaltflache auf
[PUR*] und in Liste erscheinen alle Wegpunkte die mit PUR beginnen (hier nur
einer), siehe Abb. 12.7.

Purkshof Rosto HT  Okm 188°

Abbildung 12.7: Wegpunktfilter drei Buchstaben

Gibt man im Editor mehr als drei Buchstaben ein, z.B. ,NEUSTA", wechselt in
der Auswahlseite die Namensflache zu [*NEUS..*] und die Seite zeigt in der
Wegpunktliste alle Namen an, die diese Buchstabenfolge an beliebiger Stelle
einmal enthalten, siehe Abb. 12.8.

Bad Neustadt AT 450km 1999 a
Bergneustadb T 467km 2239 -
Bergneustadt AT 462km 2239
Neustadt Sue T  96km 2669
Neustadt Ti T  750km 2049
Neustadt Adw T 494km 1819
Neustadt Ade T 605km 2099
Neustadt Aisch AT 521km 1939
Ende Neustadt Aif T 522km 1939 &
 Abbildung 12.8: Wegpunktfilter mehr als drei

Buchstaben

Damit ist die prinzipielle Bedienung von LK8000 erklart © ,
im weiteren wird auf die Nutzung eingegangen!
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13 Vorflugeinstellungen

Bevor das Programm sinnreich zu nutzen ist, muss es am Boden(!)
eingerichtet werden. Einige Einstellungen mussen vor jedem Flug
vorgenommen werden, z.B. das QNH setzen, andere sind relativ bestandig.

13.1 Profile

Die Speicherung dieser bestandigen Einstellungen erfolgt automatisch in die
Datei DEFAULT _PROFILE.prf, dem Standardprofil, im Programmunterordner
_Configuration und umfasst die Programmeinstellungen vollstandig.

Wird ein Flugcomputer von mehreren Piloten genutzt und das auch eventuell in
verschiedenen Flugzeugen, so kann man die Programmeinstellungen in
verschiedene spezielle Profile aufteilen, in das System-Profil, in das Flugzeug-
Profil und in das Piloten-Profil.

ACHTUNG! Der wahlweise Aufruf dieser individualisierten Profile erfolgt nur
bei Programmstart im Profil-Mendu.

Ist das Programm noch nicht individuell konfiguriert werden Vorgabeprofile
genutzt. Als Pilot wird ehrenhalber
Wolf Hirth, der berUhmte Segelflieger, eingesetzt und als Flugzeug ein
Standard-Cirrus D-1900 eingerichtet.

13.1.1 System-Profil
Das System-Profil mit wahlbarem Namen umfasst alle Systemeinstellungen, so
* die gewahlten Kartendaten, die Luftraum-Daten, die Wegpunkt-Dateien
* die gewahlten anzuzeigenden Informationen
* die eingerichteten nutzerspezifischen Funktionen
* die Karteneinstellungen
Man kann die Systemeinstellungen individualisiert Uber das Menu
Menu p Konfigur » Konfigur 2/3 » SystEinst speichern
mit auswahlbarem Namen SYSTEMNAME.prf im Ordner _Configuration ablegen.

Der Name des Profil sollte sinnreich erinnerbar gewahlt werden!

13.1.2 Flugzeug-Profil

Das Flugzeugprofil wird auf der System-Konfigurationsseite 7 Flugzeug
eingerichtet, siehe Abb. 13.1.
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Kategorie Segelﬂugzeug
Pl ETE Astir CS.plr
VEVEliEllad 180 kh
Flugzeugindex i)
Ballast Ablasszeit PAE]
Flugzeugtyp: STD_ASTIR
Flugzeugkennz: D-5239
Wettbewerbsklasse: CLUB
Wettbewerbskennz.: FR

Speichere als

Abbildung 13.1: Flugzeug-Profil

Weiter >

< Zurlick

SchlieBen

Speichere neu

Uber die Speicherungsschaltflaichen kann man nun ein neues Profil mit Namen
z.B. FLUGZEUG_D1234.acf uber den Editor setzen [Speichere neu] oder ein
vorhandenes Profil Uberschreiben [Speichere als].

Bei [Kategorie] werden die Optionen Segelflugzeug und Gleitschirm/Delta am
besten unterstutzt. Die Option Motorflugzeug besitzt erste spezifische
Funktionen. Die Option Auto ist Testzwecken vorbehalten und wird tatsachlich
beim Autofahren genutzt.

Die Polare des Segelflugzeugs kann man uber die Schaltflache Polare
auswahlen. Platziert man eine eigene Polaren-Datei mit Namen NAME.plr im
Polaren-Ordner, so kann man diese ebenfalls laden.

Die Polarendatei besitzt ein eigenes Format, das an das WinPilot-Format
angelehnt ist und das um den Wert fur die Flugelflache erweitert ist. Eine
Beispiel-Polarendatei ist dem Programm beigefigt.

Uber die Schaltflache Maximalfahrt gibt man die Manovergeschwindigkeit in
km/h ein. Das Programm nutzt diesen Wert um berechnete unrealistische
Vorfluggeschwindigkeiten zu vermeiden. Der Flugzeugindex ist fur die
OLC/DMST-Flugwertung wichtig und sollte nach der DAeC-Liste gewahlt
werden. Die Ballast Ablasszeit wird benutzt um die Polarentransformation nach
Teilablassen von Ballast durchzufuhren.

Polarentransformation:

Die Polare eines Flugzeugs, wie man sie im Flughandbuch findet,

und die das geschwindigkeitsabhangige Sinken in ruhiger Luft

beschreibt, ist immer fur eine bestimmte Flachenbelastung

angegeben. Andert man die Flachenbelastung durch eine
unterschiedliche Beladung (Gewicht des Piloten, Wasserballast, teilweises
Ablassen von Wasserballast) mit Masse M, auf Masse M. so andert sich die
Polare. Diese Anderung kann man mit einer Achsentransformation der
ursprunglichen Polare erfassen [Reichm]:

V(M)=V(M)NM,NM,
und

Ws(M,)=Ws(M )M, INM,
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Mit V der Geschwindigkeit, Ws der Sinkgeschwindigkeit und M. der neuen
Masse sowie M; der alten Masse werden die Polarenachsen gestaucht (Ballast
ablassen) bzw. gestreckt (hohere Zuladung). Bei sehr groBen Hohen muss man
auch auf die Luftdichte korrigieren.

13.1.3 Pilotenprofil

Das Piloten-Profil wird auf Systemkonfigurationseite 20 Logger eingerichtet,
siehe Abb. 13.2.

Name Pilot: KLINKENBERG

Speichere als Speichere neu

Weiter > Kurzer Dateiname RIS

Autom Logger j=1i)]
< Zurick

Schliefen

Abbildung 13.2: Piloten-Profil

13.1.4 Clubmodus

Ein interessantes Programmmerkmal ist der ,Clubmodus®. Befindet sich im
LK8000-Ordner eine Datei mit dem Namen ,,CLUB*, so kann man zwar neue
Profildateien schreiben aber keine vorhandenen Dateien Uberschreiben. Damit
soll im Vereinsbetrieb sichergestellt werden, dass die Piloten ihre Profile
nutzen konnen.

Warnung!

System-Profile durfen NICHT von einem Gerat zu einem anderen
kopiert werden. Sie konnen inkompatible Hardwarekonfigurationen
enthalten!

13.2 Checkliste

In Vorbereitung eines Fluges haben abzuarbeitende Checklisten ihre
Nutzlichkeit vielfach bewiesen.

Uber
‘Meni » Informat » Informat 2/2 » Notizen
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kann man sich eine einfache Textdatei anzeigen lassen, in die man vorher eine
Checkliste oder persodnliche Notizen geschrieben hat und die man mit dem
Namen ,NOTEPAD.txt" im Unterordner Configuration abgelegt, siehe

Abb. 13.3.

[Notizblock 1/5: Willkommen

Willkommen zum LK8000 Notizbuch
Diese Datei befindet sich im

Ordner :

LK8000\ Configuration

und heit NOTEPAD.txt

Weiter > || Man kann beliebig viele Seiten zu
dieser Datei mit unterschiedlichen
< Zuriick | Titeln hinzufigen, die

Seitentitel miissen in einer

- "freistehenden” Zeile in eckige

Schiieh Klammern gefasst werden.
ChiIEben I pie Zeilenlange sollte derzeit -

Abbildung 13.3: Teil einer Beispiel-Checkliste/ Notizdatei

Diese Textdatei kann man seitenweise ordnen. Jede anzuzeigende Seite
beginnt in der NOTEPAD.txt-Datei mit einer neuen Zeile mit ,[Seitentitel]”“ und
dieser Seitentitel wird auch in der Kopfzeile angezeigt, wie

[Willkommen]
siehe Abb. 13.3.
Den Seiteninhalt kann man mit dem Verschiebebalken rechts vollstandig
erreichen.
Im Seitenstapel blattert man mit [Weiter] und [Zurlck], blattert man nur in eine
Richtung rotiert der Seitenstapel.
Beim Speichern der NOTEPAD.txt-Datei muss man allerdings auf die Kodierung
~ANSI“ achten. Ein geeigneter und freier Editor ist ,notepad++*“ [notepp].

13.3 Vorflug Grundeinstellungen

Vor dem Flug ist unbedingt die Beladung einzustellen. Die Angabe der
Beladung ist fur realitatsnahe Berechnungen aufllerst wichtig und sie erfolgt in
LK8000 Uber die Angabe der Flachenbelastung, siehe Abb. 13.4.
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rundeinstellungen

Ballast = in Lit
allas in Litern
=
(- 27 kg/m2 .
| Flachenbelasi Gleitzahl

1013.25 .
QNH Hohe

Max Temp

Abbildung 13.4: Grundeinstellungen

In diese Einstellungsmaske gelangt man durch
MenU » Konfigur » Basis Daten .

Leergewicht des Flugzeugs, Pilotengewicht, Fallschirmgewicht, Gepack und
Ballast bestimmen also bei bekannter Flugelflache nach Flughandbuch die
Flachenbelastung. Die sich verandernde Flachenbelastung bei Ablassen von
Ballast wird berechnet und das Ablassen des Ballastes indirekt Uber eine
Zeitmessung erfasst, da man ja die Gesamtablasszeit angegeben hat. Dazu
dient die Schaltflache [BALLAST ABLASSEN], die die Ablasszeitmessung startet,
dann den Inhalt [STOPPE ABLASSEN] bekommt und bei erneutem Klick die
Zeitmessung stoppt. Wahrend des Ablassens kann man schon die sich
verandernde Flachenbelastung ablesen.

Eine entsorgte Bananenschale und Angrenzendes kann nur trickreich Uber ein
bisschen Ballastablasszeit erfasst werden.

Mit diesen Einstellungen ist der Flugzeugzustand aber noch nicht vollstandig
beschrieben.

Die 100% -Angabe in der Schaltflache Gleitzahl bedeutet ein sauberes,
trockenes Flugzeug. Der MlUckenstatus und ein Wasserfilm bzw. eine
Reifschicht werden indirekt uber die prozentuale Gleitzahlangabe erfasst.
Ist man sich bei Endanfligen nicht sicher, kann man hier durch einen
vorsichtigen Wert etwas Reserven anlegen.

Far die GA (Motorflugzeuge)ist die Kenntnis der Polare sicher von
Vorteil, insbesondere im sehr langen Endteil bzw. bei
Triebwerksproblemen.
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13.4 Logger

Fur die Flugdokumentation kann der automatische Logger-Modus auf der
Systemkonfigurationsseite 20 Logger festgelegt werden, siehe Abb.13.2.

Ist der interne IGC-Logger auf der Schaltflache Autom Logger EIN -geschaltet,
so wird der Flug nach dem Start automatisch aufgezeichnet. Die IGC-Logger-
Datei wird im Unterverzeichnis _Logger abgelegt und ist fur
Nicht-Klapptriebwerkler OLC valide! (Keine ENL-Aufzeichnung!)

13.5 Sicherheitsparameter

In der Systemkonfiguration werden auf Seite 6 Sicherheitsparameter
Sicherheitswerte hinterlegt, die Bezeichnungen sind selbsterklarend, siehe
Abb. 13.5. Die Standardeinstellungen sind in Ordnung, sie kdnnen aber auch
individuell abgeandert werden. Bei Klick auf die Einstellschaltflachen wahlt man
entsprechend aus, Hilfen sind verfugbar.

' Sicherheitsparameter i
Sicherheitshohe Uy

Sicherheitshohe gilt fiir JUVEYETTeS 6 Cy
Mindesthohe UG ElRU
Sicherheits-MC-Wert [(Rut
Gleitzah! Rl
Weiter > RENRITaS Gesamtenergie TE 24
Warnung Beste Alternat 21\

< Zurlick

Sperrung Konf-M im Flug AN

SchlieBen

Abbildung 13.5: Einstellung
Sicherheitsparameter

13.6 Wegpunkte

Bei geladener Wegpunkte-Datei stehen deren Daten zur Verfligung. Man kann
sein Flugziel voreinstellen, indem man einen Wegpunkt tuber

Menu » Navigat » Wegpunkt-Suche
auswahlt und mit ,,GoTo"” zum Ziel macht. Benotigt man einen neuen

Wegpunkt, so kann man diesen Uber die Systemkonfigurationsseite
21 Wegpunkt bearbeiten eingeben, sieche Abb. 13.6.
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121 Wegpunkt bearbeiten

eu
Andere

Speichern

Ldsche
Weiter >

< Zurtick

SchlieBen

Abbildung 13.6: Wegpunkte-Editor

Ein neuer Wegpunkt wird immer ans Ende der ersten
geladenen Wegpunkte-Datei geschrieben!

13.7 Luftraume

Die Luftraumdaten werden von der DFS uUber den DAeC als Datei zur Verfugung
gestellt [DAeC-LR], sie sind aber auch auf der LK8000-Homepage zu finden,
oder z.B im Internet: http://soaringweb.org/Airspace/Homepage.html. Man hat
lediglich daflr zu sorgen, dass sich die aktuelle Luftraumdatei in dem
Unterordner _Airspaces befindet. Welche Darstellung man fur die Luftraume
wahlt ist sicher von der lokalen Situation abhangig.

13.8 Einrichtung der Karte

Da die Karte eine der Hauptinformationsquellen fGr den Piloten darstellt, sollte
man ihre Einrichtung in Ruhe vornehmen und ruhig ein bisschen
ausprobieren bis man die fur sich optimale Konfiguration gefunden hat. Dabei
ist auch ihre Erkennbarkeit im hellen Sonnenlicht zu bedenken und am besten
zu testen. Hat man die fur sich optimale Einstellung gefunden wird man in der
Regel nicht mehr viel daran andern.

Wenn es auch die Moglichkeit gibt, das Programm im Hochformatmodus zu
betreiben, sollte man aber daran denken, dass die Darstellung fur das
Querformat optimiert ist!

Insbesondere muss man sich folgende Fragen beantworten:
Welche Kartenorientierung bevorzuge ich?
Wie viel freie Kartenflache mochte ich sehen?
Benotige ich die Gelandehoheninformation/Schattierungen?
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Welche eingeblendeten Flugparameter, -informationen bendétige ich?

Welche virtuellen Instrumente mochte ich mir anzeigen lassen?

Welche Informationen stehen mir leicht durch Infostreifen und Infoseiten
zur Verfugung und mussen nicht in der Karte auftauchen?

Dabei sind die Rechenressourcen nicht das Problem, das Programm ist so
optimiert, dass auch altere Gerate alle Berechnungen liefern konnen.

Die Karte kann man Nord oder in Kursrichtung orientieren. Fiur die
Nordorientierung steht zusatzlich der Nord Smart Modus zur Verfugung. Die
bevorzugte Orientierung kann uber die Systemkonfiguration 3 Kartenanzeige
und damit fur den nachsten Programmestart permanent eingestellt werden oder
fur das laufende Programm uber das Menu, siehe Abb. 13.8, 13.7.

|3 Karteninhalte und -anzeige

Bezeichnungen

Flugwegspur

5 (ECUENS el Nord Smart
Karte genordet tiber ZL 0]
Autom Zoom LIS

Flugwegspurdrift =

Weiter >

Flugwegspurbreite B

< Zuriick

Zoom beim Kreisen (=S4

SchlieB
crieben Entwirre Flugplétze fgleldi] oben oben kreisen kreisen smart

Entwirre Wegpunkte [l ] - Nordv ‘ Ziel ‘

Abbildung 13.7:Ausrichtung Nord Abbildung 13.8:
Smart Ausrichtungseinstellung im Menu

Der Nord Smart Modus stellt immer den groBeren Kartenbereich in Flugrichtung
dar, d.h. wechselt man die Flugrichtung wird die Karte derart verschoben, das
der groRere Kartenteil Ubersichtlich vor dem Flugzeug liegt, siehe Abb. 13.9,
13.10. Wie grol3 dieser Kartenanteil ist, ist ebenfalls konfigurierbar.

\N

Erl>staett Ki
| e

= a

sdorf A8 Almau Klrfhe
=y

- 'ﬁochfelln ilnzellE
Untenwoessen!

'.1
Groisseﬁb’th * '
i _

/ {
Almau Knrf:he

v . Hochfellnﬂlnze"
U nteNoessen 7km |
2 NAVL ||

Hohe Dist. .- erf.GZ .| mtl.GZ Hohe Dist erf.GZ mtl.GZ

AN 200h 2 5. 0 21 25«0~ 00 #&
Abbildung 13.10: Nord Smart, Flug in  Abbildung 13.9: Nord Smart, Flug in
Nordrichtung Sudrichtung
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Bei der grafischen Konfiguration kann man mit einer minimalistischen
Variante beginnen, siehe Abb. 13.11, 13.12.

13 Karte Einblendungen

[NiF el Vollsténdiges Einblenden
Eeuliliel o5 GroBe Schrift

Uhrenanzeige [AGINESS

,,

Gleitflugbereich als |EjIE
(€] TGECHINIIETGTM Nachster Wendepunkt

Weiter > VER M EIEIEN =Y Transparent Vario griin+rot

VENTRYIEIIEN Vario Kreisen, Netto im Vorflug
Thermikhohenprofil {3\
Kurslinie 2l

< Zurilick

BAD DOBERA iis

StmlA VG  Hohe  Dist erf.GZ mt.GZ

SchlieBen

e 0. 21 ZL O e 00 s EVIVRVENIESY Aktiviert
Abbildung 13.11: Minimalistische Abbildung 13.12: Konfiguration
Karte Karteneinblendungen

In Abb. 13.11 sind sind weder Flugparameter, noch Instrumente und
Gelandehohen in der Karte dargestellt. Lediglich die transparente FuRzeile mit
Parametern, der Name des Infostreifens, der MafRstab und der Nordpfeil sind zu
sehen. Die dazugehorige Systemkonfigurationsseite 13 Karten Overlays zeigt
Abb. 13.12. AuBerdem ist in Abb. 13.11 noch das Terrain, d.h. die
Gelédndehéhe iber das Men( [Meént » [Anzeige » [Terrain AUS' deaktiviert
worden, sodass lediglich die Topologie eingeblendet ist. Mit Peilungslinie und
Kurslinie kann man schon navigieren.

Wie man Abb. 13.13, 13.14 entnehmen kann, besteht bei deaktivierter
Gelandehohe die Moglichkeit die Farbe des Hintergrundes nach Geschmack
und Sichtbarkeit

einzustellen [Anzeige 3/3' » [Farbe Hintergrund . Die Hintergrundfarbe wechselt

bei mehrfacher Bedienung der Menuschaltflache zyklisch.

Zurlick

Abbruch

/R 0 Anzeige
\o / 13
3 B

Bezeichn | Topologie Terrain Luftraum VisGlide

W o

WPKTE AUS EIN AUS EIN
Abbildung 13.14: Gelandehdhe Abbildung 13.13: Veranderte
abgeschaltet Hintergrundfarbe

Die Gewasser sind in der Topologie-Datei hinterlegt. Ein
Abschalten der Topologie fuhrt z.B. in Abb. 13.14 zum
Austrocknen der Ostsee!
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Wahrend man im norddeutschen Flachland auf die Gelandeho6he durchaus
verzichten kann, ist sie im bergigen Gelande doch von groRem Vorteil.
Far eine gut erkennbare Gelandedarstellung existieren verschiedene

Farbschemata, siehe Abb. 13.15, 13.16.

Hohe Dist erf.GZ mtI.GZ

2 2D 00
Abbildung 13.15: Farbschema
Voralpen

' -’u t*ﬁ - ﬂ\“
] nerwoe%en JW

VG Hohe Dist erfGZ mtl.GZ "
OHI 21\\. 2.5nn 00 F‘A

Abbildung 13.16: Farbschema
GrolSer Kontrast

Ein besondere Feinheit ist die tageszeitabhangige (!) Darstellung des
Hangschattens, die Einstellung erfolgt uber Systemkonfigurationsseite

4 Gelande Anzeige, Abb. 13.17. Schaltflache Hangschattierung. Liebhaber der
~SeeYou“-Darstellung kdnnen auch das ,,SeeYou“-Farbschema auswahlen.

Topologie Zoom Niveaus

Gewdésserbezeichnung m
GroBe StraBen

ks Mittlere StraBen _
Kleine StraBen
Eisenbahn m

GroBe Stadte

Mittlere Stadte

Kleine Stadte _

Kleinere Stadte

Abbildung 13.18: Konfiguriere

Topologie: Topologie-Einzelheiten
Zoom

4 Terrain- und Topologie-Darstellung

Terrain-Darst 3\l

Topologie-Darst 3]

Kontrast Terrain |4
Helligkeit Terrain [0

Terrainfarbschema [gEEIELL]

Weiter > Hangschattierung i

Leere Kartenfarbe JEGBNs[gii]

Konfiguriere Topologie

SchlieBen Max Bez-Anzahi

Abbildung 13.17: Feineinstellungen

Karte

Uber die Schaltflache ,,Max Bez.-Anzahl“ kann man die maximale Anzahl der in
der Karte darzustellenden Bezeichnungen vorgeben. Die Entscheidung, ob
Bezeichnungen wirklich dargestellt werden, trifft das Programm mit einem
hierarchischen Entwirr-Algorithmus. Dabei haben Flugplatze/Landefelder
Vorrang vor topologischen Bezeichnungen. Mit den Entwirr-Optionen fur
Wegpunkte und Flugplatze, siehe Abb. 13.7 kann aullerdem einstellen ob alle
Wegpunkt- bzw. Flugplatzbezeichnungen dargestellt werden mussen. Bei
geringem Zoom konnen das in Abhangigkeit vom Fluggebiet sehr viele
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Bezeichnungen sein, die die Karte dann stark Uberdecken. Welche
topologischen Merkmale man in welchem Zoom-Niveau angezeigt bekommen
mochte kann man Uber die Schaltflache Konfiguriere Topologie einstellen, siehe
Abb. 13.18.

Far die Einblendung der Luftraume gibt es wiederum zwei Méglichkeiten
a) die Konfiguration, die im System-Profil gespeichert wird und damit
beim nachsten Programmstart wieder zur Verfugung steht und
b) eine eingeschrankte Konfiguration (EIN/AUS) des laufenden
Programms uber das Menu

Die , permanente” Darstellungskonfiguration erfolgt auf der
Systemkonfigurationsseite 2 Luftraum und dort Uber die Schaltflache
Luftraumanzeige, Abb. 13.22. Dort stehen die Optionen , Alle EIN“, ,maxHohe,
»Auto” und , Alle UNTERHALB Flgz“ zur Verfugung.

maxHohe bedeutet dass nur Luftraume unterhalb einer einstellbaren Hohe
dargestellt werden, mit ,,Auto” wird ein Hohenband unter- und oberhalb des
Flugzeugs erfasst und mit ,Alle UNTERHALB Flgz“ werden alle Luftraume
unterhalb der aktuellen Hohe dargestellt. Die Vorwarnzeit und die
Bestatigungszeit sind ebenfalls konfigurierbar.

Uber die Schaltflache Filter kann man einstellen, ob man eine spezifische
Darstellung und/oder Warnung je nach Luftraumtyp haben mochte,

Abb. 13.20.

Das Umschalten zwischen den Wahlmaoglichkeiten erfolgt fUr den jeweiligen
Luftraumtyp durch wiederholtes Klicken auf den Eintrag.

Luftraumanzeige [Al[e]

rED:P (Prohibited
[ED_D (Danger) Warn

Obere Begrenzung PElRl

EHINT[eM Semi-transparent Class A Wamn
Class B Warn

Deckkraft PR

Weiter > Class C Warn
Class D Warn
Keine Flugzeuge Wamn
Warn
SchlieBen Wam
Abbildung 13.19: | Abbildung 13.20: Filter: Luftraumtyp-
Luftraumdarstellung abhangige Optionen

Auf der Seite 2 Luftraum kann man dann auch noch die grafische Darstellung
der Luftraume uber die Schaltflachen Farben, schwarze Kontur und Fullung
einstellen.

Uber das Menl [Menu » [Anzeige kann man die Darstellung der
Luftraumen fur diesen Programmlauf ein- bzw. ausschalten, Abb. 13.22
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|11 Karte Oberfliche

Position Flugzeug iR
Stil Landefeld-Symbol GEIGERY

SNENGEEREEYA Eingerahmt mit Einheiten
Wert Landefeld-Info ELOTIIS eI
Invertiere S/W Farben LN

“‘ ABbruch

Weiter > ENITINER G EOEY Werte weil

5 -;-’ -i‘ oL 1 g
3 Anzeige | Hintergrundfarbe [EINElrA
1/3 < Zuriick

\WELTRINIRERET Keine Landefelder

Bezeichn Topologie Terrain Luftraum VisualGld SchlieBen Verbirg Einheiten [S08]

WPKTE AUS AUS AUS EIN Deckkraft FuBzeile [SEIRL]

Abbildung 13.22: Menu-Anzeige: Abbildung 13.21: Feineinstellungen
Luftraum(anzeige) ein/aus Karte

Weitere Feineinstellungen kann man auf der Systemkonfigurationsseite
11 Karte Oberflache vornehmen, z.B. invertierte Schrift u.a., die Namen der
Schaltfelder sind aussagekraftig, siehe Abb. 13.21. Manchmal bringt es fur die
Darstellung auch etwas die SchriftgroBen auf Konfigurationsseite 12 Schriften
zu verandern, insbesondere wenn die Anzeige nur eine geringe Auflésung
besitzt.

Die Karte selbst ist nun konfiguriert und man muss sich fur die
einzublendenden Parameter und Instrumente entscheiden.

Die Flugparameter kann man uUber Seite 13 Karten Overlays , Abb. 13.12, in
zwei Stufen einblenden

- Halbeinblendung und

- Volleinblendung, Abb. 13.23.

Ziel Kurskorrektur Zielentfernung
nach rechts

Zieltyp

Gleitzahl

Fahrt

Wind ; VG Hohe  Kurs GgWind GZ.20s%®*
E 74 irstock. ! SOAL9 Baindb 1L

Abbildung 13.23: Flugparameter Halbeinblendung und
Volleinblendung

Die bei Halbeinblendung dargestellten Flugparameter sind schwarz
dargestellt und die bei Volleinblendung zusatzlich dargestellten Parameter in
rot.(Da sich das Flugzeug noch in Ruhe am Boden befindet, sind einige Werte
noch nicht zahlenmaRig verfugbar.)
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SchlieBlich kann man auch noch virtuelle Instrumente einblenden:
den Gleitpfadbalken zum Ziel
ein Balken-Variometer
eine Arbeitsbereichsanzeige (Kartenmodus Kreisen)
eine Digitaluhr

“?.::W[ltzm «57,°

@m .
Qr.l_-"ﬁ

(e 0205

Loage Rostock:1210r 34.2
‘ 5

@5_@@%-

. 8km’
== g NAVEREPIAY,
St.miA VG Hohe Dist  erf. GZ mtl.GZ -
+1.3.. 120 1766. 50.6.. 34.2 00 ax
Abbildung 13.24: Balken-Variometer,
Gleitpfadbalken, Digital-Uhr

‘ uestrow 901\

siehe Abb. 13.24, 13.25.

A [ ] A>WAREN

10:38:03 A

72.3n
| +1.0
{‘P@:-éfﬁ@

97
o)

St.HoGe St.30s
+147. +1.0.. +2.1.. +0.9.. 83.

Abbildung 13.25:
Arbeitsbereichsanzeige

St.mtl  St.ges Steigen Windri

Die Nutzung des Balkenvariometers fur das Kreisen ist nur bei Verfugbarkeit
einer echten Druckhohe sinnvoll, die GPS-Hohenanderungsfeststellung ist

daflur zu langsam.

Ansonsten ist die Nutzung der virtuellen Instrumente (bis auf die Uhr) wohl

eher eine Frage des Geschmacks.

13.9 Flugziel

Die einfachste Art ein beliebiges Flugziel anzugeben ist es die Wegpunktsuche

‘Meni » Navigat » Wegpunkt Suche

aufzurufen, einen Wegpunkt auszuwahlen und mittels GoTo als Ziel

Uber das Menu uber

festzulegen, siehe Abb. 13.26.
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Abb/ldung 13.26: Auswahl Flugziel aus Wegpunkte-Liste

- -

Wie aus Abb. 13.26 auch hervorgeht, kann man den Wegpunkt aber auch als
Zielalternative 1 und Zielalternative 2 festlegen.

In LK800O0 gibt es die Mdglichkeit, je nach Flugsituation, Uber Klick auf die
Schaltflache links oben in der Karte schnell zwischen vorbestimmten Zielen zu
wechseln,vgl. Abb. 10.1.

Diese vorbestimmten Ziele und Pseudoziele sind

H> der Heimatflugplatz (festgelegt)

A> der Aufgabenzielpunkt, das (nachste) Ziel

B> die beste Landealternative (vom Programm berechnet)

1> alternativer Zielpunkt 1 (vorwahlbar)

2> alternativer Zielpunkt 2 (vorwahlbar)

P> die Position des Teampartners

F> die Position eines FLARM-Ziels und

L> der Ort des letzten genutzten Aufwindes (vom Programm gespeichert)

Klickt man mehrfach auf die Schaltflache, rotiert der Ziel-Stapel. Diese
Kurzwahlfunktion wird auch als Multitarget-Funktion bezeichnet. Durch einen
langen Klick auf die rechte obere Schaltflache hat man per Voreinstellung eine
Kurzwahl auf das Multitarget-Menda.
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13.10 Deklaration Flugaufgabe

Die Formulierung von Flugaufgaben wird im Kapitel 17 ausfuhrlich behandelt.
Flugaufgaben kann man in Dateien speichern und entsprechend nach Bedarf
laden und eine Deklaration in einem externen IGC-Logger, z.B. ein
entsprechend ausgestattetes FLARM, vornehmen, siehe Abb. 13.27.

[Aufgabeniberblick: PU-LA-WB

SchlieBen Purkshof Rosto Okm 0°
S 1440min Rechlin Laerz 101 km 161°
= Wittenbergee 77 km 243°
e Purkshof Rosto 135 km 15°
Berechne (Wegpunkt hinzufiigen)
Total: 313 km
Lade
Speichern .
Logger
Analyse

=’Abbildung 13.27: Deklaration Flugaufgabe mit
Ausgabe auf einen externen Logger durch
Klick auf Schaltflache "Logger"
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14 Navigation

Navigation ist die ,,Steuermannskunst” zu Wasser (Nautik), zu Land und in der
Luft. Ihr Ziel ist, das Schiff, Fahr- bzw. Flugzeug sicher zum gewunschten
Zielpunkt zu steuern. Dem Steuern gehen zwei geometrische Aufgaben voraus:
das Feststellen der momentanen Position (Ortsbestimmung) und das Ermitteln
der besten Route zum Zielpunkt [Wikip].

N Dieses Wikipedia-Zitat kann man

‘ dahingehend prazisieren, dass die zweite
Navigationsaufgabe darin besteht, die beste
erlaubte Route zum Ziel zu finden.

Horizontspiegel

Aullerdem interessiert es naturlich noch,
wann man ankommt.

Die erste Aufgabe ist bereits durch die
Auswertung der GPS-Daten erfullt.
Empfangt man gultige Daten, so ist die
Position bekannt.

Die zweite Aufgabe ist um ein Vielfaches
anspruchsvoller. Dazu ist es notwendig die
wichtigsten Flugparameter zu kennen.

14.1 Die wichtigsten Flugparameter

Fliegt man mit Motorkraft, so sind Fahrt und Wind in der geflogenen Hohe die
wichtigsten flugnavigatorischen Parameter, die man so genau wie moglich
kennen sollte.

Mit ihrer Hilfe ergibt sich aus Position und Kurs die Peilung, d.h. die
Flugrichtung mit Windvorhaltewinkel, die auf geradem Weg zum Ziel fuhrt. Mit
der Geschwindigkeit Uber Grund und der Entfernung lassen sich dann die
Flugzeiten berechnen.

14.2 Mitbewegte Karte

LK8000 unterstutzt die Navigation auf vielfaltige Weise.

Ohne vorgewahltes Ziel wird die Position auf der Karte mit Peilungslinie
dargestellt. Fur eine erste Orientierung kann das reichen, hat man jedoch ein
Ziel ausgewahlt (Kap. 13.9) wird in der Karte siehe Abb. 14.2

a) das Ziel mit Namen angezeigt,

b) eine dicke violette Linie zum Ziel dargestellt,

c) die Kursverbesserung mit Verbesserungsrichtung ausgegeben und

d) unter dem Zielnamen in der Karte die Entfernung zum Ziel

ausgegeben (bei aktivierter Uhr).
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Die noch notige Flugzeit bis zum Ziel kann man im Infostreifen VFL7 (Vorflug)
durch den Parameter WP_EEZ (Wegpunkt erwartete Endzeit) abfragen, siehe
Abb. 14.1.

’3\A>(WAREN\16°» /2
628\

'20:5’_).'3:27 A
0.1%7 =

[TE] NAV1

5 ~ NEL: 4
TS Nach Dist WP_EEZ AutMC Purksho™=

| 145° 16°» 62.8..34:53. 0.0 6.5 -+

StmA VG  Hohe Kurs GgWind GZ.20s™®
-—- 100.. 1914. 140° --- 33.7 +

Abbildung 14.2: Kurskorrektur und Abbildung 14.1: Zeit bis zur Ziel-
Entfernung zum Ziel (Wegpunkt)Ankunft WP_EEZ

Die einfache Navigationsaufgabe ist damit gelost, wenn keine
Hindernisse (Luftraume und Gelandehindernisse) auf dem Flugweg liegen!

Far Luftraume gibt es in LK8000 ein Warnsystem, bei Gelandehindernissen gibt
es insbesondere fur Segel- und Gleitschirmflieger Hilfen, die spater behandelt
werden, siehe Kap. 15. Diese Hilfen kdnnen zwar auch von GA-Piloten genutzt
werden sind aber fur sie nur teilweise sinnvoll.

14.3 Wegpunkt-Markierungen

Seine aktuelle Position kann man durch das Setzen einer Markierung als
benannten virtuellen Wegpunkt speichern. Das erreicht man am einfachsten
uber das Menu:

Menu p» Setze Marker

Man konnte aber auch ein nutzerspezifisches Schaltfeld dafur vereinbaren. Die
Markierung selbst erscheint als kleine violette Route in der Karte und erhalt
eine Bezeichnung, die sich aus der Kennung MK (Markierung) und einem
Zeitstempel zusammensetzt. Die um 16:32.01 Uhr (Ortszeit) gesetzte
Markierung erhalt somit die Bezeichnung MK163201. sieche Abb. 14.3

Der neue virtuelle Wegpunkt wird sowohl in die Wegpunkttabelle (Info-Seite
2.3) als auch in die Tabelle haufiger Wegpunkte (Info-Seite 3.1) eingetragen
und kann als vollwertiger Navigationspunkt genutzt werden.

In seiner detaillierten Beschreibung wird angegeben in der Nahe welchen schon
bekannten Wegpunktes er sich befindet, z.B "nahe Purkshof"

Alle virtuellen Wegpunkte werden in einer Datei, in deren Namen das aktuelle
Datum JJJJMMTT steht "LK]JJJJMMTT.cup" gespeichert (CUP-Datei).

Jedem Flug kann somit seine eigene Markierungsdatei zugeordnet werden.
Diese Dateien kann man bei Bedarf als vollwertige Wegpunktdateien an
spateren Tagen laden.

Uber das Menl kann man die Markierungen bei Wunsch wieder ldschen.
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Menu » Konfigur p Konfigur 3/3 » Losche Marker

VORSICHT, das Loschen erfolgt dann fur den gesamten Markierungssatz seit
letztem Programmstart!

I ASWAREN®29%> 16:32:50 A
70.3 / | ‘Mki63201

32 %‘Jrkshof ::'JStOCk :912m) | 0.1&
=(i1s9) /0 1NT 81.4

= 1 189/

/1 00.: -
; TTE] NAV_I]
Hohe Kurs GgWind GZ.20s “=®

100. 1249, 130° --- 33.4 =
Abbildung 14.3: Gesetzte Markierung
MK163201

14.4 Hohenalarme

In LK800O kann man bis zu drei Hohenalarme einrichten
(Systemkonfigurationsseite 15 Alarme). Ein HOhenalarm wird jeweils ausgeldst
wenn die betreffende Hohe erreicht bzw. passiert wird.

14.5 Luftraume

Luftraume dienen zur amtlichen Strukturierung der , dritten Dimension” und
hauptsachlich dazu

den kommerziellen Luftverkehr zu ordnen,

das Uberfliegen sensitiver Objekte zu unterbinden und

gefahrliche 3D-Bereiche zu sperren.

Luftraumverletzungen sind kein Kavaliersdelikt und ziehen Sanktionen
nach sich!

Der Pilot muss die Luftraumordnung zwingend beachten und hat sich mit der
Flugsicherung auseinanderzusetzen will er unfreie Luftraume nutzen.

Am einfachsten ist es naturlich, auf seinem Flugweg unfreie Luftraume zu
meiden!

Luftraume konnen die Form
eines Parallelepipeds beginnend von Grund bis zu einer Hohenflache,
eines Parallelepipeds zwischen zwei Hohenflachen und
eines nach oben offenen Parallelepipeds beginnend mit einer
Hohenflache aufweisen.
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Deshalb kann man in sie seitlich, von oben oder von unten einfliegen.

Far den Piloten ist es notwendig immer in Bezug auf seine Position in der Nahe
befindliche Luftraume immer orientiert zu sein!

Geschieht eine Annaherung an Luftraume unbeabsichtigt, so wird man
durch das Programm gewarnt!

14.5.1 Programmtechnische Behandlung von Luftraumen

In LK8000 Version 3 wird im Vergleich zu Vorversionen die Behandlung der
Luftraume auf neue Art und Weise vorgenommen.

Dazu werden im Luftraum Flugraume und Nichtflugraume
unterschieden.

Nichtflugraume dlrfen nicht beflogen werden © und das System gibt
eine Warnung aus, wenn man sie anfliegt.

Flugraume kann man sicher befliegen und man erhalt ebenfalls eine
Warnung, wenn man den sicheren Raum verlassen will.
Der Flug zu einem benachbarten Flugraum, z.B. durch einen Korridor, erfolgt
warnungsfrei.
Flugraume konnen in der Luftraum-Datei Uber den AF-Satz definiert werden, es
ist aber auch madglich den Flugraum Uber die Nutzeroberflache zu setzen.

Luftraumwarnungen werden aufgrund der aktuellen und der
prognostizierten Position vorgenommen. Die prognostizierte Position wird
von LK8000 entsprechend dem Flugmodus (Vorflug/Kreisen) mit dem Steigen
und der Geschwindigkeit uber Grund und der gewunschten Vorwarnzeit
berechnet.

Die Vorwarnzeit ist die Zeit zwischen einer Luftraumwarnung und einem
voraussichtlichen Luftraumereignis.

Fur Luftraumwarnungen gibt es verschiedene Warnstufen mit farbkodierten
Warnungen.

Gelbe Warnungen:

Die aktuelle Position befindet sich nahe eines Nichtflugraumes. Man kénnte
wahrend der Vorwarnzeit (voreingestellt 30s)in den Nichtflugraum einfliegen.
Dabei werden zwei Warnsituationen unterschieden:

(1) Der Einflug in einen Nichtflugraum wird prognostiziert.

(2) Der prognostizierte Flugweg befindet sich zu nahe an einer Nichtflugzone.

Rote Warnungen:

Die aktuelle Position ist "falsch" und verletzt eine Luftraum. So fliegt man z.B in
einen Luftraum ein oder verlasst einen Flugraum.
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Luftraum: ED-R206 (TRA)
(\ETealgls 18 Einflug Sperrzone

D]l 24.3km zu verlassen
\"[bJii 8l 32m oberhalb

0o/l F1 285 8686m 28500ft
EEO FL80 2438m 8000ft

Analyse

bestdt. Warng. (30min) SchlieBen (4)

~ Abbildung 14.4: Luftraumwarnung ROT mit
Méglichkeit zur Bestatigung und Ubergang zur
Luftraumanalyse

Die Luftraum-Warnmeldungen zeigen den Warnungsgrund, die Warnstufe, den
Namen des Luftraumes, den horizontalen und vertikalen Abstand zur
Luftraumgrenze und die Luftraumunter- und obergrenze an.

Die Meldungen werden eine vorkonfigurierte Zeit angezeigt, konnen aber auch
vor Ablauf dieser Zeit manuell geschlossen werden. Im Meldefenster kann man
die Warnung fur eine ebenfalls vorkonfigurierbare Zeit bestatigen, sodass die
Warnmeldung fur diese Zeit unterdruckt wird.
Die Meldung selbst ist jedoch noch verfugbar und kann tber

MenU » Informat » Informat 2/2 » Meldung wiederholen

noch einmal angezeigt werden.
Einen Uberblick Uber die Situation kann man auch tber
Menu p Informat p Nachster Luftraum
und die dann angezeigte Seitenansicht erhalten, mehr in Kap.14.5.2

Bestatigungen:

Jeder Luftraum besitzt eine Warnstufe und ein korrespondierende Bestatigung.
Die aktuell berechnete Warnstufe basiert auf Entfernungen,
Flugraumen/Nichtflugraumen, Geschwindigkeiten u.s.w.

Die Bestatigungsstufe wird durch den Nutzer durch Bestatigung der
Warnungen gesetzt. Eine Warnung wird nur angezeigt, wenn sich die Warnstufe
erhoht und zwar Uber die Bestatigungsstufe hinaus.

Dazu einige Beispiele:

1. Man kreist an einer zunachst unkritischen Position. Dann ergibt sich eine
Situation fur die Warnstufe Gelb. Bestatigt man die Warnung nicht, erhalt man
in jedem Kreis eine erneute Warnung, weil die Warnstufe grol3er als die
Bestatigungsstufe ist. Nach Bestatigung wird die Warnung fur eine
vorkonfigurierte Zeit (voreingestellt 120s) unterdruckt. Nach dieser Zeit wird
die Bestatigungsstufe auf 0 zurlickgesetzt und die Warnung erscheint erneut.
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2. Kreist man am Rand eines Nichtflugraumes, befindet man sich in einer
ahnlichen Situation. Mit je einem halben Kreis innerhalb und aulserhalb ergibt
sich ein standiger Wechsel von gelber und roter Warnung. Bestatigt man die
rote Warnung, unterdrickt man die neuen Meldungen in jedem Kreis.

Bestatigung fur den Tag, einen Luftraum aktivieren/deaktivieren
Luftraume lassen sich (bis zum nachsten LK-Start) deaktivieren. Dazu klickt
man lange auf den Luftraum in der Karte und im erscheinenden Luftraum-
Dialog kann man den Luftraum deaktivieren. Deaktivieren bedeutet, dass die
Warnungen bezuglich dieses Luftraumes nicht angezeigt werden und dass der
Luftraum nicht mehr in der Karte angezeigt wird.

Die Warnungen selbst:

"Voraussichtliches Verlassen der Flugzone" (Gelb)
Position innerhalb, voraussichtliche Position aulSerhalb des Flugraumes

"Nahe am Verlassen der Flugzone" (Gelb)
Position innerhalb aber sehr nahe am Rand eines Flugraumes

"Verlassen des Flugraumes" (Rot)

Man verlasst gerade den Flugraum

“Vorhergesagter Einflug in Nichtflugraum" (Gelb)
Position auBerhalb, vorhergesagte neue Position innerhalb

“Nahe Einflug in Nichtflugzone" (Gelb)

Position aulBerhalb aber nahe am Rand der Nichtflugzone
"Einflug in Nichtflugzone" (Rot)

Man fliegt gerade in den Nichtflugraum ein.

Meldungen werden weiterhin ausgegeben wenn
man einen Nichtflugraum verlasst und
man in einen neuen Flugraum einfliegt.

Im Luftraum-Dialog kann man den betrachteten Luftraum als "ausgewahit"
kennzeichnen. FUr einen ausgewahlten Luftraum stehen die Informationen
Hdist, der horizontale Abstand, und Vdist, der senkrechte Abstand, zum
Luftraum zur Verfigung und die auBBere Luftraumbegrenzung des
ausgewahlten Luftraumes blinkt in der Karte.

Den Status der Luftraume kann auf der Info-Seite 2.4, rechte Spalte * sehen:
E = Aktiv (Enabled)
D = Inaktiv (Disabled)
S = Ausgewahlt (Selected)
F = Flugraum (Fly-In modality)
Fliegt man in einem Luftraum, so wird statt Entfernung "0" "IN" angezeigt.
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Fliegt man nahe eines Luftraumes bei gelber Warnung, wird die Entfernung mit
einem angehangten "!" versehen.

Auf der Luftraum-Info-Seite 2.4 werden die Luftraume in Entfernungen bis
zu 100km und entsprechend der Warnstufe in farbiger Schrift(weil3, gelb, rot)
angezeigt.

Die Einstellungen der Luftraum-Info-Seite 2.4 werden bei Programmende
gespeichert.

Die Luftraume konnen mit Rand und optionalem Randschatten dargestellt
werden. So kann man leicht sehen, ob man sich innerhalb oder aulSerhalb des
Luftraumes befindet.

Die Randschattenoption erfordert grofse Gerate-Ressourcen und ist mit
VORSICHT zu nutzen.

Luftraumdetails erhalt man bei eingeschalteter ActiveMap (voreingestellt)
durch eine langen Klick auf den in der Karte dargestellten Luftraum.

ILAAGE (HX) (AKTIV) |

DEAKTIVIERE

1573 CTR NOFLY |

Rl 26.4km 188° einzufliegel =

WAHLE i ostock:645n5 60 '
a l', - -
(0s7>T Il 701m 2300ft MSL ; ' @. . 7

Basis [SIg®

| = . AGLS | TE \
321 A

Abbildung 14.5: Luftraum-Details mit der
Moglichkeit den Einflug zu bestatigen, zum LR-
Deaktivieren und zum Auswaéahlen zur
Beobachtung

Um den Piloten wahrend kritischer Flugphasen (Start) nicht abzulenken,
erfolgen Luftraumwarnungen fruhestens eine Minute nach dem Start.

Die Luftraumwarnungen werden optional als farbige Markierung mit dem Wert
fur den senkrechten Abstand zur Luftraumgrenze in der Karte am
Flugzeugsymbol dargestellt. siehe Abb. 14.6

- senkrechter Abstand i.0.

- senkrechter Abstand falsch fur diesen Nichtflugraum

- senkrechter Abstand falsch fur diesen Flugraum
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Abbildung 14.6: Warnsymbol [i{®]) in der Karte
bei der Luftraumannéaherung

14.5.2 Seitenansicht mit Luftraumdarstellung und das
Luftraum-Sonar

Text von Ulrich Heynen

In der normalen zweidimensionalen Kartenansicht ist die Hoheninformation des
Gelandes nur indirekt zu erhalten. LK8000 verwendet dazu Farbpaletten.
Erahnt man mit Hilfe dieser Farbpaletten zwar die Morphologie des Gelandes,
so versagt diese Darstellung bei Luftraumen, die zusatzlich zum Gelande als
gedachte, kUnstliche Hindernisse auftreten und nur in Projektion dargestellt
werden konnen.

Als Hilfe um dennoch eine raumliche Vorstellung von der eigenen Position in
Bezug auf umgebende Luftraume zu erhalten, bietet LK800O0 eine zusatzliche
Blickperspektive, die Seitenansicht.

In die Seitenansicht gelangt man Uber

» Informat » Analyse

und Blattern bis zur entsprechenden Unterseite.

In der Seitenansicht werden das Flugzeug als Symbol in aktueller Hohe, das
Gelandeprofil und die sich in der Nahe befindlichen Luftraume mit Namen und
Typ angezeigt. Detaillierte Informationen Uber die angezeigten Luftraume
erhalt man wieder durch langen Klick auf sie im erscheinenden Luftraumdetail-
Fenster. Bei verschachtelten Luftraumen erscheinen die Detailfenster
nacheinander Ubereinander.

In der Seitenansicht kann man drei verschiedene Blickrichtungen auswahlen:
(1) Blick in Flugrichtung
(2) Blick auf den nachsten Wegpunkt
(3) Blick auf den nachstgelegenen Luftraum
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(1) Seitenansicht mit Blick in Flugrichtung

@ o =
Analysis: Heading Sideview
oo %38% A
AN SR S i sl N
e e el e R
£ il I | | | | I
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5 0 5 10 15 20 Js 3¢ 3% 40 45 L]
Abbildung 14.7: Seitenansicht Blick in
Flugrichtung

Bei der Seitenansicht mit Blick in Flugrichtung werden das Gelandeprofil und
die Luftraume fur die nachsten 50km in Flugrichtung angezeigt, siehe

Abb. 14.7. Die blaue Strichlinie stellt den extrapolierten Gleitpfad
entsprechend der letzten 20s Gleitweg dar. Diese Ansicht andert sich beim
Kreisen standig. Die aktuell nétige Kurskorrektur ist ebenfalls eingeblendet.
Der Richtungspfeil zeigt die Flugrichtung an, hier fast N, das darunter
dargestellte Fernglas (ein bisschen Fantasie bitte) zeigt an, dass der Blick auf
die Seitenansicht aus W-esten erfolgt.

(2) Seitenansicht mit Blickrichtung auf den nachsten Wegpunkt

Analysis: Next WP Sideview

Abbildung 14.8: Seitenansicht mit Blick auf
den nachsten Wegpunkt

In dieser Seitenansicht werden das Gelandeprofil, die Luftraume, das Flugzeug
mit dem voraussichtlichem Gleitpfad bei aktuellem MC und MC=0 und der
nachste Wegpunkt mit Sicherheitshéhenbalken (Orange), wenn die
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Sicherheitshohe gesetzt ist, angezeigt. Zusatzlich wird am Flugzeugsymbol die
Hohe Uber Grund angegeben. Der nachste Wegpunkt ist rechts in der
Darstellung bezeichnet und mit Entfernung sowie erwarteten Ankunftshohen
bei aktuellem MC und MC=0 versehen.
Dadurch kann man abschatzen, ob man Hindernisse bei unterschiedlichen
Gleitstrategien noch uberfliegen kann.

Ist das Gelande "hoch genug", wird auch die Wegpunkthohe unter der
Wegpunktlinie angezeigt.
Sobald die erwartete Ankunftshohe uber der Sicherheitshohe liegt, werden die
Hohe Uber der Sicherheitshohe des Wegpunktes und die Ankunftshéhen in grun
dargestellt.

(3) Seitenansicht mit Blickrichtung auf den nachstgelegenen Luftraum
- Luftraum SONAR

.

o
e
s

{resans |
Sonar OFF

Luftraum C, Flugrichtung Nordost,
Blickrichtung Nordost Richtung Sudwest

Diese Seitenansicht beinhaltet ebenfalls das Gelandeprofil und die Luftraume,
in ihr werden aber der horizontale und vertikale Abstand zum nachstgelegenen
Luftraum dargestellt. Nahert man sich einem Luftraum weniger als 1km
horizontal und 300m vertikal, wird die Darstellung automatisch vergroBert. Um
nahe des Luftraumes fliegen zu kdnnen ohne standig auf die Seitenansicht zu
schauen zu mussen, wird ein akustisches Signal ausgegeben, ahnlich einem
SONAR. Dieses akustische Signal ist Uber "Sonar AUS" wahlweise abschaltbar.

Zur Beachtung:Wenn man in einen Luftraum einfliegt, nimmt
das Sonar an, dass das Einfliegen beabsichtigt und autorisiert
war und stoppt sein "Ping"-Signal. Der nachstgelegene Luftraum
wird nun exklusive(!) des beflogenen Luftraumes berechnet
und das Sonar bezieht sich ab sofort dann auf diesen neuen
"auBeren" Luftraum.

Der "Ping" des Sonars startet erneut
* wenn man einen neuen Luftraum erreicht.
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Das schliel8t Luftraume mit ein, die den Luftraum berthren, in dem
man sich gerade befindet,

* wenn man den aktuellen Luftraum verlasst.
Man hort tiefer werdende "Pings", die langsamer aufeinander

folgen.
zzcg

Abbildung 14.10:
Flugzeug-Symbol

Flugzeug-Symbol:

Das sich verandernde Flugzeug-Symbol stellt die ungefahre Lage des
Flugzeugs im Raum bei der gewahlten Blickrichtung dar. Die rechte Flache ist
grun und die linke Flache rot dargestellt. Das Seitenruder wird teilweise
verdeckt um die Pseudo-3D-Anschaulichkeit zu erhéhen ©. Allerdings lasst sich
aus dieser Darstellung der anliegende Kurs nicht wirklich ableiten.

Zur Beachtung; das Flugzeug-Symbol ist in der Seitenansicht stark vergroRert,
sodass es schon einmal teilweise in den Berg "hineingezeichnet" wird.

4
NW

Abbildung 14.11:
Kompasspfeil (Nord)

Kompasspfeil (Nord)

Rechts oben in der Seitenansicht ist ein GPS-Kompass durch den Kompasspfeil
eingeblendet. In der Abb. 14.11 befindet sich z.B. die Nordrichtung rechts
vom Flugzeug, es fliegt Kurs Nordwest.

Unter dem Kompasspfeil wird der Kurs grob (N, NO, O, SO, ...) angegeben.

W

Abbildung 14.12: Fernglas-
Blick von Ost nach West

Fernglas

Normalerweise reicht das (sich drehende) Flugzeugsymbol aus, um die eigene
Position in Bezug auf Hindernisse zu bestimmen. In einigen Fallen mochte man
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aber den Blickwinkel der Seitenansicht wissen.

Ist die Richtung der Seitenansicht durch einen externen Punkt fixiert und nicht
durch das Flugzeug selbst vorgegeben, wird die Ansichtsrichtung auf die
Seitenansicht durch das gedrehte Fernglas angezeigt, wobei Nord oben ist.
Die Richtung selbst wird noch einmal mit Buchstaben (N, NO, O, SO, ...) unter
dem Fernglas angeben.

Kurs Korrektur

|
5°%»
Abbildung 14.13:

Kurskorrektur 5°nach
rechts

In der Seitendarstellung wird die aktuell nétige Kurskorrektur auf den nachsten
Wegpunkt in Mitte oben ausgegeben, im Beispiel in der Abb. 5° nach rechts.
Dieser Wert stimmt mit dem Kurskorrekturwert in der Karte Uberein, sodass
man leicht auf Kurs bleiben kann, obwohl man sich in der Seitenansicht
befindet.

Man beachte, dass sich dieser Wert in der Seitendarstellung beim
Kreisen nicht andert!

Dynamische vertikale Skalierung

& Lxso00 — e B — - =]

Abbildung 14.14: H6hen-umskalierte
Seitenansicht bei erreichten Hohen von mehr
als 3000m

Die Seitenansicht wird normalerweise im Hohenbereich Meereshohe bis 2400m
(8000 ft) ausgeben. Steigt man uber 3000m, so wird die Hohenskala bis auf
FL100 (3300m) erweitert und die Meereshohenreferenz Om (unteres blaues
Band) wird aufgegeben.
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Steigt man noch weiter, so verschiebt sich auch die Hohenskala mit einer
Hohendifferenz zwischen dem hoéchsten und dem geringstem Hohenwert von
3300m (10000 ft).

Ein Beispiel: Auf dem Flug nach Unterwossen

] 5 10 15 20 25

AbbT/dung 14.15: Fiug nach Unterwéssen

Luftraume storen an aktueller Position nicht (weil nicht vorhanden © )
Man befindet sich auf Kurs nach Unterwossen (Aufgabe A>),
Entfernung 28,3 km

Hohe QNH 2065m (ELV+AGL)

Gelandehohe an aktueller Position 485m (ELV)

Hohe Uber Grund 1580m (AGL)

Kurs exakt Nord N

Blick auf die Seitenansicht von SO nach NW

Kurskorrektur fur WP Unterwossen 52° nach rechts, 52°>>

Beim Gleiten mit dem aktuellen MC-Wert MC=2.0 besteht die Gefahr
einer Gelandekollision!

Gleitet man mit MC=0.0 besteht wahrscheinlich keine Gefahr einer
Gelandekollision

Unterwossen wirde bei MC=2.0 in 483m AGL, 183m uber der
Sicherheitshohe erreicht

Unterwossen wirde bei MC=0.0 in 409m uber der Sicherheitshohe
erreicht

Gelandehohe in Unterwdssen 565m

Erwartetes Gleiten 1/13 (entsprechend Wind und MC=2.0)

14.6 Wind

Im motorlosen Flug ermittelt man den Wind in der aktuelle HOhe gewohnlich
Uber die Abdrift beim Kreisen oder beim ZickZack-Flug. LK8000 fuhrt diese
Windberechnungen auch wahlweise aus.

An dieser Stelle soll eine neue Methode, TrueWind (wahrer Wind) genannt,
vorgestellt werden mit der man in LK8000 den Wind im Geradeausflug bei
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minimalen Abweichungen vom Zielkurs ermitteln kann. Das ist naturlich
auch fur GA-Piloten sehr interessant.

Die Idee besteht darin, aus einem beabsichtigten Flugwegvektor und dem
wirklich geflogenen Flugwegvektor Uber Grund, der aus dem GPS-Signal
bestimmt wird, den Wind als Differenzvektor zu berechnen, siehe Abb. 14.16.

24

21 15
S

Abbildung 14.16: TrueWind Methode

Gelingt es also, mittels Kompass und Fahrtmesser, also unabhangig vom
GPS(!), fur eine bestimmte Zeit die Fahrt auf einem vorgewahlten Kurs zu
halten UND dies dem Rechner mitzuteilen, so kann der Rechner durch die
Kenntnis des Flugwegvektors uber Grund in dieser vorgewahlten Zeit den Wind
bestimmen und das wahrend des Geradeausflugs!

Der berechnete Windwert (Richtung und Starke) kann dann wahlweise nur
angezeigt oder fur die Berechnung der Kurskorrektur eingesetzt werden.

Die Bestimmung des Windes mittels TrueWind ist ein aktives Verfahren, d.h.
der Pilot muss die TrueWind-Prozedur wahlen und durchflhren.

Welche Art von Kompass und Fahrtmesser man benutzt, ist dabei sekundar, ein
intelligentes Instrument, das die Fahrt ausgibt und mit LK8000 verbunden ist,
ware naturlich zu bevorzugen, zumal man dann dem Rechner die gewahlte
Fahrt nicht mitteilen musste. Ein digitaler Kompass kann derzeit noch nicht mit
LK8000 verbunden werden.

Die Deklination des Magnetfeldes der Erde, die ja durchaus
betrachtlich sein kann, wird von LK8000 ortsabhangig bei Gebrauch
eines Magnetkompasses berucksichtigt!
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Fur Gleitschirmflieger besteht hier eine Schwierigkeit, da sie in der Regel
keinen Fahrtmesser mitfuhren..., spater dazu mehr.

Wichtig ist, dass die TrueWind-Berechnung vor Abruf keinerlei Aktion durch
den Piloten erfordert. LK800O0 registriert, was der Pilot tut und kann den Wind
bei Abruf stets berechnen, da die letzte Flugminute gespeichert ist und
Sekunde fur Sekunde ausgewertet werden kann.

Eine hohe Genauigkeit von TrueWind wurde sowohl in Simulationen als auch

in realen Fligen gepruft. TrueWind ist gegentuber ungenauem Steuern
tolerant und liefert auch in Turbulenz brauchbare Informationen.

14.6.1 TrueWind Konfiguration

Die Konfiguration erfolgt in der Systemkonfiguration Seite 5 Flugrechner, Abb.
14.17.

5 Flugrechner
LGSy Tl ZickZack+Kreisen

TrueWind IAS BLUE!
TrueWind Periode YB3
Autom MC Modus faf\l
Autom MC Modus ESEIVEICiaN[e
Weiter > (M el2=N A il eyl 60 Sekunden

PRkl 0Tl Markiere Zentrum
Zentrierhife (Orbiter) 2L

Autom Endanflug (RS

Nutze Baro-Héhe |3\

Abbildung 14.17: TrueWind-Konfiguration

< Zuriick

SchlieBen

TrueWind-IAS (TrueWind Indicated Air Speed - gemessene Fahrt):
Der TrueWind IAS-Wert sollte eine Geschwindigkeit aufweisen, die man
problemlos im Geradeausflug halten kann.

» Voreingestellt ist eine Geschwindigkeit von 100 km/h (54 kt). Man kann
diesen Wert andern, sollte aber keinen zu kleinen Wert zu wahlen weil
eine relativ geringe Geschwindigkeit bei Turbulenz schwer zu halten sein
kann.

« Man wahlt die Fahrt (indicated air speed) die man mit Hilfe des
Fahrtmessers in jeder Hohe halten muss.

* Gleitschirmflieger sollten die Basis-Geschwindigkeit ("Hands Up Speed")
ihres Schirms benutzen.

« Bevor man die TrueWind-Werte berechnen lasst, muss man diese Fahrt
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fur die "TrueWind"-Periode (wenige Sekunden) konstant halten.

* Klickt man die TrueWind-Schaltflache, sieht man, welche Fahrt benutzt
wird und man kann diesen Wert auch wahrend des Fluges verandern.

TrueWind-Periode:

Durch die TrueWind-Periode legt man fest, wie lange (in Sekunden) man auf
Kurs geradeaus fliegen muss, bevor man die TrueWind-Werte abfragen kann.
Der Standardwert ist 10 Sekunden, Werte zwischen 8 und 15 Sekunden sind
brauchbar.

Die TrueWind-Periode hat eine “Toleranz” fur den Fall, dass man nicht Kurs
halten kann oder dass die Geschwindigkeit nicht gleichmalig genug ist. Jedoch
mussen wenigstens fur 70% der TrueWind-Periode die nétigen Bedingungen
erfullt sein.

14.6.2 TrueWind-Werte wahrend des Fluges berechnen
lassen

Um nun im Geradeausflug die TrueWind-Werte zu bestimmen, muss man
folgende drei einfachen Schritte ausfuhren:

Schritt 1 : MAN ANDERT SEINEN KURS
Man schaut auf den Kompass, andert seine Richtung und halt Kurs in eine der
folgenden prinzipiellen TrueWind-Richtungen:

o, 30, 60, 90, 120, 150, 180, 210, 240, 270, 300, 330 Grad.

Abbildung 14.18: Analogkompass

Diese Werte werden auf einem analogen Kompass, Abb. 14.18, als

N 36 E 12 15 S 21 24 W 30 33
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angezeigt.

Man wahlt eine Richtung nahe am Kurs. Fur die TrueWind-Prozedur muss man
naturlich vom Kurs abweichen aber die maximale Abweichung betragt 15° und
auch nur fur die Zeit der TrueWind-Periode, d.h. wenige Sekunden.

Schritt 2: MAN ANDERT SEINE GESCHWINDIGKEIT

Nachdem man nun auf einem prinzipiellen TrueWInd-Kurs ist, stabilisiert man
seine Geschwindigkeit auf die TrueWind-IAS-Geschwindigkeit, halt sie und
zahlt die konfigurierte TrueWind-Zeit ab.

Man muss sich nicht beunruhigen, wenn die Geschwindigkeit nicht genau mit
der konfigurierten Geschwindigkeit Ubereinstimmt, LK8000 wird die
Durchschnittsgeschwindigkeit wahrend der Messzeit bestimmen. Man sollte
sich aber bemuhen!

Schritt 3: MAN KLICKT AUF DIE SCHALTFLACHE UND BEKOMMT DEN
WIND

Ist man lange genug mit konstanter Fahrt in eine der prinzipiellen TrueWind-
Richtungen geflogen, geht man ins Menu

Menu p» TrueWind berechnen

und klickt auf eine der drei TrueWind-Schaltflachen und zwar die die prinzipielle
TrueWind-Richtung enthalt in die man geflogen ist, Abb. 14.19.

Abbildung 14.19: TrueWind-Menu

Man erhalt sofort in einem Meldefenster die Windgeschwindigkeit und -richtung
und einen Qualitatsfaktor angezeigt und man wird gefragt, ob man die Werte
weiter im Programm nutzen will.
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21kmh from 328°

Accept and save?

l e
Calibrate] N E
w 5

HGPS HBAR QFE ARAGL FL

1209 -- 900- 447- 39 7w
Abbildung 14.20: TrueWind- Abbildung 14.21: TrueWind Fertig-
Werteausgabe Meldung

Will man die Werte Ubernehmen, klickt man auf “Ja” und der Wind wird
aktualisiert vom Programm benutzt. Bei Klick auf “Nein” werden die neu
bestimmten Wind-Werte ignoriert und die alten weiter verwendet, Abb. 14.20,
14.21.

14.6.3 TrueWind-Meldungen und automatische
Neuberechnung

Wenn man den Kurs oder die Fahrt nicht lange genug halten kann, bekommt
man eine Fehlermeldung, sieche Abb. 14.23.

Man sollte es dennoch weiter versuchen!

Der Rechner versucht mit dem TrueWind-Algorithmus wahrend der nachsten 20
Sekunden automatisch den Wind neu zu bestimmen. Sobald genigend Daten
fur die Berechnung vorliegen wird die Wmdmeldung ausgegeben.

: S 00 4
INACCURATE HEADING DR TD ?
t% STRONG WIND KEEP SPEED LONGER PLEASE
""""" e g P
. : o ff o ] ki
Calibrate] N E 3 12 6 15 | Cancel Calibrate] N E 3 12 6 15 | Cancel
W s 30 21 | 33 24 w s 30 21 | 33 24
Abbildung 14.22: TrueWind- Abbildung 14.23: TrueWind-
Fehlermeldung: zu starker Wind Fehlermeldung: zu kurz gehalten
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Wenn die Windbestimmung in diesen 20 Sekunden nicht gelingt, wird keine
Fehlermeldung ausgegeben und man muss die Prozedur wiederholen.

Ist der Wind so stark, sodass der Kurs uber Grund sehr viel vom Steuerkurs
abweicht, bekommt man ebenfalls eine Meldung, Abb. 14.22.

14.6.4 TrueWind Qualitat

In Abhangigkeit davon, wie gut man die TrueWind-Messbedingungen einhalten
kann, erhalt man eine Qualitatsbewertung, einen TrueWind-Qualitatsfaktor in
Prozent.

TrueWind! Quality: 87%
21kmh from 328°

Accept and save?

Abbildung 14.24: TrueWind-
Qualitatsfaktor

Hat man z.B. die TrueWind-Periode auf 10 Sekunden gesetzt und konnte den
Kurs und die Fahrt aber nur fur 7 Sekunden halten, erhalt man eine Qualitat
von 70%.

Zur Information; der Qualitatsfaktor bewertet beides, sowohl die "Qualitat der
Geschwindigkeit" als auch "Kurs-Qualitat" gleichzeitig.

Wenn man die Fahrt fur 7 Sekunden und den Kurs fur 9 Sekunden halten
konnte dann betragt die Qualitat 80%.

14.6.5 Beschleunigungen und Kompass-Fehler

Man fliegt geradeaus und will TrueWind das erste Mal testen. Man muss nur
Richtung und Fahrt halten und das scheint einfach zu sein.

Man fuhrt den ersten Schritt aus und wahlt Kurs direkt Ost. Das Flugzeug fliegt
direkt nach Osten und es rollt auch nicht, alles unauffallig!

Nun ist es Zeit fur den zweiten Schritt: Man will die Fahrt stabilisieren, z.B. auf
100 km/h.

Man gibt etwas Hohenruder um auf 100 km/h einzustellen und plotzlich
passiert folgendes: Der Kompass zeigt nicht mehr nach Osten! Er bewegt sich
aus Ostrichtung!
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Deshalb fangt man wieder mit Schritt 1 an und hat ein paar Schwierigkeiten,
weil es danach aussieht, dass der Kompass nicht in Ordnung ist. Aber man
korrigiert und fliegt wieder nach Osten.

Zuruck zu Schritt 2, Fahrt einstellen und ... schon wieder das Problem mit dem
Kompass, er dreht sich!

Offensichtlich hat man es mit Beschleunigungsfehlern des analogen
Kompass zu tun, Abb. 14.25.

1 ! =
¥ | .- 1
o=
e |, %%ﬂant Speed
St e

Abbildung 14.25:
Kompassbeschleunigungsfehler

Die magnetischen Krafte und die Tragheitskrafte fUhren beim Beschleunigen
und Abbremsen auf dstlichen und westlichen Kursen zu Anzeigefehlern des
Magnetkompasses. Durch pendelartige Aufhangung wird die Kompassrose bei
Beschleunigung in Flugrichtung nach unten ausgelenkt, auf ostlichen bzw.
westlichen Kursen verbunden mit einer Norddrehung der Kompassrose. Wird
abgebremst, schwenkt die Kompassrose entgegengesetzt aus, die Drehung
erfolgt bei diesen Kursen nach Sud. Das Wort "ANDS" (Acceleration-
North/Deceleration-South) ist die Eselsbriucke fur den Kompass-
Beschleunigungsfehler [PilotsWS].

Wie geht man mit den Kompass-Beschleunigungsfehlern um?
Man ignoriert sie einfach!

So fuhrt man nach Schritt 1 Schritt 2 aus ohne auf den Kompass zu achten und
konzentriert sich stattdessen auf die Fahrt.

Ist man mit Schritt 1 zufrieden, fuhrt man Schritt 2 aus und fragt danach in
Schritt 3 das Ergebnis ab.

14.6.6 Wie gut arbeitet das TrueWind-Verfahren?

Wahlilt man die prinzipiellen TrueWind-Richtungen N,O,W,S aus
(Schaltflache im Menu), so kann man annehmen, dass, wenn z.B. der Kurs Uber
Grund 020 ist, man 000 halten wollte und 20° durch den Wind abgetrieben
wurde. Oder wenn, als weiteres Beispiel, der Kurs Uber Grund 070 ist, kann
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man annehmen, dass 090 (Ost) mit dem Kompass gehalten werden sollte.
Stellt man jedoch einen Kurs Uber Grund 045 fest, ist es nicht moglich
sinnvoll zu entscheiden, ob Nord oder Ost gesteuert wurde.
Der "tote Bereich" oder auch der "Unsicherheitsbereich" erstreckt sich in
diesem Fall von 035 bis 055. Deshalb werden die Kursbereiche 035-055, 125-
145, 215-235 und 305-325 fur die Schaltflache [N,O,W,S] als ungultig
betrachtet, weil die Kursabsichten nicht sicher bestimmt sind. Das gleiche gilt
sinngemal fur die anderen TrueWind-Kursschaltflachen.

Bemerkt man falsche Windwerte, sollte man die Kalibrierung des
Fahrtmessers und insbesondere des Kompasses Uberprufen!

14.6.7 TrueWind-Bestimmung mit einem verbundenen IAS-
Sensor

Erhalt man Fahrtwerte uber ein intelligentes Instrument mit verbundenem IAS-
Sensor muss man die TrueWind-Fahrt (TrueWind IAS) in der
Systemkonfiguration Seite 5 nicht angeben. LK8000 benutzt diese Fahrtwerte
zur TrueWind-Berechnung.

In diesem Fall muss man nur einen korrekten Kurs fliegen und eine beliebige
Fahrt wirklich halten!

14.6.8 TrueWind und der Segelflugsimulator CONDOR

Seit Version 1.20 setzt LK8000 automatisch den Wind und aktualisiert ihn
intern standig mit den Werten, die CONDOR Uber den NMEA-Datenstrom
sendet. Deshalb bekommst man in Echtzeit den richtigen Wind. Eigentlich
besteht keine Notwendigkeit TrueWind zu benutzen.

Die TrueWind-Berechnung steht dennoch zur Verfugung. Will man TrueWind
mit Condor testen und muss man Fahrt und Kurs wie fur den Fall beschrieben,
dass man keinen IAS-Sensor hatte, halten. LK8000 weil, dass man Condor
verwendet und wenn man die TrueWind-Werte abruft, erhalt man sie wie im
echten Flug.

14.6.9 TrueWind fur Gleitschirmflieger

Normalerweise haben Gleitschirm- und Drachenflieger keinen Magnetkompass,
sodass sie ihren Steuerkurs nicht kennen. Einige Multifunktionsgerate wie die
aus der Garmin 76S-Serie besitzen einen elektronischen Kompass der aber
nur funktioniert, wenn er korrekt platziert ist. Man kann sich einen guten
Marsch-Kompass kaufen. Das ist auch eine gute Idee fur den Fall, dass das GPS
ausfallt.
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Die Fahrt ist auf einigen Geraten wie z.B. Flytec, Compeo und Digifly verfugbar.
Ansonsten ist es am besten die Basisgeschwindigkeit des Schirms, die "Hands
Up Speed”, zu nutzen und ... die Hande auch wirklich hoch zu nehmen!

Die Basisgeschwindigkeit fur Gleitschirme - fur Wettkampfschirme - betragt
39 km/h.

Die TrueWind-Periode sollte auf 8 Sekunden verringert werden.

14.7 Kurs

Hat man seine Position (GPS) und auch seine Kurslinie durch LK8000 berechnet
bekommen, muss man nur noch den Wind bertcksichtigen um einem richtigen
Steuerkurs zu folgen.

In LK80O0O ist es sehr einfach, auf Kurs zum Ziel zu bleiben, man muss nur die
numerisch angegebenen Kurskorrekturen durchfuhren, die mit allen relevanten
Parametern berechnet wurden, siehe Abb. 14.2.

Zu umfliegende bzw. zu uberfliegende Gelandehindernisse auf dem Kurs
werden in der Karte dargestellt und fur den motorlosen Flug spater ausfuhrlich
behandelt.

Will man sich auf der Strecke Uber Entfernungen orientieren, kann man die
Visuelle Gleithilfe, siehe Kap. 15.4, nutzen, mit der man absolute Entfernungen
in der Karte abschatzen kann.

14.8 Kurskamm und Iso-Hohenflachen fiir die GA

Far die Allgemeine Luftfahrt ist zusatzlich die Navigation mit eingeblendetem
Kurskamm moaglich (Flugzeugkategorie Motorflugzeug), siehe Abb. 14.26. In
der oberen Mitte der Karte wird zusatzlich der aktuelle Kurs angezeigt. Die
Markierungen fur die Luftraume gelten. In der Abbildung sind alle
Gelandebereiche, die hoher als die augenblickliche Flughohe liegen rot
eingefarbt und alle Bereich bis zu 500ft darunter gelb eingefarbt.

Dieser Anzeigemodus ist optional nur fur die GA(!) gedacht da ein Abgleiten,
das fur den Segelflug charakteristisch ist, nicht bertcksichtigt wird!
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. LK3000

GS Alt Dist Req.E
102 1529. 5.9.. 6.2
Abbildung 14.26: Kurskamm und Iso-
Hoéhenflachen

14.9 UTM Positionsbestimmung fir Gleitschirm- und
Drachenflieger

Im Gleitschirm- und Drachenfliegermodus kann man sich durch einen
langen Klick auf die obere rechte Kartenecke (Kompasszeichen) die
augenblickliche Position im UTM-Format auf der Karte ausgegeben lassen.

o

TBERGAMO ALl

. )‘/”'“— ﬂ L
: j Lo Ono o

CI:I[]I:I:I N / "J'I : i H
L | | DaMIE Al i

GS Alt Dis

) O 229» 5.6
Abbildung 14.27: UTM-Positionsbestimmung

Diese Funktion ist fur Notfalle bestimmt (Lokalisierung der Unfallstelle) und
zeigt die augenblickliche Position in Lange und Breite auf eine Bogensekunde
genau an, Abb. 14.27.

Gleitschirmflieger mussen absolut sicher wissen wie sie ihre Position
jederzeit augenblicklich bestimmen konnen!
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14.10 Wo bin ich? (Das Orakel)

Will man uber Funk seine Position durchgeben, so ergibt sich manchmal ein
merkwurdiges "Gestotter". Man bemuht sich zwar um die genaue
Positionsbeschreibung ist aber gerade kein markantes Gelandemerkmal zur
Hand fallt es schwer exakt zu sein.

Hier kann LK8000 kann helfen und zwar mit dem ORAKEL ...

Anhand der nahen Wegpunkte und Topologie wird eine Positionsmeldung in
Textform ausgegeben, die man einfach nur ablesen muss, siehe das Beispiel in
Abb.14.28.

Das LK8000-ORAKEL
DEINE POSITION:

10 KM OSTLICH OF DER STADT <WARNEMUNDE>
UBER DER STADT <ROVERSHAGEN>
UND DES FLUGPLATZES VON <PURKSHOF ROSTOCK>

Dy

Abbildung14.28: Das Orakel

Das Orakel erreicht man durch einen langen Klick auf die Kartenmitte oder,
wenn dort ein Luftraum mit seinen Details "stort", Uber das Menu

Meni » Informat » Wo bin ich?

Das Deutsch des Orakels ist manchmal etwas merkwi(irdig, eben orakelig ©.
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15 Fluginformationen Segelfiug

Fur den motorlosen Flug sind wesentlich mehr Dinge als beim Motorflug zu
beachten, da man ja der Natur auch noch den Treibstoff, die Energie der
aufsteigenden Luft, abringen muss. Parameter wie z.B. Gesamtenergie und
Netto-Steigen sind fur den Motorflug weitgehend belanglos.

15.1 Die wichtigsten Segelflug-Parameter

Je genauer man die bendétigten grundlegenden Flugparameter gewinnen kann,
desto wertvoller sind die daraus berechneten Grolien.

Dabei sind spezialisierte Instrumente naturlich von groRem Vorteil. Sind
intelligente Instrumente im Flugzeug installiert, sollte man sie auch unbedingt
nutzen und alle Anstrengungen unternehmen diese Gerate mit LK8000 zu
koppeln.

Insbesondere bendtigt man als grundlegende Flugparameter
die Hohe (Druckhodhe)
die Fahrt
das Steigen und
den Wind

Zusammen mit der Kenntnis der Flugzeugeigenschaften, insbesondere der
Polare, der Position (GPS) und der Gelandehohe kann man damit

den Gleitbereich bestimmen,

im Gleitbereich erreichbare Landefelder bestimmen,

einen Gleitpfad festlegen.

Zusatzlich mit den Steigwerten kann man die Fahrt optimieren.

15.1.1 Hohe - QNE, QHN, QFE

Beinhaltet der verfugbare NMEA-Datenstrom eines intelligenten Instrumentes
mit Drucksensor (Suunto, Casio, FLARM, LX, Zander, Cambridge etc.) die
barometrische Hohe, sollte man sie unbedingt auswerten. Dazu stellt man in
der Systemkonfiguration Seite 5 die Option ,Nutze Baro-Hohe" auf ,Ein“. Die
barometrische Hohe wird nun intern umfassend fur alle navigatorischen
Berechnungen genutzt.

Diese Hohe wird in Bezug auf den Standarddruck p=1013,25 hPa, der als
Luftdruck auf Meereshohe angenommen wird, gesetzt. Jede Hohe relativ zum
Standarddruck wird als QNE bezeichnet. Luftraume und Flugnavigation werden
relativ zur Standardatmosphare definiert und benutzen deshalb alle den
Standarddruck als Hohenbezug.

Da sich der Luftdruck andert, muss man den Hohenmesser vor dem Start
einstellen. Normalerweise korrigiert man die angezeigte Hohe auf die bekannte
Platzhohe und der Referenzdruck im Gerat wird automatisch gesetzt. Der neue
Druckwert wird QNH genannt.
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Im KonfigurationsmenU Basis Daten [Menu| »- | Konfigur p» |Basis Daten kann
man entweder die Platzhohe einstellen oder das QNH angeben.

Zuerst braucht man naturlich eine gultige barometrische Hohe. Verandert man
diese Hohe auf die bekannte Platzhohe, dann sieht man, dass sich das QNH
ebenfalls andert. Wahrend des Fluges kann man die Fluginformation nach dem
QNH fragen: Man andert das QNH und die eigene Hohe wird rekalibriert.

Automatische QNH Kalibrierung
LK versucht beim Start das QNH (eigentlich die Hohe) automatisch zu
bestimmen und zu setzen (QNH-Autokalibrierung).

Die QNH-Autokalibrierung funktioniert nur wenn:

* Man eine barometrische Hohe von einem Hohenmesser, E-Vario oder
FLARM anliegen hat

» Die GPS-Daten vorliegen

e Die Gelandehohe konfiguriert ist und man auf bekanntem Gelande steht

e Man sich nicht bewegt

e Es der erste Versuch ist, das QNH automatisch zu setzen (d.h. nicht nach
einer Landung)

 Man das QNH noch nicht selbst gesetzt hat; naturlich andert LK8000
keine vorgenommenen Einstellungen.

Der erste Versuch benotigt gultige GPS-Daten. LK800O0 registriert sofort auf die
Position und wenn man nahe am Heimplatz ist (weniger als 2km vom Heimplatz
entfernt) wird die Heimplatzhohe benutzt. Hier wird angenommen, dass

bereits die genau bekannte Heimplatzhdhe gesetzt wurde! In diesem Fall wird
die barometrische Hohe entsprechend der Heimplatzhdhe gesetzt.

Befindet man sich nicht nahe am Heimplatz versucht LK die (angenaherte)
Gelandehohe an der aktuellen Position auf Grund zu nutzen, die normalerweise
noch ein manuelles Nachjustieren in den Grundeinstellungen erfordert, weil die
Gelandehohe nie exakt sondern nur eine uber die Flache gemittelte Hohe ist.

Wird die QNH-Autokalibrierung durchgefuhrt, erhalt man eine Meldung in der
Anzeige, dass, um die Platzhdhe von z.B. 229 m (HOhe des Heimatplatzes)
einzustellen, das QNH auf 1021,37 hPa gesetzt wurde.

Prozedur fur die QNH-Autokalibrierung

Eine Prozedur um das QNH automatisch setzen zu lassen, wenn z.B. ein FLARM
oder ein anderes Gerat angeschlossen ist, das eine barometrische Hohe liefert,
besteht aus folgenden Schritten:

(1)Das FLARM bzw. das alternative Gerat mit der Druckhohe einschalten
und ,, warmlaufen” lassen (Betriebsbereitschaft abwarten),

(2)dann LK800O starten
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LK8000 initialisiert sich, stellt fest, dass eine Druckhdhe (und bei FLARM ein
externes GPS-Signal) anliegt.

Sendet das Gerat, das die barometrische Hohe liefert, auch GPS-Daten, sollten
sie gultig sein!

LK8000 erhalt die GPS-Daten, stellt die Position fest, Uberpruft dass sich die
Position sehr nahe am Heimatplatz befindet und dass das Flugzeug in Ruhe ist.
LK8000 nimmt aullerdem an, dass sich das Flugzeug auRerhalb der
Flugzeughalle auf dem Heimatplatz am Boden befindet.

LK8000 andert nun zum Abschluss den Druckwert so, dass die relative Hohe
der Platzhohe entspricht.

QFE-Autokalibrierung

Das QFE benutzt je nach Voreinstellung die GPS-HOohe oder die barometrische
Hohe. Das QFE wird am Boden automatisch auf 0 gesetzt.

Es wird nach der Landung jedoch NICHT auf 0 zuruckgesetzt.

LK8000 benutzt einen recht einfachen QFE-Ansatz. Das QFE wird von
LK8000 als Hohendifferenz je nach Verfugbarkeit entweder zur GPS- oder
zur barometrischen Hohe betrachtet. Aus diesem Grund andert sich,
wenn wahrend des Fluges das QNH neu gesetzt wird, das QFE nicht
entsprechend.

QFE - Manuelles Rucksetzen
Das QFE kann im Menu Konfigur 3/3 von Hand zurtckgesetzt werden. Man wird
vor dem Rucksetzen um Bestatigung gebeten.

15.1.2 Fahrt - IAS, elAS

Wenn man ein intelligentes Instrument mit LK8000 verbunden hat und die
Fahrt IAS (Indicated Air Speed = angezeigte Geschwindigkeit in der Luft)
direkt auswerten kann, befindet man sich in einer komfortablen Situation.

Hat man das aber nicht und kann wenigsten eine barometrische Hohe (wie vom
FLARM) an LK8000 weitergeben, versucht LK8000 die Eigengeschwindigkeit in
der Luft, die man auch auf dem analogen Fahrtmesser abliest, abzuschatzen.
Dazu wird die Geschwindigkeit Uber Grund zuerst mit dem Wind korrigiert und
dann bezuglich der Luftdichte in der aktuellen Hohe. Die so ermittelte
Geschwindigkeit wird mit elAS (estimated IAS= geschatzte IAS) bezeichnet.

15.1.3 Steigen

Das Netto-Steigen (NettoVario) wird annahernd berechnet, indem das aus der
Polare bekannte Eigensinken entsprechend der Fluggeschwindigkeit (IAS, elAS)
zum momentanen Steigen addiert wird.

Wenn man z.B. nach Polare in einer DG300 bei 100 km/h 1,4 m/s sinkt und die
Luftmasse mit +0.6m/s steigt, hat man ein Netto-Steigen von -1.4m/s +
0.6m/s = -0.8m/s.
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15.1.4 Gesamtenergie TE

Die Gesamtenergie TE (engl.: Total Energy) wird ebenfalls geschatzt, sodass
wenn man zieht oder druckt die Schatzung vom Netto-Steigen schlechter wird.
Die Gesamtenergie ist fir den Segelflieger deshalb von Interesse, weil sie den
Flugzustand charakterisiert und z.B. bei Fahrtverringerung eine Hohenreserve
bedeutet.

15.1.5 Wind

Zusatzlich zur bereits beschriebenen TrueWind-Windbestimmungsmethode im
Geradeausflug kann man den Wind aus der

Abdrift beim Kreisen oder im

ZickZack-Flug
bestimmen.

Wahrend die Windbestimmung Uber Abdrift beim Kreisen immer zur Verfugung
steht und deshalb auch Standard ist, bendtigt man fur die Windbestimmung im
ZickZack-Flug zwingend Daten eines IAS-Sensors. Fur die ZickZack-Flug-
Windbestimmung benétigt man kein spezielles Flug-Manover auller einem
ZickZack-Flug mit Kursanderung auf den Schenkeln von wenigsten 40°.

15.1.6 Kurswerte

Auch im Segelflug kann naturlich nur navigieren, wer seine Position kennt,
eine windkorrigierte Peilung hat, die den richtigen Kurs zum Ziel ergibt und
wer die zuruckgelegten Distanzen kennt. Alle diese Werte werden von LK8000
bereitgestellt.

15.2 Flugspur

Wahrend man fliegt wird der zurtuckgelegte Flugweg in der Karte als “Flugspur”
angezeigt. Bei einem Zoom unter 3 km wird die Spur mehrfarbig, ansonsten zur
besseren Sichtbarkeit einfarbig blau dargestellt.
Die verwendeten Spur-Farben korrespondieren dem Steigen (bzw. Sinken).
« Fur Segelflugzeuge wird der Netto-Steigwert (gemessen oder geschatzt)
zur Darstellung des Steigens verwendet.
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124~ 2039

Abbildung 15.1: Flugspur mit farb/gen
Steigwerten

» FUr Gleitschirm- bzw. Drachenflieger wird der Steigwert (gemessen oder
berechnet) benutzt. Die Farben Grin, Gelb und Rot zeigen Steigen, Blau,
Violett und Schwarz zeigen Sinken an, Abb. 15.1.

Am Hang kann man so recht einfach gute Stellen zum Wenden auswahlen.

GS
1846-

Abbildung 15.2: Flugspur bei geringem
Zoom

In gréolBeren Zoom-Stufen wurden die Farben auf der kleinen Anzeige
verwischen und deshalb werden sie in diesen Stufen nicht benutzt. Eine blaue
Linie ist dann besser zu sehen, Abb. 15.2.
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Abbildung 15.3: Zoom-Anderung
beim Kreisen

Wenn man einkreist, wird die Anzeige in den Kreisen-Modus umgeschaltet und
die Farben werden im Kreisen-Modus wieder sichtbar.

Wahrend des Kreisens werden die Spurfarben auch bei hbherem Zoom-Wert
immer dargestellt, Abb. 15.3.

Die Flugspurbreite und -lange kann in der Systemkonfiguration Seite 3
eingestellt werden.

Wahrend des Fluges kann man die Grolse der Spur Uber das Menu
Anzeige 3/3 , Schaltflache [Flugweg] zyklisch auf Kurz, Lang, Vollstdndig und
Aus stellen. Die Option Vollstandig zeigt nicht den Flugweg des gesamten
Fluges sondern nur ungefahr die letzte Flugstunde an.

15.3 Gleitbereich

Aus der aktuellen Hohe, der Fahrt, der Polare und den Gelandehohen wird
durch LK8000 der Gleitbereich berechnet und in der Karte dargestellt, Abb.
15.4.
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Abbildung 15.4: Gleitbereich Flachland

In der Abbildung ist die Darstellung des Gleitbereichs so konfiguriert, dass nur
der Gelandebereich, der im Gleitbereich liegt, klar zu sehen ist. AulSerhalb
liegendes Gelande wird schattiert.

+Harzger0N. :

7 St.miA VG th Dist erf.GZ i mtlLGZ
== 180, 704 280, " 00 =
Abbildung 15.5: Gleitbereich Bergland

Der Einfluss des Gelandes auf den Gleitbereich wird im Bergland besonders
deutlich. Wahrend im Flachland der Gleitbereich noch annahernd rund ist,
kommt im Gebirge die Topologie deutlich zum Tragen (Berechnung in
Echtzeit!), Abb. 15.5.

15.4 Visuelle Gleithilfe

Die visuelle Gleithilfe (VisualGlide, VG) zeichnet in die Karte Bogen ein, die
jeweils einen Hohenverlust und eine Entfernung reprasentieren. Man kann
die visuelle Gleithilfe tiber die Schaltflache i im Men( [Anzeige 1/3°
einschalten.

Der angezeigte Hohenverlust erfolgt in Stufen von 100 m (oder 300 ft)
und wird nach der aktuellen Gleitzahl berechnet, Abb. 15.6.

- 99 -



a AV REEIAYAH

)

Wacinate 1200mill . Bt
TL.Avg GS Alt Dis Req.E
-- 118+ 1895. -- === o

Abbildung 15.6: Visuelle Gleithilfe

Diese Abbildung veranschaulicht die Nutzung der VG wahrend des Fluges.

Beispiel: Man verlasst den Flugweg Uber festem Grund um einen grofRen
See zu Uberqueren!
- Woher kann man wissen, wo sich der nachste mogliche
Ausldsepunkt befindet?
Wie grolS ist der See?
Wie grols ist der Hohenverlust wenn man so weiter fliegt wie in den
letzten Minuten?

Durch die visuelle Gleithilfe bekommt man alle diese
Informationen!

Im Bild kann man die Entfernung bis zur nachsten Bergspitze nach der
Seequerung direkt ablesen: das ist die hinter dem dritten Bogen. Auf dem
zweiten Bogen liest man 7 km und auf dem vierten Bogen, der nur
teilweise dargestellt ist ,14 km. Der Abstand zwischen den Bogen im Bild
betragt jeweils 3,5 km.

Man weils nun, dass die "Mottarone"-Bergspitze ungefahr 12 km entfernt
ist. Man weils auch, dass man mit der aktuellen Gleitzahl von 36 (siehe
groBe Zahl links in der Karte) bis dorthin etwas mehr als 300 m Hohe
verlieren wird.
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Abbildung 15.7: Visuelle Gleithilfe bei
veranderter Gleitzahl
Wenn sich die aktuelle Gleitzahl verandert, andert sich auch der Ort und
Abstand der Bogen mit ihren Werten, Abb. 15.7.

Eine Minute spater fliegt man auf der Fallwindseite des Berges und die
aktuelle Gleitzahl sinkt auf 26.

Mit dieser Gleitzahl wlrde man bis zum 10 km entfernten Berg Mottarone
400 m Hohe verlieren.

Die genutzte aktuelle Gleitzahl ist dabei Uber eine einstellbare Zeit
gemittelt (voreingestellt sind 2 Minuten).

Einschrankungen der Visuellen Gleithilfe

Die kleinstmogliche aktuelle Gleitzahl betragt 1/4 der besten Gleitzahl des
Flugzeugs in ruhender Luft. Als maximale aktuelle Gleitzahl wird die beste
Gleitzahl des Flugzeuges (in ruhender Luft) akzeptiert.

Auch wenn man bei Ruckenwind mit einer um 30% besseren aktuellen Gleitzahl
als der nominell besten Gleitzahl des Flugzeuges in ruhender Luft fliegen
wirde, begrenzt die VG die aktuelle Gleitzahl auf die nominell beste Gleitzahl.
LK8000 gibt absichtlich konservative Werte ohne Ruckenwindeinfluss oder
Energie-Routen aus.

Fliegt man hingegen bei Gegenwind oder einfach mit einem hoherem
McCready-Wert, zeigt und benutzt die Visuelle Gleithilfe die aktuelle Gleitzahl.

Man beachte bitte, dass die Visuelle Gleithilfe die aktuelle Gleitzahl ohne (!)
jegliche Sicherheitsfaktoren in der Karte nutzt. Wenn es windig ist und man
seine Richtung andert, sollte man daran denken, dass die aktuelle Gleitzahl
erst nach der Mittlungszeit zur Verfugung steht.

Die Visuelle Gleithilfe rechnet nicht mit dem Wind! Sie nutzt den Windeinfluss
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auf die aktuelle Gleitzahl.

Die Visuelle Gleithilfe kann, wenn man die Hohenwerte ignoriert, auch einfach
dazu benutzt werden Entfernungen in der Karte zu visualisieren. Die
Entfernungen sind absolute Werte und werden in der Karte immer richtig
dargestellt.

15.5 Kreisen
Das Kreisen wird von LK8000 auf vielfaltige Weise unterstitzt.

* Das virtuelle Variometer zeigt das Steigen in verschiedenen Modi an. Um aber
das virtuelle Variometer wirklich zum Kreisen nutzen zu kénnen, muss es echte
Vario-Daten auswerten und keine GPS-Daten!

* Die Info-Seite 1.2 Aufw(ind) gibt die wichtigen Steigwerte numerisch aus.

* Wird das Einkreisen erkannt, schaltet LK automatisch in den
Kartendarstellungsmodus Kreisen um.

* Das Thermikhohenprofil wird erstellt und angezeigt.

*In der Fluganalyse wird der Arbeitsbereich im Barogramm dargestellt.

* Die Zentrierhilfe Orbiter gibt akustische Zentrierhilfen

* Die Position des letzten Aufwindes ist als virtueller Wegpunkt gespeichert.

* Die Positionen der letzten Aufwinde sind auf einer eigenen Informationsseite
verfugbar und anfliegbar.

15.5.1 Anzeigemodus Kreisen

Kreist man ein, so schaltet die Kartendarstellung von LK8000 automatisch in
den Modus Kreisen, erkennbar am geanderten Menu-Symbol, um.

Dabei wird der Zoom auf einen brauchbaren Wert verandert und die Karte wird
eingenordet, Abb. 15.8.

Die Flugwegspur wird aufgrund des groBen Mal3stabes farbig, die Steigwerte
korrespondieren mit den Farben der Spur (Rot=Steigen, Blau=Saufen).

Falls konfiguriert, wird links oben das Thermikhohenprofil mit in die Karte

eingeblendet, sodass man angezeigt bekommt, in welchem Héhenbereich man
zweckmaliigerweise steigen sollte (In der Grafik ist man etwas daruber).
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Abbildung 15.8: Anzeigemodus Kreisen

Nur im Modus Kreisen ist auch eine spezielle Fulszeile KRSO aktiv, die alle
wesentlichen Steigparameter beinhaltet:

St.HoGe : Hohengewinn in diesem Aufwind

St.30s : Steigen wahrend der letzten 30
Sollte es kleiner sein als das mittlere Steigen in diesem Aufwind
->Abflug!
St.mtl : mittleres Steigen in diesem Aufwind

Ist es ein brauchbarer Aufwind im Vergleich mit dem
Tagessteigen?
St.ges : mittleres Tagessteigen
Steigen% : Kubelanteil in %
Wer kurbelt, fliegt die Halfte der Zeit rackwarts ...
Hohe : Hohe QNH

15.5.2 Zentrierhilfe Orbiter

LK8000 bietet dem Piloten eine Zentrierhilfe, den Orbiter, an, der in der
Systemkonfiguration Seite 5, Flugrechner, aktiviert werden kann.

Vereinfacht wird davon ausgegangen, das der Aufwindbereich einen
Durchmesser von ca. 200m hat. Wurde aufgrund des Flugweges ein Zentrum
des Aufwindes bestimmt, wird dort in der Karte eine Boje gesetzt und um diese
herum ein Kreis mit Radius 100m dargestellt.

Dieser Kreis wird als der im Steigen abzufliegende Weg betrachtet und der Pilot
wird falls noétig durch ein akustische Signal (1 x Glockchenklang) rechtzeitig
zum kurzzeitigen oder etwas langeren Aufrichten (2 x Glockchenklang)
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aufgefordert um diesen Weg zu halten. Das Signal wird falls nétig immer
wieder (rechtzeitig) an der entsprechenden Kreisstelle ausgegeben.

Wichtig! Der Orbiter benutzt erst zwei Minuten nach dem Einkreisen das
berechnete Steigzentrum, weil dessen Position bis dahin zu ungenau sein
konnte. Nach mehr als 500m Hohengewinn stellt der Orbiter die akustischen
Signale ein.

Die besten Resultate erhalt man bei 40°-45° Querneigung und 20s-Kreisen.

Diese akustische Zentrierhilfe erlaubt dem Piloten eine
ununterbrochene Luftraumbeobachtung!

15.5.3 Virtueller Neigungsmesser

Auf Info-Seite 1.6 steht ein virtueller Neigungsmesser zur Verfugung,
Abb. 15.9.

e nEE] 16:40:26

Kurs

294°
VG
()kh

Hohe

St.mlA VG Hohe Dist erf.GZ mtl.GZ
+0.5- 0O« 5. 00 &
Abbildung 15.9: Virtueller
Neigungsmesser

Obwohl der Neigungsmesser eigentlich nur eine rechentechnische Spielerei ist,
die sich bei Auswertung der GPS-Daten ergibt und und mit der Anzeige
systembedingt mindestens 2s hinterher hinkt, kann er doch bei
versehentlichen Sichtproblemen eine Besser-als-nichts-Hilfe sein.

15.5.4 Aufwind-Historie

Auf der Info-Seite 3.3 AHIS wird eine Aufwind-Historie angegeben, siehe Abb.
15.10
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Abbildung 15.10:Aufwind-Historie, Dsn
=durchschnittliches Steigen in diesem
Aufwind

Die erflogenen Aufwinde des Tages (max. 50) sind dort nach FIFO-Prinzip
aufgelistet und man kann in ihre Richtung wie bei Wegpunkten navigieren. Der
Name des Aufwindes wird durch "TH" und die Zeit des Einfluges gebildet. Durch
langen Klick auf die Anzeigenmitte erhalt man auch ein Detailfenster, siehe
Abb. 15.11. In diesem Detailfenster wird der dem Aufwind nachste Wegpunkt
mit angegeben und einige nutzliche Informationen wie der Team-Kode (TmKod)
fur diesen Aufwind.

Aufw Nachster WP: Purkshof Rostock

SchlieBen | GgWind  GZ.20s =
+23. 19.1 A
Abbildung 15.11: Detailfenster Aufwind

Wahlt man im Detailfenster einen Aufwind aus, so hat man uber die
Zielalternative L> einen navigatorischen Zugriff auf ihn, d.h. man kann gute
Aufwindorte, so sie denn ortsstabil sind, wiederfinden.

15.6 Vorfliegen

Hat man genugend Hohe kann man in Richtung Ziel vorfliegen. Wie man
vorgeht um moglichst schnell am Ziel anzukommen, kann idealisierend
mathematisch beschrieben werden. Dabei finden die klassische Sollfahrt-
Theorie von McCready [McCready] und theoretische Weiterentwicklungen wie
von Cochrane Anwendung [Cochrane].
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15.6.1 Fahrtoptimierung

-

Abbildung 15.12: Fahrtoptimierung

In der Abb. 15.12 wird das klassische Reichmann-Beispiel gezeigt. Vier
unterschiedlich risikofreudige Piloten (A - sehr sicherheitsbewusst bis D -
wagemutig) fliegen gleichzeitig bis zum nachsten genehmen Aufwind vor. Pilot
A ist am langsamsten, weil er jedes schwache Steigen mitnimmt, Pilot B
erreicht den starken Aufwind bald, Pilot D erreicht den starken Aufwind nicht
mehr, nur Pilot C steigt schon im starken Aufwind. Pilot C war der schnellste,
seine Vorfluggeschwindigkeit war optimal.

Diese Vorfluggeschwindigkeit nach McCready, die sich am zu erwartenden
Steigen orientiert, wird auch von LK8000 zur Verfugung gestellt. Man kann aber
auch einen McCready-Wert nutzen, der standig entsprechend der Flugsituation

aktualisiert wird [agMC].

Wie aus der Abbildung auch hervorgeht, liegen den Theorien fuar die
Berechnung der optimalen Vorfluggeschwindigkeit idealisierende Modelle Uber
die Verteilung der aufsteigende und absinkenden Luftmassen zugrunde, die zu
unterschiedlichen Ergebnissen fuhren.

Die Qualitaten aktueller Segelflugzeuge erlauben bei gegebenen Bedingungen
ein Luftmassenfliegen, das Delphinieren und LK8000 berechnet auch dafur die
empfohlene Geschwindigkeit (STF).
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Rapsbluate in Mecklenburg, Foto: S. Tonk (FC Rostock)
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15.6.2 Gelandehindernisse auf dem Gleitpfad

Wenn man in der Systemkonfiguration Seite 13 Karten Overlays die Option
"Gleitflugbereich" als Linie oder Schatten konfiguriert hat, dann werden
Hindernisse in der Karte dargestelit.
Die Hindernisberechnung arbeitet nur wahrend des Fluges und nicht am
Boden. (In der Simulation arbeitet sie auch am Boden.)
Liegt ein Ziel auBerhalb des aktuellen Gleitbereichs, brauchen Hindernisse
nicht dargestellt werden, einfach weil man nicht so weit gleiten kann. Der Wert
fur die Ankunftshohe ist negativ und man weil3, dass man steigen muss.

i I.".-T:;r._. " _-ﬂ
R a:23:25F A

GSF - Dr-: Req. . :
0 1829 50.4- 40.2
Abbildung 15.13: Unter Gleitpfad

In der Abb. 15.13 ist das Flugzeug 50 km von einem Flugplatz (Caiolo)
entfernt.

Bei 1829 m HOhe QNH ist Gleitzahl 40,2 n6tig um den Flugplatz zu erreichen.
Mit einer DG300 musste man noch 77 m steigen um den Platz direkt, d.h. ohne
Berucksichtigung von Hindernissen, zu erreichen. Aber die Alpen blockieren
den direkten Gleitweg, in der Karte wird nichts Besonderes angezeigt.

A Rr. albrernbo 1$m 4 13|<
== “Rovellascazeem i AN CR
TL.AVg GS Alt Dis Req.E EAvg
+0.0 O~ 1929. 50.4- 37.2 --- #x
Abbildung 15.14: Uber Gleitpfad mit zwei
Hindernissen
Ist das Ziel IM Gleitbereich und werden auf dem direkten Gleitpfad ein oder
mehrere Hindernisse festgestellt, wird in der auf der Karte eingeblendeten
Informationsebene die Ankunftshohe in ROT und auch die noétige Gleitzahl in
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ROT dargestellt, Abb. 15.14.

Bei 1929 m QNH liegt man theoretisch im Gleitbereich mit einer Ankunftshéhe
von +23 m. Die Berge sind jedoch ein ernstzunehmendes Hindernis. Die notige
Gleitzahl und die Ankunftshohe werden trotz guter Werte ROT dargestellt um
vor moglichen Problemen beim Zielanflug zu warnen. Die Kurslinie weist zwei
rote Kreuze auf.

Das erste Kreuz markiert das erste Hindernis auf das man beim direkten
Gleiten treffen wurden. Um das Hindernis uberfliegen zu konnen fehlen 44 m
Hohe. Die Zahl -44 sagt aus, dass das Hindernis wahrscheinlich ein steiler Berg
ist, andernfalls ware es eine kleinere Zahl oder es wurde Uberhaupt keine Zahl
sondern nur ein rotes Kreuz erscheinen.

Das zweite rote Kreuz markiert das zweite Hindernis, auf das man treffen
wurde. Die Zahl sagt aus, dass man, um es zu Uberfliegen, man noch 1250 m
steigen muss. Fur ein 50 km-Gleiten ist das viel, aber die Berge sind auch recht
hoch. Man kann annehmen, dass man den McCready-Sicherheitswert auf dem
Flug zum Hindernis nutzt, da zwar der McCready-Wert auf 0,0 gesetzt ist, man
aber auf einen Flugplatz zugleitet und dann wird immer der McCready-
Sicherheitswert benutzt.

Ao I.-"I. g
| GIUSSAND. —— 0
ISR

ElovalErrs L4

Dis Req.E E.

0~ 3129- 50.4- 37.2 -
Abbildung 15.15: Uber Gleitpfad mit noch zwei
Hindernissen

Auf 3129 m QNH weis man, dass immer noch Hohe fehlt, um direkt abgleiten
zu kénnen, Abb. 15.15.

Auf diese grofBen Entfernungen sind die Werte genahert, sodass

Rundungsfehler in der Berechnung zu Abweichungen im Hohenbedarf zwischen
dem ersten und letzten Hindernis fuhren konnen.

- 109 -



Gas Alt D15 ' REqE : Emfg ;
0+ 3329 50.4~ 37.2 --- %
Abbildung 15.16: Gdultiger Gleitpfad

Bei 3329 m QNH hat man endlich ein grunes Symbol. Mit einem McCready-
Wert von 0,0 erreicht man das Ziel in 1423 m Hohe uber Grund, Abb. 15.16.

Bemerkungen zur Hindernisberechnung

Kann das weit entfernte Hindernis in der Karte im aktuellen MaRstab dargestelit
werden, so wird es zusammen mit der Hohendifferenz, die man braucht um
Uber dem Hindernis anzukommen, angezeigt. Wird die Hohendifferenz nicht
dargestellt dann ist ihr Wert kleiner als 50 m und man ist noch weit vom
Hindernis entfernt. Dieser Wert wird mit einer Genauigkeit von 50 m gerundet.

Das erste Hindernis wird immer mit einem roten Kreuz angezeigt, die
Hohendifferenz nur dann, wenn es sinnvoll ist.

Ist man weniger als 5 km von Hindernissen entfernt, wird die Hohendifferenz
immer angezeigt, auch wenn sie nur ein paar Meter betragt.

ALLE BERECHNUNGEN fur Hindernisse konnen prinzipiell den McCready-
Sicherheitswert berucksichtigen, das hangt aber davon ab, wie man die
Sicherheitsfaktoren in der Systemkonfiguration gesetzt hat: Wird der
Sicherheitshohen-Modus nur fur Landefelder oder auch fur Wendepunkte
genutzt?

Wenn man auf einen landbaren Platz zugleitet, wird der McCready-
Sicherheitswert benutzt. Gleitet man auf einen Wendepunkt zu und hat
konfiguriert, dass der McCready-Sicherheitswert nur fur Landefelder benutzt
werden soll, wird fur die Berechnung der aktuelle McCready-Wert benutzt.

Ankunftshohen uber Hindernissen bertucksichtigen IMMER
die Gelandesicherheitshohe!

- 110 -



15.6.3 Klappenrechner fur Flugzeuge mit Wolbklappen

Far Segelflugzeuge mit Wolbklappen ergeben sich entsprechend der
Klappenstellung unterschiedliche Polaren. Das Gesamtflugverhalten wird durch
die entsprechend ausgewahlten Klappenstellungen bestimmt. Fur jeden
Geschwindigkeitsbereich gibt es eine gunstige Klappenstellung.

Hat man eine erweiterte Polare definiert, siehe Kap. 27.2, so kann man sich
von LK8000 die zur momentanen Geschwindigkeit gehdrige Klappenstellung
angeben lassen. Dazu muss man aber den Info-Wert Wolbung z.B im Info-
Streifen AUX9 platzieren.

15.7 Sicherheit

Die Sicherheit im motorlosen Flug wird von LK8000 unter anderem durch die
Funktion Beste Alternative und indirekt durch die FLARM-Unterstutzung
befordert.

Die Funktion Beste Alternative sucht im Gleitbereich der aktuellen
Position standig nach Landefeldern und macht entsprechende Vorschlage.

Die FLARM-Kopplung wertet Informationen Uber den aktuellen Verkehr aus,
wird jedoch nicht fur Kollisionswarnungen durch LK8000 benutzt.

15.7.1 Beste Alternative

Die Funktion Beste Alternative ist immer aktiv und versucht standig die
beste Landemoglichkeit ausgehend von der aktuellen Position zu
bestimmen. Dabei werden die geladenen landbaren Wegpunkte und wenn
moglich die Gelandehdhen zur Hindernisbestimmung genutzt.

Die “beste” Landemoglichkeit muss NICHT notwendig die nachstgelegene
sein! Normalerweise ist es der Heimatplatz oder ein Platz, von dem man per
Winde oder per Schlepp wieder starten kann.

Ein Flugplatz wird einem AuBenlandefeld immer vorgezogen. Alle diese
Bewertungen erfolgen unter Berucksichtigung von Gleitzahl, Wind,
Hindernissen und - sehr wichtig - grosen Sicherheitsreserven. Besonders wenn
man in den Bergen fliegt, schaut die Beste-Alternative-Funktion standig
nach, ob sich in der Umgebung eine gute Landemaoglichkeit anbietet und
schlagt sie vor.

In jeder Minute, d.h. alle 60 Sekunden, erfolgt eine neue Suche, auf dem PC alle
10 Sekunden.

Die Informationen, die in den Info-Seiten und in der Fulizeile gegeben werden,
werden auch wahrend dieser 60 Sekunden in Echtzeit mit dem aktuell nétigen
Gleitwert und der Ankunftshohe, wie bei der Alternative, berechnet.
In anderen Worten: Die “Beste Alternative” wird einmal pro Minute
ausgewahlt und dargestellt, die Werte fur die aktuell Beste Alternative
werden in Echtzeit bestimmt.
Andert sich die Beste Alternative, hort man ein ,,Glockchen” und es wird eine
Meldung in die Karte eingeblendet, Abb. 15.17, 15.18.
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Abbildung 15.17: Beste Alternative Abbildung 15.18: Beste Alternative

Hohe 1 Hohe 2

Wenn die LK8000-Klange aktiviert sind und die Warnungen fur die Beste
Alternative aktiv sind, gibt es zwei Klange, auf die man achten sollte und die
mit einer auf der Karte eingeblendeten Meldung verbunden sind:

+ ein Glockchen-Klang, der mitteilt, dass sich die Beste Landealternative
geandert hat und

e ein doppeltes ,Quaak“-Gerausch, wenn man zu tief ist um noch ein
sicheres Gleiten zu einem bekannten Landefeld in der Nahe zu beginnen
oder wenn Uberhaupt kein Landefeld in der Nahe zu finden ist!

Diese Klange werden NUR abgespielt, wenn man mindestens 250 m Uber der
Sicherheitshohe bist.

Setzt man z.B. 300 m als Sicherheitshdohe Uber einem Landefeld, dann wird
unter 550 m Hohe gar KEIN Klang abgespielt. Man darf annehmen, dass der
Pilot weil3, dass er Hohenprobleme hat oder dass er einfach landet bzw. startet.

Wie “denkt” die Beste Alternative?

Die Beste Alternative versucht die Wahl des Landefeldes moglichst
intelligent vorzunehmen, ahnlich wie es der Pilot wahrend des Fluges tun
wirde.

1. LK800O0 sucht in der Umgebung und listet intern alle Landefelder, die
man im besten Gleiten des Flugzeuges abziglich der Sicherheitshdhe
erreichen konnte.

Beispiel: Man ist auf 1300 m Hohe, die Sicherheitshdhe betragt 300 m, das
Flugzeug hat eine Gleitzahl 40, der Suchbereichsradius ist damit

1000 m*40 = 40 km. Das ist nur der ungefahre Suchradius in dieser Phase. Der
maximale Suchradius ist in jedem Fall auf 100 km begrenzt.
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Bemerkung: Wenn man uber 100 km von nachsten Landepunkt entfernt ist,
kann man nicht im Ernst erwarten, dass ein Rechner bei Problemen nutzlich ist.
Die Beste Alternative ist nur ein Vorschlag und kann aus vielen Grunden, wie
fehlerhaften Gelandedaten, einem falschen QNH, einem Fehler in der
Wegpunktliste u.s.w. falsch sein.

2. Fur jeden Landepunkt berechnet LK800O0 die voraussichtliche
Ankunftshohe und berucksichtigt dabei:

» die aktuelle Hohe

+ die Gelandehohe des Landepunktes + die Sicherheitshohe
(in der Systemkonfiguration Seite 6 "Sicherheitsfaktoren" zu
setzen)

» die Polare des Flugzeuges, den Muckenzustand und den
Wasserballast

» ein Gleiten mit einem McCready-Wert, gesetzt auf McCready-
Sicherheitswert (in der Systemkonfiguration Seite 6
"Sicherheitsfaktoren" gesetzt) (andernfalls mit McCready=0. Man
sollte hier 0.5 als Sicherheitsfaktor setzen).

e« den Wind

* Gelandehindernisse

3. Auch wenn man bereits eine Sicherheitshohe und das Gleiten mit dem
McCready-Sicherheitswert berucksichtigt hat, kann man dennoch keine
Ankunft in 1 m Hohe Uber der Sicherheitshohe akzeptieren. Das ware
2 m von “nicht erreichbar” entfernt! Deshalb erhoht man diesen Wert auf
100 m. Dadurch wahlt man nur Landefelder, die man in 100 m Uber der
Sicherheitshohe erreichen konnen. Das ist eine Sicherheitshohenreserve,
die "OverSafety" genannt wird.

4. Man sortiert die Liste nach Rangfolge von “bestem” Landefeld in der Liste
(mit der groBten Ankunftshohe) zum “schlechtesten”. ALLE Landefelder
werden nach Punkt 1), 2) und 3) bewertet. Alle, die passieren, werden als
“erreichbar” betrachtet.

5. Fur jedes Landefeld in der Liste berechnet man die nétige Gleitzahl (zur
Erinnerung; der Wind wurde bereits in Punkt 2 bertcksichtigt). Man
sortiert alle Landefelder aus, fur die eine Gleitzahl notig ist, die grofSer als
70% der Gleitzahl des Flugzeuges in ruhiger Luft ist. (Flugzeug GZ-30%).

Beispiel: Fur ein Flugzeug mit Gleitzahl 40, wird die Gleitzahl 28 angesetzt
(=: Sicherheitsgleitzahl).

Nun wahlt man die Beste Alternative aus der Liste:
a. Ist der Heimatplatz in der Liste und mit Sicherheitsgleitzahl erreichbar,

wahlt man ihn (HOME).
b. Ist er nicht in der Liste, wahlt man ein “bevorzugtes” Landefeld, das man
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mit Sicherheitsgleitzahl erreichen kann ("bevorzugt" siehe spater).

c. Ist der Heimatplatz nicht und kein bevorzugtes Landefeld in der Liste,
wahlt man den nachsten mit der Sicherheitsgleitzahl erreichbaren
Flugplatz.

d. Ist kein Flugplatz mit der Sicherheitsgleitzahl erreichbar, schaut man
nach einen guten AuBenlandefeld, das naturlich auch mit der
Sicherheitsgleitzahl erreichbar ist.

e. Ist kein Landefeld mit der Sicherheitsgleitzahl erreichbar, wahlt man dass
am besten erreichbare Landefeld, vorgeschlagen entsprechend Punkt 4.

f. Hat man noch kein Gluck mit der Auswahl, nimmt man ein “erreichbares”
Landefeld ohne Sicherheitshohenreserve (die 100 m extra
Ankunftshohe).

g. Und als letztes, wenn alles andere bis hierher nicht zutrifft und man
nichts mehr auszuwahlen hat, wahlt man, auch wenn sie nicht erreichbar
ist, die ALTE Beste Alternative. Dann wird aber "---" angezeigt, da es
nichts Erreichbares gibt.

Ein bevorzugtes Landefeld setzt man in der Datei WAYNOTES.TXT im
Unterordner Waypoints des LK8000-Ordners.

Zur nachdenklichen Beachtung:

Man sinkt seit zwei Minuten und hat wahrscheinlich zu viel Hohe verloren. Da
gab es vor zwei Minuten die Méglichkeit in Richtung Beste Alternative
abzugleiten aber jetzt scheint es zu spat zu sein um umzukehren.

LANDINGS

i’ .|I ! . i 4 il 4
' BestAlternate: WARNING NO F_

i Fornasette ! \
Locarno <<< Atnl.E <<<  Atn2.E

44 3 . p - - - L_\'_J-

Abb/ldung 15.19: Keine Beste
Alternative mehr!

Die Situation sieht nicht so kritisch aus, denkt man, ...bis folgende Meldung auf
der Anzeige erscheint:

Jetzt weils man, dass ein direktes Abgleiten zu einem AuBBenlandefeld nicht mehr
moéglich ist und dass man Probleme haben kénnte!

Man sollte dafur sorgen, dass diese Meldung NICHT in der Anzeige
erscheint!
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Von Zeit zu Zeit zeigt LK8000 einen weit entfernten Wegpunkt in einem
Meldefenster an um zu signalisieren, dass man bis dorthin fliegen kénnte und
funf Minuten spater bekommt man die Information Uber einen anderen Punkt,
den man nicht mehr erreichen kann.

Mit anderen Worten, wenn in der Karte nichts wirklich wichtiges dargestellt
wird, versucht LK8000 mehr als die offensichtlichen Informationen, wie die
bekannten Landeplatze, bereitzustellen! ©

ZUR BEACHTUNG:

Far Gleitschirmflieger steht die Beste Alternative als Multitarget nur zur
Verfugung, wenn sich wahrend des Fluges auch eine Beste Alternative ergeben
hat. Sind z.B. keine Landeplatze konfiguriert oder wurde kein Landeplatz als
Beste Alternative bestimmt, so kann auch keine Beste Alternative als
Zielalternative ausgewahlt werden.

15.7.2 FLARM Nutzung

above

flarm

@ RX

@ 1x Mode
@ GPs
@ Power below

Ein angeschlossenes FLARM wird automatisch erkannt und seine
barometrische Hohe steht dann auch automatisch zur Verfigung. Der
Geratetyp muss auf "Generic" gesetzt werden und "Nutze Baro-Hohe" muss auf
"EIN" stehen.

» Hat die Verbindung 4800 oder 9600bps, Ubermittelt FLARM KEINE
Verkehrsinformationen.

¢ Wenn die Verbindung 19200bps oder mehr hat, Ubermittelt FLARM auch
Verkehrsinformationen.

5y

ol S Eataian,
AL REBOOT
FLARM

foy FnY
Normal
GPS not connected, no data ; Nmea
OX0J T

Back

\ i %ﬂl’iﬂé{ﬁﬁl@}

Cancel

i

Normal Baud |Leds and| Stealth Radio
Flags Rate Sounds | Modes Range

Abbildung 15.20: FLARM-Menu
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LK8000 besitzt eine eigene FLARM-Konfigurationsmoglichkeit, die im Menu
unter [Konfigur 3/3] erreichbar ist, Abb. 15.20. Dieses Menu ist nur aktiv
wenn ein FLARM auch wirklich erkannt wurde. Einige der Einstellungen
sind nur am Boden vorzunehmen und stehen wahrend des Fluges nicht zur
Verfugung.
« REBOOT fuhrt zu einen sofortigen Rucksetzen des FLARM, es startet dann
wieder automatisch.
« NORMAL NMEA weist das FLARM an, Standardeinstellungen fur NMEA-
Daten, einschlieBlich der Verkehrsinformationen, zu nutzen (wenn die
Verbindung nicht langsamer als 19200bps ist!).

Baud Raten Meni

'r_w === _— 5ix
BLELL SIS 5 5D O
1249
(0).{0)

( GPS not connected, no data rx]

(0XO0) s
2 : Back

\m) (etmaliy :

S Welbirenitvo =
mﬂm -_“l _\:FWE"I_'b]'
Baud Baud Baud Baud Baud
4800 9600 | 19200 | 38400 | 57600

Abbildung 15.21: FLARM-Baudraten-
Menu

Sieht man dieses Mend, ist das FLARM bereits mit LK8000 verbunden.

Man kann in ihm verschiedene Verbindungsgeschwindigkeiten wahlen,
Abb. 15.21. Zur Ubermittlung von Verkehrsinformationen sollte man 38400
auswahlen.

Nachdem die Verbindungsgeschwindigkeit gesetzt ist, startet das FLARM
mit dieser Geschwindigkeit und LK8000 gibt eine Warnung Uber eine fehlende
GPS-Verbindung aus, da das FLARM jetzt mit dieser Baudrate arbeitet ABER als
Gerat noch mit der alten Baudrate in der Systemkonfiguration steht. Deshalb
geht man in die LK8000-Systemkonfiguration und andert die Geschwindigkeit
des FLARM-Ports entsprechend, damit das FLARM wieder sichtbar wird.
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LEDs und Klange

. Ry [galbrembn:SQm"' .

. ] — | Cancel
== T D A Yeme
Radar | Normal ILed+Buz|Led OFF | Led ON

Mode | ALL ON | ALL OFF | Buz ON |Buz OFF
Abbildung 15.22: FLARM Klange

In diesen Menu kann man die FLARM-LEDs und die FLARM-Klange einstellen.

Tarn-Modus

il

iy

ftgalbrembo:ﬁg =
; -| Cancel

!

L Wy L
Stealth Stealth Stealth | Receive Claim
Overlk OFF ON Only MNearby

Abbildung 15.23: FLARM Tarn-Modi

In diesem Menu sind nur die Einstellungen "Stealth Ein" und "Stealth Aus"
moglich, Abb. 15.23. Die weiteren Funktionalitaten sind entweder reserviert
und/oder gesperrt da sie inoffizielle FLARM-Firmware von Drittanbietern
benotigen.

Im Tarn-Modus verringert sich die Anzahl der gesendeten Telemetrie-
Daten drastisch und ebenso drastisch verringert sich aber auch die Anzahl der
empfangenen Telemetrie-Daten anderer Flugzeuge!
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FLARM - Reichweite

-.305 - 8 -
O[m;ﬁr“ -
Brwm f“-x 7 : =T Al
~ | LTvalbrembo:5ml— "
> 7 Cancel
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Lowest | Default I Averag I Ave;rag Highest

2km 3km 10km 15km 25km

Abbildung 15.24: FLARM Menu Reichweite

StandardmafRig Ubermittelt das FLARM keine Verkehrsinformationen von
Flugzeugen, die weiter als 3 km entfernt sind.

Man kann das FLARM so einstellen, dass dieser Bereich auf 25 km vergroRert
bzw. auf 2 km verkleinert wird, Abb. 15.24.

Diese Einstellung kann nur am Boden vorgenommen werden.

Verkehr in der Karte

In der Systemkonfiguration Seite 13 "Karten Overlays" kann man FLARM-
Verkehrsdaten auf der Karte aktivieren. Der Verkehr wird dann in der Karte
sichtbar:

13 Karte Einblendungen ]

PNiv=Tel=Tiliel ol VVollsténdiges Einblenden i

SchriftgréBe [EigliER Tyl

Uhrenanzeige JRIXYEss

Gleitflugbereich als RS
e[ STLEIChTl €Il Nachster Wendepunkt

Weiter > VeI el Pl Transparent Vario griin-+rot

\ENRVCL I Vario Kreisen, Netto im Vorflug
Thermikhchenprofil fai}}

Kurslinie 24\
FLARM-V auf Karte FLGYElH

Abbildung 15.25: FLARM Konfiguration von
Verkehr in der Karte

< Zuriick

SchlieBen

Nachdem sie vom FLARM an LK8000 ubermittelt wurden, werden sie um die
Flugzeugposition herum als grunes oder gelbes Symbol dargestellt,
Abb.15.25.
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Abbildung 15.26: FLARM Verkehr in der

Karte

Das Flugzeug Identifikationszeichen (ID) muss von Hand konfiguriert werden.
Die Zahl 3.9 in Abb. 15.26 ist das mittlere Steigen dieses Segelflugzeugs.

Wirklicher Verkehr, Geister und Zombies

FLARM Ubermittelt nicht alle aktuellen Verkehrsinformationen. Da diese
Informationen im NMEA-Datenstrom gesendet werden, kann die Bandbreite
dafur evtl. nicht mehr ausreichen. Deshalb kann man nicht garantieren, dass
der gesamte Verkehr vom FLARM an LK8000 Ubertragen wird!

Jedes Mal wenn LK8000 Informationen uUber ein anderes FLARM erhalt, das
durch seine Kennung identifiziert werden kann, sei es uber FLARMNET oder die
lokale Datenbank, wird der “zuletzt gesehen”-Eintrag erneuert und auf
wirklicher Verkehr - REAL traffic - gesetzt.

Dieser Verkehr bleibt REAL bis 15 Sekunden nach dem letzten Daten-

Empfang.
REAL-Verkehr besitzt ein grines Symbol in der Karte.

Nach 15 Sekunden ohne erneute Information wird dieser Verkehr zum Geist,
"GHOST": Sein Symbol ist GELB auf der Karte und der Eintrag in die Text-Liste
wird hellgelb und kursiv dargestellt.

Nach einer weiteren Minute ohne erneute Kennungsmeldung von diesem
FLARM wird aus dem GHOST ein ZOMBIE.

Ein ZOMBIE wird in der Karte nicht mehr dargestellt. Er wird aber als
Texteintrag auf der Verkehrsseite 4.1 kursiv und in hellrot dargestellt.

Nach drei weiteren Minuten ohne Verkehrsinformation wird der ZOMBIE von der
Liste geldscht.

BEMERKUNG: Wenn man ein Ziel (TARGET) ausgewahlt hat, das ein
Zombie ist, wird es markiert und wird nicht von der Liste entfernt.
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Grenzen der Verkehrsbeobachtung
LK8000 kann bis zu 50 FLARM-Kennungen simultan verwalten.

Wenn neuer Verkehr registriert wird, nachdem bereits 50 Kennungen verwaltet
werden
« wird, um Platz zu schaffen, der alteste ZOMBIE von der Liste geldscht.
» Befinden sich keine ZOMBIES auf der Liste wird der alteste GEIST
geldscht.
e ACHTUNG! Sind bei neuem Verkehr keine ZOMBIES oder GEISTER in der
Liste, wird der neue Verkehr nicht behandelt, wird nicht auf der Karte
dargestellt und nicht auf der Verkehrsseite 4.1 gelistet.

Darstellungsbeschrankungen des Verkehrs

In der Karte werden bis zu zehn Verkehrssymbole dargestellt. Bei mehr
Verkehr wird er nicht mehr grafisch dargestellt. Um Informationen uber
weiteren Verkehr zu erhalten, nutzt man die Verkehrsinfo-Seite 4.1, Abb.
15.24.

Spezielle Info-Verkehrsseiten

Wird Verkehr festgestellt ist eine weitere Informationsseite, Verkehr,
verfugbar. Man kann diese Seite wie die anderen Info-Seiten als vierte Info-
Seite erreichen. Die Info-Seite Verkehr hat derzeit drei Unterseiten.

Informationsseite Verkehr 4.1

LEBOD0

EETRF 1/1 Dist Dir  Var

ddd8b0 0.2 «114° +0.7 549
dd98cf 1 «/78° -0.0 143
ddbeb8 1.7 «77° -0.1 145
dd8a92 1.7 «77° +0.0 136

V3 D-3167 0.5 146°» +0.4 511
01 D-7729 1.7 «77° +0.4 151
dd980b 0.5 129° +2.1 566
ddab3c 1.7 «76° +0.1 142
dda7d8 1.6 «78° -0.8 124
TL.Avg GS Alt Dis Req.E
+0.8~ 108~ 609 685 --—- &
Abbildung 15.27: Info-Seite Verkehr 4.1

Diese Seite wird alle 5 Sekunden, wie die Nachste-Ziele-Seite, erneuert. Sie
kann nach Namen, Abstand, Richtung, Steigwerten und Hohe sortiert werden.

Der Name ist entweder die FLARM-Kennung (z.B. dd98cf) oder ein zu
dieser Kennung zugeordneter FLARMNET- (oder IDFLARM-) Name (z.B. V3 D-
3167).
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Die Verkehrsliste kann mehrere Unterseiten besitzen. Aus der Bezeichnung TRF
1/4 kann man entnehmen, dass die Liste vier Seiten umfasst. Auf diese
Unterseiten kann man wie ublich mit den AUF- und AB-Gesten wechseln.

Geister-Verkehr wird hellgelb dargestellt, Zombies besitzen eine hellrote Farbe.
Die Steigwerte sind uUber die letzten dreilSig Sekunden gemittelt.

Verkehrs Details

Auf die bekannte Art und Weise kann man eine dieser Verkehrszeilen
auswahlen, z.B. O1 D-7729. Die ausgewahlte Zeile wird hell umrahmt und die
Auswahl erfolgt mit einem langen Klick auf die Mitte. Nach der Auswahl erhalt
man die Detail-Seite, Abb. 15.28.

. LEB000

Traffic: LIVE

- 3 x|
(00:12" old)

Close | Follow | Rename |
Code | O1 | Reg |D-7729
Brg | 62° | Dist [1.6 km
Alt |145m | Diff [-468 m
Gs |[0kh | var [+0.1ms

Airfield | OERLINGHAUSEN
Type |ASW-28

|
|
|
|
Name |SFV Oerlinghausen |
|
|
|

Freq |

Abbildung 15.28: Verkehrsdetails

In der oberen Zeile: "Traffic: LIVE" kann man sehen wie alt die Information
bezuglich Position, Geschwindigkeit, Hohe u.s.w. ist. Im Beispiel sind das 12
Sekunden, das ist recht gut.

Far langere Zeiten wird GHOST (Geist) oder ZOMBIE zusammen mit der Zeit
der letzten Ubermittlung angezeigt.

Schaltflache Umbenennen (Rename)

Um einer FLARM-Kennung einen lesbaren Namen zuzuordnen, klickt man auf
die Schaltflache RENAME. Nach Zuweisung wird der Name in der Datei
IDFLARM.TXT automatisch gespeichert und steht damit fur weitere Fluge zur
Verflugunag.

Schaltflache Zielverfolgung (Follow): Start des StarFighter-Modus
Wenn man auf die Schaltflache Zielverfolgung (FOLLOW) in der Detail-Seite
klickt, behalt LKBOOO das ausgewahlte Ziel “im Auge”.

Dieser Modus wird als F104 StarFighter-Modus bezeichnet. ©

LK meldet ,,Ziel erfasst” (" TARGET LOCKED ") und fuhrt auf Seite 4.3, die
Verfolger-Seite.

StarFighter Verfolger-Seite 4.3

Die StarFighter Seite beinhaltet viele Informationen und vermittelt eine
grafische Vorstellung davon, was vor dem Flugzeug vorgeht, Abb. 15.29.
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4.3 Sight D-3167

Dist

1.1

elAS

100

Var3o~ | | |

+1.1

ReqE

TC.Gain TC.30" TC.Avg Th.All  %Climb
+109- +0.7- +0.5- +0.6- 81.63

Abbildung 15.29: StarFighter-Modus

Der Zielname und sein Status werden angezeigt (LIVE, GHOST oder ZOMBIE).
Dist - Abstand zum Ziel in km mit einer Dezimalstelle

elAS - geschatzte Fluggeschwindigkeit des Ziels, berechnet aus
Geschwindigkeit Uber Grund, der hdhenabhangigen Luftdichte und Wind. Der
Wert ist recht genau!

Var30 - Mittleres Steigen des letzten 30 Sekunden

ReqE - Notige Gleitzahl um das Ziel in seiner Hohe zu erreichen. Sehr wichtig!
Wenn das Ziel in einem 8 km entfernten Aufwind kreist, weils man wie schnell
man -ungefahr- fliegen muss um es zu erreichen und den Aufwind auch zu
bekommen.

To - Kursdifferenz zum Ziel

RelAlt - HOhe des Ziels relativ zum eigenen Flugzeug (und nicht umgekehrt!).
Bei einem positiven Wert ist das Ziel hoher, bei einem negativen Wert ist das
Ziel tiefer als man selbst.

Arr - Ankunftshohe an der Zielposition, abgeschatzt mit dem aktuellen
McCready-Wert, Wind, Ballast u.s.w. Der Wert ist positiv, wenn man
voraussichtlich héher als das Ziel am Zielort eintrifft, negativ, falls tiefer.

Das Flugzeugsymbol reprasentiert die WIRKLICHE Hohe relativ zum Ziel im

Moment des Eintreffens an dessen Position. Man kann jetzt hdher als das Ziel
sein, aber wenn man hin fliegt kann man auch unter ihm ankommen!
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dd980b

TC.Gain TC.30" TC Avg Th.All
+28n 431w +1.6m  +0.0n
Abbildung 15.30: Kurskorrektur zum Target

Man kann das Flugzeugsymbol nutzen um den Flug in Richtung Ziel zu
kontrollieren. Wenn man es auf das Fadenkreuz zentriert wird man mit der
hochstmoglichen Geschwindigkeit die Position des Ziels erreichen, Abb.15.30.

Wenn man das Ziel im Rucken hat, verschwindet das Flugzeugsymbol!
In zuklnftigen Versionen wird ein Lehr-Modus zur Verfugung stehen um dem
Fluglehrer die Moglichkeit zu geben, die Position seines ihm folgenden
Schulers, ohne standig Uuber Funk nachzufragen, im Auge zu behalten.

Das Flugzeugsymbol andert bei Zustand GHOST oder ZOMBIE seine Farbe von
weils in gelb bzw. Rot, wie bereits beschrieben.

StarFighter Verkehrsseite 4.2

dd980b
To
49°»

Br J

175°

10§m

TC.(5ain TC.30" TC. ThAll SClimb
+62n 411 +1 ms 1.3
Abbildung 15.31: StarFighter Verkehrsseite 4 2

Diese Seite beinhaltet nur Text und keine Grafik. Dafur stehen mehr
Informationen vom Ziel zur Verfugung: Geschwindigkeit tber Grund, Hohe,
augenblicklicher Steigwert (wenn verfugbar) und Kurs, Abb. 15.31.
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Sicherheit geht uber alles!

Von FLARM-kompatiblen Geraten erhalt man Verkehrsinformationen. Sie
werden als Teil des NMEA-Datenstroms zusammen mit den GPS-Daten
Ubermittelt. Heutzutage integrieren viele Gerate die FLARM-Funktionalitat und
ermoglichen dem Piloten eine einfache oder komfortable Bedienung. So bietet
z.B. Butterfly Avionics Farbanzeigen flur das FLARM an, mit erweiterter
Funktionalitat und einer "RADAR"-Ansicht und das zu einem erschwinglichen
Preis.

Wenn LK8000 auf einem Port, egal ob A oder B, Verkehrsinformationen erhalt,
nutzt es sie und schaltet automatisch die Verkehrsseiten frei.

Alle FLARM-Gerate besitzen wenigsten eine kleine LED-Anzeige, die sorgfaltig
so gestaltet ist, dass der Pilot nach einer Klangwarnung eine klare optische
Information bekommt. In Bruchteilen einer Sekunde weils der Pilot, ob der
Verkehr hoher oder tiefer als er selbst ist und in welcher Richtung der Verkehr
zu erwarten ist. Der Pilot soll dann den Verkehr suchen und ihn im Auge
behalten. Das ist alles, was ein Kollisionswarnsystem leisten kann!

Man bedenke folgendes: Wenn die GPS-Daten nicht auswertbar vorliegen, kann
die eigene Position auch durch das FLARM nicht gesendet werden. Wenn man
am Hang fliegt, wo Fernsehsender Kilowatt in den Himmel schicken, kann der
GPS-Empfanger die Position verlieren oder die eigenen FLARM-Signale mit ein
paar Milliwatt gehen in den Fernsehsendesignalen unter, deshalb Vorsicht!
Aullerdem: FLARM kann immer nur einen "Gegner" behandeln. Wer soll das
am uberfullten Hang bevorzugt sein (?) .... , deshalb Vorsicht!

Als interessanten Nebeneffekt von Verkehrsinformationen kann man auf
Strecke oder im Wettbewerb die Neugier vieler Piloten befriedigen, die mehr
Uber die nahen Begleiter wissen wollen. Wer ist das? Auf welcher Frequenz
kann man ihn ansprechen? Wo kommt er her? Wie ist das Steigen in 3 km
Entfernung?

LK8000 behandelt die Verkehrsinformationen fur diesen Nebeneffekt,
NICHT fur die Sicherheit!!!

Es wird dringend empfohlen, wenn das FLARM Alarm gibt und ein paar rote
LEDs leuchten, sofort mit den FLARM-Informationen nach dem Verkehr zu
suchen und NICHT auf die PNA-Anzeige zu sehen!

Zwei Flugzeuge, die am Hang mit 180km/h in
verschiedene Richtungen fliegen, haben eine
Relativgeschwindigkeit von 360 km/h. Ihr Abstand
verandert sich um 100 m in einer Sekunde. FLARM hat
eine Reichweite von ungefahr 2 km.

Ohne Hindernisse zwischen den Flugzeugen werden bei
Kollisionskurs die Piloten bestenfalls 20s vor einem maglichen
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ZusammenstolS gewarnt.

Das ist eine ganze Menge Zeit, WENN beide Piloten nach einigen
Sekunden, die sie brauchen um Hohe und Richtung des Verkehrs vom
FLARM abzulesen, beginnen den Himmel abzusuchen. "Da ist Verkehr von
vorne in meiner Hohe, VORSICHT!

Nimmt man nun an, dass sich am Hang ein Hindernis befindet oder dass
sich der Hangverlauf um ungefahr 60° verandert dann ist die FLARM-
Reichweite drastisch verringert. Aus den 20 Sekunden werden dann
bestenfalls 10 Sekunden.

Man konnte selbst einer der beiden Piloten sein. Wie wurde man es nun
finden, wenn der andere Pilot, statt den Luftraum intensiv abzusuchen,
auf seinen PDA schaut und die wertvollen 10 Sekunden damit
verplempert, das Flugzeug als Symbol auf der Anzeige, einer Anzeige die
prinzipiell 1-2 Sekunden verspatet und schwer abzulesen ist, zu suchen?

Deshalb hat LK8000 keine RADAR-Darstellung und gibt keine
Kollisionswarnungen bzw. Sicherheitswarnungen in Bezug auf Verkehr aus.

FLARM-Sicherheitsmeldungen werden von LK8000
ignoriert!

JEDES ANDERE VORGEHEN IST NICHT SICHER!

15.7.3 Sicherheitshohen-Indikator

Hat man fur Landefelder eine Sicherheitshohe definiert (mindestens 50m), so
wird diese in der Karte rechts in einem kleinen schwarzen Kastchen unter
Gleitpfadhdhe angezeigt. Im Flug erkennt man wahrscheinlich nur das
schwarze Kastchen ,das dann aber signalisiert, dass die Ankunftshéhe
uber dem Ziel mit der Sicherheitshohe berechnet wird, siehe Abb. 15.32

12:16:08 A
0.2~

A>WARH\32°
38-6km
+1.3 e
A8 1039

113 472
920520« 4 hisoweeii

St.H6Ge St30s Stmtl Stges Steig% Hohe &=®

+78. +1.3.. +1.5.. +1.1.. 41. 505. «

Abbildung 15.32: Sicherheitshéhenindikator
und Indikator fur Sicherheits-MC-Wert

(1L

Wahlt man Uber die Multitarget-Funktion z.B. den letzten Aufwind als Ziel so
wird der Sicherheitshohenindikator nicht angezeigt.
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15.7.4 Sicherheits-MC-Indikator

Fliegt man mit geringem MC-Wert als dem eingestellten Sicherheits-MC-Wert
(typisch 0,5m) so wird der Sicherheits-MC-Indikator angezeigt, siehe
Abb. 15.32. D.h. dass z.B. im mit dem Sicherheits-MC-Wert berechneten
Endanflug noch "geringe" Reserven sein konnen, die man aber nicht nutzen
sollte.

15.8 Nutzung Gesamtenergie
Wenn man die Gesamtenergie-Option Uber

Menu » Konfigur » Konfigur 1/3 » TEnergie EIN

nutzt, so bertcksichtigt LK800O in allen Rechnungen die HOohe, die man
gewinnen wurde wenn man die aktuell hohe Fahrt bis auf die Fahrt des
gunstigsten Gleitens herausziehen wirde. AuBerdem wird [TE] unten rechts in
der Karte angezeigt, siehe Abb. 15.32.

Fliegt man z.B. mit einen Discus ohne Ballast mit einer Geschwindigkeit von
200 km/h und zieht die Fahrt auf 100 km/h weg, so gewinnt man naturlich
Hohe. Diese HOhe wird in den Rechnungen auf alle Ankunftshdhen
aufgeschlagen.

Aus Sicherheitsgrunden ist diese Funktion standardmaRig nicht aktiv!

Die Nutzung der Gesamtenergie beeinflusst in LK8000 keine Gleitzahlwerte,
nur Ankunftshohen.

15.9 Endanflug

Endanflug bedeutet, dass man den letzten Aufwind vor dem Ziel verlasst und
auf das Ziel hin abgleitet. An dieser Stelle wird der hindernisfreie Endanflug
betrachtet, bezuglich Hindernissen siehe Kap. 15.6.2.

Der Endanflug wird durch
die Angabe der notigen Gleitzahl,
die Angabe der voraussichtlichen Ankunftshohe und den
Gleitpfadbalken

unterstutzt.
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Abbildung 15.33: Parameter Endanflug

Einige Piloten bevorzugen die erforderliche Gleitzahl (Abb. 15.33 rechts Mitte,
26.0) um ihren Gleitpfad zum Ziel abzuschatzen. Andere Piloten bevorzugen
die Information uber die voraussichtliche Ankunftshohe (Abb. 15.33 rechts
unten, +369).

Es gibt einen wichtigen Unterschied zwischen der erforderlichen Gleitzahl und
der voraussichtlichen Ankunftshohe.

Die erforderliche Gleitzahl ist ein geometrischer Wert, der sich aus der
Hohe und der Entfernung zum Ziel ergibt. Das ist eine reine Zahl und der Pilot
muss selbst einschatzen ob es fur sein Flugzeug, fur den aktuellen Wind, fur
das aktuelle Wetter u.s.w. ein guter oder schlechter Wert ist.

Die erforderliche Gleitzahl zu einem Landefeld berucksichtigt naturlich die
Sicherheitshohe aber nicht den Wind. Bei Gegenwind bleibt die nétige
Gleitzahl die gleiche, aber die wirkliche Gleitzahl verringert sich!

LK8000 gibt auf der Info-Seite 1.1 Vorflug VIERMAL Gleitzahlwerte an:

erf.GZ die erforderliche Gleitzahl

mtl.GZ die mittlere Gleitzahl

GZ.20s die Gleitzahl gemittelt Uber die letzten 20 s
GZ.1A die Gleitzahl erflogen seit dem letzten Aufwind

Durch diese Werte ist man also standig uber sein Gleiten im Endanflug
informiert und kann bei Bedarf Korrekturen vornehmen.

Die erreichte mittlere Gleitzahl kann man der FuRzeile entnehmen und mit der
ebenfalls in der FulRzeile direkt daneben dargestellten erforderlichen Gleitzahl
»in einem Blick” vergleichen, siehe Abb. 17.24.

Die voraussichtliche Ankunftshohe wird im Gegensatz zur nétigen Gleitzahl
mit komplizierten Berechnungen unter Berucksichtigung der Polare, des
Windes und des aktuellen McCready-Wert ermittelt. Es ist wichtig zu verstehen,
dass diese Berechnungen auch nur ein geschatztes Ergebnis liefern und dieses
Ergebnis aullerdem noch durch die eigene McCready-Wert-Annahme
beeinflusst ist.
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Deshalb ist es ratsam, auch die notige Gleitzahl zu beachten und dann die Gute
des Abgleitens abzuschatzen.

Die Berechnung der Ankunftshohe:

+ Die Sicherheitshohe (SafetyAltitude) wird fur Landefelder in der
Systemkonfiguration Seite 6 eingestellt.

» Die Berechnung der Ankunftshohe fur Landefelder benutzt den aktuellen
McCready-Wert nur dann zur Berechnung wenn er groBer als der
McCready-Sicherheitswert (safetyMC) ist (d.h. wenn man eine hohere
Geschwindigkeit konfiguriert hat). Falls nicht, wird der McCready-
Sicherheitswert zur Berechnung herangezogen.

Die Ankunftshohe fur Landefelder wird also mit mindestens dem McCready-
Sicherheitswert und immer mit der Sicherheitshohe berechnet.

» Der Wind wird bei allen Berechnungen berucksichtigt.

+ Die Gesamtenergie (Total Energy, TE) wird voreingestellt NICHT benutzt
(d.h. keine voreingestellte Geschwindigkeitskompensation). So hat man
normalerweise noch ein paar Reserven wenn man mit hoher
Geschwindigkeit fliegt. LKB00O betrachtet die Gesamtenergie bewusst als
extra Sicherheitsreserve und macht keine optimistischen Schatzungen.

* VORSICHT! Nutzt man die TE-Option, sind diese verborgenen Reserven
nicht vorhanden!

Optisch wird der Endanflug durch den Gleitbalken mit Ankunftshohenwert, links
in der Karte dargestellt, unterstutzt.

. [644
u

)

Die Farbe grun und Balkenrichtung nach oben oder rot und Balkenrichtung
nach unten signalisiert sofort die Méglichkeit das Ziel gleitend zu erreichen
oder nicht.

Eine negative Ankunftshohe bedeutet, dass man noch entsprechend
steigen muss um in der Sicherheitsankunftshohe Uber den Ziel anzukommen.
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16 Unterstutzung von Flugaufgaben
16.1 Aufgabeneditor

16.1.1 Formulierung einer einfachen Aufgabe (FAI Dreieck)

Flugaufgaben lassen sich Uber den Aufgabeneditor formulieren und in einer
AUFGABENNAME.tsk-Datei (8.3) speichern. Der Aufgabeneditor wird Uber

Menu » Navigat » Navigat 2/3 » Aufgabe editieren
aufgerufen.

Aufgabeniiberblick *
Ende (Wegpunkt hinzufiigen)
Omin

Losch

Berechne

Lade

Sichern

Logger
Analyse

—

Abbildung 16.1: Aufgabeneditor

In der Abb. 16.1 sieht man einen leeren Editor. Ware eine Flugaufgabe
geladen, wurde sie angezeigt. Hat man bereits eine Aufgabendatei kann man
sie mit [Lade] einladen und benutzen/editieren.

Als Beispiel sei hier ein FAI-Dreieck mit Start und Ziel in Gustrow und
Wendepunkten in Gransee und Gorleben (Planung etwas mehr als 300km )
betrachtet.

Durch Klick auf den Text ,,(Wegpunkt hinzufigen)”“ wird die Wegpunkte-
Auswahl aufgerufen und man wahlt Guestrow AT aus. Da der erste Wegpunkt
naturlich auch der Start ist, muss man die Startoptionen vorgeben, siehe
Abb. 16.5.
tart: Guestrow
Abflugart [
| Ende | Abflug Radius
Alternative Abflugpunkte

Mis |

sektor Typ [
Sektor Radius RN
Fortschritt

Abbildung 16.2: Startoptionen

Damit ware der Start klar..., Abb. 16.3.
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Aufgabentiberblick * 7
Guestrow Okm 0°
(Wegpunkt hinzufiigen)

Total: 0 km

274 1440min
Losch

Berechne

Lade

Sichern

Logger
Analyse

Abbildung 16.3: Gesetzter Startpunkt

Die beiden Wendepunkte Gransee und Gorleben fugt man entsprechend hinzu
und hat immer die Teilstrecken, die Kurse und die Gesamtwegstrecke als
Information zur Verfugung. Beim Endpunkt Gustrow AT muss man die
Zieloptionen setzen und hat damit die Aufgaben formuliert. Sichern nicht
vergessen... Abb. 16.4, 16.5.

Ziel: Guestrow

zeor [N~
ziel Radius T

Abbildung 16.4: Zieloptionen

Aufgabeniiberblick *

Guestrow 0 km
S 1440min | Gransee 110 km 144°
- Gorleben Foe 124 km 272°
L8245 Guestrow 104km 34
Berechne (Wegpunkt hinzufiigen)
Total: 338 km
Lade
Sichern
Logger
Analyse

Abbildung 16.5: Formulierte Aufgabe FAI-
Dreieck, 338km
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Nun kann man auch optisch Uberprufen, ob man ein ,schones” FAI-Dreieck
definiert hat und geht dazu in die Analyse [Analyse] (In der Abb. 16.6 ist
bereits etwas Flugweg zu sehen).

Berechnete Zeit EzENull
DlISe=]v4ll 373 km
Setze McCready-Wert ARl

Setze verbleib. Geschw. BLERA
Erreichter MC-Wert V&N

Erzielte Geschw. LRl
elSte N 100% ) _
Abbildung 16.7: Aufgabenberechnung

Zusatzlich kann man sich Zeiten und Geschwindigkeiten fur die Aufgabe mit
[Berechnung] ausgeben lassen, Abb. 16.7 (Unbedingt McCready-Wert
setzen!).

Man kann im Aufgabeneditor aus einer bereits bestehenden Wegpunkt-Liste
auch Wegpunkte herausléschen, hinzufugen und in der Liste auf- und abwarts
bewegen. Dazu muss man jeweils auf sie klicken und das Gewunschte dann
auswahlen, siehe Abb. 16.8.
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Ende
Wahle
Losche
Details

Bewege WP
auf

Bewege WP
ab

Abbildung 16.8: Wegpunkt-Editieroptionen

Das betrachtete Beispiel ist auch wirklich geflogen worden ©.
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@ Flugin'formation - Stefan Tonk (DE) - 19.07.2010

Flugzeuatyp: E‘ ASW 20, Startplatz: Guestrow (DE/ MV)

QLC-FAI OLC-League Destination

QO standard @ Google-Maps (20)

Flugdetails %)
Punkte des Fluges: 316.04
Wentungsdistanz: 348,98 km
Speed: T8.46 kmih
Werungsdauer: 04:26:53
Werungsklasse: 16m
Index: 110,0
Club: FC Rostock
Tag der Meldung: 19.07.2010 14:40:28
Status: I6C-Datei: @ Flug: @
Flugweg %)
Statistik %)

[TPR— Y —— [r— "

apievem L - W
% iy

s [km] %kurbel Naufwinds (mis] E fkrn/h]
Legl 564 B3.81 3 1.26 106.41 22.21
Leg2 11043 40.00 16 1.43 3789 V616
Leg3 122.88 44.35 16 1.34 4277 TB.ED
Legd 10565 31.18 5 1.07 3889 95485
Legs 188 000 0 0.00 847 4123
Legh 240 0.00 0 0.00 1529 7579 : :

MSL 1854 mVario-0.4 misSpeed 12T kmihAGL 1803m Time: 11:36:57

Total 348.98 41.20 39 1.31 38.96 78.46 P, (T T

Relevante Wertungen

(3

mA AT y

1ho0g . J’LMMIM‘WV "W“\Urfw\f\f\f\“\\

1hon
o OLC Tageswertung (Weltweit 19.07.2010) _l
« OLC Waorld Champion 2010 o
« QLC Deutschland 2010

Kommentar

5

Pilot:
- kein Kommentar -

16.1.2 Formulierung einer Aufgabe mit einem vom
Startplatz abweichendem Aufgabenstartort

Der prinzipielle Ablauf bei der Formulierung dieser Aufgabe unterscheidet sich
bei der Eingabe des Startpunktes, siehe Abb. 16.9. Man andert die Option

[Alternative Abflugpunkte] auf [EIN] und kann diese dann Uber ein separate
Schaltflache [Editiere Startpunkte] eingeben, siehe Abb. 16.10
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Start: Purkshof Rostock IStart: Purkshof Rostock

Abflug-Typ Abflug-Typ

Radius Abflug Radius Abflug

Alternative Abflugpunkte Alternative Abflugpunkte

s s

Sektor—Typ Sektor—Typ

Radius Sektor Radius Sektor

Fortschritt ;e Fortschritt [N

Abbildung 16.9: Alternative Abbildung 16.10: Editiere

Abflugpunkte AUS Startpunkte

Als Aufgabe wurde beispielhaft ein Flug nach Gustrow formuliert mit Start
Purkshof bzw. Abflug Purkshof, Start Damgarten.
Aus dem Menu heraus kann man nun die verschiedenen Startpunkte Uber

‘Meni » Navigat » Startpoint Cycle

umschalten, siehe Abb. 16.11, 16.12.

s j - A 'Get’rw 5 L
Aufgabe Fortschritt StartPoint Wegpunkt Wegpunkt

Aufgabe Fortschritt StartPoint Wegpunkt

berechnen (auto) Cycle Ziel Suche berechnen (auto) Cycle Ziel Suche
Abbildung 16.12: Flug nach Glstrow, Abbildung 16.11: Flug nach Gustrow,
Start Purkshof Abflug Purkshof, Start Dammgarten

16.2 Deklaration Aufgabe fur IGC-Logger

Deklarierte Flluge, die auch geflogen werden, sind naturlich sportlich hoher
einzuschatzen als freie Fluge. Fur deklarierte Flugaufgaben muss man einen
von der IGC zugelassenen Logger benutzen. In einem haufig anzunehmenden
Fall ware das z.B. ein gekoppeltes neueres FLARM mit internem IGC-Logger.
LK8000 muss die Deklarationsdaten der Aufgabe an das FLARM senden und
dann wertet das FLARM diese Daten fur die IGC-Datei aus und , bestatigt” die
Deklaration des Fluges in der IGC-Datei, fertig!

Und dieses Senden erfolgt einfach Uber die [Logger] Schaltflache, siehe
Abb. 16.13.
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Al

ufgabendiberblick *
Guestrow 0km 0°
Gransee 110 km 144°
Gorleben Foe 124 km 272°

374 1440min

Losch

Guestrow 104 km 34°
Berechne (Wegpunkt hinzufiigen)
Total: 338 km
Lade
Sichern
Logger
Analyse

Abbildung 16.13: Deklaration Flugaufgabe
far externen IGC-Logger

Mit anderen Logger-Typen erfolgt die Deklaration ebenso. Derzeit werden
durch LK8000 folgende IGC-Logger unterstutzt:

LX20
FLARM

LX Colibri
LX Nano,
Posigraph
LX5000
LX7000
Volkslogger

Wichtiger Hinweis fur die Aufgabendeklaration auf einem
FLARM

Keine SD-Karte wahrend des Fluges im FLARM stecken lassen!

Um eine Aufgabe zu deklarieren muss das FLARM aus- und wieder
eingeschaltet werden (LK8000 macht das mit dem FLARM NOCH NICHT
automatisch, man gehe dazu ins FLARM-Mena!).
Befindet sich eine Speicherkarte im FLARM, schaut das FLARM naturlich auf die
sich auf dieser Speicherkarte befindliche Deklaration und tUberschreibt die
vorher direkt gemachte Deklaration.
Nach Neustart vom LK8000 sollte man, wenn man eine Aufgabe deklarieren
will, nicht vergessen die Aufgabe fur die Deklaration auch neu zu laden © !
AuBerdem; bei Spannungsverlust und -wiederkehr wahrend des Fluges
fangt das FLARM an die Fluge auf die Karte zu schreiben statt den Flug weiter
aufzuzeichnen!!!

16.3 Bestimmung Freiflug

Bisher wurde von vielen Flugrechenprogrammen angenommen, dass der Flug
mit Start beginnt und das ist fur den Segelflugsport nur bedingt richtig. Der
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eigentliche Segelflug beginnt mit dem Freiflug.

Bezieht man den Windenstart, den Schleppstart und den Eigenstart
falschlicherweise mit in die Flugauswertung ein, so ergeben insbesondere zu
Anfang des Fluges stark verfalschte Werte fur fast alle statistischen
Flugparameter.

LK8000 erkennt den Freiflug nach dem Start Uber ein definiertes gleichmalSiges
Sinken und fuhrt dann ein Rucksetzen aller statistischen Parameter durch.

Als Nebeneffekt wird auch der Kreisen-Modus wahrend des Starts unterdruckt.

Man kann den Freiflug aber auch selbst festlegen, wenn man
z.B. noch einmal "NEU" anfangen mochte (Quirlflieger) und
dazu die nutzerdefinierbare Funktion "Free Flight start"
nutzen, die man aber zuvor konfigurativ mit einer Schaltflache
verbinden muss.

16.4 Weiterschaltung Wendepunkte Aufgabe

Beim Abfliegen von Aufgaben kommt es u.a. darauf an Wendepunkte sauber zu
umrunden und sofort wieder Kurs auf den nachsten Weg-/ Wendepunkt zu
nehmen.
LK8000 unterstutzt dies durch eine Kurslinie auf den jeweils anzufliegenden
Wendepunkt und eine automatische KartenvergroRerung im Wendepunkt-
Bereich, siehe Abb. 16.14. Das Weiterschalten der Ziel-Wegpunkte kann in
verschiedenen Modi (Manuell, Auto, Lade, Lade Abflug)vorgenommen werden,
und die im Menu Uber

Menu p Navigat » Fortschritt manuell/Auto/Lade/Lade Abflug
eingestellt werden.
Manuell heifst, das man jeden Wegpunkt von Hand weiter schaltet,
Auto bedeutet der Wegpunkt wird weiter geschaltet sobald man ihn passiert
hat,
Lade verlangt ein Vorladen vor dem Weiterschalten und
Lade Abflug bedeutet, das nur der Abflug vorgeladen werden muss und alle
anderen Wegpunkte automatisch weiter geschaltet werden.

; V4
P KK 2050&‘412 B191 i A

Lenzen Bl95\\

Hoehbeck Tv

Gusborn

St.mlA VG Hohe Dist erf.GZ

+0.8~ 158+ 1950. 104.. 63.4 5.7

Abbildung 16.14: VergréBerung Karte im
Wendepunktbereich
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16.5 Fahrtoptimierung

Die Fahrtoptimierung wird in Flugaufgaben durch die Ausgabe der zu
fliegenden Geschwindigkeit STF (Speed To Fly) unterstutzt, siehe auch
Kap. 15.6.1.

16.6 Optimierung Flugweg bei dezentralen Wettbewerben

Insbesondere bei freien Flugen, die man bei dezentralen Wettbewerben
einreicht, méchte man seinen Flugweg fur eine hohe Punktzahl optimieren und
trifft noch wahrend des Fluges Entscheidungen Uber punkte-effektive
Flug(um)wege.

LK8000 unterstutzt diese Art des Extra-Punktesammelns durch Echtzeit-
Berechnung eines prognostischen OLC-Plus-Punktestandes unter der
Annahme, dass man wieder zum Startpunkt zuriackkehrt.

1.5 Contest

OLC Dis FAI Dis LEA Dis

348.. 342. 201.

OLC*Dis FAI*Dis

348. 342

OLC Spd FAI Spd LEA Spd

77.9. 80.0. 80.6«

PLS Pkt PLS*scr LEA Pkt

418. 418. 17,

St.miA VG Hohe Dist ~ ef.Gz ~mt.Gz
+0.5- 0w« 5. 0.2 --- 00 &
Abbildung 16.15: Flugwertungsinformationen

Auf der Info-Seite 1.5 Wettbewerb werden die wichtigsten
Wertungsberechnungen flr dezentrale Wettbewerbe zusammengefasst
dargestellt. Den Rechnungen liegen die aktuellen Regeln (2012) der
Wettbewerbe zugrunde. Ergebnisbezeichnungen mit einem * in der
Bezeichnermitte geben prognostische Ergebnisse bei angenommener Ruckkehr
zum Startplatz wieder, Abb. 16.15.

16.7 Flugtaktikhilfen

An Flugtaktikhilfen stehen Markierungen, die Thermik-Historie, die Echtzeit-
Fluganalyse, Verkehrsinformationen und die Zielverfolgungsfunktion mittels
FLARM zur Verfugung.

Markierungen konnen auf dem Flugweg gesetzt werden und navigatorisch wie
Wegpunkte behandelt werden, siehe Kap. 14.3. Die genutzten Aufwinde sind
uber die Info-Seite 3.3 ebenfalls navigatorisch verfugbar.
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Die Echtzeit-Fluganalyse wird in Kap. 20.1 behandelt.

Eine wesentliche Flugtaktikhilfe sind die Verkehrsinformationen auf Info-
Seite 4, siehe Kap. 15.7.2. Man erhalt die Positionen und erfahrt u.a. die
Steigwerte in der Nahe befindlicher Flugzeuge.

Die Zielverfolgung mittels FLARM wird ausfuhrlich in Kap. 15.7.2 beschrieben.

"Hol's der Teufel" auf dem Oldtimertreffen 2011 in der Lilienthal-Stadt Anklam
Foto Klinkenberg, FC Rostock
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17 Unterstutzung im zentralen Wettbewerb

17.1 Aufgaben im zentralen Wettbewerb

In der Wettbewerbsordnung des DAeC [W02011] sind zwei Aufgabentypen fur
Meisterschaften beschrieben, die Geschwindigkeitsaufgabe mit festgelegten
Wendepunkten (Racing Task - RT) und die Geschwindigkeitsaufgabe mit
festgelegten Wendegebieten (Assigned Area Task - AAT)

Racing Task - RT(Geschwindigkeitsaufgabe mit festgelegten
Wendepunkten)

Das Rennen erfolgt um festgelegte Wendepunkte.

Die Wertung erfolgt nach Geschwindigkeit und Distanz, AulSenlander
bekommen nur Distanzpunkte, Vollender bekommen alle Punkte fur die grofSte
Distanz

Assigned Area Task - AAT (Geschwindigkeitsaufgabe mit festgelegten
Wendegebieten)

Im Rennen mussen festgelegte, oft kreisformige Wendegebiete in bestimmter
Reihenfolge und in einer Mindestzeit durchquert werden.

Die Wertung erfolgt nach Geschwindigkeit und Distanz.

Vollender bekommen Distanzpunkte wie fur groSte geflogene Distanz,
Aullenlander erhalten nur Distanzpunkte.

Wenn ein Teilnehmer weniger als die Minimalzeit benotigt, so errechnet sich
seine Durchschnittsgeschwindigkeit unter Verwendung der Minimalzeit.

Naturlich sind bei NICHT-Meisterschaften auch weitere Aufgabentypen maoglich.
Beispiele:

PST (Pilot Selectable Task)
Das Anfliegen von vorgegebenen Wendepunktgruppen, es gibt keine
Maximalzeit. Die Wertung erfolgt nach Distanz.

Cats Cradle

Das Umfliegen einer Auswahl an Wendepunkten bei einer vorgegeben
Maximalzeit.

Die Wendepunkte kénnen frei wahlweise angeflogen werden, jedoch maximal
zehn Wendepunkte und derselbe Wendepunkt erst wieder, wenn dazwischen
zwei andere lagen.

Die Wertung erfolgt nach Geschwindigkeit und oder Distanz.

17.2 Formulierung einer Wettbewerbsaufgabe vom Typ AAT

Fdr die Formulierung von einfachen Aufgaben siehe Kap. 16.1.1.
Will man eine Aufgabe vom Typ AAT formulieren, so muss man im
Aufgabeneditor nach der Auswahl des ersten Wegpunktes die Option
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AAT EIN und

Fortschritt Manuell
auswahlen.
Das manuelle Weiterschalten des Wegpunktes (Fortschritt manuell) ermoglicht
das variable Fliegen im Wendepunktzylinder ohne dass gleich weitergeschaltet
wird, siehe Abb. 17.1

Start: Purkshof Rostock

I Abflug-Typ NI

Radius Abflug
Alternative Abﬂugpunkte

AAT =)
AV T =l 120 min

USSR Manuell |

Abbildung 17.1: Aufgabenstart-Optionen

Hat man sich zum Weiterflug entschieden, schaltet man den Wegpunkt weiter.

Das Eingeben weiterer Wendepunkte erfolgt analog der einfachen
Aufgabeneingabe, man muss nur den Wendebereich (Zylinder, Sektor) in seiner
GrolSe eingeben und das Ziel festlegen. Im Wegpunkteditor erhalt man die
Wendpunkte mit z.B. den zugehorigen Zylinderradien, siehe Abb.17.2

Aufgabenijberblic;k #*
SchlieBen Purkshof Rostock Okm 0°
o7l 1440min | Waren Vielist 10.0 71 km 158°
Pinnow 10.0 72 km 275°
Purkshof Rostock 76 km 36°
Berechne (Wegpunkt hinzufiigen)

Total: 120 min 219 (219) km

Losch

Lade

Speichern

Logger

Analyse

Abbildung 17.2: AAT mit je 10km-Radien der
Wendpunktzylinder um Waren und Pinnow

Die Aufgabe wird in der Karte mit den hier gewahlten Wendepunktzylindern
dargestellt, das Gelande und die Topologie wird von Zylindern zwar uberdeckt,
scheint aber noch erkennbar durch, siehe Abb. 17.3.
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Abbildung 17.3 AAT Darstellung in der Karte

17.3 Analyse der Aufgaben

Inwieweit kann LK8000 nun die Erflllung dieser Aufgaben unterstutzen?
Eine mogliche Unterstutzung bei der Erfullung der Aufgaben ist die
Aufgabenanalyse.

Dazu empfiehlt es sich naturlich eine separate Wettbewerbs-Wegpunkt-Datei
fur die Aufgabe anzulegen, diese Datei dann als zweite Wegpunkte-Datei zu
laden und die Aufgabe selbst dann mit den Wegpunkten aus dieser
Wettbewerbs-Wegpunkt-Datei zu formulieren.

Eventuell wird von der Wettbewerbsleitung eine derartige Wegpunkt-Datei
bereits zur VerflUgung gestelit.

Bei Aufgaben mit diskreten Wendepunkten, wie z.B. RT ist die Analyse nicht so
kompliziert.

Man gibt den Startbereich, die Wendepunkte und den Landebereich ein, erhalt
Entfernungen und Kurse und kann mit einem angenommenen McCready-Wert
und seinen Basisdaten und seiner Polare dann die Zeiten berechnen lassen.
Bei gesetztem Wind kann man seinen Einfluss abschatzen. Die Wetter- und
Gelandeanalyse sind unerlasslich.

Schwieriger wird das naturlich bei Aufgaben mit Wendegebieten wie AAT.
Zuerst muss man naturlich in der Lage sein, eine AAT-Aufgabe, wie z.B. in der
Abb. 17.5 dargestellt, abzubilden.

Das gelingt mit dem Aufgabeneditor sehr gut, wenn man die Aufgabe als AAT-
Aufgabe deklariert.
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Abbildung 17.4: Analyse AAT-Aufgabe,
Minimalweg

Oft werden von der Wettbewerbsleitung die Maximal- bzw. Minimalstrecke
angegeben, man kann sie durch LK8000 aber auch ausrechnen lassen, Abb.
17.4.

- 142 -



Aufgabeninfo 3. WT Clubkiasse B
Typ: Assigned Area Task (AAT) mit 2 Bereichen 3. WT Clubklasse B
Aufgabenldange: 102,7km/ 182,0km
Typ Punkte Breite Lange Dist. Kurs
Startort 001A1UEB N48°2727" E009°18'16"
Abflug 001A1UEB N4g°27'27" E009°18'16"
1.Punkt 010Albstadt-Degerfeld N48°15'06" E009°04'08" 28,8km 217°
2.Punkt 069Geis|ingen N48°37'12" E009°50'30" 70,2km 54°
Ziel 008ZL260 N48°27'35" E009°18'18" 43,3km 246°
Landung 001A1UEB N48°27'27" E009°18'16"
0 HadanBadén EQ§8°30'00 £009200'00°UTtg2 E009°30'00 5 &018°50'00 o ®©010°30'00
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ACHTUNG: ED - R 132 A Heuberg aktiv bis 14:15 UTC!!
ED - R 132 B Heuberg nicht aktiv!!

Radius Sektor Albstadt-Degerfeld - 10km!
Radius Sektor Geislingen - 10km!

Funk und Telefon:

Ubersberg Wettbewerb
Segelflug ATIS Stuttgart

Telefon Ubersberg

- 123.150
- 119.325
- 07121 81861

Informationen:

Wasserballast nein

Abflug Uber Linie 20 Km

Abflug frei = Letzter Start + 20 min
AbflZeitSchl = Abflug frei + 120 min
Eigenstart max 1300m MSL
Vmax/Grund Abflugort 150 Km/h

Wertungsschluss
Wertungssystem

Maximalhdéhen:

20:00 Lokalzeit
1000 Pkte DAeC

Abflug - 1800m MSL
Uberflug min. 150m GND
QNH 1012 hPa
Achtung:

Sektor(en): ALB NORD, ALB SUD, ALB OST, GOPPINGEN, HAHNWEIDE, HORNBERG
Luftraum C, D: STUTTGART

Abbildung 17.5: Wettbewerbs-Aufgabe AAT
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/Aufgabenrechner - (

Abbruch B 4 :
i 1l 260 min oL@ =
Assigned task tlr‘ne 60 I N !i I lﬁﬁ@@]
Berechnete Zeit PNl RIBNI‘\TZ-\DAM o

Distanz B[R SISl

Setze McCready-Wert 1 3 3 5
VEIEL GRS -100% \
Setze verbleib. Geschw. [FAU] off [Resiio) skl
Erreichter MC-Wert (Xl . NAVIL

Erzielte Geschw. [IR4)! erf.GZ mtl.GZ

Gleitzah! RILIED — 00 ==
Abbildung 17.6: Aufgabenrechner

Dazu kann man die Distanz auf -100% bzw. +100% setzen. Man darf naturlich
das Setzen eines passenden McCready-Wertes nicht vergessen, Abb. 17.6!

Abbildung 17.7: Wegoptimierung
Wettbewerbsaufgabe AAT, Maximalweg

Mit der veranderten Distanz andern sich naturlich auch alle anderen
berechneten Parameter.

Die taktische Herangehensweise an die Erfullung einer AAT-Aufgabe ist
ungefahr folgende:

Aus Minimal- und Maximalweg und Mindestzeit ergeben sich die
Grenzgeschwindigkeiten.

Man entscheidet fur sich, welche Geschwindigkeit man aufgrund seines
Flugzeuges, Trainingszustandes und des Wetters anstrebt und legt danach den
voraussichtlichen Flugweg unter Beachtung des Gelandes fest.

17.4 Verandern der individuellen Wendepunktlage bei einer
AAT-Aufgabe

Fliegt man in einen Zylinder um einen AAT-Wendepunkt ein, so kann man
seinen individuellen Wendepunkt im Zylinder uber den Aufgabenrechner
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‘Menii » Navigat » Aufgabe berechnen

so festlegen, dass die gewunschte Wettbewerbs-Endzeit optimal erreicht wird.
Im Aufgabenrechner, siehe Abb.17.8, wahlt man [Ziel] (Das nachste Ziel ist

der ja der Zylinder!) und gelangt in den

Aufgabenrechner 5
Assigned task time RloRully Vielist:
Berechnete Zeit FErEEull /
IS ETarall 232 km

Setze McCready-Wert [UEENE
Verandere Distanz g4

Setze verbleib Geschw EPR :
Erreichter MC-Wert [0N031 I. R U WL
Erzielte Geschw Ay GgWind GZ.20s ==y
ESFEN 100% Anlegestel: F° =

Abbildung 17.8: Aufgabenrechner

"grafischen" Wendepunkt-Editor, siehe Abb. 17.9.

1} iZiel

8§ 1 Waren Viel

r/jﬂ LN S RN 71%

BEGIE] -13°
&&74 352 min
Sl 232 min
V errRlERN)
GesperrtAlis)

Abbildung 17.9: Wendepunkt-Editor

In dieser Darstellung muss man lediglich auf den gewunschten Wendepunkt
klicken und der Wendepunkt * wird an die Klick-Stelle verschoben und die
Zeitberechnung erfolgt sofort!

17.5 Endanflug

Hat man entsprechend der Aufgabe genugend Hohe um in den Endanflug zu
gehen, so wird der Endanflugmodus aktiviert auch wenn man den letzten
Wendepunkt noch nicht umflogen hat. D.h. Pflichtanflugpunkte vor dem Ziel
werden von LK8000 in der Endanflugrechnung bericksichtigt, so sie denn bei
der Aufgabenformulierung mit einbezogen wurden!
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17.6 Teamflug

Im Team zu fliegen kann vorteilhaft sein, da die Partner die thermischen
Gegebenheiten gemeinsam besser ausloten konnen. Der Teamflug erfordert
zwingend die Kenntnis der Positionen der Teampartner.
Im Wettbewerb ist man naturlich daran interessiert, dass nur das eigene Team
davon profitiert!
Der Teamflug im Wettbewerb wird durch LK8000 durch eine einfache
Kodierung/Dekodierung der Positionen unterstutzt.
Man tauscht Uber Funk jeweils drei- bis vierstellige alphanumerische Gruppen
der Form

G4A3

aus, die gesendet die eigene Position darstellen und empfangen die Position
des Teampartners beinhalten. Die Kodierung der eigenen Position erfolgt
bei Aufruf des Teamkode-Fensters Uber

MenU » Navigat » Navigat 2/3 » Team Code

10»_ =00

Dein Kode o0

—
Kode Freund : é@j‘

Sl 0.0 km / RIBNITZ-DAMGA
= -2102

RUKSNOf Skm:|

NAVL

1.0 --- 00 &ax

Abbildung 17.10: Teamkode Fenster

Die eigene Position ist in Abb. 17.10 mit ORO kodiert. In die Schaltflache Kode
Freund kann man den empfangenen Positionskode des Partners per Editor
eintragen und erhalt dann Entfernung und Peilung sowie eine
Kursverbesserung (relative Peilung) um den Teampartner bei Bedarf
anzusteuern.

Voraussetzung fur diese Verfahren ist allerdings, dass man sich
vorher auf einen Wegpunkt als ortliche Referenz geeinigt hat!

Die Ausgabe der Position erfolgt RELATIV zu diesem Team-Wegpunkt!

Ein Referenz-Wegpunkt oder eine Team-Referenz kann Uber die
Wegpunktewahl im Navigationsmenu gewahlt werden (die vorletzte
Optionsseite), Abb. 17.11.
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Wegpunkt Info: Waren Vielis

Setze als Alternative 1

Setze als Alternative 2

weiter > Setze WP als neuen
Heimplatz

< vorher
0 Setze als Team Referenz.

Losche Alternativen

Abbildung 17.11: Wahl des Team-Referenz-
Wegpunktes

Das Andern dieses Referenz-Wegpunktes im Wettbewerb z.B. zu verabredeten
Zeiten kann durchaus ein taktischer ,,Schutz” vor Mithoérern sein ©.

Der Partnerflug mittels FLARM-Zielverfolgung wird im Kap. 15.7.2 beschrieben

17.7 Startfenster fur Gleitschirmflieger

In einem Gleitschirmwettbewerb darf ein Pilot den Startzylinder nur zu einer
bestimmten Zeit oder im nachsten Startfenster durchfliegen. Die
Wertungszeit zahlt nicht von der Durchquerungszeit des Zylinders sondern vom
Beginn des Startfensters ab.

Segelflieger haben etwas ahnliches, Grand-Prix-Rennen genannt. Dort gibt
aber nur ein einziges Startfenster.

Deshalb ist es sehr wichtig, dass ein Pilot die Begrenzungslinie nur dann
uberquert, wenn das Startzeitfenster offen ist und das auch moglichst bald
nachdem es geodffnet wurde. Jede Sekunde spater bedeutet Zeitzugabe die
zahlt!

LK8000 verwaltet Zeitfenster nicht nur dadurch, dass es das Herunterzahlen bis
zum Beginn des Zeitfenster anzeigt sondern auch dadurch, und das ist
wichtiger, dass es die Flugzeit bis zum Erreichen des Startzylinders abschatzt.
Ein Pilot kann damit einen sehr guten Start aus einem Aufwind heraus schon
einige Minuten vor Offnung des Zeitfensters planen und LK8000 warnt ihn, falls
die Rechnung ergibt, dass er zu fruh am Startzylinder ankommt.

Mit den LK800O0-Zeitfenstern kann ein Pilot einen Rennstart bis auf eine
Sekunde genau nach Offnung des Startzeitfensters planen. ©

17.7.1 Zeitfenster konfigurieren

Gleitschirmfliegern stehen bei richtigen Aufgaben Zeitfenster zur Verfigung,
d.h. bei Aufgaben mit mehr als einem Wendepunkt und mehr als nur einem
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einzelnen und einfachen "GoTo". Zeitfenster sind in der Systemkonfiguration,
auf der Gleitschirmflieger-Konfigurationsseite 23 einzurichten.

» Diese Konfiguration gilt fur alle Aufgaben

» Zeitfenster arbeiten NUR fur Startzylinder.

Aufgabenstartfenster ist die Anzahl der Zeitfenster und 0 bedeutet keine

23 Gleitschirm- und Drachenflieger
Zoom Kreisen [ellet]fs)

Zoom Gleiten
Aufgabenstartfenster [y
Aufgabenstartzeit m
Startfenster Dauer B
weiter > Send INNEN(Ausflug)

< vorher

Abbildung 17.12: Konfiguration
Aufgabenstartfenster

Fenster, Option deaktiviert, Abb. 17.12.
Aufgabenstartzeit ist die Startzeit (Offnungszeit) des ersten Fensters.

Startfenster Dauer ist sowohl die Wartezeit (in Minuten) zwischen den
Offnungszeiten der Startfenstern als auch die Dauer des Startfensters selbst.
Das letzte Fenster ist solange offen bis dieses Intervall vergangen ist. Danach
gibt es dann keine Fenster mehr und es kann nicht mehr gestartet werden!

Start ist die Art, wie der Startzylinder durchquert werden muss.
+ AUSSEN (Einflug): Man fliegt in den Zylinder hinein um das Rennen
zu beginnen
* INNEN (Ausflug): Man fliegt aus dem Zylinder um das Rennen zu
beginnen

Dazu einige Beispiele
Beispiel 1:
Das Rennen startet um 13:00 Uhr, nur ein, unbegrenzt offenes
Zeitfenster.

Aufgabenstartfenster :1

Aufgabenstartzeit : 13:00 Uhr
Startfenster Dauer : 480"  (entspricht unbegrenzt)
Start : AUSSEN oder INNEN,

ausschreibungsabhangig

Beispiel 2:
Ein Rennen mit einem Zeitfenster, gedffnet um 13:00 Uhr und
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geschlossen um 15:00 Uhr. Alle Piloten mussen vor 15:00 Uhr starten.

Aufgabenstartfenster :1

Aufgabenstartzeit : 13:00 Uhr
Startfenster Dauer : 120
Beispiel 3:

Ein Wettbewerb mit 4 Zeitfenstern, beginnend um 13:00 Uhr . Das zweite
Fenster offnet um 13:20 Uhr, das dritte um 13:40 Uhr,das vierte um

14:00 Uhr.
Aufgabenstartfenster : 4
Aufgabenstartzeit : 13:00 Uhr
Startfenster Dauer : 20°

Man beachte, dass das letzte Fenster um 14:00 Uhr fur 20 Minuten offnet.
Die SchliefSzeit ist damit 14:20 Uhr.

Beispiel 4:

Wenn es einem Piloten vorrangig um die Teilnahme am Wettbewerb und
nicht um den Sieg geht, kann er auch nach Ablauf aller Zeitfenster
starten. LK meldet dann zwar, dass die Zeitfenster geschlossen sind und
kein Start mehr maoglich ist, aber dann konfiguriert man einfach eine
hohere Zahl von Zeitfenstern, sodass sie nicht “ausgehen” konnen.

Fir den direkten Zugriff auf das Startfenster-Menu kann man ein
Schaltfeld konfigurieren, siehe Benutzer-konfigurierbare Schaltfelder.

Sind Zeitfenster konfiguriert, werden spezielle Informationsebenen in
der Karte gezeigt, Abb. 17.13. Alle Informationen sind fur den Piloten in die
Karte eingeblendet und werden, abgesehen vom Neustart der Aufgabe den
man durch einen Klick auslésen kann, automatisch gesetzt. Meldungen und
hohe Tone werden ausgegeben, sodass der Pilot jederzeit informiert ist, so z.B.
ob er auf der richtigen Seite des Startzylinders ist u.s.w.

Nach einem gultigen Start werden diese speziellen Informationsebenen
automatisch wieder ausgeblendet.
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14:07:26
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+318+ +0.2: +2.3w +2.5m
Abbildung 17.13: Startfenster

Der Wegpunktname wird z.B. in Start 1/2 geandert und zeigt an, dass
Startzeitfenster 1 von zwei verfugbaren Zeitfenstern lauft.

Der Abstand wird mit mehreren Nachkommastellen und in ROT angegeben,
wenn man sich auf der falschen Startzylinderseite befinden. Dieser Abstand
ist relativ zur Startzylinderflache und NICHT ZUM WEGPUNKT!

Die START-Zeit rechts zeigt immer das mit dem Wegpunktnamen
korrespondierende Zeitfenster an. Im Beispiel wird Zeitfenster 1 von zwei
Fenstern um 14:30 Uhr offnen.

Die "countdown"-Information wird mit dem countdown-Zahler darunter
angezeigt. Im Beispiel sind es noch 22 Minuten und 34 Sekunden bis zum Start.

Unter dem countdown-Zahler wird eine (geschatzte) Zeitdifferenz in Bezug auf
den countdown angezeigt, (-18:37).

Ist die Differenz positiv, bedeutet das, dass man NACH dem Start des
Zeitfensters also richtig ankommst. Im optimalen Fall wirde man +00:01 nach
der Offnungszeit eintreffen.

Ist die Differenz negativ, wird sie ROT dargestellt und bedeutet, dass man zu
fruh eintrifft und der Start ungultig wird.

Die Zeitdifferenz wird mit dem aktuellen McCready-Wert und dem Wind in
Richtung Zylinder berechnet.

Wenn der Pilot den Startzylinder in der richtigen Richtung im Zeitfenster
durchquert wird der Start der Aufgabe angenommen und die
Informationsebenen werden ausgeblendet, spater dazu mehr.

17.7.2 Zeitfenster-Klange und -Meldungen
10 Minuten bevor ein Zeitfenster gedffnet wird, erscheint die Meldung “10
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MINUTEN BIS ZUM START"” in der Anzeige und der “HI TONE"”-Klang wird
abgespielt.

5 Minuten bevor ein Zeitfenster gedffnet wird, erscheint die Meldung “5
MINUTEN BIS ZUM START” in der Anzeige und der “HI TONE”-Klang wird
abgespielt.

1 Minute vor dem Start werden nur 3 “HI TONE”-Klange ohne eine weitere
Meldung in der Anzeige abgespielt, weil der Pilot damit beschaftigt sein konnte
seine Position auf der Karte zu bestimmen und die Meldung die Karte fur einige
Sekunden uberdecken wurde.

Yy

GS Alt Bl ReqEis GS Alt
O 229. 5.8« O 229
Abbildung 17.15: Startfenster Abbildung 17.14: Startfenster offen
countdown
Wenn ein Startfenster geoffnet wird, ertont ein langes HORN-Signal und die
Meldung “STARTFENSTER OFFEN"” erscheint in der Anzeige, Abb. Fehler:
Referenz nicht gefunden.

Die Meldung "STARTFENSTER OFFEN" erscheint auch unter der Startzeit
rechts in der Anzeige, Abb. 17.14.

Der countdown-Zahler wird NEGATIV (-00:10) und zahlt die Zeit seit
Fensteroffnung (in der Abb. 17.14 10 Sekunden).

Das ist die Zeit, die “verloren” ist, falls man in diesem Zeitfenster das Rennen
wirklich beginnen wollte, je weniger je besser.

Der bestmogliche Wert ware -00:01 und wlrde bedeuten, dass man eine
Sekunde nach Offnungszeit gestartet ist. Es ist besser nicht bei 00:00 zu
starten, da es eine Grenzzeit ist.

Im Beispiel teilt LKBOOO dem Piloten mit, dass Startfenster 1 von 3en seit
10 Sekunden offen ist und er in geschatzten 2 Minuten und 14 Sekunden den
Start passieren wird.

Achtung!
Der "STARTFENSTER OFFEN"-Text und die Distanz werden in ROT
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dargestellt, wenn man noch auf der FALSCHEN SEITE des Startzylinders ist!

Start3/4 . «81°  21:10:10 /
18.5um N/ START 21:00
NEXT 21:15
229 Yol
o0 -10:10
f"‘ .Oms 1 3
I Valbrembo R

Alt

Dis
2 2 grﬂ 34 . Ol::rn
Abbildung 17.16: Nachstes Startfenster

Funf Minuten nachdem das Startfenster geoffnet wurde, wechselt die
"STARTFENSTER OFFEN"-Anzeige mit der nachsten Startfensteranzeige
NACHSTES, Abb. 17.16. Dadurch weils der Pilot im voraus, wann das nachste
Startfenster o6ffnet. Im Beispiel sind 10 Minuten seit Offnung des Startfensters 3
vergangen und der Pilot hat den Startzylinder noch nicht gequert. LK8000
nimmt an, dass der Pilot das nachste Zeitfenster flr einen besseren Start in
Betracht zieht. Trotzdem zeigt LK8000 noch wie viel Zeit bis hierher vergangen
ist. Normalerweise wartet der Pilot auf das nachste Fenster, das sich in diesem
Beispiel in 5 Minuten 6ffnet.

\_ LK8000 _ _ I X
Start4/4 .  «81°  21:12:05 A
18.5:m | START 21:00
CLOSE 21:15
\2(2)‘9m N -12:05
+ L N
- OH‘Jalbrembo o ——
Ow @
==f/== | s

Alt

G5 Dis
DI{t 2 2 9I’|‘| 34 v OL:ZITl
Abbildung 17.17: Startfenster SchlieSzeit

Sind keine Fenster mehr verfugbar und ist das gerade offene Fenster das
letzte, wird anstelle der nachsten Offnungszeit die SchlieRzeit CLOSE
angezeigt. Das ist die letztmdgliche Zeit um zu starten, Abb. 17.17.

Der countdown-Zahler zahlt weiterhin die Zeit seit Offnung des Fensters.

Es gibt keine Meldungen und Warnungen zur Schliel8zeit. Ist die Zeit voruber
wechselt der Wegpunktname zu "CLOSED" und im rechten Teil der Anzeige
erscheint "GATES CLOSED" (Fenster geschlossen) und "NO TSK START" (Kein
Start der Aufgabe).

Wenn die Fenster geschlossen sind, ist der einzige Weg die Aufgabe neu zu
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starten oder zu verandern, die Werte in der Systemkonfiguration Seite 23 zu
inaktivieren oder neu zu setzen, man sei vorsichtig!
Wenn man sich entscheidet im derzeit offenen Startfenster nicht zu
starten, braucht man unbedingt einen Neustart der Aufgabe!
Bis zum Neustart der Aufgabe bleibt das Startfenster fir LK8000 offen und der
countdown-Zahler zeigt die Zeit an, seit das Fenster getffnet wurde und nicht
die Zeit bis zu nachsten Fenster. Tatsachlich zeigt der Start-Wegpunkt das noch
offene Fenster und nicht das nachste Fenster (wenn vorhanden) an

Auch fuar den Fall, dass man den Startzylinder gequert hat und gultig
gestartet ist und dennoch noch einmal neu starten will, braucht man einen
Neustart der Aufgabe, Abb. 17.18!

LKSDIJIJ

=

w% 4. ;* v

Oow"‘

Pu’\f‘ja.i

a0 % 2/3
ornizzol l'r 4 : jA/ﬁU.E Cancel |
. 5 . ‘ ¥
% €] Qlla e ‘HJ,‘_ ‘ #" f e
_(B “ 'UblOI‘IQ ﬂ Back |
-' BI‘IVIO H\ " 4 .'e =
' Orio i ]
Task Task Task Target Team
Edit Clear \Restart Code

Abbildung 17.18: Aufgabenneustart

Fur einige Piloten ist diese Startverschiebung ein taktisches Mittel.

Die Schaltflache fur den Aufgabenneustart befindet sich im Menu NAVIGAT 2/3.
Man beachte, dass diese Schaltflache inaktiv ist, wenn keine wirkliche Aufgabe
lduft. Der Aufgabenneustart springt automatisch zum zeitlich nachsten
Startfenster, wenn verflugbar.

Das nachste Startfenster "Nachstes" ist das Zeitfenster, das noch
nicht geoffnet ist.

Man lese das bitte zweimal!

14 46?03 A [Start 2/3

TASK RESTART RESET

f‘lf?@ﬂﬂ@mﬂh@

Gs TLAVg G5 Alt T s
_ 229~ B 0 229. 58. --F
Abbildung 17.20: Meldung Abbildung 17.19: Aufgaben Neustart

Aufgabenneustart Reset
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Nach dem Aufgabenneustart wartet man auf Startfenster 2 von Dreien.
Dieses Startfenster wird um 12:00 Uhr geo6ffnet. Der Countdown lauft, 13
Minuten sind noch Zeit, Abb. 17.21.

Etaﬁ:r 2/3 . « 10‘-'&'46%,9 A

¥

GS Alt
0- 229~
Abbildung 17.21: Voraussichtliche
Ankunftszeit bei noch geschlossenem
Startfenster

-10:56 Minuten werden (geschatzt) gebraucht um am Startzylinder
anzukommen, der noch 3845 m entfernt ist.

Da das Zeitfenster zur voraussichtlichen Ankunftszeit noch geschlossen ist,
sind diese 10:56 Minuten ROT dargestellt.

Eine alternative Moglichkeit eine Aufgabe neu zu starten, ist uber die
UTM-Schaltflache gegeben (langer Klick auf das Kompass-Symbol in der
rechten oberen Kartenecke). Das heilst aber auch, dass die UTM-Funktion beim
Start nicht zur Verfugung steht. Diese Kurzwahl fur den Aufgabenneustart
erfordert in jedem Fall zur Sicherheit eine Bestatigung.

Die normale UTM-Funktion (Ausgabe der Koordinaten) steht erst NACH dem
ersten Wegpunkt NACH dem START wieder zur Verfugung.

Man nehme nun an, man hat einen Startzylinder und einen inneren Zylinder als
Wendepunkt: Bis man den inneren Zylinder passiert hat, kann man mit der
Kurzwahl immer noch die Aufgabe neu starten.

17.7.3 Erganzende Bemerkungen zu Zeitfenstern

Die Zeitdauer unter dem countdown-Zahler wird mit dem gesetzten McCready-
Wert bestimmt und benutzt nicht die Durchschnittsgeschwindigkeit. Fur die
Zeitdauer wird auch der Wind in Richtung Zylinder im Einflugs- oder im
Ausflugmodus berucksichtigt.

Befindet man sich auf der richtigen Seite des Startzylinders, weils man immer,
wann es Zeit wird den Startzylinder zu queren. Die Rechnung nimmt an, dass
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man naturlich direkt zum Start ohne Kreisen oder ZickZack fliegt. Wenn man
also zum Beispiel

01:09
00:08

sieht, bedeutet das, dass man noch 1 Minute und 9 Sekunden bis zum
Startfenster hat und dass man, wenn man jetzt Richtung Start mit
eingestelltem McCready-Wert fliegt, dort 8 Sekunden nach der Offnungszeit
ankommen und einen gultigen Start haben wird.

Ist man auf der falschen Seite des Zylinders bevor das Fenster offen ist, wird
der Abstand in ROT dargestellt und statt des countdown wird entweder
“FALSCH INNEN"” oder “FALSCH AUSSEN" ausgegeben: Das bedeutet, es ist
falsch innen zu sein, weil man von aufRen einfliegen muss oder umgekehrt.

Wenn man LK8000 wahrend einer laufenden Aufgabe mit Startfenstern startet
und ein Fenster bereits offen ist, muss man die Aufgabe neu starten um zum
nachsten Fenster zu gelangen und den countdown zu sehen.

Das ist etwas unubersichtlich aber normal; ein Startfenster ist bereits offen!

Der automatische Aufgabenneustart funktioniert bei erneutem Uberqueren der
Startlinie naturlich nicht wenn Zeitfenster konfiguriert sind.

Das Startfenstersystem erlaubt derzeit nicht, eine Schlie8zeit Uber Mitternacht
hinaus zu setzen.

Z.B. kann man keine Startzeit um 21:00 Uhr und die Schlie8zeit um 1:00 Uhr
setzen. Die Schliel3zeit wird in jedem Fall 23:59 Uhr sein.

Das sollte aber kein wirkliches Problem sein, da es um diese Zeit dunkel ist...

>>> VORSICHT MIT NACHTLICHEN SIMULATIONEN:
DIE MITTERNACHTSBEGRENZUNG GILT! <<<

Der Start AUSSEN-Modus funktioniert nicht mit mehreren Startpunkten.

Will man Startfenster in Simulationen testen, sollte man sich daran erinnern,
dass, damit im Simulationsmodus Berechnungen ausgefuhrt werden, zuerst
gestartet werden muss!

- 155 -



17.8 Wegoptimierung fir Gleitschirmflieger

Wahlt man auf der System-Konfigurationsseite 23 Gleitschirm- und
Drachenflieger die Option "Optimierte Strecke ein", siehe Abb. 17.22, so
berechnet LK8000 den optimalen Eintrittspunkt in den Aufgaben-
Wegpunktzylinder.

Man hat drei Moglichkeiten um auf die Optimierung zuzugreifen:
Uber die System-Konfiguration Seite 23 - Die Einstellung wird in das
Standard-Profil gespeichert.
Uber das Navigationsmen( Navigat 3/3 kann man die Optimierung
wahrend des Fluges ein- und abschalten.
Uber die Einrichtung einer nutzerspezifischen Funktion zum Ein- und
Ausschalten wahrend des Fluges

23 Gleitschirm- und Drachenflieger
Zoom Kreisen PRl

Zoom Vorflug vl
Autozoom Schwelle
Optimierte Strecke =21}

Aufgabenstartfenster Y
Weiter > Aufgabenstartzeit m
Startfenster Dauer Eltl
LI el INNEN(Ausflug)
SchlieBen

Abbildung 17.22: Einschalten der
Wegoptimierung

Der optimale Zylinder-Eintrittspunkt ist mit den Schwerpunkt-Symbol
gekennzeichnet und sein Name wird zur Unterscheidung von anderen
Wegpunktnamen durch ein vorangestelltes Ausrufezeichen und dem Zylinder-
Wegpunktnamen gebildet, z.B !Bisbino bzw. !BISB in Abb. 17.23.
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Abbildung 17.23: Optimaler
Zylindereintrittspunkt

Ankunftshohen und weitere Daten werden mit der Gelandehohe uber dem
Eintrittspunkt berechnet

Im Beispiel in Abb. 17.23 befindet sich das Zylinderzentrum auf einem
Berggipfel und ist nicht erreichbar (siehe Gleitbereich), der optimale
Eintrittspunkt in de Zylinder liegt erreichbar Uber dem See. Die Ankunftshéhe
betragt +806m in Bezug auf den Punkt uber dem See. Liegt der Wendepunkt
auBerhalb des Kartenbereichs oder ist das Gelande nicht konfiguriert wird die
Wendepunkthdhe zur Berechnung von Ankunftshdhen u.s.w. genutzt.

17.9 AAT fir Gleitschirm- und Drachenflieger
Text von Bjgrn Ole Haugsgjerd

Um Aufgaben vom AAT-Typ fur Gleitschirm- und Drachenflieger formulieren zu
konnen, muss die Wegoptimierung zuerst ausgeschaltet sein.
Dann editiert man Uber

‘Meni » Navigat 2/3 » Aufgabe editieren’

eine Aufgabe, fligt dabei den ersten Wendepunkt hinzu und wahlt dann erst
AAT EIN, siehe Abb. 17.24.
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Abflug-Typ FAI Sektor |
SchlieBen Radius Abflug [PASE<
Wahle Alternative Abﬂugpunkte

Ldsche
Details

vyl EIN

JYNEVOWSE 120 min |

Fortschritt [

Abbildung 17.24: AAT fur Gleitschirmflieger

Um die geplante Entfernung innerhalb der betrachteten Gebiete, Sektoren oder
Zylinder zu verandern nutzt man den Aufgabenrechner.

‘Menl » Navigat 1/3 » Aufgabe berechnen
Man verandert die Aufgaben-Distanz Uber "Set range".

Zur Beachtung: Will man keine Weoptimierung nutzen bzw. sich zum
Zylinderzentrum leiten lassen, setzt man als Wert 0%

Task Calculator

Set range L

Set speed remaining Sl

Achieved MacCready [[RXtRy!S
Achieved Speed il 3 E;ZOS -

Cruise efficiency pUOLA -15.3 @
Abbildung 17.25: Weganderung im Zylinder
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17.10 LK8000-Wettbewerbsversion fur zentrale
Wettbewerbe in den USA

Unubersetzt und ohne Kommentar!

March 1st 2012

The US Competition Rules Committee has requested that the following rules
must to be respected, in any software used for flying a US competition:

No “Artificial Horizon” or “Turn & Bank” display from any data source.
To be acceptable for US competition, software that is released in versions
supporting (1) must be released in a separate version without the prohibited
functionality and:

1. It must be obvious to the casual observer via the startup screen that the
prohibited functionality is not present (something more descriptive that
just a version number is desired to make it easier for non-technical
contest personnel to monitor).

2. It must not be possible to enable the prohibited functions by changing
any device setting or memory location (i.e. registry)

3. The release authority for the software must provide a statement to the
RC that all versions prior to x.y are compliant and all version after a.b are
compliant and how they can be identified

For this reason, we are delivering a special version called "COMPETITION".
It is called COMPETITION because it must be used in competitions, not because
it has some special functions.
On the contrary, the "COMPETITION" version has no TRI info page 1.6 (the Turn
Rate Indicator).
We hereby declare that any COMPETITION version of LK is:

1. without TRI code inside (not simply disabled: there is no TRI code at all in

it)
2. it is not possible to enable the TRI because of (1)
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18 Ladezustand der Bordrechner-Batterie

In der PNA/PDA-Version wird der Ladezustand der Batterie kontinuierlich
Uberwacht und ist grafisch in der Standardanzeige rechts unten mit einem
kleinen farbigen Batteriesymbol sofort abzulesen. Je nach Ladezustand ist
dieses Symbol ausgefullt grun oder "sich leerend" grin und letztendlich rot

dargestellt.

Bei Bedarf werden bezuglich des Ladezustandes Warnungen ausgegeben.

« Wenn man ein externes Netzgerat anschliel8t oder abzieht bekommt man
sofort eine Meldung.

Die Meldungen werden bei folgenden Ereignissen nur einmal innerhalb von
jeweils funf Minuten ausgegeben:

« der Batterie Status wechselt von Entladen nach Laden

» die Batterie ist zu 100% geladen

» die Batterie ist bis auf 30% entladen

« die Batterie ist bis auf 20% entladen

» die Batterie ist bis auf 10% entladen: Diese Warnung wird alle zwei
Minuten wiederholt.

« die Batterie ist bis auf 5% entladen: Die Warnung wird minutlich
wiederholt und von einem , Quak“-Klang begleitet.
(Da ist kein Frosch an Bord, es ist LK8000! ©)

Der Batterie-Manager arbeitet in den ersten 30 Sekunden nach Programmstart
noch nicht. In dieser Zeit wird der Ladezustand der internen Batterie bestimmt.
Wenn man in dieser Zeit das externe Netzteil ansteckt oder abzieht erhalt man
deshalb keine Meldungen.

Die Meldung, dass die Batterie [adt "Batterie |adt", erhalt man nur, wenn
die Batterie WIRKLICH geladen wird.

Wenn man ein externes Netzteil nutzt und die Batterie wird nicht geladen, hat
entweder das Netzteil ein Problem (Beispiel: Der HP314 bekommt nicht genug
Strom) oder die Batterie selbst ist defekt und deshalb nicht ladbar.

Diese Meldungen beziehen sich alle auf die interne PDA- oder PNA-
Batterie, nicht auf externe Akkupacks. Uber den Zustand der externen
Akkumulatoren kann man sich durch die Statusanzeigen xBattl und xBatt2
informieren.

Begrenzer der Batterie-Warnungen

Die Batterie-Warnungen sind, abgesehen von den kritischen Warnungen, auf
maximal 15 begrenzt.

Falls man einen fehlerhaften Ladeprozess oder ein defektes Gerat hat,
bekommt man ansonsten zu viele und somit storende Meldungen.
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19 Flug-Dokumentation

19.1 Software-Logger

Die Flugdokumentation erfolgt durch das Schreiben einer Flugdaten-Datei im
IGC-Format durch einen Software- Logger [IGC-FMT].

In diese Datei u.a. aufgenommen:
Pilotenname
Flugzeugtyp
Flugzeugkennzeichen
Wettbewerbsklasse
Wettbewerbskennzeichen
Logger ID
GPS-Daten
Prafdaten (G-records)

Die personlichen Daten sind auf der Systemkonfigurationsseite 20 Logger
einzutragen.

IGC-Dateien, die mit einem Software-Logger geschrieben wurden, werden fur
Rekorde nicht anerkannt, sind aber fur dezentrale Wettbewerben wie den OLC

gultig.
Bei den Gleitschirmfliegern sieht man das wohl etwas lockerer, denn

LK8000 ist von der WXC der FAI offiziell als Logger bestatigt!

Der LK8000-Logger beginnt mit der Aufzeichnung, wenn er dafur konfiguriert
wurde, automatisch beim Start und stoppt mit der Aufzeichnung nach der
Landung. ZweckmaRigerweise wartet man noch ein paar Minuten, bevor man
den Rechner abschaltet, damit die Landung sicher erfasst wird.

Fur Segelflugzeuge werden Start und Landung folgendermafien bestimmt:
« Als Start wird erkannt, wenn das Flugzeug fur wenigstens 10 Sekunden
schneller als 40 km/h ist.
* Als Landung wird bestimmt, wenn sich das Flugzeug fur mindestens
60 Sekunden in einer Hohe von weniger als 300 m uber Grund bei einer
Geschwindigkeit von weniger als 40 km/h befindet.

LK8000 erkennt auch den Beginn des Freiflugs sowohl nach den Windenstart
als auch nach dem F-Schlepp oder Motoreinsatz. Das hat einerseits Bedeutung
fur die richtige Initialisierung der Streckenflugparameter, andererseits aber
auch fur die neue 15km-Radiussregel fur motorisierte Segler im OLC-
Sprintwettbewerb.

Fur Gleitschirmflieger bestimmt sich der Start und die Landung wie folgt:

- 161 -



» Der Start wird erkannt, wenn fur mindestens 10 Sekunden eine
Geschwindigkeit von uber 5 km/h festgestellt wird.

* Als Landung wird erkannt, wenn far mindestens 10 Minuten eine
Geschwindigkeit von weniger als 5 km/h bestimmt wird.

+ Als Landung wird zwingend aufgefasst, wenn der Logger gestoppt wird,
wahrend die Geschwindigkeit geringer als 5 km/h ist.

Die IGC-Datei wird in den Ordner _Logger im LK8000-Verzeichnis geschrieben
und kann von dort fUr weitere Zwecken verwendet werden.

In der Systemkonfiguration auf Seite 22 kann man noch auswahlen ob man
einen langen oder kurzen Dateinamen wunscht.

Der Freiflugbeginn inklusive aller Wertungsrechnungen kann auch mit der
nutzerspezifischen Funktion (Free Flight start) im Fluge zuruckgesetzt werden!
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19.2 Logbuch

LK8000 beinhaltet ein automatisches Logbuch, das alle Fluge aufzeichnet, auch
wenn der Software-Logger nicht aktiv ist.
Dazu werden bei jeder registrierten Landung drei Textdateien beschrieben bzw.
angelegt, die sich im Ordner _Logger befinden:
LOGBOOK.LST , eine Liste aller Fluge, aus LK8000 anzeigbar
LOGBOOK.TXT , eine Detail-Liste aller Fluge, aus LK8000 anzeigbar
LOGBOOK.CSV , eine CSV-Datei mit den Daten aller Fluge anzeigbar in
einem externen Editor bzw. in einer Tabellenkalkulation

Man ruft das Logbuch-Menu uber

Menii - Informat » Informat 2/2 » Logbuch

auf, siehe Abb. 19.1.

Logbuch Logbuch §
Liste Details
Abbildung 19.1: Logbuch-Menu

Logbuch Liste (Datei LOGBOOK.LST)

In dieser Liste sind alle Flige mit den Daten aufgefuhrt, die man normalerweise
fur das Flugbuch und das Bordbuch benétigt, so

Datum

Flugdauer

Kennzeichen

Name Pilot

Startzeit, Startzeit UTC, Startort

Landezeit, Landezeit UTC, Landeort
Bei Simulationen (auch dem Abspielen von Logger-Dateien) wird dem
Listeneintrag "Simulation" vorangestellt.

Man kann mittels Verschiebebalken schnell in der Liste "navigieren".
Neue Fluge werden an die Liste angehangt, siehe Abb. 19.2.

Die Logbuch-Liste kann aus dem Programm heraus geloscht/zuruckgesetzt
werden. Dazu wird eine Bestatigung abgefragt.
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Logbuch: Flugliste

2012/01/09 0:01:35 D-5239 KLINKENBERG
19:14:23 (UTC 18:14) Purkshof Rosto
19:15:58 (UTC 18:15) Purkshof Rosto

SIMULATION

Weiter > | 2012/01/09 0:16:57 D-5239 KLINKENBERG
19:17:34 (UTC 18:17) Purkshof Rosto

< Zurtick | 19:34:31 (UTC 18:34) Guestrow

I <00

ice | 2212/01/10 0:02:02 D-5239 KLINKENBERG
SchlieBen I 15.43.46 (UTC 17:43) Purkshof Rosto q

Abbildung 19.2: Logbuch Liste

Detailliertes Logbuch (Datei LOGBOOK.TXT)

In dieser Logbuch-Datei werden die Fluge wesentlich detaillierter erfasst,
insbesondere folgende Werte/Parameter:

(SIMULATION)

Name Pilot

Kennzeichen (Flugzeugtyp)

Startzeit (Startzeit UTC)

Startort

Start des Freifluges

Hohe QNH bei Start des Freifluges
Schleppdauer und Ausklinkhéhe (QFE)
Landezeit (Landezeit UTC)

Landeort

Flugdauer

OLC-Distanzen (Classic, FAI-Dreieck)
Hohengewinn

Maximalhohe

Kilometerzahler (Odometer)

Die Anzeige der Fluge erfolgt chronologisch seitenweise, mit [Weiter] und
[Zuruck] kann man in den Flugen blattern, siehe Abb.19.3.

Tipp: Den letzten Flug erreicht man nach Aufruf durch EIN [Zuruck]!
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Logbuch 1/24: 2012-01-09 @18:16

KLINKENBERG
D-5239 (STD_ASTIR)

[

Startzeit: 19:14:23 (UTC 18:14)
Start: Purkshof Rosto

Weiter > | Landezeit: 19:15:58 (UTC 18:15)
Landung: Purkshof Rosto

< Zurtick I Flugzeit: 0:01:35

- OLC Classic Distanz: 1 km

hlieB Hohengewinn max [HoGew]: 147 m
SchlieBen Hohe maximal err. [HoheMax]: 367 m

Abbildung 19.3: Detailliertes Logbuch

]

sl

VORSICHT! Das detaillierte Logbuch wird zusammen mit der Logbuch-Liste
aus dem Programm heraus geldscht/zurickgesetzt (Aber mit Nachfrage...).

Die Datei LOGBOOK.CSV

Diese Datei wird ebenfalls im Ordner Logger angelegt, man hat darauf aber
keinen Zugriff vom Programm aus, sondern muss direkt auf das
Speichermedium zugreifen, wenn man sie nutzen will.

Insbesondere wird die Datei LOGBOOK.CSV NIE vom Programm

geloscht!

In diese Textdatei werden alle fur einen Flug sinnreichen Werte gespeichert
und zwar pro Flug in eine Zeile und die Werte doch Kommata getrennt, eben
eine CSV-Datei.
Diese Datei lasst sich problemlos in eine Tabellenkalkulation importieren und
man kann entsprechende Auswertungen, wie die Berechnung von
Gesamtzeiten etc., durchfuhren, siehe Abb. 19.4.

F3 Microsoft Excel - LOGBOOK.CSY =10] x|
J@ File Modifica Wisualizza Inserisci Formato Strumenti Dati Finestra Documents To Go 7 -Iﬁllll
DE2Ha GRY RS - @ adlilime e -0 |/cs|==|g d-A-
J 0 Snagit | window - |
Al -] =| Year
A | == D [ E | B [ G | H [ | | J | K [ L [ M 3‘
1 [ear IMonthDay Pilot AircraftRego AircraftType  TakeoffTime TakeofUTC  TakeOffLocation LandingTime  |LandingUTC Landingloc TaowingTir
| 2 | 2m2 2 15 WOLF . HIRTH D-1200 CIRRUS-STD 10.35.51 10.35.51 Walbrembo 12.30.48 12.30.48 Walbrermbo  0.04.3
| 3 | 2m2 2 17 WOLF . HIRTH D-1200 CIRRUS-5TD 10.23.56 10.23.56 Walbrembao 15.33.57 15.33.57 Walbrembo  0.03.4¢
| 4 | 22 2 17 WOLF.HIRTH D-1900 CIRRUS-5TD 9.06.06 9.06.05 Yalbrembo 7?77 777 0.06.4(
5
|5
|<7< ¥ ¥}, LOGBOOK 141 | _.|J“
Fronto | [ o o [

Abbildung 19.4: LOGBOOK.CSV-Datei importiert in eine Tabellenkalkulation

Wichtige Bemerkungen:

Beginn des Freifluges
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Der Freiflug-Beginn wird durch einen heuristischen Ansatz bei Bewertung
verschiedener Flugparameter wahrend des Starts festgestellt.
Dabei wird auch der Windenstart detektiert. Man kann aber keinen 100%
richtigen, genauen Startzeitpunkt bestimmen.

Bei Bedarf kann man deshalb den Beginn des Freifluges von Hand Uber
das Menu bzw. eine nutzerfestgelegte Funktionstaste festlegen.

Motorsegler werden sicher diesen "Handstart" benoétigen, da das
Motorgerausch nicht detektiert werden kann.

Weiteres:
- Ein Flug wird zum Logbuch hinzugefugt, sobald eine Landung festgestellt

wird.
Ein Flug wird ebenfalls bei erzwungenem Programmende trotz noch
laufenden Fluges hinzugefugt, die Landezeit und der Landeort erhalten
den Wert "?77".
In den PNA/PPC-Versionen werden Flige nur im Flugmodus geloggt.
Die PC-Version loggt auch in der Simulation.
Ein Start muss fur einen mit der Landung abzuschlieSenden Flug
detektiert werden.
Zur Erinnerung; eine Landung wird automatisch 45s nach der wirklichen
Landung detektiert!
"touch and go"-Ubungen kénnen nicht geloggt werden!
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20 Fluganalyse

LK8000 protokolliert alle flugrelevanten Parameter und stellt sie flr eine
umfassende Analyse zur Verfugung.

20.1 Echtzeitfluganalyse

Die Echtzeitfluganalyse (!) erreicht man uber
Menu p» Informat » Analyse

und kann folgende Informationen abrufen:
- Barogramm
Steigen
Aufgabe Geschwindigkeit
Windprofil in der HOhe

Polare

Temp

Aufgabe

Wettbewerb OLC-Classic, OLC-Plus
FAI-OLC
OLC Classic(P)
FAI-OLC(P)
OLC League
FAlI 3TPs
FAI 3TP(P)

Seitenansicht Luftraum
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Barogramm

Analyse: Barogramm

Arbeitsband:
1245-1255 m  peme R

Basishchenand:
989 m/hr

YA

=

e AN |
Abbildung 20.1: Barogramm

Aus dem Barogramm kann man unmittelbar den Arbeitsbereich ersehen,
Abb. 20.1.

Steigen

Analyse: Steigen

|
|
|
Abbildung 20.2: Steigen
Das Steigen Uber die Zeit gibt den Tagesgang der Thermik auf dem Flugweg

wieder, Abb. 20.2.

Aufgabe Geschwindigkeit

Analyse: Aufgabe Geschwindigkeit B

[ N Y S [

|
e I R
SchlieBen & . D 77777777177777
0.1 0.6 11 t

Abbildung 20.3: Geschwindigkeit

Man kann seinen Geschwindigkeitstrend ablesen, Abb. 20.3.
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Windprofil in der Hohe

”””””””””””””
SchlieBen i i ~ 2 ‘
Abbildung 20.4: Windprofil in der
Héhe

<

Mit dem hohenabhangigen Windprofil kann man seine FlughOhenstrategie
festlegen, Abb. 20.4.

Polare

|

| |

| | |

i

[ schliegen | 00 L0l

70 80 90 100 110 120 130 140 150 160 170 180V
Abbildung 20.5: Polare

}Fléc‘hen‘bela‘stun‘g 2§.6 |§g/n72 ‘

Aktuelle Polare, die fur alle Berechnungen benutzt wird, Abb. 20.5.

Temp

Abbildung 20.6: Temp
Durch die Temp-Analyse ergibt sich sowohl die Basishdhe als auch der instabile

Bereich, Abb. 20.6. Die Temp-Analyse wird nur ausgegeben, wenn eine
Temperaturinformation wirklich vorliegt!
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Aufgabe

Analyse: Aufgabe

Restzeit
Aufgabe: 02:08
Ausstehende

E ng:
1
>

SchlieBen

Abbildung 20.7: Analyse Aufgabe

ntfernu
49 km
<

Bestimmung des Restweges der Aufgabe, Abb. 20.7.
Wettbewerb OLC-Classic, OLC-Plus

Analyse: Wettbewerb - OLC-Classic

200.4 km
71.2 kh
02:48
200.40 pt

OLC-Plus:

201.16 pt

>
SchlieBen

Abbildung 20.8: OLC-Classic

Echtzeitpunkteberechnung fur den OLC-Classic-Wettbewerb, Abb. 20.8.

Wettbewerb FAI-OLC

T -\

Schliefen

Abbildung 20.9: FAI-OLC

Echtzeitpunkteberechnung fur die FAI-OLC-Wertung, Abb. 20.9.
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Wettbewerb OLC Classic(P)

Analyse: Wettbewerb - OLC-Classic (P)

N
SchlieBen |

Abbildung 20.10: OLC-Classic Plus

Echtzeitpunkteberechnung fur den OLC-Classic-Plus Wettbewerb, Abb. 20.10.

Wettbewerb FAI-OLC(P)

Analyse: Wettbewerb - FAI-OLC (P)

SchlieBen

Abbildung 20.11: FAI-OLC-Plus

Echtzeitpunkteberechnung flur den FAI-OLC-Plus-Wettbewerb, Abb. 20.11.

Wettbewerb OLC League
Analyse: Wettbewerb - OLC-League

.
SchlieBen i

Abbildung 20.12: OLC-League

Echtzeitpunkteberechnung fur die OLC-League, Abb. 20.12.

-171 -



Wettbewerb FAI 3TPs

Analyse: Wettbewerb - FAI 3 TPs

SchlieBen

Abbildung 20.13: FAI 3WDPe

Echtzeitpunkteberechnung fur den FAI-Strecke um drei Wendepunkte,
Abb. 20.13.

Wettbewerb FAI 3TP(P)

Analyse: Wettbewerb - FAI 3 TPs (P)

SchlieBen

Abbildung 20.14: FAI 3WDPe Plus

Echtzeitpunkteberechnung fur den Wettbewerb FAI 3 Wendepunkte Plus,
Abb. 20.14.

Seitenansicht Luftraum, siehe Kap. 14.5.2
Analyse Flug in Bezug auf Einflug in Luftraume in Flugrichtung
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20.2 Wiedergabe IGC-Datei

Eine weitere interessante Modglichkeit zur Fluganalyse besteht darin, eine IGC-
Datei zu laden, den Flug wiederzugeben und dabei durch LK800O0 alle
Flugparameter wahrend der Wiedergabe berechnen zu lassen.

Menu » Konfigur » Konfigur 2/3 » Logger Wiedergabe

Wahrend der Wiedergabe verhalt sich LKB000 genauso wie im eigentlichen
Flug, d.h. alle Berechnungen, Meldungen und Anzeigeumschaltungen werden
vorgenommen.

Man kann sich beim Kurbeln Uberprufen, die getroffenen
Flugwegentscheidungen noch einmal verfolgen und kann an kritischen Stellen
genauer hinschauen!

AulBerdem stehen die Fluganalysemoglichkeiten wahrend der gesamten
Wiedergabe noch einmal zur Verfugung.

Durch die Rate legt man die Abspielgeschwindigkeit fest, 1x bedeutet
Normalgeschwindigkeit, 4x die vierfache Abspielgeschwindigkeit etc.
Berechnungen werden bis zu einer Abspielgeschwindigkeit von 8x korrekt
durchgefuhrt, Abb. 20.15.

Das Logger-Steuerfenster kann man wahrend der Wiedergabe schlieBen und
bei Bedarf Uber das Menu erneut aufrufen.

lLogger Wiedergabe |

SchlieBen A
BEIGE] 2010-07-31-XCS-218-01.1GC
|

L

-1454 § u N

VG Héhe  Kurs GgWind GZ.20s &=
74lnstock ¢ st g 00 A
Abbildung 20.15: Wiedergabe IGC-Datei
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21 Flugsimulationen

21.1 Kopplung mit externen Flugsimulatoren

LK8000 kann in verschiedener Weise in Flugsimulationen eingebunden werden.
So kann LK8000 den Datenstrom eines externen Simulators auswerten oder
selbst die Flugsimulation erzeugen.

Der externe Flugsimulator lauft in der Regel als Programm auf einem PC.

Ein anerkannt guter Segelflugsimulator ist Condor [Condor]. Das Besondere an

Condor ist, das der Simulator einen NMEA-Datentrom auf eine serielle

Schnittstelle ausgeben kann.

Dieser Datenstrom wird dann entweder Uber eine virtuelle serielle Schnittstelle

vom LK8000-Programm auf demselben PC ausgewertet oder uber eine

Hardware-Kopplung an ein Gerat mit LK8000 zur Auswertung weitergeleitet.
Die Hardware-Kopplung kann dabei Uber eine beliebige der in Frage

kommenden Schnittstellen RS232, Bluetooth oder USB erfolgen.

Auf beiden Geraten, dem Condor-PC und dem LK8000-Gerat, mussen die
gleichen Karten vorhanden sein. Auf der LK8000-Homepage werden Condor-
Karten bereitgestellt.

Um beide Programme fur eine Aufgabe nutzen zu konnen, muss die
Aufgabenformulierung Ubereinstimmen. Das wird durch ein freies
Zusatzprogramm condor2nav [condor2nav] erreicht, d.h die in Condor
gestellte Aufgabe ist erst nach Ubersetzung von LK8000 ladbar.

LK8000 verhalt sich in der Auswertung der Condor-NMEA-Daten als kamen sie
von einer echten Quelle.

Anders formuliert; man kann alle LK8000-Funktionen auf seinem Gerat mit
Condor testen.

21.2 LK-8000 Flugsimulator

Etwas vollig anderes ist der LK8000 eigene Simulator.

Hat LK8000 Daten uber Hohe, Geschwindigkeit und Richtung des Flugzeuges,
so konnen alle relevanten Berechnungen vorgenommen werden. Gelingt es,
diese drei Werte mit der Benutzerschnittstelle auf einfache Weise zu setzen, so
hat man eine Moglichkeit die Funktionalitaten auf dem eigenen Gerat
unkompliziert zu testen.

Naturlich sind diese Werte teilweise (Fahrt und Kurs) dann bis zur nachsten
Eingabe konstant und deshalb ist das Flugbild etwas langweilig, aber fur
Testzwecke ist das oft vollig ausreichend.

Die Einstellbarkeit dieser Werte wurde im Simulationsmenu
MenU p Simulations-Meni

realisiert, Abb. 21.1.
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Abbildung 21.1: Simulationsmenu

Das Schaltfeld, dessen Name in spitzen Klammern steht >NAME<, besitzt den
Fokus fur die [=- und [+ - Schaltflachen, in der Abbildung die Geschwindigkeit.
Mit den [=| [+ -Schaltflachen kann man den numerischen Wert vermindern bzw.
erhohen und l6st damit die entsprechende Programmreaktion aus. Dass man
die Werte nur nacheinander verandern kann, wird vom Programm toleriert, so
kann man z.B. auf 1000 m Hohe bei 0 Fahrt ohne Probleme ,steigen®. Der Kurs
wird durch eine Wendegeschwindigkeit GUber eine zu wahlende Zeit
vorgegeben. Um geradeaus zu ,fliegen” muss man wieder auf 0°/s stellen.

Das Programm startet normalerweise mit dem auf dem Heimatflugplatz
platzierten Flugzeug. Nun mdchte man aber nicht immer nur von dort starten.
Man kénnte temporar einen neuen Heimatflugplatz festlegen, aber es ist
einfacher die Flugzeugposition zu verschieben.

Dazu schaltet man in der Simulation in den PAN-Darstellungsmodus der Karte
und klickt lange auf die gewunschte Position ... und das Flugzeugsymbol wird
dorthin verschoben.

Um die Segelflug-Simulation realistischer zu machen verliert das Flugzeug
entsprechend der Fahrt und der Polare an Hohe.

Und Verspielte konnen auch die versteckten Barte auskurbeln (Durchmesser
450m, maximales Steigen im Zentrum 4m/s) und so die Zentrierhilfe, den
Orbiter, testen!

Die dritte Moglichkeit der Flugsimulation durch LK800O0 ist die
parametergetreue Wiedergabe eines Fluges mit Flugdaten aus einer IGC-Datei,
siehe Kap. 20.2.

21.3 Simulation FLARM-Verkehr

Erkennt LK800O ein verbundenes FLARM, so erweitern sich die navigatorischen
und flugtaktischen Moglichkeiten bedeutend. Das Programm beeinhaltet im
Simulationsmodus deshalb einen optionalen FLARM-Simulator.

Der FLARM-Simulator kann auf der Systemkonfiguration Seite 13 ein- und
ausgeschaltet werden.
Bei aktivem FLARM-Simulator erscheinen auf der Karte vier FLARM-Objekte um
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das Flugzeug herum, von denen eines bald zum Geist und ein anderes bald
zum Zombie wird. Die Objekte bewegen sich ein bisschen, gerade so, dass man
etwas experimentieren kann. Die Info-Seitengruppe 4 ist aktiviert und das
FLARMnet wird wie in der Realitat benutzt.

Die Multitarget -Funktion ist mit den FLARM-Objekten belegbar, wahlt man ein
Objekt aus, kann man auch die Zielverfolgung auf den Info-Seiten 4.2 und 4.3
nutzen.

Insbesondere kann man mit der grafischen Zielverfolgung Info-Seite 4.3 Uben.

Man darf allerdings kein Videospiel erwarten, da sich der simulierte Verkehr
nicht normal weiterbewegt.
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22 Programmnutzer-Gemeinschaft

Die Entwicklung eines Open Source Programms hangt stark vom Engagement
der Community ab. Zur Community gehoren die Entwickler, diejenigen die
sich im Umfeld des Programms engagieren wie Ubersetzer oder Betreuer
der Projektwebseite sowie die Nutzer, die das Programm testen, Fehler
melden, Neulingen helfen und, ganz wichtig, Ideen zur Weiterentwicklung
beisteuern.

In einer funktionierenden Community spornen sich diese Gruppen gegenseitig
an und die die Programmaqualitat steigt spurbar in kirzester Zeit.

22.1 Hilfe fur Einsteiger

Die Hilfe fUr Einsteiger besteht in erster Linie in Hilfe zur Selbsthilfe. Bemerkt
man das Bemuhen des Fragenden, wachst die Bereitschaft zur Hilfe. D.h. bevor
man sich fragend an die Gemeinschaft wendet, sollte man man ALLE
zuganglichen Informationen nutzen und auch ein paar Tests durchgefuhrt
haben, die nachvollziehbar sein sollten.

22.2 Diskussionen
Die Diskussionen uber das Programm werden im Forum auf

http://www.postfrontal.com/forum/default.asp?CAT _ID=11
in verschiedenen Unterforen gefuhrt:

Development updates
Hier werden Entwicklungsversionen angekindigt und auch gleich
diskutiert, gelegentlich werden auch Daten mit Web-Links
eingestellt.

Hardware
Diskussionen zu LK8000-kompatibler Hardware, Geratetests,
Kopplungen

General support
Diskussionen aller Programmaspekte
In diesem Forum fragt man am besten nach Hilfe!

Paragliders
Gleitschirmflieger-spezifische Diskussionen

Delta/Hang Gliders
Drachenflieger-spezifische Diskussionen

Bug reporting and solved list
Fehlermeldungen und Fehlerbehebungsmeldungen
Insbesondere sollte man Fehlermeldungen erst einstellen, wenn
man sich uber das fehlerhafte Programmverhalten sicher ist und
der Fehler reproduzierbar ist.

Changes request and new features list
Anderungsvorschlage und Weiterentwicklungsideen
Hier kann man wohl begriundete Anderungsvorschlage einbringen
und neue Ideen einstellen.
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An dieser Stelle ist Kreativitat gefragt!

Developers
Diskussionen der Softwareentwickler

Je sachlicher und kundiger man in den Foren diskutiert, desto ernster wird man
genommen ©.

Man darf dabei nicht die bereits hohe Qualitat, die das Programm aufweist,
vergessen, sodass die eigenen Beitrage auch Qualitat besitzen sollten!
Andernfalls darf man sich eines gewissen Sarkasmus sicher sein, den man aber
ertragen sollte, wenn man ein berechtigtes Anliegen hat.

22.3 a-,B-Tests

Alpha-Tests werden von einem bewahrten Nutzerkreis vorgenommen, der per
Mailing-Liste erreicht wird.

Beta-Tests werden im Forum angekundigt und die Beta-Programmversionen
werden auch dort bereitgestellt, sodass wirklich alle Interessierten darauf
zugreifen konnen.

Uber das bug reporting and solved list -Forum werden dann von der
Nutzergemeinschaft Fehlermeldungen erwartet.

22.4 Dokumentation

Die Programmdokumentation ist oft der schwachste Bereich von Open Source
Projekten. Leider ist es oft wahr, dass ein guter Programmierer keine
Dokumentation schreibt. Der Source Code ist zwar verfugbar, aber fur Nicht-
Programmierer in der Regel nicht oder schwer zu verstehen.
Paolo Ventafridda ist da eine Iobliche Ausnahme und hat fur die Version 1.22
von LK800O0 eine recht umfangreiche Dokumentation verfasst.
Dieses Handbuch ist ein Beitrag zum Projekt. Die Beschrankungen des
Handbuchs bestehen darin, dass es mit der Programmentwicklung nicht Schritt
halten kann und man sich zusatzlich auf der Projektseite und in den Foren
informieren sollte.

Auf der Programm-Homepage findet man auRerdem Vortrage Uber das
Programm und Veroffentlichungen zum Programm.

22.5 Ubersetzungen

LK8000 besitzt derzeit Lokalisierungen in 16 Sprachen und wird in Uber 40
Landern verwendet!

Da die Sprachanpassungen in einfach editierbaren Dateien vorgenommen
werden, kénnen auch Nicht-Programmierer Ubersetzungen vornehmen!

Die sprachspezifischen Dateien sind im UTF-8 Code formatiert, sodass nicht nur
ASCII-Zeichen, sondern auch viele Sonderzeichen wie z.B. ce dargestellt
werden kdnnen. Durch diese Kodierung kénnen auch griechische und
kyrillische Buchstaben sowie asiatische Zeichen verwendet werden!

Stehen Programmerweiterungen an, so wird durch die Programmierer versucht,
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die bereits vorhandenen Ubersetzungen so weit wie méglich zu erhalten.
Manchmal fehlen insbesondere in B-Versionen ein paar ubersetzte
Worte/Phrasen im Programm bzw. die Worte sind noch nicht fur die
Ubersetzung bereitgestellt worden. Typischerweise ist dies bei sehr neuen
Programmfunktionen der Fall, dann wird auf das in der Regel vorhandene
englische Wort/Phrase zurtickgegriffen.

Langohren bei der DM in Lusse 2011, Foto Klinkenberg, FC Rostock
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23 Entwicklung Programm

LK8000 ist ein Open Source Projekt, das unter der der GNU GPL Lizenz
verbreitet wird.

23.1 Quellen
Der Quellkode ist auf dem GIT-Server

https://qithub.com/LK8000/LK8000

verfugbar.
Dort findet man den aktuellen Programmkode und auch die Vorversionen.

23.2 Werkzeuge

LK8000 ist in C und C++ geschrieben und wird unter Linux entwickelt. Die
Windows CE und Windows 32 Versionen werden durch cross compiling erzeugt.
Dazu werden der Mingw-Compiler und die zugehorigen Werkzeuge genutzt.

Der Mingw32ce-Compiler wird fur die ARM-Plattform eingesetzt.

Auf dem Git-Server befindet sich auch ein Wiki, in dem die Compilierung des
Programms unter Linux und Windows in verschiedenen Artikeln detailliert
erklart wird.

23.3 Team

Das derzeitige internationale Entwicklerteam (3/2012)besteht aus:

Paolo Ventafridda (ITA) Projektinitiator und -leiter
Mateusz Pusz (PL) Berechnungen, Simulationen
Kalman Rozsahegyi (HU) Luftraum-Berechnungen
Richard Pecl (C2)
Oren Cohen (IL) GA-Modus
Karim Trojette (GER)
Ulrich Heynen (GER) Seitensicht, Luftraum-Sonar
Lucas Marchesini (ITA) Berechnungen
Bo Haugsgjerd (N) Gleitschirmflieger interface
Sérgio Da Silva (CAN) Gleitschirmflieger interface
Ubersetzer
Deutsch Ernst-Dieter Klinkenberg, Berthold Bredenbeck
Englisch Paolo Ventafridda, Alan Broadribb
Franzosisch Romaric Boucher, Dany Demarck
Griechisch Thomas Manousis
Hollandisch Rick Boerma
Italienisch Lucas Marchesini, Enrico Girardi
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Kroatisch Zoran Mili¢i¢, Sasa Mihajlovic -
Polnisch Mateusz Pusz -

Portugiesisch Joao Rosa

Portugiesisch(Br) Tales Maschio

Russisch Konstantin Goncharenko, Vyacheslav Kopchynskyy
Schwedisch Patrick Pagden -

Serbisch Aleksandar Cirkovic

Spanisch Hector Martin

Tschechisch Zdenék Sebesta

Ungarisch Kalman Rozsahegyi

a-Tester

Sasa Mihajlovic, Bjorn Ole Haugsgjerd, Michel Hagoort, Peter Lengkeek, Dave
Salmon, Martin Gregorie, Andy Durbin, Berthold Bredenbeck, Karim Trojette,
Marco Nierop, Al Macdonald, Pawel Roman, Thomas Weinberger

Dokumentation

Deutsch Ernst-Dieter Klinkenberg, Berthold Bredenbeck,
Ulrich Heynen, Merve Finke

Englisch Paolo Ventafridda, Alan Broadribb (Editor)

Franzosisch Bruno Cardon, Romaric Boucher, Dany Demarck

Italienisch Mino Giolai

Serbisch Aleksandar Cirkovic

Tschechisch Jan Sebesta

Prasentationen

Romaric Boucher

Bruno Cardon
Aleksandar Cirkovic
Dany Demarck

Mino Giolai

Ulrich Heynen
Ernst-Dieter Klinkenberg
Matheusz Pusz

Kalman Rozsahegyi

Jan Sebesta

Webmaster & Public Relations
Sérgio Da Silva (Portugal-Canada)
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23.4 Mogliche neue Funktionalitaten
Naheliegende neue Funktionalitaten sind:
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vollstandigerer GA-Modus
Sprachmeldungen FLARM
erweiterte Simulationen
Umwegnavigation

Einblendung von Anflugkarten, AuRenlandefeldern
RASP

Portierung auf Android



24 Detaillierte Installation

Die Installation des Flugrechners LK8000 umfasst die Schritte:
Wahl des Gerates fur den Flugrechner
Programme-Erstinstallation
geratetechnische Kopplung mit externen Geraten
programmtechnische Kopplung der externen Gerate
finale Konfiguration Programm

24.1 Gerat

Nutzbare Rechner sind derzeit alle Gerate die

- mit dem Betriebssystem Windows CE 4.2, 5 und 6 betrieben werden
und Zugriff auf die Betriebssystemebene bieten (auch durch spezielle
Entsperrprogramme...),
eine berihrungsempfindliche Anzeige besitzen und die
einen GPS-Empfanger besitzen oder auswerten konnen sowie
wunschenswerterweise
eine Speichererweiterungsmoglichkeit aufweisen.

Diese Voraussetzungen erfullen eine grofse Anzahl aktueller Kfz.-
Navigationsgerate und Smartphones ,aber auch altere PDA.

Die externen Schnittstellen dieser Gerate sind fur die komplexere
Konfiguration von groRer Bedeutung, deshalb soll man bei Auswahl der Gerate
dringend darauf achten (USB, Bluetooth, RS232).

Weitere Auswahlkriterien sind die Anzeigengroe und -auflosung sowie die
Sonnenlichttauglichkeit.

Diese Gerate besitzen wunschenswerterweise eine
*lichtstarke berthrungsempfindliche Anzeige mit einer Auflésung von
bis zu 800x480 Pixeln und einer Anzeigendiagonale von 4"-5"
*einen leistungsstarken Prozessor mit 1GHz Taktrate
*einen groRen Hauptspeicher
*einen grofSen internen Programmspeicher
*eine Speichererweiterungsmaoglichkeit mit (Micro-)SD-Karte
*einen empfindlichen GPS-Empfanger (z.B. SIRF II)
*eine USB-Schnittstelle (mit herausgefuhrter Mini-USB-Steckdose)
*eine Bluetooth-Schnittstelle
*einen Lautsprecher
*ein Mikrophon

Im LK8000-Forum werden standig aktuelle Gerate getestet und bewertet.
Derzeit (04/2011) werden die Gerate (Kfz.-Navis)
Holux C61 (Outdoor-Navi)

Vertica C1
Mio MOOV M400
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Wayteq 950BT HD (und Familie)
HP HX4700 (nicht mehr NEU vom Hersteller zu haben :-()
favorisiert, Abb. 24.1.

% oy E o ‘,-‘ T e = b Py
Abbildung 24.1: Auswahl von PNAs und
Navigationsgeraten im Sonnenlicht

Beim Kauf eines solchen Gerates muss man sehr sorgfaltig auf
die genaue Bezeichnung achten, das sich innerhalb einer
Serie die Geratecharakteristika entscheidend andern konnen!

Altere Gerate wie PDAs, die als Geratetyp nicht mehr hergestellt werden, wie
z.B.

die HP IPAQ Serie

der Fujitsu Pocket LOOX N500

haben den Vorteil eines transreflexiven sonnenlichttauglichen Displays, aber
leider nur ein kleines Display und aufgrund der Technikentwicklungsgeschichte
nur einen kleinen Speicher und ,langsamen” Prozessor. Das GPS-Signal wird fur
diese Gerate oft extern bereitgestellt.

LK8000 lauft auch auf diesen Geraten ohne Probleme, eine etwas
langsamere Reaktion muss man gegen das sonnenlichttaugliche Display
abwagen.
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Das Problem des sonnenlichttauglichen Displays wird sich erst in Zukunft I6sen.
MIRASOL-Displays, Abb. 24.2, die auf Interferenzbasis von reflektiertem Licht
arbeiten, sind vielversprechende, im starkeren Sonnenlicht immer besser zu
sehende Anzeigen, die in Demonstrationsgeraten gezeigt wurden [MIRASOL].

Abbildung 24.2: Mirasol-Display,
Foto Qualcomm

Werden diese Anzeigen jedoch nicht beschienen, so miussen sie dennoch durch
eine eigene Beleuchtungseinheit gut ablesbar gemacht werden, ein noch
weites offenes Feld.

24.2 Programm-Erstinstallation

Zur Einrichtung des Programms benotigt man
das Programm selbst (Zip-Archiv mit allen Programmbestandteilen)
die Karten und Topologie (LKM- und DEM-Dateien)
Luftraumdaten (open air) und
Wegpunktdaten (dat, cups, compGPS)

Alle Dateien sind fur Deutschland auf der LK8000-Homepage erhaltlich, Karten
fur das eigene Fluggebiet sind dort auch hoher aufgelost zu bekommen.

AulBerdem bendétigt man einige Informationen Uber das Gerat wie eine
Methode, den direkten Zugang zum Betriebssystem zu erreichen um ein
Programm starten zu konnen

Bei einigen Geraten, insbesondere Kfz.-Navis, ist dieser Zugriff nicht immer
leicht moglich. Man sollte sich in Vorbereitung daruber informieren, wie man
Zugriff auf die Betriebssystemebene erhalt. Im Internet gibt es dazu fur (fast)
alle Gerate Informationen und teilweise ,unlock“-Programme.

Man muss sich zusatzlich uber den seriellen Port und die
dazugehorige serielle Baudrate informieren, mit dem man auf den
internen GPS-Empfanger zugreifen kann.

Es kann eine wirkliche HUrde sein(!!!), wenn die Angaben Port und Baudrate
fur den GPS-Empfanger nicht zur Verfugung stehen.

Ein Vorgriff; als Bestimmungsmaéglichkeit flr diese Parameter kann man das
Programm GPSScan.exe, das sich im Ordner LK8000\_System\_CEUtilities
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befindet, nutzen. Hilft das Programm nicht weiter, gilt auch hier, dass im
Internet (fast) alle diese Informationen erhaltlich sind. Die GPS-
Interessengruppen sind diesbezlglich sehr aktiv. Eine Anfrage im LK8000-
Forum ist auch sehr lohnenswert. Wenn das Gerat ansonsten seinen
zugedachten Navigationszweck problemlos erfullt, d.h. man weils, dass der
Empfanger in Ordnung ist, dann hilft nur Probieren.

Manchmal wird der Port und die Baudrate auch in der Konfiguration des
vorhandenen StralBennavigationsprogramms angezeigt.

Da das Programm in der Regel auf die Speicherkarte installiert wird, ist auf eine
schnelle und hochwertige Speicherkarte zu achten. Langsame
Speicherkarten bremsen das Programm merklich; da 90% aller Programm-
Laufzeitfehler mit defekten Speicherkarten zu tun haben, sollte man an dieser
Stelle nicht sparen und hochwertige, schnelle Markenprodukte verwenden.

Die Speicherkarte wird am besten an einen PC mit internem oder direkt
verbundenem Kartenleser beschrieben.

Warnung!!!
Das Beschreiben der Speicherkarte im Navigationsgerat, das mit dem PC Uber
USB verbunden ist und eine Software nutzt, ist fehlertrachtig!

Die LK8000-Zip-Datei wird in die Wurzel der Speicherkarte entpackt.
Neben dem Hauptordner LK8000 erhalt man die Unterordner

_Airspaces
_Configuration
_Language
_Logger
_Maps

_Polars
_System
_Tasks
_Waypoints

24.2.1 Inhalte der Programm-Unterordner

Im Ordner _Airspaces werden die Luftraum-Dateien abgelegt. LK8000 kann bis
zu zwei Luftraum-Dateien laden.

Der Ordner _Configuration enthalt alle Konfigurationsdateien und Profile,
aullerdem die FLARM- und FLARMnet-Dateien sowie die Notiz-Datei.

Die Sprach-Dateien sind im Ordner _Language abgelegt.
In den Ordner _Logger werden alle IGC-Dateien sowie die Logbuch-Dateien

eingeordnet.
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Die Terrain- und Topologie-Dateien befinden sich im Ordner _Maps.
Zur Verfugung gestellte und eigene Polaren werden im Ordner Polars
gespeichert.

Der Ordner _System beinhaltet alle programmrelevanten Dateien und ein paar
nutzliche Windows-CE-Hilfsprogramme.

Im Ordner _Tasks befinden sich die Aufgaben-Dateien.
Alle Wegpunkt-Dateien werden im Ordner _Waypoints abgelegt.

24.2.2 Einfugen des eigenen Datenmaterials

Das Kartenmaterial (DEM, LKM) kopiert man in den Unterordner _Maps,
zur Beschaffung siehe Kap. 28

Die Luftraumdatei kopiert man in den Unterordner _Airspaces, zur
Beschaffung siehe Kap. 29

Die Wegpunkte- und Flugplatzdaten kopiert man in den Unterordner
_Waypoints

Eigene Polaren-Dateien kopiert man nach Polars

Nun kann man das Programm von der Speicherkarte direkt starten.

24.2.3 Profile

LK8000 unterstutzt Profile, durch die man bei Programmstart viele
Einstellungen wie gewlnscht wieder reaktivieren kann.

Version 3.1a0 (Feb 17 2012)

Abbildung 24.3: Startmenu

Klickt man beim Programmstart auf PROFILE, Abb. 24.3 , wird man in folgendes
Menu gefuhrt, Abb. 24.4.

free ram 899M storage 2872M

WOLE.HIRTH

IDZ1900
CIRRUS-STD
Polar file Std Cirrus

AIRCRAFT SYSTEM PILOT CLOSE
Abbildung 24.4: Profil-Menu

Auf der Menu-Seite sind folgende Informationen dargestellt:
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Name des Piloten
Flugzeug-Kennzeichen
Flugzeug-Typ
benutzte Polare

und das Menu bietet die Profil-Auswahlpunkte:

Flugzeug
System
Pilot

In LK800O gibt es drei Arten von Profilen:
Flugzeug-Profile
Sie beinhalten den Flugzeugtyp, das Kennzeichen, die Polare etc.

Piloten-Profile
In ihnen wird der Pilotenname, der auf der Logger-Konfigurationsseite
eingegeben wurde, abgelegt.

System-Profile
Sie beinhalten eine Kopie der aktuellen Systemkonfiguration OHNE Flugzeug-
Daten und OHNE Pilotennamen.

Man kann alle diese Profile andern.

Bei jedem Programmstart wird immer das Standard-Profil, das alle Daten
enthalt, geladen.

In dieses Standard-Profil werden bei Programmende IMMER alle Daten
gespeichert, d.h. auch die drei aktuellen Profile gespeichert.

Beim nachsten Programmstart stehen somit die einmal gewahlten Profile
wieder zur Verfugung!

Veranderung von vorkonfigurierten Parametern zur Laufzeit
Man sollte beachten, dass man wahrend des Programmlaufs Parameter
durchaus andern kann, so z.B. die Kartendarstellung, den Muckenbesatz u.s.w.
aber diese Parameteranderungen werden nicht in die Konfiguration
gespeichert und man bezeichnet diese Parameter deshalb auch als
Laufzeitparameter.

Verandert man dagegen einen Konfigurationsparameter, so wird der
Laufzeitparameter unmittelbar mit geandert.

Die Idee dahinter ist einfach; Laufzeitparameter werden bei Programmstart mit
den Werten der Konfigurationsparameter initialisiert.

Will man nun einen Wert wie die Gleitzahl% in den Grundeinstellungen
permanent andern, muss man das in der Konfiguration tun! Hat man wahrend
der Programmlaufs die Gleitzahl% auf 80% gesetzt und steht in der
Konfiguration 100%, startet das Programm das nachste Mal wieder mit 100%!
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Bitte merken: Laufzeitparameter-Werte werden nicht gespeichert!

Das Laden von Profilen bei Programmstart

Man geht aus dem Startschirm in die Profilauswahl und wahlt das gewunschte
Profil aus, Abb. 24.5.:

AIRCRAFT SYSTEM PILOT CLOSE

Abbildung 24.5: Profil-Menu

Startet man LK8000 zum ersten Mal, wird eine Standard-Konfiguration geladen
mit einem Cirrus als Standard-Flugzeug, Wolf Hirth als Standard-Piloten u.s.w.,
Abb. 24.6.

Profile
Abbildung 24.6: Profil-Auswahl

Durch Klick auf den Profilnamen gelangt man in die Profil-Auswahl und wahlt
nach Bedarf.

D-7176.acf
:DEFAULT_AIRCRAFF.acf
DUODISCUS. acf

TAVAK.acf
PARA1.acf

Abbildung 24.7: Profil-Auswahlliste

Nach Klick und Bestatigung mit [Auswahl] wird das Profil geladen, als Beispiel
das Profil fur eine DG300, Abb. 24.8
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free ram 1291M storage 2838M

WOLEHIRTH

SIZAVAK
DG300
Polar file DG-300

AIRCRAFT SYSTEM PILOT CLOSE
Abbildung 24.8: Profil-Informationen

Genauso geht man vor um ein System-Profil und ein Pilotenprofil zu laden.

Man kann auch zur alten Konfiguration durch die Auswahl des DEFAULT-Profils
zuruckkehren. Ist man zufrieden, kehrt man an zum Startschirm zuruck.

Version 3.1a0 (Feb 17 2012)

Abbildung 24.9: Startschirm

Die gewahlten Profile sind bis jetzt lediglich vorgeladen und werden noch nicht
benutzt. Erst wenn man in den Flug- oder Simulationsmodus geht, werden sie
vom DEFAULT-Profil erfasst.

LK8000 auf Installationsstatus riucksetzen

Wenn man aus bestimmten Grunden LK8000 auf die Installationskonfiguration
zurucksetzen will, kann man dafur ein spezielles System-Profil mit Namen
"FULL RESET LK8000 PROFILES" nutzen.

AUT[{IAL.prf
Pi.prf
PARAVALB prf
PILOT.prf

SEATTLE.prf

VALBREMBO.prf

usaquesta.prf

FULL RESET LK8000 PROFILES

Abbildung 24.10: Profilauswahlliste

Man wahlt es aus und akzeptiert es, Abb. 24.11.
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Profile
Abbildung 24.11: Profilwahl

Und wird um Bestatigung gebeten, Abb. 24.12.

THIS WOULD RESET ALL PROFILES TO
FACTORY DEFAULTS

Abbildung 24.12: Bestatigung RESET

Bestatigt man, erscheint der Profil-Menuschirm mit der RESET-Meldung,
Abb. 24.13.

- Profiles

free ram 1295M storage 2838M

LLK8000IPROFILESIRESET
SELECTED IN SYSTEM

AIRCRAFT SYSTEM PILOT CLOSE
Abbildung 24.13: RESET-Meldung

Geht man jetzt nach [SYSTEM], kann man immer noch das Profil umstellen,
einschlieBlich des DEFAULT-Profils, da ja noch nichts wirklich initialisiert wurde.
SchlieBt man das Profil-Menu, erhalt man die RESET-Meldung auch auf dem

LKS8000 N _

Tactical flight computer

For VFR use only, as an aid to maintain

situation  awareness. Pilot assumes
complate responsibility to operate the — ﬁ
aircratt safely. Maintain effective lookout.

**% | KB00O PROFILES RESET ***
FLY PROFILE EXIT SIMULATE

Abbildung 24.14: RESET-Bestatigung
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Bis jetzt ist immer noch nichts passiert. Erst mit dem Einschalten des Flug- oder
Simulationsmodus wird initialisiert, Abb. 24.15.

LK8000

Tactical Flight Computer

v AN Eimnlatnn)

LK8000 PROFILES RESET

£ WHEDy LD, L 0SS | TUPME LS |

LKB000 v3.1a0 Feb 17 2012
HTTP://WWW.LKB00O.IT email:info@lk8000.it

TL.Avg GS Alt Track HdWind =
Okh Orn 00 BT -A.
Abbildung 24.15: RESET-Ausfuhrung

MAN BEACHTE: Die vorhandene Aufgabe wird dabei nicht zurlickgesetzt.
Aufgaben sind nicht Bestandteil des Profil-Systems!

Profile speichern

Das System-Profil speichert man Gber
MenU p Konfigur » Konfigur 2/3 » SystEinst speichern

Man kann nun wahlen ob man ein neues System-Profil erstellen oder ein altes
uberschreiben will, Abb. 24.16

Abbildung 24.16:
Speicheroptionen

Das Flugzeug-Profil speichert man Uber System-Konfigurationsseite 7 Flugzeug.
Auch dort kann nun wahlen, ob man ein neues Flugzeug-Profil erstellen oder
ein altes Uberschreiben will.

Das Piloten-Profil speichert man analog uber System-Konfigurationsseite
20 Logger.

Andert man auf den Konfigurationsseiten Parameter und speichert sie nicht in
den speziellen Profilen, so werden sie dennoch im DEFAULT-Profil gespeichert!
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24.2.4 Erstkonfiguration

Nach dem Programmestart im Simulationsmodus [Simulate] klickt man auf das
Flugzeugsymbol (rechts unten) und im erscheinenden Menu auf das Feld
Config bis zum Untermenu [Config 2/3|. Weiter klickt man nun auf das Feld
[System Setup] und gelangt auf die Konfigurationsseiten.

Auf Konfigurationsseite 1 Site fuhrt man zuerst die Sprachauswahl
durch. Dazu klickt man auf das Sprachauswahlfeld Language und zwar auf den
Dateinamen ENGLISH.LNG. Es wird zur Dateiauswahl umgeschaltet und man
wahlt durch Klick die gewunschte Sprachdatei SPRACHE.LNG, fur deutsch
GERMAN.LNG, aus, mit Klick auf [Select] wird bestatigt und man gelangt wieder
auf die Konfigurationsseite 1. Nach Klick auf [Close] erhalt man eine
Bestatigung der Auswahl bereits in der gewahlten Sprache und nach einem
Programm-Neustart ist die Lokalisierung wirksam.

Zur weiteren Konfiguration muss man wieder auf die
Systemkonfigurationseite 1 uber

Menu » Konfigur » Konfigur 2/3 » System-Einstellg
gehen.

Dort werden die entsprechenden Dateien zugeordnet:
Landkarte GER.LKM
Gelande GER_1000.DEM
Wegpunkte 1 GE_Airports.cup
Wegpunkte 2
Luftraum 1 GER_Airspace.txt
Luftraum 2

Auf Konfigurationsseite 7 Flugzeug bestimmt man den Programmmodus
[Segelflugzeug],[Gleitschirm/Drachen],[Motorflugzeuglund spezifiziert sein
Flugzeugq. Fur eine groRe Anzahl von Segelflugzeugen sind bereits Polaren
vorhanden, auf dieser Seite kann man aber auch eine eigene Polaren-Datei
vorgeben. Die Angaben werden mit Mandvergeschwindigkeit, Index und
Ballastablasszeit vervollstandigt.

Man speichert das Flugzeug-Profil.

Die Konfiguration des internen GPS-Empfangers erfolgt auf
Konfigurationsseite 8 Gerate.

Es kann eine wirkliche Hurde sein(!), wenn die Angaben Port und
Baudrate nicht zur Verfiugung stehen.

Als erste Bestimmungsmoglichkeit fur diese Parameter kann man das
Programm GPSScan.exe, das sich im Ordner _System/ CEUtilities befindet,
nutzen. Hilft das Programm nicht weiter gilt auch hier, dass im Internet (fast)
alle diese Informationen erhaltlich sind. Die GPS-Interessengruppen sind
diesbezuglich sehr aktiv. Eine Anfrage im LK8000-Forum ist auch sehr
lohnenswert. Wenn das Gerat ansonsten seinen zugedachten Navigationszweck
problemlos erfullt, d.h. man weil3, dass der Empfanger in Ordnung ist, dann hilft
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nur probieren.
Manchmal wird der Port und die Baudrate auch in der Konfiguration des
vorhandenen StraBennavigationsprogramm angezeigt.

Auf Konfigurationsseite 20 Logger sind die personlichen Angaben und
einzutragen und das Pilotenprofil zu speichern.

Nach einem GPS-Fix und der Eingabe der Basisdaten uber
Menu » [Konfigur » Basis Daten ist das Programm einsatzbereit und weitere
Konfigurationsarbeiten konnen vorgenommen werden.

Das System-Profil speichert man Uber
MenU » Konfigur p Konfigur 2/3 » SystEinst speichern

Testet man das Programm auf einem PC, die entsprechende
Programmyversion befindet sich im LK8000-Ordner, der z.B. in der Wurzel des
Nutzerverzeichnisses platziert ist, so kann man die verschiedenen Anzeige-
Auflosungen testweise einstellen, wenn man LK8000 die Auflosung als
Startparameter, z.B. Uber die Kommandozeile, mitteilt

LK8000-PC.exe 800x480
Dabei sind derzeit folgende Auflosungen moglich:

Querformat: 320x234, 320x240, 400x240, 480x234, 480x272, 640x480,
800x480, 854x358

Hochformat: 240x320, 240,x400, 272x480, 480x640, 480x800

Eine typische PNA-Auflosung ist 480x272.

24.2.5 Setzen des Heimatplatzes/des Startplatzes

Den Heimplatz oder den temporaren Startplatz kann man setzen, wenn man
Zugriff auf seine Wegpunktdetails hat. Dazu wahlt man den Heimatplatz aus
den verfugbaren Wegpunkten aus. Eine Moglichkeit, das zu tun, ist Uber

Menu » Navigat » Wegpunkt-Suche
die Wegpunktliste aufzurufen und den Heimatplatz-Wegpunkt auszuwahlen. Im
dann erscheinenden Wegpunktfenster wahlt man [Details] und [Weiter>] und
noch einmal [Weiter>] und dann [Setze WP als neuen Heimplatz].

Nach dem SchlieBen des Menus springt das Programm z.B. in der Simulation
sofort zum neu gesetzten Heimplatz oder temporaren Startplatz.
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24.3 Kopplung mit externen Geraten

Externe Gerate erfassen spezielle Daten und ihre Nutzung ist interessant, weil
sie z.B.
mit dem GPS-Signal nicht erfassbare Daten liefern,
Druckhéhe, Verkehr, Temperatur, Luftfeuchtigkeit
genauere Daten als das ausgewertete GPS-Signal liefern und
Daten schneller und dichter zur Verfugung stellen.
IAS, Steigen

Wenn man auf diese Daten zuruckgreifen kann, sollte man die
Hardwarekopplung immer versuchen, man kann nur gewinnen. Die LK8000-
Entwickler sind bemuUht standig weitere Gerate zu unterstutzen, was aber oft
nur mit direktem Hardwarezugriff der Entwickler auf diese Gerate sinnvoll ist.
Nachfragen lohnt sich.

24.3.1 Geratetechnische Kopplung mit externen Geraten

Alle PDA/PNA besitzen Schnittstellen, die man fur sein Gerat sehr gut kennen
muss. Das Vorhandensein und die Nutzbarkeit dieser Schnittstellen ist ein
starkes Kauf-Argument!

Fur die Kopplung nutzt man die typisch vorhandenen Schnittstellen:
serielle kabelgebundene Schnittstellen RS232, USB
Nahfunk-Schnittstelle Bluetooth

Eine echte serielle RS232-Schnittstelle, die bei vielen Instrumenten zu finden
ist, wird nur bei alteren Geraten (IPAQs u.d.) vorhanden sein, typischerweise
findet man heute USB- und Bluetooth-Schnittstellen.

Kabelgebundene Schnittstellen sind hier gegenuber einer Funkverbindung zu
bevorzugen, aber man kann auch Uber Bluetooth koppeln.

Zuerst wird die Kopplung eines PDA/PNA mit einem FLARM betrachtet.
Zum einen ist das ein typischer Anwendungsfall, zum anderen ist diese
Kopplung mehrfach vorteilhaft:
Man kann GPS-Redundanz einrichten (FLARM-GPS-Empfanger, interner
GPS-Empfanger)
Man erhalt eine Druckhohe vom FLARM
Man erhalt Verkehrsdaten

Die Kopplung selbst kann nun uber Bluetooth oder USB erfolgen, aber leider

geht das nicht ohne Zusatzhardware, siehe Abb. 24.17 Fur die Bluetooth-
Kopplung.
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Abbildung 24.17: PDA-FLARM-Kopplung lber bluetooth
Eine derartige Bluetooth-Koppelbox wird von Glidertools auf
http://www.glidertools.com/products/bluetooth-modul-pro-spojeni-loggeru-a-pda/

angeboten (der Glidertools-Betreiber ist ein aktiver LK8000-Unterstutzer...), ein
alternatives Angebot gibt es vom K6-Team als

K6 BT Adapter fur serielle DatentUbertragung Uber Bluetooth
http://www.k6-team.de, siehe elektronische Bauteile

Mit diesen BT-Koppelboxen hat man auch das Problem der PDA/PNA-5V-
Spannungsversorgung gelost.

Einige Bluetooth-Gerate haben beim SchlieBen einer seriellen
Verbindung Probleme. Man beendet vor dem Abschalten
externer Bluetooth-GPS-Gerate immer zuerst LK8000.

Manche Bluetooth-Gerate kdnnen sich nach dem Schliel3en der Verbindung
nicht wieder neu verbinden und das auch, wenn die COM Ports durch LK8000
neu gestartet wurden. Das ist ein bekanntes Problem des Bluetooth-Treibers im
Betriebssystem. Die einzige Losung besteht darin, LK8000 zu beenden,
Bluetooth zu deaktivieren, dann wieder zu aktivieren und LK8000 neu zu
starten.

Man sollte immer Uberprufen wie sich das Bluetooth-Gerat bei
Verbindungsabbruch verhalt, damit man dann weifs was man wahrend des
Fluges erwarten kann.

Wenn das externe Bluetooth-GPS nur den ,SPP SLAVE"“ Modus beherrscht, gibt
es Probleme bei Verbindungsabbruch. Ist es jedoch ein ,,SPP MASTER"“-Gerat,
wird die Verbindung automatisch wieder hergestellt.
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Nutzt man einen PNA, der uber internes GPS und Bluetooth oder R5232
verfugt, kann man das externe Bluetooth-GPS oder das externe E-Vario
oder beide (wie beim FLARM) auf Portl legen und das interne GPS auf
Port2 und dadurch GPS-Redundanz erzeugen. Fallt das externe GPS
aus, wird automatisch auf das interne GPS umgeschaltet.

Schaltet LK8000, um gultige GPS-Daten zu bekommen, auf den jeweils
anderen Port um, und bekommt eine Meldung daruber. Hat man nun zwei
GPS-Quellen, kann es vorkommen, das eine von ihnen fur einige
Sekunden den Empfang verliert, dann aber wieder empfangt. LK schaltet
entsprechend die Quellen um und man bekommt jedes Mal eine Meldung
angezeigt. Nach einigen Umschalt-Meldungen wird die Meldung "GOING
SILENT on com reporting - Schnittstellenzustand wird nicht gemeldet"
ausgegeben und weitere diesbezugliche Meldungen werden unterdruckt.
Setzt man die Schnittstellen per Hand Uber das Menu zurtck, werden
diese Meldungen wieder fur einige Zeit ausgegeben, bis sie dann
ebenfalls wieder unterdrickt werden.

Will man die FLARM-Kopplung Uber USB vornehmen, muss man eine
Pegelanpassung USB-RS232 hardwaretechnisch realisieren. Die serielle USB-
Schnittstelle arbeitet mit 5V, die RS232-Schnittstelle des FLARM mit 12V.

Das elektronische Problem lasst sich durch eine beherrschbare Schaltung aus
wenigen Bauteilen auf einer Lochplatine I6sen, wer aber nicht zu den begabten
Lotern gehort, kann auch wieder Module der obigen Anbieter nutzen. Die Preise
sind im Vergleich zum Zeit- und Testaufwand moderat und die Module
funktionieren! (Abb. 24.18)

above

flarm

@ RX

@®Tx Mode
@cps (—J)

@ Power below ©

12V —» I
+— Data —»

Abbildung 24.18: PNA-USB-FLARM-Kopplung

Schwieriger wird der Fall, will man zusatzlich zum FLARM intelligente Gerate
wie ein E-Vario einkoppeln (IAS, Steigen, Temperatur, ...) bzw. mehr als eine
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externe NMEA-Quelle verwenden.

Und die Kombination Rechner+FLARM+E-Vario ist eine komfortable

Neben evtl. Pegelanpassungen muss man auch noch zwei NMEA-Datenstrome
an die USB-Schnittstelle schicken. Die Losung besteht in der Verwendung eines

Kombination!

Datenstrom-Multiplexers.

Das K6-Team bietet einen derartigen Multiplexer fur bis zu drei NMEA-

Datenstrome an, Abb. 24.19.

http://www.k6-team.de,

Mit einem Multiplexer kann man z.B. folgende Kopplung konfigurieren,
Abb. 24.20:
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IGC-Flarm
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Abbildung 24.20: Kopplung von PNA, FLARM und E-Vario tber
Multiplexer, Kopplungsvorschlag Arnulf Koch, http://Isc-

kitzingen.de/Blog _Blog 46 _kkmenue.html|

In diesem Kopplungsvorschlag wird allerdings der spezialisierte Multiplexer
VW1150 der Fa. WESTERBOER betrachtet, der den CAN-Bus der WESTERBOER-
Instrumente verwaltet und der von LK8000 unterstutzt wird. In der Darstellung
fehlt in Richtung Navi noch ein Pegelwandler!

Hat man die hardwaretechnische Kopplung realisiert, muss die
programmtechnische Kopplung eingerichtet werden.
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24.3.2 Programmtechnische Kopplung der externen Gerate

In diesem Handbuch wird die programmtechnische Kopplung folgender Gerate
(wobei Condor ein Pseudogerat ist ©) beschrieben:

FLARM

CONDOR

Digifly Leonardo Pro BT
Brauninger Flytec Compeo 5030
Flymaster F1

Wetserboer 1150

Lx16xx
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24.3.3 FLARM

Ubertragungsrate

Ein FLARM-Gerat kann NMEA-Daten mit jeder hardwaretechnisch
konfigurierbaren Rate Ubertragen. Bei weniger als 19200bps werden jedoch nur
die GPS-Position und die barometrische Hohe, aber keine
Verkehrsinformationen ubertragen.

Deshalb ist es wichtig, den Port, der mit dem FLARM verbunden ist, fur eine
Ubertragungsrate von wenigstens 19200 zu konfigurieren.

Zuerst verbindet man LK8000 und das FLARM mit der eingestellten Baud Rate
(4800 oder 9600bps).

Wenn das FLARM von LK8000 gefunden wurde, gibt es die Meldung

“FLARM ERKANNT!”
aus.
Jetzt kann man ins FLARM Konfigurationsmenu gehen und die Baud Rate auf
19200bps oder 38400bps setzen. LK8000 sendet dann die nétigen Kommandos
an das externe FLARM.

Das FLARM bestatigt diese Befehle nicht, aber man merkt, dass sie ausgefuhrt
wurden, weil LK8000 jetzt nicht mehr mit dem FLARM kommuniziert!
Tatsachlich [duft die Kommunikation von Seiten des FLARM jetzt mit der neuen
Baudrate, aber LK8000 benutzt noch die alte Baudrate.

Deshalb muss man jetzt in der Systemkonfiguration die Port-Geschwindigkeit
entsprechend einstellen und das FLARM wird wieder sichtbar.

Die geanderte Ubertragungsrate wird vom FLARM gespeichert.

FLARM-Reichweite

Wenn man das FLARM einschaltet, ist es normalerweise so konfiguriert, dass es
an LK8000 nur Verkehrsdaten in einem 3 km-Radius Ubermittelt. Man
konfiguriert das FLARM besser so, dass es allen erkannten Verkehr unabhangig
von der Entfernung mitteilt.

Uber die Konfigurationsschaltfelder fur die Reichweite “Radio Range” kann man
die Reichweite einstellen, man bekommt aber wieder keine Bestatigung.

FLARMNET

Was ist FLARMNET?

Jedes FLARM besitzt eine eindeutige Kennung (Seriennummer), die mit der
GPS-Position zusammen ubermittelt wird. Diese Kennung sieht ahnlich wie
"dd1234" aus, hat ansonsten aber keinerlei Bedeutung fur den Piloten. Da
diese Kennung aber eindeutig ist, kann man ihr Flugzeugkennzeichen, Piloten,
Flugplatze u.s.w. zuordnen.
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FLARMNET ist eine Datenbank von FLARM-Kennungen, die vom Unternehmen
Butterfly Avionics gepflegt wird und frei bezogen werden kann. Eigentlich ist
es eine verschlusselte Text-Datei. Diese Datei enthalt die FLARM-Kennungen,
die dazu gehorigen Flugzeuge, Fliegerklubs, Pilotennamen, haufig genutzte
Frequenzen u.s.w.

Jeder Pilot kann Uber http://www.Flarmnet.org/ zur FLARMNET Datenbank
beitragen. Man braucht kein Passwort, die Registrierung wird sehr einfach
gemacht!

Die FLARMNET Datenbank durch LK8000 nutzen
Die FLARMNET-Datenbank kann man von http://www.Flarmnet.org/ jederzeit
kostenlos heruntergeladen. Man wahlt das WinPilot-Format und speichert die
Daten als Text-Datei. Dann benennt man die Datei in

FLARMNET.FLN oder DATA.FLN

um und platziert sie im Verzeichnis LK8000/ Configuration.
LK8000 sucht im Verzeichnis _Configuration nach einer Datei mit dem Namen
FLARMNET.FLN oder DATA.FLN.

Die Datenbank wird beim Start von LK8000 geladen. Bis zur ersten Anzeige
dauert es ungefahr 5 Sekunden. Vor dem Laden der FLARMNET-Datenbank hort
man den Startton von LK8000.

Wenn man ein FLARM zusammen mit LK8000 nutzt, wird dringend empfohlen
auch die FLARMNET-Datenbank zu verwenden!

Nutzung einer lokalen Datenbank von FLARM-Kennungen

Man kann auch eine auf die Flugzeug-Kennzeichen reduzierte lokale Datenbank
nutzen, sodass man statt der dd1234-FLARM-Kennungen wenigstens das
Flugzeug-Kennzeichen angezeigt bekommt.

Die lokale FLARM-Kennungsdatenbank befindet sich im Verzeichnis
_Configuration und hat den Namen IDFLARM.TXT.

Die lokale Datenbank kann jederzeit editiert werden und besteht aus Textzeilen
der Form

Kennung=Bezeichner wie z.B. dd1234=D9876

wobei dd1234 die FLARM-Kennung (siehe FLARMNET) und D9876 das
Flugzeugkennzeichen ist. Man kann auch

dd1234=PAUL
zuordnen
Die erlaubte Lange der Bezeichner betragt 10 Zeichen.
Auf der Karte werden nur drei Zeichen dargestellt: das erste und die zwei
letzten Zeichen des Bezeichners. Z.B. bei Kennzeichen wird D-1234 als D34
abgekdurzt.

In diese lokale FLARM-Kennungsdatenbank lassen sich bis zu 50 Kennungen
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eintragen. Wenn man mehr Eintrage benoétigt, sollte man ernsthaft erwagen,
die Eintrage mit anderen zu teilen und in die FLARMNET-Datenbank
einzutragen.

24.3.4 Konfiguration fur das Segelflug-
Simulationsprogramm Condor

Man setzt in der Systemkonfiguration die Gerate A und B (Device A, Device B)
auf "Condor". Dadurch kann LK8000 die von Condor eingehenden Daten
korrekt interpretieren, den Wind setzen, den Kurs und die Geschwindigkeit
einstellen, die HOhe setzen u.s.w.

Anmerkung: die barometrische Hohe und die GPS-Hohe sind in Condor
identisch. Das bedeutet, dass das virtuelles GPS keine Fehler hat. Man kann in
der Systemkonfiguration Seite 5 in jedem Fall die barometrische Hohe
benutzen "Nutze Baro-Hohe".

Sehr wichtig: In der Geratekonfiguration muss man"Geoid Hohe" auf AUS
setzen damit die GPS-HOhe richtig gelesen wird. Oder wenn die GPS-Hdhe nicht
interessiert, benutzt man die barometrische Hohe wie beschrieben.

24.3.5 DigiFly Leonardo

LK8000 unterstutzt das Digifly Leonardo Pro BT (Leo) mit Firmware Version
vom Februar 2010 vollstandig. Die Telemetrie-Daten werden entweder uber
RS232 oder serielles Bluetooth Ubertragen.

Wenn man Bluetooth nutzt, zieht man das serielle Kabel! Wenn man die serielle
Schnittstelle benutzt, deaktiviert man Bluetooth auf dem Gerat.

In der Konfiguration des Gerates "ADV SETTINGS" wahlt man fur den normalen
Flug den Telemetrie-Modus FL1 mit einer Sample-Rate von 1Hz (ein Sample pro
Sekunde). Mit der aktuellen LK8000 Version kann FL2 nicht genutzt werden.
Man sollte uberprufen, dass man nicht den "CAR"-Modus benutzt, da dann
keine Telemetrie-Daten gesendet werden.

LK8000 erhalt vom Leo die GPS-Position, die GPS-Hohe, die barometrische
Hohe, Steigwerte und Akkumulator-Informationen.

Wenn das Gerat optional mit externen Sensoren ausgestattet ist, erhalt LK
auch den IAS-Wert und den Netto-Steigwert.

Zur Berechnung von Wind und Gleitzahl nutzt LK8000 seine eigenen Werte und
nicht die Leo-Werte.

Man kann also Windwerte sowohl vom Leo als auch von LK8000 bekommen, die
unabhangig voneinander berechnet wurden. Das gilt auch fur die Gleitzahl.

Den Batterie-Zustand kann man den Info-Streifen-Feldern Externe Batterie 1
und 2 entnehmen.
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 EXT.BATT.1 gibt die Spannung der primaren Energiequelle, der
Lithiumionen-Batterie, aus.

« EXT.BATT.2 gibt die Spannung der AA-Reserve-Batterie wieder.

Die vom Leo erhaltene barometrische Hohe wird mit dem korrespondierenden
QNH verglichen, man benutzt Altimeter n.1. Wenn man das QNH auf dem Leo
nicht verandert hat (d.h. man hat Altimeter n.1 nicht korrigiert), schatzt LK8000
mit der GPS-Position eine gemittelte Hohe. Die barometrische Hohe wird dann
entsprechend gesetzt.

Wenn man kein GPS-Signal hat oder die Gelandehdhen in LK8000 nicht
konfiguriert sind, dann kann keine gemittelte Hohe geschatzt werden und das
QNH wird nicht automatisch gesetzt.

Nachdem das QNH zum allerersten Mal gesetzt wird (weil man die Hohe in
Altimeter 1 korrigiert hat oder weil in der Zwischenzeit die GPS-Daten anliegen
und die Gelandehohe dazu benutzt wurde) , wird es nicht mehr automatisch
verandert. Um die barometrische Hohe zu korrigieren, kann man jederzeit im
Menu [Konfigur » |Basis Daten entweder Hoéhe oder Druck verandern.

Man beachte, dass Leo keine Telemetrie-Daten sendet wenn man sich im
Konfigurationsmenu befindet!

24.3.6 Brauniger / Flytec Compeo 5030

LK8000 kann die Compeo-spezifischen NMEA Satze GPRMZ und VMVABD lesen.
Letzterer beinhaltet die barometrische Hohe, das Steigen, die Geschwindigkeit
und die Temperatur.

Bei der Geschwindigkeit nimmt LK8000 an, dass es IAS ist. Compeo gibt im
gesendeten NMEA-Strom leider nicht an, welche Geschwindigkeit Ubermittelt
wird.

Die Geschwindigkeit wird als IAS angenommen und NICHT als TAS. Wenn
TAS gesendet wird sind IAS- und TAS-Werte in LK80O00 FALSCH! LK8000
erwartet zwingend IAS (INDICATED AIR SPEED) vom Flytec.

Die barometrische Hohe kann entsprechend dem QNH uUber das Menu

Konfigur p» Basis Daten
eingestellt werden.

24.3.7 Flymaster F1

LK8000 unterstutzt das Gerat Flymaster F1 vollstandig, einschlieSlich der
Batterie-Informationen (Spannung von externer Batterie 1 und 2 und vom
benutzten Batterieblock).
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24.3.8 Westerboer VW10xXx

Um ein VW10xx und ein FLARM mit LK8000 zu verbinden, muss man den
Westerboer-Multiplexer VW1150 benutzen.

In Systemkonfigurationsseite 8 Gerate muss "VW1150" als Gerat gesetzt
werden.

Das VW10xx (1010, 1020, 1030) kann durch einen PDA gesteuert werden. Seit
der Version 3 von LK80O0O0 ist das bidirektional moglich.

Der MC-Wert, der Ballast und der Muckenbesatz(Gleitzahl%) konnen entweder
auf dem VW10xx oder in LKBO0OO/PDA geandert werden und stehen nach
wenigen Sekunden auf beiden Geraten zur Verfugung

Um die Kommunikation zu testen kann man auf dem VW10xx den MC-Wert
verandern, der dann auch von LK8000 angezeigt werden sollte.
Dann kann man in den LK8000-Grundeinstellungen

Menu » Konfigur » Basis Daten

den Ballast und die Gleitzahl% einstellen und diese Werte sollten auch vom
VW10xx ubernommen werden.

"Wirft" man in LK8000 Ballast ab, so sollte sich dieser Wert auch gleichzeitig
auf dem VW10xx andern und den Flachenbelastungswert verandern.

Man beachte:

Die Aktualisierung der Werte kann bis zu zwei Sekunden dauern.

Nutzt man die Auto-MC-Funktion, kann man dennoch den MC-Wert uber das
VW10xx fur beide Gerate andern. Der Wert wird automatisch tbernommen
sobald die Auto-MC-Funktion den aktuellen MC-Wert andern mochte und diese
Zeitdauer kann von der Flug-Historie und den Auto-MC-Parametern abhangen.

Eine neue Funktion fur LK8000 V3.1x:

Das VW10xx hat die nette Funktion den Status Sollfahrt oder Vario auszugeben

und das kann benutzt werden um im LK800O0 die Darstellung von Vorflugmodus

und Kreisen umzuschalten. Dazu muss man lediglich den Anzeigemodus AUTO
Menu » Anzeige p Anzeige 2/3 » DspMode Auto

aktivieren.

Polaren-Koeffizienten:

Die Polaren-Koeffizienten vom VW10xx und LK8000 sind voneinander
unabhangig. Damit kann man die im VW10xx genutzte Polare nicht
versehentlich von LK8000 aus andern und so evtl. zwei verschiedene Polaren
zur gleichen Zeit benutzen.

- 205 -



Barometrische Hohen

Das VW10xx hat einen Drucksensor und liefert im Datenstrom auch eine
barometrische Hohe.

Im wahrscheinlichsten Fall wird LK8000 als GPS-Quelle ein FLARM nutzen und
auch das FLARM liefert eine barometrische Hohe.

Damit muss LK8000 zwei unterschiedliche barometrische Hoheninformationen
verarbeiten und nutzt einfach die hoher priorisierte Information, in diesem Fall
die barometrische Hohe, die das FLARM liefert.

Nachstehend ist die Prioritatsliste fur die barometrischen Hoheninformationen
angegeben, die nur bendtigt wird, wenn mehr als eine Hoheninformation zur
Verfugung steht.

Man beachte, dass die FLARM Baro-Hohe die hochste Prioritat besitzt. Um das
evtl. zu andern, muss man den NMEA-Satz mit der ungewunschten
Druckinformation ($PGRMZ) im VW1150 deaktivieren.

FLARM (hochste Prioritat)
ROYALTEK 3200

TASMAN

HOLUX

ZANDER

COM760

WESTERBOER

VOLKSLOGGER

POSIGRAPH

LX_NANO

LX16xx

IMI

ILEC

GENERIC

FLYTEC

FLYMASTER F1

EW MICRO RECORDER

EW

DSX

DIGIFLY

CONDOR

COMPEO

CAl_GPS_NAV

CAI302

BORGELTS500

Devices with NMEA RMC sentences except FLARM
Devices with NMEA GPS_RMZ (geringste Prioritat)
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24.3.9 LX16xXx

Das LX166/LX1600 kann durch einen PDA gesteuert werden. Seit der Version 3
von LK8000 ist das bidirektional mdglich.

Der MC-Wert, der Ballast und der Muckenbesatz(Gleitzahl%) konnen entweder
auf dem LX oder in LKBOOO/PDA geandert werden und stehen nach einigen
Sekunden auf beiden Geraten zur Verfugung

LX16xx LK8000

Parameter Wertebereich Parameter Wertebereich
MC 0.0...10.0 McCready 0.0...10.0
Ballast 1.0...2.0 Ballast 0..... 100%
Bug 0........ 50% Gleitzahl% 50... 100%

Ein groBer Vorteil ist, dass jetzt die Auto-McCready-Funktion von LK8000 den
MC-Wert im LX setzen kann, sodass der MC-Wert im LX automatisch aktualisiert
wird.

Um ein LX16xx mit LK8000 zu verbinden, muss in Systemkonfigurationsseite
8 Gerate "LX16xx" als Gerat gesetzt werden.
Um die Kommunikation zu testen, kann man auf dem LX16xx den MC-Wert
verandern, der dann auch von LK8000 angezeigt werden sollte.
Dann kann man in den LK8000-Grundeinstellungen

Menu » Konfigur » Basis Daten

den Ballast und die Gleitzahl% einstellen, und diese Werte sollten auch vom
LX16xx Ubernommen werden.

"Wirft" man in LK8000 Ballast ab, so sollte sich dieser Wert auch gleichzeitig
auf dem LX16xx andern.

Man beachte:
Die Aktualisierung der Werte kann bis zu zwei Sekunden dauern.

Nutzt man die Auto-MC-Funktion, kann man dennoch den MC-Wert uber das
LX16xx fur beide Gerate andern. Der Wert wird automatisch ubernommen,
sobald die Auto-MC-Funktion den aktuellen MC-Wert andern mochte und diese
Zeitdauer kann von der Flug-Historie und den Auto-MC-Parametern abhangen.

Barometrische Hohen

Das LX16xx hat einen Drucksensor und liefert im Datenstrom auch eine
barometrische Hohe.

Im wahrscheinlichsten Fall wird LK8000 als GPS-Quelle ein FLARM nutzen und
auch das FLARM liefert eine barometrische Hohe.

Damit muss LK8000 zwei unterschiedliche barometrische Hoheninformationen
verarbeiten und nutzt die hoher priorisierte Information, in diesem Fall die
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barometrische Hohe, die das FLARM liefert.

Nachstehend ist die Prioritatsliste fur die barometrischen Hoheninformationen
angegeben, die nur benotigt wird, wenn mehr als eine Hoheninformation zur
Verfugung steht.

FLARM (héchste Prioritat)
ROYALTEK 3200

TASMAN

HOLUX

ZANDER

COM760

WESTERBOER

VOLKSLOGGER

POSIGRAPH

LX NANO

LX16xx

IMI

ILEC

GENERIC

FLYTEC

FLYMASTER F1

EW MICRO RECORDER

EW

DSX

DIGIFLY

CONDOR

COMPEO

CAl_GPS_NAV

CAI302

BORGELT500

Devices with NMEA RMC sentences except FLARM
Devices with NMEA GPS RMZ (geringste Prioritat)

24.4 AbschlieBende Konfiguration Programm
Die abschlieBende Konfiguration des Programms umfasst u.a.

die Einbeziehung externer Programme zur Laufzeit,

die Anpassung der Oberflache nach eigenem Geschmack,

das Einrichten von benutzerdefinierten Schaltfeldern fur den direkten
Zugriff auf Programmfunktionen,

die evtl. Einrichtung des CLUB-Modus und

das Setzen des Heimplatzes
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24.4.1 Ausfuhrung externer Programme

Diese Erklarung ist fur Nutzer mit technischem
Hintergrundwissen gedacht, die bereits wissen welche
Hilfsprogramme sie wann und wie nutzen wollen.

>
Als Programmnutzer kann man externe Programme festlegen, die unmittelbar
vor dem eigentlichen LK8000-Start oder direkt nach dem Herunterfahren laufen
sollen.
Normalerweise benutzt man Hilfsprogramme um z.B. vor dem Programmstart
Bluetooth zu aktivieren oder die Anzeige zu drehen oder die
Hintergrundbeleuchtung einzustellen u.s.w. Diese Hilfsprogramme kann man
durch LK8000 automatisch aufrufen.

Dazu kopiert man die bendtigten Hilfsprogramme in das LK8000-Verzeichnis,
z.B. das Programm rotate.exe (zum Drehen der Ansicht). Dabei ist zu beachten,
dass fur einige Gerate und die meisten PNAs sich die DLLs auch in diesem
Verzeichnis der ausfuhrbaren Dateien sein mussen. So befinden sich im
LK8000-Verzeichnis bereits die DLLs aygshell.dll und note_prj.dll, die durch
LK8000 selbst genutzt werden. Die Hilfsprogramme kdnnten in seltenen Fallen
andere DLLs bendtigen.

Die ausfuhrbaren Dateien mussen in einen der nachfolgenden Namen
erhalten:

PRELOAD_00.EXE
PRELOAD_05.EXE
PRELOAD_30.EXE
PRELOAD_60.EXE
PRELOAD_99.EXE

ENDLOAD_00.EXE
ENDLOAD_05.EXE
ENDLOAD_30.EXE
ENDLOAD_60.EXE
ENDLOAD_99.EXE

PRELOAD-Programme werden bei LK8000-Start vor dem Festlegen der
Ansichtsgroflie ausgefuhrt.
ENDLOAD-Programme werden unmittelbar vor dem LK8000-Ende ausgefluhrt.

Wenn man also etwas VOR dem LK8000-Hochfahren einstellen/einrichten will
benutzt man PRELOAD.

Und wenn man unmittelbar NACH dem Ende von LK8000 etwas
einrichten/einstellen will, benutzt man ENDLOAD.

Man kann naturlich beides zusammen nutzen, ein Hilfsprogramm am Start und
am Ende.
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So kann man z.B. bei Programmestart die Anzeige vom Hochformat ins
Querformat wechseln lassen und bei Programmende wieder zuruck ins
Hochformat drehen.

Man konnte man auch die bluetooth-Verbindung aktivieren bzw. deaktivieren.

Die Zahlen in den Namen steuern die zeitliche Abfolge der Programme und
teilweise ihr Verhalten.

PRELOAD 00.EXE

wird, falls es existiert, zuerst ausgefuhrt. Auf das Programmende dieses
Hilfsprogramms wird nicht gewartet.

Sehr wichtig: 00 bedeutet KEIN WARTEN. Das Hilfsprogramm lauft im
Hintergrund und LK800O initialisiert sich ohne Warten weiter.

PRELOAD 05.EXE

wird nach PRELOAD_00.EXE, falls es existiert, ausgefuhrt. LKBO0O wartet im
Startprozess funf Sekunden, bevor es fortfahrt.

Diese Wartezeit kann fur Hilfsprogramme zur Drehung der Anzeige notig sein,
damit LK8000 die Geometrie der dann bereits gedrehten Anzeige feststellen
kann.

Die Programme PRELOAD_30.EXE und PRELOAD_60.EXE bewirken 30 bzw. 60
Sekunden Wartezeit im Startprozess.

Beim Namen PRELOAD_99.EXE wartet LK800O, bis dieses

Hilfsprogramm aktiv beendet wird. VORSICHT: einige Programme

wie BlueSoleil fur den HP314 laufen im Hintergrund und konnen

nicht abgebrochen werden, siehe weiter unten. (C—

Man kann z.B. einen Kommandozeileninterpreter wie CECMD.EXE als
PRELOAD 99.EXE nutzen und damit notige Einstellungen vornehmen und ihn
dann beenden. Danach initialisiert sich LK weiter.

Typisch ware die Nutzung von PRELOAD_05.EXE zur Ansichtsdrehung und die
Nutzung von PRELOAD 99.EXE fur CECMD. LK8000 fuhrt die Hilfsprogramme in
der Reihenfolge der Zahlen im Namen 00 05 20 60 99 aus.

ENDLOAD funktioniert analog zu PRELOAD, wird aber am Programmende von
LK8000 ausgefuhrt, direkt vor dem Programmausstieg.

Sonderfall HP31X-Gerate und BLUESOLEIL

Man geht im Explorer zu Resident Flash, dann IPAQ, dann Bluetooth. In diesem
Verzeichnis findet man das Verbindungsprogramm BlueSoleil.exe. Man kopiert
diese Datei in den Ordner LK8000 auf der SD-Karte und fuhrt es aus. Man
uberpruft ob Bluetooth aktiviert wurde und eine Verbindung herzustellen ist
und beendet dann das Hilfsprogramm uber die CE-Programmleiste.

Nun benennt man BlueSoleil.exe in PRELOAD_30.EXE (oder 00 oder 05 aber
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NICHT 99!!) um.

Man startet LK8000 und BlueSoleil [duft nun im Hintergrund. Die blaue
Kontrollleuchte wird aufleuchten. Wenn man Gerate uber Bluetooth verbinden
will, benutzt man den Namen PRELOAD_60 und verbindet die Gerate in der
ersten Minute nach dem Programmestart. Danach initialisiert sich LK8000
weiter.

24.4.2 Feinabstimmung

Die Darstellung des Gelandes in der Karte kann nach personlichem Geschmack
eingerichtet werden (Farbschema-Wahl, Anzahl Bezeichner, Schattierung).
Man kann die gewunschten Info-Seiten und Info-Streifen ab- und zuschalten, je
nach Informationsbedarf.

Man kann sich auch eigene Info-Werte zusammenstellen.

Einige personlich oft benutzte Funktionen kann man sich auf eine
konfigurierbare Schaltflache legen.

Fur Simulationen kann man ein spezielles Profil ablegen

24.4.3 Clubmodus

Ist eine Datei namens CLUB im LK8000-Verzeichnis vorhanden, so kdnnen
Profil-Dateien zwar geschrieben aber nicht uberschrieben und geloscht werden.
Aullerdem konnen dann Wegpunkt-Dateien nicht verandert werden.

Dieses Verhalten ist fur den Betrieb von Vereinsflugzeugen mit LK8000-
Rechner nutzlich.
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24.5 Fehlerbehebung

Da es keine fehlerfreien Programme gibt, muss man auch bei LK8000 mit
Fehlern rechnen. Eine LK8000-Installation mit Hardware und Software kann bis
zur gewunschten Funktionalitat eine Reihe von kleinen Hurden aufweisen.

Die Fehlerbehebung sollte man in sauber zu trennenden Schritten angehen und
folgende Frageliste so weit wie notig abarbeiten.

Funktioniert der PDA/PNA als solcher (ohne ext. Geratekopplungen)?
Speicher in Ordnung?
GPS-Empfanger lauft mit Navi-Programm?
Interner Akku noch nutzbar?
Externer Akku geladen?

Funktioniert das Gerat mit LK800O (letzte Version)?
Alle DLLs am Platz?
Richtige .exe gewahlt?
Zugriff auf GPS-Empfanger moglich?
Storen Hintergrundprogramme?
Was macht die Schnittstellenverwaltung?

Ist die verwendete Speicherkarte WIRKLICH in Ordnung?
NOCH EINMAL.:
Ist die verwendete Speicherkarte WIRKLICH in Ordnung?

Was sagt die Datei Runtime.log? (Zum Verkurzen erst einmal I16schen und
LK8000 noch einmal starten)

Werden alle vom Programm benotigten Dateien gefunden

und geladen?

Wird das zu koppelnde Gerat von LK8000 Uberhaupt unterstutzt?
Die Firmware-Version des Gerates zahlt!

Ist die Verkabelung in Ordnung? Ist die Verkabelung WIRKLICH in Ordnung?
Pin-Belegungen i.0.?

Sind die seriellen Ports und Ubertragungsraten richtig eingestellt?

Ist alles richtig konfiguriert und ist der Fehler vielleicht ein Programmfehler?
Kann der mutmaliliche Programmfehler reproduziert werden?

Man darf die Fehlersuche durchaus grundlich betreiben, bei groben Fehlern
(Kabelfehler etc.) kann man nur wenig Hilfe erwarten. Hat man etwas Zeit fur

grolere Projekte, wie komplexe Kopplungen, bekommt man im Forum sehr
sachkundige Hilfe.
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25 Detaillierte Systemkonfiguration

Die Systemkonfiguration besteht aus 23 benannten Konfigurationsseiten, die
inhaltlich zusammenhangende Optionen beinhalten, die wiederum Uber
Schaltflachen ausgewahlt werden konnen.

Den Schaltflachen sind verschiedene Arten von Auswahlmaoglichkeiten
zugeordnet.

Diese Auswahlmoglichkeiten sind

eine Dateiauswahl

ein Optionsstapel

eine Werteauswahl und
ein Schalter

Die Werteauswahl kann sowohl numerische als auch alphanumerische und

grafische Werte (z.B. Muster) beinhalten. Schalter beinhalten eine binare
Auswahlmoglichkeit.
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25.1 Seite 1 Fluggebiet-Dateien

1 Fluggebiet - Dateien

e GER_N.LKM
ANl GER_N_500.DEM
VWELIICM Germany.cup
Wegpunkte 2

Wi GE_Airspace_100311_utf8.txt
Luftraum 2

[V Talo] Elwde <11l VWAYNOTES. txt
WP auBerhalb Terrain Ki{ggaileh ][
Slal=Tel =8l GERMAN.LNG

SchlieBen

Topologie(LKM): Die Landkartendatei (.LKM)beinhaltet die Topologie und die
Gewasser in Vektordarstellung.

Fur die verschiedenen Segelfluggebiete der Welt steht sie auf der LK8000-
Homepage zum Herunterladen zur Verfugung.

RS

Terrain(DEM): Die passende Gelandehohendatei (.DEM) ist ebenfalls auf der
LK-Homepage und in verschiedener Auflosung zu erhalten. Die Dateien sind
dort auch beschrieben.

Wegpunkte 1/2: LK kann zwei Wegpunktedateien laden.

Durch die zwei Wegpunktedateien kann man z.B. in Wettbewerben in
Wegpunktdatei 1 die normalen Wegpunkte nutzen und in Wegpunktdatei 2
weitere Wegpunkte fur den Wettbewerbsbereich laden.

Derzeit werden vier Wegpunktformate unterstutzt:

Winpilot Dateiendung .dat
Naviter SeeYou Dateiendung .CUP
CompeGPS Dateiendung .wpt und
OziExplorer Dateiendung .wpb

Die Formate der Wegpunktedateien kann man auch gemischt nutzen!

Neu angelegte Wegpunkte werden nur in die Datei
geschrieben, die unter Wegpunkte 1 geladen ist!

Luftraum 1/2: Die maximal zwei ladbaren Luftraumdateien nach den
OpenAir-Standard kann man z.B. fur Deutschland auf der Homepage des DAeC
finden [DAeC-LR].
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Flugplatzdetails: In die Datei WAYNOTES.txt im Waypoints-Verzeichnis
kann man beliebige und langere Beschreibungen von Wegpunkten einfligen. So
z.B. Details Uber beliebige Flugplatze, wie das Menu der Flugplatzkantine etc.

WICHTIG!

Deklariert man einen Wegpunkt in dieser Datei als home wie z.B.
[Purkshof=home] so wird das vom Programm ausgewertet und dieser
Wegpunkt ist dann Heimatflugplatz!

(Eine weitere Moglichkeit, seinen Heimatflugplatz zu bestimmen, besteht in der
Attributevergabe in der Wegpunktdatei - Uber den Aufruf eines Wegpunktes im
Navigationsmenu und den dort verfugbaren Optionen.)

Die Datei ist eine reine Text-Datei und mit einem Editor zu bearbeiten. Die
Syntax dieser Datei ist weitgehend frei und sofort verstandlich, ein Beispiel
wird mit LK8000 mitgeliefert.

WP auBerhalb Terrain: Sind Wegpunkte geladen, die auBerhalb des It. Karte
verfugbaren Terrains liegen, so kann man sie auf dreierlei Art behandeln:

Sie immer nutzen WP-EinschlieBen
Sie ausschlieRen WP-AusschlieBen oder
Nachfragen Frage ob sie genutzt werden sollen.

Sprache: Mit dieser Schaltflache ladt man die gewunschte Sprache.LNG-Datei.
Fur jede verfugbare Sprache gibt es drei Sprachdateien

Sprache.LNG (Sprachkennung)

Sprache_MSG.TXT und

Sprache HELP.TXT

FUr Deutsch also GER.LNG, GER_MSG.TXT und GER_HELP.TXT.

Ist fUr die eingestellte Sprache.LNG eine der anderen Sprach-Dateien nicht
vorhanden, so wird automatisch die entsprechende englische Sprachdatei
geladen.

Mehr noch, sind einzelne Sprachphrasen nicht verfugbar, werden die
englischsprachigen Bezeichnungen benutzt. Dadurch wird der
Entwicklungsfortschritt des Programms nicht vom Ubersetzungsfortschritt
abhangig ©.
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25.2 Seite 2 Luftraume

Luftraumanzeige EaUl{]

Obere Begrenzung Il

=03 Tell Semi-transparent

Deckkraft ARG
Weiter >
SchlieBen

Warnungen:
Parameter Luftraum-Warnungen
SchlieBen
 Wamngen
kS
Karten Bezeichnungen
Vorwarnzeit*m
Best'atigungszeit*
Ol ERM 100 m
Nachrichtenpause
Warnungen:
Ein/AUS

Karten Bezeichnungen:

Luftraumwarnungskartensymbole EIN/AUS

Sind die Symbole aktiviert, wird in der Karte der Luftraumname und der
senkrechte Abstand dazu dargestelit.

Vorwarnzeit:

Warnzeit vor dem Zeitpunkt eines bei Beibehaltung des aktuellen Kurses und
der aktuellen Fahrt anzunehmenden Einflugs in einen Luftraum.

Bestatigungszeit:

Zeitintervall, in welchem eine bestatigte Luftraumwarnung nicht wiederholt
wird.

Oberer Rand:
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Vertikaler Abstand vom Luftraumrand fur Luftraumwarnungen. Wird der
vertikale Abstand zu einem Luftraum geringer als dieser Wert, erhalt man eine
Warnung der Warnstufe GELB.

Nachrichtenpause:

Luftraum-Warndialog-Ausblendezeit;

nach dieser Zeit wird der Luftraumwarndialog selbststandig ausgeblendet,
vorher wird im Dialog ein Abwartszahler bis zum Ausblenden dargestellt.

Farben:
Die Luftraume konnen in verschiedenen Farben und Mustern dargestellt
werden, siehe Abb. ZweckmaRig ist eine Anlehnung an die ICAO-Karte.

Luftra um

SchlieBen

Unbekannt
Gesperrt ////////////////
Verboten ///////////// 7
ED_D (Danger) W////
Class A W

Class B
Class C
Class D
Kein Flugzeug %///////////%
CTR

Welle
AAT

Suche

Bei Klick auf den entsprechenden Luftraumtyp kann man zuerst die Farbe und
dann das aufgepragte Muster festlegen.

Filter:

Mit diesem Filter legt man fest, welcher Luftraumtyp angezeigt werden bzw. ob
vor ihm gewarnt werden soll. Die Wahl erfolgt durch Klick auf den Luftraumtyp
und die Optionen rotieren.

Luftra um

SchlieBen

Unbekannt Warn
Gesperrt Warn
Verboten Warn
ED_D (Danger) Warn
Class A Warn
Class B Warn
Class C Warn
Class D Warn
Kein Flugzeug Warn
CTR Warn
Welle Warn
AAT Warn

Anzeige

Suche
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Luftraumanzeige:
Die Luftraumanzeige besitzt die Optionen
Alle EIN
maxHOHE
Auto und
Alle UNTERHALB Flgz

maxHOHE bedeutet, dass alle Luftréume unterhalb einer Maximalhéhe
angezeigt werden.

Mit der Option Auto wahlt man die Anzeige von Luftraumen, die sich in einem
vertikalen Abstandsband um das Flugzeug herum befinden.

Mit Alle UNTERHALB Flgz werden die Luftraume, die sich oberhalb des
Flugzeuges befinden, nicht dargestelit.

Obere Begrenzung:

Hohenbegrenzung zur Steuerung der Luftraumdarstellung im AUTO- und ALLE
UNTER-Modus. Fur den AUTO-Modus wird dadurch bestimmt, in welchem
Abstand ober- und unterhalb des Flugzeuges Luftraume angezeigt werden.

Im ALLE UNTER-Modus werden Luftraume im gewahlten Abstand Uber und alle
Luftraume unter dem Flugzeug angezeigt.

Fullung:
Der Luftraum kann mit nur seinem Rand, mit einem Muster oder in
transparenten Farben angezeigt werden.

[Nur Rand] Nur die Rander des Luftraums werden angezeigt.
Die Darstellung allein des Luftraumrandes kann Gerate
mit hoher Auflosung oder mit langsamem Prozessor
ausbremsen und ist mit Vorsicht zu benutzen!

[Muster] Die Luftraumflache mit dem gewahlten Muster in der
gewahlten Farbe ausgefullt.

[Muster, nur Rand] Der Luftraumrand wird mit dem gewahlten Muster in
der gewahlten Farbe gefullt (Warnung, siehe oben)

[Semi-transparent] Die Luftraumflache wird semi-transparent mit der
gewahlten Farbe gefullt. Die Deckkraft wird Uber die
Transparenz-Option eingestellt.

[Semi-transparent, Der Luftraumrand wird semi-transparent mit der
nur Rand] gewahlten Farbe gefullt. Die Deckkraft wird Uber die
Transparenz-Option eingestellt.

[Transparent] Die Luftraumflache wird mit der gewahlten Farbe
transparent dargestellt. (Die Deckkraft kann Uber die
Schaltflache "Deckkraft" eingestellt werden.)
Die Grafische Transparenz steht auf einigen Geraten
nicht zur Verfigung.
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Nur Umrandung heilst also keine Fullung, Muster bezieht auf die Darstellung
des gewahlten Musters und Semi-Transparent bedeutet farbige Darstellung bei
durchscheinendem Gelande. Dies wird nicht von allen Geraten und / oder
Windows CE Versionen unterstutzt, z.B. nicht beim HP314 mit CE 5.0

Deckkraft:
Deckkraft der transparenten Luftraumdarstellung,

bestimmt wie durchscheinend (->0%)/deckend (->100%) der Luftraum mit
Farbe dargestellt wird.
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25.3 Seite 3 Karteninhalte- und anzeige

\ Karteninhalte un-anzeige )
Bezeichnungen [REIMED

Flugwegspur ]|

(ElRCHETS el Nord Smart
Karte genordet Uiber ZL M
Autom Zoom FaN

Weiter > Flugwegspurdrift {=t\

Flugwegspurbreite i3
g Zoom beim Kreisen (34
Entwirre Wegpunkte Il
SchlieBen ; .
Entwirre Flugplatze [glslds]

Bezeichnungen:

Bestimmt, wie die Wegpunktbezeichnungen dargestellt werden:

[Namen] Der ganze Wegpunktname wird angezeigt.

[Zahlen] Die Wegpunktnummer wird angezeigt.

[keine] Wegpunkte werden ohne Namen angezeigt.

[Namen in Aufgabe] Nur die Namen von Wegpunkten in der aktiven Aufgabe
sowie der Heimplatz werden angezeigt.

[Die ersten drei] Die ersten drei Buchstaben des Wegpunktnamens werden
angezeigt.

[Die ersten ftinf] Die ersten funf Buchstaben des Wegpunktnamens werden
angezeigt.

[Die ersten acht] Die ersten acht Buchstaben des Wegpunktnamens werden
angezeigt.

[Die ersten zehn] Die ersten zehn Buchstaben des Wegpunktnamens werden
angezeigt.

[Die ersten zwdlf] Die ersten zwdlf Buchstaben des Wegpunktnamens werden
angezeigt.

Flugwegspur:
Bestimmt, ob und in welcher Lange die Spur des Flugweges hinter dem
Flugzeug angezeigt wird. Optionen:

Aus

Lang

Kurz

Vollstandig

Kartenausrichtung:

Bestimmt, wie die Karte orientiert wird:

[Nord] Die Karte ist eingenordet und das Flugzeugsymbol wird auf Kurs
gedreht.

[Nord Smart] Die Karte ist eingenordet, in Abhangigkeit von der Flugrichtung
wird vor dem Flugzeug ein groBerer Kartenbereich dargestellt.
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[Kurs oben] Die Karte wird in Kursrichtung orientiert.

[Nord beim Kreisen] Die Karte wird beim Kreisen eingenordet und ist beim
Gleiten in Kursrichtung orientiert.

[Ziel oben beim Kreisen] Kurs oben beim Gleiten und Steuerkurs auf nachsten
Wegpunkt oben beim Kreisen.

[Nord/Kurs] Karte eingenordet beim Gleiten und mit Kurs oben beim Kreisen.

Karte genordet uber ZL.:

Wenn das Zoom-Niveau grofSer oder gleich diesem Wert ist, andert sich die
Kartenorientierung auf Nord.

Unterhalb dieses Wertes wird die eingestellte Orientierung benutzt.

Setzt man einen hohen Wert, wird dieses Verhalten praktisch nicht aktiv. Der
Standardwert ist 10.

Autom Zoom:

Das Auto-Zoom vergrofSert den Kartenmalistab wahrend des Fluges beim
Erreichen des aktiven Wegpunktes automatisch.

Nach Passieren des Wegpunktes wird so gezoomt, dass der nachste Wegpunkt
mit dargestellt wird.

Flugwegdrift:
Bestimmt ob die Spur des Flugweges mit dem Wind beim Kreisen driften soll.

Flugwegspurbreite:
Setzt Breite der grafischen Spur des Flugweges.

Zoom bei Kreisen:
Falls aktiviert, wird beim Beginn des Kreisens in die Karte hineingezoomt und
beim Beenden des Kreisens wieder zurickgezoomt.

Entwirre Wegpunkte:

Wegpunktbezeichnungen haben Vorrang vor Topologie-Bezeichnungen, sodass
Topologie-Bezeichnungen von Wegpunktbezeichnungen unterdruckt werden.
Hier kann man bestimmen, wie eng man die Wegpunktbezeichnungen durch
die Entwirrung darstellen lassen will.

INAKTIV stellt alle Wegpunkte auch uberlappend dar,

GERING stellt Uberlappende Wegpunktnamen nicht dar, fullt aber die Karte
maximal,

MITTEL und HOCH lasst mehr Raum zwischen den Wegpunktbezeichnungen
und damit fur Topologie-Bezeichnungen,

SEHR HOCH separiert die Wegpunkte stark und bevorzugt stark die Topologie-
Bezeichnungen.

Entwirre Flugplatze:

INAKTIV zeigt Informationen Uber alle erreichbaren und landbaren Wegpunkte,
die in der Karte sichtbar sind,

GERING zeigt keine AuBRenlandefelder, wenn Flugplatze verfugbar sind,

HOCH versucht auch die Darstellung von abseitigen Flugplatzen zu vermeiden.
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25.4 Seite 4 Terrain- und Topologie-Darstellung

k4 Terrain- und Topologie-Darstellung i

Terrain-Darst

Topologie-Darst

Kontrast Terrain feld)
Helligkeit Terrain [0

G E el Flachland

Weiter >

Terrain-Darst:

Stellt die Gelandehohen in die Karte dar. Bei aktivierter Hangschattierung
werden Luv-Hange heller und Lee-Hange dunkler dargestellt.

Achtung: Der Sonnenschatten wird nur dargestellt, wenn die
Windgeschwindigkeit unter 6km/h (3,2 kt) liegt. Man nimmt also an, dass sich
die Sonne bei Windgeschwindigkeiten unter 6km/h durchsetzt, andernfalls wird
nur der Wind zur Schattierungsdarstellung genutzt.

Hangschattierung =i\

[

Leere Kartenfarbe [E&BRe[giy

Konfiguriere Topologie

Max Bez-Anzahi

Topologie-Darst:
Stellt topologische Merkmale dar (StralSen, Flusse, Seen u.s.w), erfordert eine
Topologie-Datei.

Kontrast Terrain:

Bestimmt den Anteil der Phong-Schattierung bei der Gelandedarstellung. Grolse
Werte betonen die Gelandehodhen und kleinere Werte sind in den Bergen zu
verwenden.

Helligkeit Terrain:
Bestimmt die Helligkeit (WeiBanteil) in der Gelandedarstellung. Dadurch wird
die durchschnittliche Leuchtintensitat der Gelandedarstellung eingestellt.

Terrainfarbschema:
Bestimmt die Farbgruppe bei der Gelandedarstellung. Optionen:
Flachland
Bergig
Imhof 4
Imhof 7
Imhof 12
Imhof Atlas
ICAO
LKoogle Flachland
LKoogle Bergland
Voralpen
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Hochalpen
YouSee
GrolBer Kontrast

Hangschattierung:
Aktiviert/Deaktiviert die Kartenschattierung.

Leere Kartenfarbe:
Wird keine Gelandedarstellung genutzt, ist das die Hintergrundfarbe. Man
beachte, dass einige Farben gut als Hintergrundfarben fur die Topologie
geeignet sind, andere weniger
Optionen:

Weils

Hellgrau

LCDgrun

LCD dunkelgrun

Grau

Blauer See

Emerald Grin

Dunkelgrau

Blchsengrau

Schwarz

Konfiguriere Topologie:
An dieser Stelle stellt man das Zoom-Niveau ein, ab dem die entsprechenden
Topologie-Merkmale dargestellt werden.

Topologie Zoom Niveaus

Gewasserbezeichnung m
5 GroBe StraBen
Mittlere StraBen _

Kleine StraBen

Eisenbahn m
GroBe Stadte
Mittlere Stadte
Kleine Stadte _
Kleinere Stadte

Max Bez-Anzahl:

Setzt die hochste Anzahl der in der Karte darstellbaren Bezeichnungen von
Topologie, Landefeldern und Wegpunkten.

Die Entwirrung sorgt fur deren ungestorte Darstellung. Diese Einstellung sorgt
fur eine schnellere Kartendarstellung bei vielen topologischen Merkmalen und
Wegpunkten und einem langsamen Prozessor.
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25.5 Seite 5 Flugrechner

5 Flugrechner

Windbestimmung | Zickzack-+Kreisen

GRS 100 kh
TrueWind Periode ploRS
Autom MC Modus gty

Autom MC Modus [NPLEEaiN[e
ladMEC il erdl 60 Sckunden
Ve kCh gl Markiere Zentrum
Zentrierhife (Orbiter) gt
_ Autom Endanflug EaES]
Nutze Baro-Hthe f=Si|
Windbestimmung:
Hiermit wird der automatische Windbestimmungsalgorithmus ein- oder
ausgeschaltet. Ist er ausgeschaltet, ist der Pilot fur
das Setzen des geschatzten Windes verantwortlich.
[Kreisen] Erfordert nur eine GPS-Quelle.

[ZickZack] Erfordert ein intelligentes Vario mit Fahrtausgabe.
[Beide] Nutze ZickZack und Kreisen.

TrueWind IAS:

Dies ist die Fahrt (IAS), die im Geradeausflug gehalten werden muss, bevor
man die TrueWind-Berechnung abfragt.

Man halt einen vorgegeben Steuerkurs, halt die Geschwindigkeit mit dem
Fahrtmesser fur einige Sekunden und druckt dann die spezielle TrueWind-
Schaltflache. Wenn kein Fahrtmesser mit LK8000 verbunden ist, der die Fahrt
an LK8000 uUbermittelt, benutzt das Programm diesen Wert.

HAT man einen Fahrtmesser wird dieser Fahrt-Wert nicht benutzt, da der Wind
automatisch mit der Fahrt des intelligenten Fahrtmessers bestimmt wird.

Der kleinste Fahrtwert ist 10 km/h oder 5kt, Standardwert ist 100km/h oder
54kt.

TrueWind Periode:

Um den Wind wahrend des Geradeausflugs zu berechnen, muss man den Kurs
und die Fahrt fur einige Sekunden halten.

Hier wird bestimmt, fur wie lange die Fahrt zu halten ist, die Standardzeit ist
10 Sekunden.

Eine langere Dauer ist schwierig zu erreichen, eine kurzere Zeit als 10
Sekunden gibt ungenauere Ergebnisse.

Die Abweichung von der vorgegebenen Dauer kann bis zu 30% betragen.

Autom MC Modus:(1)

Automatisches Setzen des MacCready-Wertes EIN/AUS, dies kann auch
wahrend des Fluges aktiviert oder deaktiviert werden.
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Autom MC Modus:(2)

Diese Option bestimmt, welcher automatische McCready-
Berechnungsalgorithmus benutzt wird.

[Endanflug] Justiert den MC-Wert fur schnellste Endanflige. Bei OLC-Sprint-
Aufgaben wird der MC-Wert so gewahlt, dass die in der verbleibenden Zeit
groSte Entfernung zuruckgelegt wird und die Regel Anfangshohe = Endhdhe fur
den Sprint eingehalten wird.

[Durchschnitt] Setzt den MC-Wert auf das durchschnittliche Tagessteigen
[Beide] Nutzt den MC-Durchschnittswert wahrend der Aufgabe und den MC-
Endanflugswert im Endanflug.

[Aquivalent MC] Nutzt den MC-Wert, der aus der aktuellen durchschnittlichen
Fahrt bestimmt wird.

Mittlungszeit fur GZ:

Die mittlere Gleitzahl wird immer in ECHTZEIT berechnet. Hier stellt man ein,
mit welcher Zeitdifferenz diese Berechnung durchgefuhrt wird. Die
zuruckgelegte Strecke in der Zeitspanne wird durch die Hohendifferenz geteilt.
Wenn man z.B. fliegt und nach zwei Minuten an dieselbe Stelle zurtckkehrt und
hat 2 Minuten als Zeitdifferenz eingestellt, wird fur die mittlere Gleitzahl die in
dieser Zeit zurlckgelegte Strecke betrachtet und NICHT der Abstand zwischen
der jetzigen Position und der Position vor 2 Minuten, denn der ist in diesem Fall
nahe Null!

Fur Segelflugzeuge sind 90-120 Sekunden ein guter Wert, fur Gleitschirmflieger
15 Sekunden.

Geringere Werte fuhren zu momentanen Gleitzahlen, wahrend groRere Werte
zu Streckengleitzahlen fuhren.

Kommerzielle Instrumente und Programme benutzen 120 Sekunden.

Aufwindzentrum (Thermik Locator):

Zeigt das angenommene Aufwindzentrum im Kreisen-Modus an, Optionen:
[AUS] Markierung des Aufwindzentrums aus

[Markiere Zentrum] Markierung im Aufwindzentrum

[Verschiebe zum Zentrum] Markierung im Aufwindzentrum und beim Kreisen
Anzeigeverschiebung zum Aufwindzentrum

Zentrierhilfe (Orbiter):

Ist bei aktiviertem Thermik Locator auch der Orbiter (Zentrierhilfe)
eingeschaltet, sollte, sobald ein Ton zu horen ist, fur ca. 2 Sekunden die
Querneigung reduziert werden (Aufrichten). Dann dann wieder mit zum
Aufwind passender Querneigung weitergekreist werden.

Autom Endanflug:

Diese Option aktiviert automatisch den Endanflugmodus, wenn das Flugzeug
schon vor dem vorletzten Wegpunkt tber dem Endanfluggleitpfad ist.

Der Endanflugmodus kann auch friUher manuell aus dem Aufgaben-Menu
erzwungen werden.

Nutze Baro-Hohe:
Ist ein barometrischer Hohenmesser angeschlossen und aktiviert, wird er fur
alle Navigationsfunktionen benutzt, falls nicht wird die GPS-H6he benutzt.
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25.6 Seite 6 Sicherheitsparameter

heitspa rameter

Sicherheitshbher 300 m
e l=t Cle=loli=Re flilidill NUR Landefelder
Mindesthdhe UG [l
Sicherheits-MC-Wert [UER13

i3
Gleitzah! [ploleks
Nutze Gesamtenergie TE f=St\!
Warnung Beste Alternat |34
Sperrung Konf-M im Flug fa8

Sicherheitshohe:

Ankunftshohe Uuber dem Gelande fur eine sichere Landung.
NICHT auf NULL setzen!

Ein guter Wert sind 300m.

Sicherheitshohe gilt fur:

Nutzung der Sicherheitsankunftshohe nur far Landefelder oder auch flr
Wendepunkte. Wenn nur fur Landefelder eingestellt, hat die Ankunftshohe Uber
Wendepunkten keinerlei Reserve aulBer der Gelandefreiheit

[Nur Landefelder] Flugt Hohenreserve nur fur Landefelder hinzu, ist Standard.
[Landefelder und Wendepunkte] Fugt Hohenreserve bei Ankunft an allen
Wegpunkte hinzu.

Mindesthohe uG:
Hohe Uber dem Gelande im Endanflug, um Hindernisse zu Uberfliegen. Ein
guter Wert ist 50m.

Sicherheits-MC-Wert:
McCready-Wert, der die Berechnung der Ankunftshéhe am Flugplatz benutzt
wird. Ein guter Wert ist 0,5 m/s.

Gleitzahl:
Man setzt fur das Gleitverhalten des Flugzeuges einen prozentualen
Qualitatsfaktor.

Nutze Gesamtenergie TE:
Nutzung der Gesamtenergie fur Ankunftshéhenrechnungen EIN/AUS.

Warnung Beste Altern:

Die Beste Alternative meldet verfugbare Landefelder und warnt wenn man kein
Landefeld mehr erreichen kann. Um nicht abzulenken erfolgt unterhalb einer
kritischen Hohe keine Warnung mehr.

Sperrung Konf-M im Flug:
Hier bestimmt man, ob die Konfiguration wahrend des Fluges zuganglich ist.
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25.7 Seite 7 Flugzeug

LElNlolg=l Segelflugzeug

2lIETl Astir CS.plr
VEVdnElElld 180 kh
Flugzeugindex pley]

Ballast Ablasszeit p¥A0RS
Weiter > Flugzeugtyp: STD_ASTIR

Flugzeugkennz: D-5239
Wettbewerbsklasse: CLUB
Wettbewerbskennz.: FR

< Zuriick

SchlieBen

Speichere als Speichere neu

Kategorie:
Gibt die Art des Luftfahrtzeuges an, Optionen:
Segelflugzeug
Gleitschirm/ Drachen
Auto
Motorflugzeug
Das Programmverhalten richtet sich teilweise nach dieser Wahl. Insbesondere
werden Konfigurationsoptionen zu- und ausgeblendet.

Polare:
Dateiname der Datei, die die gewahlten Polaren-Daten enthalt.
Polaren-Dateien sind/werden im Unterordner Polars abgelegt.

Maximalfahrt:
Die Manovergeschwindigkeit wird auf dieser Seite eingetragen, um den
Flugrechner an der Ausgabe unrealistischer Fahrtwerte zu hindern.

Flugzeugindex:
Das ist der DAeC-Flugzeugindex.

Ballast Ablasszeit:
Zeit in Sekunden, um den GESAMTEN Ballast abzulassen.

Flugzeugtyp:
Mit dem Editor wird hier der Flugzeugtyp eingetragen.

Flugzeugkennaz:
Mit dem Editor wird hier das Flugzeugkennzeichen eingetragen.

Wettbewerbsklasse:
Mit dem Editor wird hier die Wettbewerbsklasse eingetragen.
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Wettbewerbskennzeichen:
Mit dem Editor wird hier das Wettbewerbskennzeichen eingetragen

Speichere als:
Ein vorhandenes Flugzeugprofil kann ausgewahlt werden und wird
uberschrieben.

Speichere neu:
Hier kann ein Flugzeugprofil namentlich neu angelegt werden.
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25.8 Seite 8 Gerate-Kopplung

Generic

2slgdll COM1

= [=1=0 4800

DISABLED

CcoM1
Weiter >
= (g=1=0 4800

= Geoid Hohe fEl
< Zuriick
GPS Hohen-Offset (Ul

SEEIER ] Normal
SchlieBen
NMEA Priifsumme FANiEge

Gerat A:
Typ des ersten Gerates, das GPS-Daten liefert.

Das erste Gerat muss die zuverlassigste GPS-Datenquelle sein!

Derzeit verfugbare Gerate:
Generic (auch fur original FLARM)
Borgelt B50
Brauninger/Compeo 5030
CAl 302
CAl GPS-Nav
Condor
DSX
Digifly
EW Logger
EW Microrecorder
Flymaster F1
Flytec/FLYSEN
ILEC SN10
LK8EX1
LX
LX Colibri/Nano
NmeaOut
PosiGraph Logger
Volkslogger
Westerboer 1150
XCOM 760
Zander

Gerat B:
Typ des zweiten Gerates

Das zweite Gerat kann als Reserve-GPS-Quelle oder als andere Datenquelle fur

Daten von z.B. einem intelligenten Variometer dienen.
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Der Typ Generic kann fur interne GPS-Quellen und auch fur FLARM genutzt
werden.

Geoid Hohe:

Die MSL-Korrektur wird nur auf die GPS-H6he angewandt und nicht auf die
barometrische Hohe. Hast man eine barometrische HOohe und nutzt sie, ist
dieser Parameter nicht so wichtig.

Hat man keine barometrische Hohe, dann sollte man Uberprufen, ob die
erhaltene GPS-HGhe bereits MSL korrigiert ist oder nicht.

Ist die GPS-HOhe stets 30-50 m falsch, soll kann diese Einstellung aktivieren
oder deaktivieren, im Zweifel aber aktivieren.

Einige GPS-Gerate fuhren diese Korrektur schon selbst durch.

Die Standardeinstellung ist EIN.

Far den Segelflug-Simulator Condor muss diese Option deaktiviert
werden.

GPS-Hohen-Offset:
Korrigiert die GPS-Hohe um einen festen Wert.

Vorsicht, die GPS-Hbhe wird wahrend des Fluges standig

mit diesem Wert korrigiert!
Bevor man diesen Wert andert, uberprufe man, ob die MSL-Korrektur korrekt
angewandt wurde, der Standardwert ist 0. Dieser Wert WIRD im Profil
gespeichert.

Serieller Modus:

Wenn man eine Verlangsamung der Verbindung zum GPS-Gerat oder kurze
Ausfalle feststellt, versucht man den Abfragemodus zu setzen. Standard ist
Normal und fur den PC hat diese Wahl keinen Effekt.

NMEA Prifsumme:

StandardmafRig aktiviert, setzt man inaktiv um NMEA-Fehler zu ignorieren und
die Daten weiter zu nutzen.
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25.9 Seite 9 Einheiten

Geschwindigkeit
Entfernung
Steigen

Hohe

Aufgabe Geschw

Breite/Lange
Luftdruck

UTC Diff/h

Metrisch

Metrisch

m/s

meters

Metrisch

DDMMSS

hPa

1.0

Ortszeit
SchlieBen

09:47

Auf dieser Seite stellt man die verwendeten Einheiten und die Zeit ein. Der
Segelflug nutzt (vorwiegend) ISO-Einheiten, der Motorflug imperiale Einheiten.
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25.10 Seite 10 Bedienung und Auswahl Informationen

1}) Bedienung und Auswahl Informationen
I GRENEEECIM [ nvertiert

Meni Abschaltzeit P

Konfiguriere Schaltflachen

[
Konfiguriere Info-Seiten
Konfiguriere FuBzeile
SchlieBen

IPhone Gesten:

Gesten sind in LK8000 immer aktiviert, man kann jedoch auswahlen, ob sie wie
beim IPhone oder invertiert gelten sollen.

Z.B. eine Geste von links nach rechts ist SEITENWECHSEL LINKS auf dem
IPhone und ahnlichen Geraten.

Dieselbe Geste bewirkt andernfalls einen SEITENWECHSEL RECHTS.

Standard ist im Unterschied zum IPhone INVERTIERT.

Menuabschaltzeit:
Dieser Zeitwert bestimmt, fur wie lange Menus in der Anzeige dargestellt
werden, wenn Nutzer keine Bedienung vornehmen.

Konfiguriere Schaltflachen:

Schaltflachen-Funktionen

Schliefen BRAWELT=id 700 ms
ETN = Orakel

i Kopfzeile

A B Rotiere MultiTargets
PEGslell MultiTarget-Menii

FuBzeile

ERIEH OLC Analyse

Zentrum EENERAN (I3

PGl Luftraum Analyse

Icon PGELEY

Wahlzeit:

Nutzerdefinierbare Funktionen werden uber die Zuordnung zu Schaltflachen
gesetzt und ausgefuhrt, wenn man lange auf die Schaltflache klickt.

Bei kurzerem Klicken erfolgen die Standardreaktionen.

Diese lange Klick-Zeit wird in Millisekunden angegeben und sie variiert
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zweckmallig von Gerat zu Gerat, sodass man ein wenig experimentieren sollte.

Standard sind 700ms, ein guter Wert fur den HP314 und andere Gerate.

Wenn fur die einstellbaren Tasten keinerlei Aktion definiert wurde, wird dieser
Parameter nicht benutzt.

Die konfigurierbaren Funktionstasten kann man mit folgenden Funktionen

belegen:

ActiveMap On/Off

Auto Zoom On/Off

Free Flight start

GoTo -> HEIM
Grundeinstellungs-Menu
Haufig verw. WP

Invertiere Farben
Landefelder

Luftraum Analyse

Marker setzen

Menu

MultiTarget-Menu

Notizen

Nutze Gesamtenergie
Nutze HBar EIN/AUS
Nachster Luftraum
OLC-Analyse

Orakel

PG/HG Time Gates

Rotiere MultiTargets
SIMulation menu

Seite zurltck

Sperre Anzeige

Team Kode

Terrainfarbe andern +
Terrainfarbe andern -
TrueWind

Verkehr

Wechseln Infoebenen
Wechseln Karte<>Haufige
Wechseln Karte<>LR-Seite
Wechseln Karte<>Landefelder
Wechseln Karte<>Verkehr
Wechseln Karte akt Seite
Wechseln Optimierung Strecke
Zoom heraus

Zoom hinein

Zoom weiter heraus

Zoom weiter hinein
Ubersichts-Zoom
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Kopfzeile Links: voreingestellt Rotiere MultiTargets
Kopfzeile Rechts: voreingestellt Multitarget-Menu

FuBzeile Links: standardmallig inaktiv, Funktionsoption
FulBzeile Zentrum: standardmaRig inaktiv, Funktionsoption
FulBzeile Rechts: standardmaliig inaktiv, Funktionsoption
Icon: standardmaliig inaktiv, Funktionsoption

Konfiguriere Info-Seiten

3

Ell -~
1.2 Kreisen m 15 Wettbewelm
1.3 Aufgabe m 1.6 Wende m

2.1 rrLe GUI 23 worre EUNIN
2.2 LnoF GO PRALY EIN |

3.1 Hivr G 33 avrw BR
3.2 HIST

An dieser Stelle kann man festlegen, welche Info-Seiten man nutzen mochte.

Konfiguriere FuBRzeile:

UAGIEIN ~ YER{EIN |
BRI EIN NG FIN |
S EIN - EWCI EIN |

AFGALaL KRS0

ATN5 a1y
SYSejal

Hier kann man festlegen, welche Info-Streifen man in der FulSzeile nutzen will.
Schaltet man alle ab, wird voreingestellt NAV1 genutzt.
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25.11 Seite 11 Karte Oberflache

11 Karte Oberfliche

Position Flugzeugr 40 %
Stil Landefeld-Symbol EIEGELNY

| =Nl 1= o B 5Pl Eingerahmt mit Einheiten
AN GEITE BTl Ankunftshdhe

Invertiere S/W Farben gASA]
Wegpunkte-Textfarbe NERERVEH]
Hintergrundfarbe Ele\WElr4
WET Sl <elali=i Keine Landefelder
_ Verbirg Einheiten FaSK]
Deckkraft FuBzeile (el

Position Flugzeug:
Bestimmt den Darstellungsort des Flugzeuges auf der Karte in Prozent vom
unteren Rand.

Stil Landefeld-lcon:
Zwei Stile sind verfugbar: der WinPilot Stil (grine und purpurne Kreise) oder ein
alternativer Hocherkennbarkeitsstil.

Stil Landefeld-Bez:
Auswahl wie die Werte fur die Landefelder dargestellt werden. Mit oder ohne
Rahmen, mit oder ohne Einheiten (Meter, Full), Optionen:

Rahmenlos, keine Einheiten

Rahmenlos, mit Einheiten

Eingerahmt, keine Einheiten

Eingerahmt, mit Einheiten

Wert Landefeld-Info:
Kann die Ankunftshohe Uber der Sicherheitsankunftshdhe oder die nétige
Gleitzahl bis zur Ankunft Uber der Sicherheitsankunftshohe darstellen.

Invertiere S/W Farben:

Wenn EIN, werden die Fulszeile und die Infoseiten weils mit schwarzem Text
dargestellt. Die Farbe des eingeblendeten Textes wird invertiert, hat man
schwarz gesetzt, wird sie weils.

Man kann die Farben mit einer einstellbaren Taste invertieren. Standard ist
AUS.

Wegpunkt-Textfarbe:

Andert die Textfarbe in der Ansicht: ALLES SCHWARZ nutzt schwarz fur alle
Werte und Bezeichnungen. WERTE WEISS stellt alle Werte in der Karte weil3 dar
und umrahmt die Flugplatze weil.

ALLES WEISS setzt einen weiRen Rahmen fur alles einschlieBlich
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AuBenlandefelder und generische Wendepunkte.

Hintergrundfarbe:
Wahlt die Farbe der Karteneinblendungen. Standard ist weils und invertiert
schwarz. Einige Farben kann man invertieren, andere nicht. Man kann mit
Kombinationen experimentieren.
Verfugbare Farben:

Weils

Schwarz

Dunkelgrau

Gelb

Grian

Orange Cyan

Magenta

Grau

Dunkelgrau

Hellgrau

Gelb

Hellgrin

Petrol

Wendepunkt-Filter:

LK8000 Info-Seite 2.3 listet die nachsten Wendepunkte, hier kann man
einstellen, was im Detail gelistet werden soll.

KEINE LANDEFELDER schliel3t alle landbaren Wendepunkte aus, die bereits auf
den Seiten 2.1 oder 2.2 gelistet sind, das ist voreingestellt.

ALLE WEGPUNKTE beinhaltet auch die landbaren Wendepunkte der Seiten 2.1
und 2.2.

DAT WENDEPUNKTE schlielst nur Wegpunkte mit einer T-Kennung ein. Das ist
nur fur Nutzer von DAT-Wegpunkten nutzlich, da SeeYou- und CUP-Wegpunkte
alle die T-Kennung besitzen.

Dieser Filter beeinflusst keinerlei weitere Funktionalitat.

Verbirg Einheiten:

Stelle keine Einheiten wie km, ft u.s.w. in den Infofeldern dar.

Bei Anzeigen mit geringer Auflosung, insbesondere bei 320x240, schafft das
etwas Platz fur die Darstellung.

Deckkraft FuRzeile:

Wert fur die Deckkraft der Fulszeile, ein guter Wert ist 60%.
Nicht alle Gerate unterstutzen Werte <100%.
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25.12 Seite 12 Schriftarten

12 Schriftarten |
Schriftarten einrichten_

Wegpunkte in Karte

Topologie Bezeichnungen

s
SchlieBen

Schriftarten einrichten:

Kartenbezogene Schriften und Schriften der Dialoge konnen bei Bedarf
eingerichtet werden.

LK spezifische Schriften kdnnen nicht verandert werden.

- 237 -



25.13 Seite 13 Karte Einblendungen

13 Karte Einblendungen

Anzeigeinfosr
=1elalglive| o 1=l GroBe Schrift

Uhrenanzeige [A<g%=lgs

Gleitflugbereich als JHRIE]
R
: e[ NGEEhhGIelell Nachster Wendepunkt
Weiter > Tl Nl ==l T ransparent Vario griin+rot
VENRN Tl Vario Kreisen, Netto im Vorflug
g Thermikhohenprofil g3
Kurslinie 28\
SchlieBen .
FLARM-V auf Karte JUEL0Y

Anzeigeinfos:

Stellt einblendbare Werte (Overlays) auf der Karte dar.

Der Halb-Modus stellt den Ziel-Wegpunkt und -abstand oben links und weitere
Informationen (MC, erf. Gleitzahl, Ankunftshohendifferenz fur SF) rechts dar.
Der Voll-Modus zeigt auch die Uhr und Werte auf der linken Anzeigen-Seite.

SchriftgroRe
GrolRe der Schrift fur Einblendungen

Uhrenanzeige:
Zeigt die Uhr als Karten-Einblendung.

Gleitflugbereich als:

Dies bestimmt, ob der Gleitbereich berechnet und als Linie in der Karte
dargestellt wird:

[AUS] keine Anzeige

[Linie] Zeichnet die Grenze des Gleitbereichs als Linie.

[Schattiere] Schattiert das Gelande AUSSERHALB des Gleitbereichs. Wird der
Gleitbereich angezeigt und liegt das Ziel im Gleitbereich, erscheint bei einem
Hindernis auf dem direkten Gleitpfad zum Ziel ein ROTES KREUZ am Ort des
Hindernisses.

Das Hindernis wird mit einem eingerahmten Hohenwert angezeigt, der die
Hohe angibt, die man noch steigen musste, um das Hindernis zu uberfliegen.
MAN BEACHTE: Die GleitbereichsauRenschattierung wird NUR wahrend des
Fluges vorgenommen und NICHT am Boden.

Gleitbalkenindikator:

Der Gleitbalken kann in Bezug zum nachsten Wendepunkt oder zum Ziel
(Endanflug) genutzt werden. Dieser Balken wird konfigurierbar auf der linken
Seite der Anzeige eingeblendet.

Die Werte werden fur den aktuellen MC-Wert, der ein Aufgabenwert ist,
berechnet: Fliegt man keine Aufgabe, sondern nur auf ein einfaches Ziel zu,
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kann dieser Wert vom Wert fur die Wegpunktankunft abweichen, weil er immer
mit dem aktuellen MC-Wert berechnet wird, auch wenn der unterhalb des
Sicherheits-MC-Wertes liegt. Landefelder berucksichtigen die Sicherheitshdhe
wie gewohnlich.

Variometeranzeige:
Ein Linear-Variometer wird links in der Anzeige eingeblendet. Die
Variometerdarstellung ist nutzlich, wenn man ein elektronisches Vario oder
eine schnelle barometrische Hohenermittlung damit auswerten kann.
Darstellungsvariationen Variometer:

Vario Regenbogen

Vario schwarz

Vario rot+blau

Vario grin+rot

Transparent Vario Regenbogen

Transparent Vario schwarz

Transparent Vario rot+blau

Transparent Vario grun+rot

Vario-Modus:

Der benutzte Variometermodus besitzt folgende Optionen:
Vario beim Kreisen und im Vorflug
Vario beim Kreisen, Netto im Vorflug
Vario beim Kreisen, Sollfahrt beim Vorflug

Thermikhohenprofil:
Ein blaues Hohenband des vertikalen Thermikprofils erscheint beim Kreisen
links oben in der Karte.

Kurslinie:
Die Kurslinie wird bei kleinen Zoom-Niveaus nicht dargestellt.

FLARM-V auf Karte:

Darstellung von FLARM-Verkehr in der Karte:

[Inaktiv] FLARM-Objekte werden nicht dargestellt.
[Aktiviert] FLARM-Objekte werden in der Karte dargestellt.
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25.14 Seite 14 Aufgabe

WP-Fortschritt
Abflug-Typ FAYMES

Radius Abflug REeRS]
Sektor-Typ ERAYEEEIGC]s

PELIER= ol 10.00 km
Weiter > Ziel-Typ [EUIE

PELIVEWACIN 10.00 km
< Zuriick
SchlieBen

WP-Fortschritt:

Bestimmt, wie Wegpunkte wahrend einer Aufgabe weiter geschaltet werden.
[Manuell] Man muss jeden Wegpunkt von Hand weiter schalten.

[Auto] Der Wegpunkt wird automatisch weiter geschaltet, sobald das Flugzeug
ihn passiert (Zylinder, Sektor oder Linie), einschlieBlich des Abflugs.

[Lade] Man muss jeden Wegpunkt vorladen (einschlie8lich Abflug), bevor er
weiter geschaltet wird. Diese Einstellung wird fur AAT-Aufgaben empfohlen!
[Lade Abflug] Man muss den Abflug manuell vorladen, alle anderen Wegpunkte
werden automatisch weiter geschaltet.

Abflug-Typ:

Art des Abfluges

[Linie]: Die Aufgabe startet, wenn die Linie Uberquert wurde. Die Linienlange
wird Uber den 'Radius Abflug' gesetzt.

[Zylinder] Die Aufgabe startet, wenn das Flugzeug den Zylinder verlasst. Der
Zylinderradius wird Uber den 'Radius Abflug' gesetzt.

[FAI Sektor] Bestimmt einen 90 Grad Sektor. Die Aufgabe startet, wenn das
Flugzeug die Sektorlinien Uberquert. Der Radius des Sektors wird Uber
‘Radius Abflug' gesetzt.

Abflug Radius:
Radius des Startzylinders/-sektors oder halbe Lange der Abfluglinie.

Sektor-Typ:

Art der Sektoren fur NICHT AAT-Aufgaben:

[Zylinder] Gerader Zylinder mit bestimmten Radius

[FAI Sektor] 90 Grad Sektor zentriert um die Halbierende mit bestimmtem
Radius

[DAe 0.5/10] DAeC Sektor-Typ, aquivalent zu einem Zylinder mit 0,5 km Radius
und einem 10km FAI Sektor.
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Radius Sektor:
Radius des Wendepunkt-Sektors fur nicht-AAT-Aufgaben

Ziel-Typ:

Art des Ziels

[Linie]: Die Aufgabe ist mit dem Queren der Linie beendet. Die Linienlange wird
durch den 'Radius Ziel' gesetzt.

[Zylinder]: Die Aufgabe ist mit dem Einflug in den Zylinder beendet. Der
Zylinderradius wird durch 'Radius Ziel' gesetzt.

[FAI Sektor] Bestimmt einen 90 Grad Sektor. Die Aufgabe ist beendet, wenn
das Flugzeug die Sektorlinie quert. Der Zylinderradius wird Uber den

'Radius Ziel' gesetzt.

Radius Ziel:
Radius des Ziel-Zylinders oder die halbe Lange der Ziellinie.

Regeln:

Max Abfluggeschw
Abfluggeschw Abwei
s Max Abflughthe
Abflughohenabwei

Referenzhdhe Abflug
Min Zielhthe
FAI Ankunftshohe

Max Abfluggeschw:
Maximalfahrt in der Abflugzone. Man setzt 0 fUr unbeschrankt.

Abfluggeschw Abwei:
GroBte tolerierbare Uberfahrt zur Maximalabfluggeschwindigkeit. Man setzt 0
fur keine Uberfahrt.

Max Abflughohe:
Maximalhdhe Uuber Grund vor dem Abflug. Bei Abflug ohne Hohenbeschrankung
setzt man den Wert auf 0.

Abflughohenabwei:
Groflte tolerierbare Uberhohung der maximalen Abflughdhe. Man setzt O fur
keine Uberhohung.

Referenzhohe Abflug:
Referenzhohe fur die maximale Abflughohe
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[MSL] Referenzhohe ist die Hohe Uber MSL
[AGL] Referenzhohe ist die Hohe Uber dem Abflugsektor

Min Zielhohe: )
Minimalhdhe Uber Grund fur den Uberflug des Zielsektors. Man setzt 0 fur keine
Minimalhohe.

FAIl Ankunftshohe:

Wenn aktiviert, erfordert diese Option, dass die Minimalankunftshohe nicht
geringer sein darf als 1000 m unter der Abflughdhe.
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25.15 Seite 15 Alarme

Max Hohe 1 [yl
Max Hohe 2 [Nl
Max Hohe 3 [l

IHHHHHIHI
IHIHIHH!
SchlieBen

Max Hohe 1 (2,3):

Hohe fur Hohenalarm 1(2,3)

Jedes Mal wenn diese Hohe erreicht oder uberstiegen wird, wird der Alarm
ausgelost, jedoch in den nachsten 60s nicht wiederholt. Nach dieser Minute
wird der Alarm beim erneuten Erreichen bzw. Ubersteigen erneut ausgelost.
Um ihn zu deaktivieren, setzt man ihn auf Om.

Die fur diesen Alarm benutzte Hohe wird im Konfigurationsmenu 5 "Nutze Baro-
Hohe" ausgewahlt.

Mehrfach-Alarme in der gleichen Hohe haben keinen Effekt.

Segelflieger sollten keinen Hohenalarm unter der Sicherheitshohe
setzen um in kritischen Flugphasen nicht abgelenkt zu werden.

Jeder Alarm kann maximal dreiBig Mal wiederholt werden, daruber hinaus wird
er fur den aktuellen Flug deaktiviert.

Die Alarm-Einblendung verschwindet nach 12s automatisch.

Jeder Alarm hat seinen eigenen Klang der im _Sounds-Unterordner des
_Systems-Ordners verandert werden kann. Die Klang-Dateien haben die Namen
LK _ALARM_ALTx.WAV.

Standard ist 0 m (kein Alarm).
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Konfiguration der Info-Seite 1.4 uber die
Systemkonfigurationsseiten 16, 17, 18, 19

Die Info-Seite 1.4 ist Uber die Konfigurationsseiten 16, 17,18 und 19 mit
Flugdaten und Zusatzdaten vorbelegbar. Dabei ist die obere Info-Seitenhalfte
mit den Werten der Infobox Zusatz (Konfigurationsseite 19) belegt und die
untere Seitenhalfte je nach Flugzustand mit den Werten, die fur den Vorflug,
das Steigen und den Endanflug konfiguriert wurden (Konfigurationsseiten 16,
17, 18).

Die Abfolge der eingestellten Werte erscheint ebenfalls in den Info-Streifen
KRSO (Kreisen), VFL7(Vorflug), EAF8(Endanflug) und AUX9 (nutzergewahlt).

Dabei konnen je nach Displayauflosung bis zu neun Werte dargestellt werden,
so sind es bei Auflosung von 840x400 jeweils sechs Werte.

Die Schaltflachen [Kopiere] und [EinfUgen] dienen dazu, die komplette
Wertebelegung zwischen den Konfigurationsseiten 16, 17, 18 und 19 einfach
austauschen zu konnen.

25.16 Seite 16 Infostreifen Vorflug [VFL7]

16 Infostreifen Vorflug [VFL7]

hS

Weiter >

p) Steuerkurs Differenz [<< >>]
6] Nachster WP Distanz [Dist]

Ll Na. WP Zeit bis [WP_EEZ]

] MacCready Wert [AutMC]

5] BestAltern erf. GZ [BAtn.GZ]
¥) BestAltern Ank.-Ho [BAtn.Ahd]
ts] Flugzeit [FlgZeit]

< Zuriick

SchlieBen

Folgende Flugdaten und Zusatzdaten sind verfugbar, siehe auch Kap.
26, die Referenz der Flugparameter:

Information Bezeichnung im Programm |Anzeige-Kurzel
AAT Differenzzeit AAT Diff-Zeit [AATdZ]

AAT verbleibende Distanz AAT RestDist Ziel [AATDZie]

bis zum Ziel

AAT Zeit AAT Zeit [AATZeit]

AAT maximale Distanz AAT max. Dist. [AATDmax]

AAT maximale AAT max. V [AATVmax]
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Information

Bezeichnung im Programm

Anzeige-Kurzel

Geschwindigkeit

AAT minimale Distanz AAT min. Dist. [AATDmin]
AAT minimale AAT min. V [AATVmin]
Geschwindigkeit

AAT mittlere AAT mtl. V z. Ziel [AATVzie]
Geschwindigkeit zum Ziel

Abstand Luftraum Abstand Luftraum

Ankunftshohe Alternative 1 |Alternatl Ank.--Ho. [Atn1.Ah0]
Erforderliche Gleitzahl zur | Alternatl erf. GZ [Atn1.GZ]
Alternative 1

Ankunftshohe Alternative 2 |Alternat2 Ank.-Ho. [Atn2.Ah0]
Erforderliche Gleitzahl zur  |Alternat2 erf. GZ [Atn2.GZ]
Alternative 2

Aufgabenankunftshéhe Aufgabe Ank.--Hbhe [A_Ankhd]
Aufgabe Distanz Aufgabe Distanz [A_Dist]
Aufgabe Restzeit Aufgabe Restzeit

Erforderliche Gleitzahl zur  |Aufgabe erf. GZ [A_erfGZ]
ErfGllung der Aufgabe

Erforderliche HOhe zur Aufgabe erf. Hohe [A_erfHO]
ErfGllung der Aufgabe

Erforderliche Aufgabe err. V [A Verr]
Geschwindigkeit zur

ErfGllung der Aufgabe

In der Aufgabe bereits Aufgabe gefl. Dist. [A_FDist]
geflogene Distanz

In der Aufgabe erreichte Aufgabe mittl. V. [A Vmtl]
mittlere Geschwindigkeit

Aktuelle Geschwindigkeit Aufgabe moment. V [A_ Vmo]
wahrend der Aufgabe

Dauer des letzten Kreisens |Aufwind Dauer le. [IA.Zeit]
AuBenlufttemperatur [LTP]
Ladung Batterie in % Batterie Prozent

Ankunftshdohe an der Besten |BestAltern Ank.-HG [Batn.Aho]
Alternative

Erforderliche Gleitzahl bis BestAltern erf. GZ [Batn.GZ]
zur Besten Alternative

Distanz zum Dist. Heimatfplz. [HeimDis]

Heimatflugplatz
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Information

Bezeichnung im Programm

Anzeige-Kurzel

Distanz Vario Distanz Vario [Dvario]
Externe Batteriebank Ext. Batt. Bank

Spannung externe Ext. Batt.1 Spannung [xBatl]
Batteriebank 1

Spannung externe Ext. Batt.2 Spannung [xBat2]
Batteriebank 2

Flugflache Flugflache [FL]
Flugzeit

Gleitzahl Vario GZ Vario

Die in den letzten 20s GZ letzte 20s [GZ.20s]
erreichte Gleitzahl

Die erreichte mittlere GZ mittlere [Mtl.GZ]
Gleitzahl

Die seit dem letzten GZ seit letzt. Aufw.

Aufwind erreichte Gleitzahl

Geschwindigkeit V Uber Geschw. V uber Grund [VG]
Grund

Geschwindigkeit ,Indicated |Geschwindigkeit IAS

Air Speed“

Geschwindigkeit , True Air |Geschwindigkeit TAS

Speed”

Peilung zum Heim Radial [HeimRad]
Heimatflugplatz

Hohe Barometrisch Hohe Barometrisch [HBAR]
Hohe GPS Hohe GPS [HGPS]
Hohe Gelande Hohe Gelande

Hohe QFE Hohe QFE QFE
Hohe QNH Hohe QNH QNH
Hohe QNH in alternativen Hohe QNH AE QNH AE
Einheiten

Hohe Uber Grund in Hohe UG AE [HUGAE]
alternativen Einheiten

Hohe Uber Grund Hohe UG [HUG]
Hohengewinn im letzten Hohengewinn le. Aufw. [HG.IA]
Aufwind

Kilometerzahler Kilometerzahler [KmZhl]

Kurs

Kurs

Lastvielfache

Lastvielfache
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Information

Bezeichnung im Programm

Anzeige-Kurzel

McCready Geschwindigkeit

MacCready Geschw.

MacCready Wert

MacCready aquivalent [agMC]
Ankunftshohe am nachsten |Na. WP Ank.--Hohe [WP_Ankho]
Wegpunkt

Ankunftszeit am nachsten Na. WP Ank.--Zeit [WP_erwAZ]
Wegpunkt

Zeit bis zum nachsten Na. WP Zeit bis [WP_EEZ]
Wegpunkt

Erforderliche HOhe um bis Na. WP erf. Hohe [WP_erfHO]
zum nachsten Wegpunkt

abzugleiten

Erforderliche Gleitzahl um Na. WP erfordl. GZ [erf.GZ]
den nachsten Wegpunkt zu

erreichen

Nachster Wegpunkt Na. Wegpunkt

Distanz bis nachsten Nachste WP Distanz [Dist]

Wegpunkt

OLC Classic Distanz

OLC Classic Distanz

OLC Classic Punkte

OLC Classic Punkte

OLC Classic Speed

OLC Classic Speed

OLC Classic vorhergesagte
Geschwindigkeit

OLC Classic*vorherges Geschw

OLC Classic vorhergesagte
Punkte

OLC Classic*vorherges Punkte

OLC Classic vorhergesagte
Distanz

OLC Classic*vorherges. Distanz

OLC FAI 3 Wendepunkte
Distanz

OLC FAI 3 WDPe Distanz

OLC FAI 3 Wendepunkte
Speed

OLC FAI 3 WDPe Speed

OLC FAI 3 Wendepunkte

OLC FAI 3 WDPe*vorherges

vorhergesagte Distanz Distanz
OLC FAI 3 Wendepunkte OLC FAI 3 WDPe*vorherges
vorhergesagte Geschw

Geschwindigkeit

OLC FAI Dreieck Distanz

OLC FAI Dreieck Distanz

OLC FAI Dreieck Punkte

OLC FAI Dreieck Punkte

OLC FAI Dreieck Speed

OLC FAI Dreieck Speed
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Information

Bezeichnung im Programm

Anzeige-Kurzel

OLC FAI Dreieck
vorhergesagte Distanz

OLC FAI Dreieck*vorherges
Distanz

OLC FAI Dreieck*vorherges
Geschw

OLC FAI Dreieck*vorherges
Geschw

OLC FAI Dreieck
vorhergesagte Punkte

OLC FAI Dreieck*vorherges
Punkte

OLC League Distanz

OLC League Distanz

OLC League Punkte

OLC League Punkte

OLC League Speed

OLC League Speed

OLC Plus Punkte

OLC Plus Punkte

OLC Plus vorhergesagte
Punkte

OLC Plus*vorherges Punkte

Ortszeit Ortszeit

Peilung Differenz Peilung Differenz

Peilung Peilung [PLG]
Relative Luftfeuchtigkeit Relative Luftfeuchtigkeit

Sollfahrt Delphin Sollfahrt Delphin [SFD]
Steigen % Anteil Steigen % Anteil

Steigen HOhengew. Steigen Hohengew. [St.HOGew]
Steigen gesamt Steigen gesamt [St.ges]
Steigen letzte 30s Steigen letzte 30s [St.30s]
Mittleres Steigen im letzten |Steigen m.le. Aufw. [St.mIA]
Aufwind

Mittleres Steigen Steigen mittel [St.mtl]
Team Distanz Team Distanz [TmDis]
Team Kode Team Kode [TmPIg]

Team Peilung

Team Peilung

Vario Vario

Vario Netto Vario Netto
Vorhersagetemperatur Vorhersagetemperatur
Windrichtung Windrichtung

Zeit UTC Zeit UTC
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25.17 Seite 17 Infostreifen Aufwind [KRSO]

17 Infostreifen Aufwind [KRSO]
il Steigen Hohengew. [St.HoGew]

Pl Steigen letzte 30s [St.30s]

6] Steigen mittel [St.mtl]

4l Steigen gesamt [St.ges]
By Steigen % Anteil [Steig%]

Weiter >

| Hhe QNH
¥l Windgeschwindigkeit [WindV]
2] Peilung [Plg]

< Zuriick

SchlieBen

Die untere Halfte der Info-Seite 1.4 ist beim Kreisen mit ausgewahlten Daten
fur das Kreisen vorbelegbar, siehe auch Kap. 25.16.

25.18 Seite 18 Infostreifen Endanflug [EAF8]

18 Infostreifen Enanflug [EAFB
il Kurs

pl Steuerkurs Differenz [<< >>]
6] Aufgabe Distanz [A_Dist]

1 Aufgabe Restzeit [A_RZ]

5] MacCready Wert [AutMC]

5] Aufgabe err. V [A_Verr]

F| Aufgabe mittl. V. [A_Vmtl]

5] Aufgabe moment. V [A_Vmo]

Kopiere

Weiter >

< Zuriick

SchlieBen

Die untere Halfte der Info-Seite 1.4 ist beim Endanflug mit ausgewahlten Daten
fur den Endanflug vorbelegbar, siehe auch Kap. 25.16.
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25.19 Seite 19 Infostreifen AUX [AUX9]

19 Infostreifen Aux AUX9]
il Distanz Heimatflugpl. [HeimDis]

Pl Heim Radial [HeimRd]

6] Luftraum Horiz. Abstand [LR_HAb]
i Luftraum Vertik Abstand [LR_VAb]

] Team Peil. Diff. [TmPdiff]
5] Wolbung [Walb]

v Hohe QNH AE

2] Kilometerzéhler [KmZhl]

SchlieBen B

Die obere Halfte der Info-Seite 1.4 ist mit ausgewahlten Daten vorbelegbar,
siehe auch Kap. 25.16.

Weiter >

< Zuriick
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25.20 Seite 20 Logger

Name Pilot: KLINKENBERG

Speichere als Speichere neu

Kurzer Dateiname U]
Autom Logger
SchlieBen

Uber das Schaltfeld [Name Pilot:NAME] gibt man mit dem Editor den
Pilotennamen ein, der Uber [Speichere als] und [Speichere neu] in ein Piloten-
Profil, Uberschreibend, mit neuem Profil-Namen oder vollig neu angelegt
gespeichert wird.

Kurzer Dateiname:

Bestimmt, ob der Logger einen kurzen oder langen IGC-Dateinamen benutzt.

Beispiel: kurzer Name 81HXABCL1.IGC (Format 8.3)
langer Name 2011-04-18-XXX-ABC-01.1GC

Autom Logger:

Aktiviert das automatische Starten und Stoppen des Loggers beim Start bzw.
bei der Landung.
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25.21 Seite 21 Wegpunkt bearbeiten

21 Wegpunkt bearbeiten

Andere

Speichern

I
Lésche
SchlieBen

Siehe Kap. 30
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25.22 Seite 22 System

m PC/normal
Nutze GPS-Zeit [N

Hintergrundbeleuchtung Jag\|
s Autom Lautstarke gai

Art Schriftglattung [SEEIGNE

Weiter > Entwickler Meni*aYs]

SchlieBen
Gerat Modell:

Auswahl des PDA/PNA-Modell, falls in der Liste, um die Hardware-Moglichkeiten
optimal zu nutzen.

Nutze GPS-Zeit:

Falls aktiviert setzt diese Option die Rechnerzeit bei glultigen GPS-Daten auf die
GPS-Zeit.

Das ist nur notig, wenn der Rechner keine batteriegepufferte Echtzeit-Uhr
besitzt oder wenn er die Zeit wegen Spannungsproblemen oder aus anderen
Grunden oft verliert.

Hintergrundbeleuchtung:

NUR FUR HP31X: Setzt die automatische Hintergrundbeleuchtung. GroRte
Helligkeit und kein Abschalten bei externer Spannungsversorgung, andernfalls
wird nach 5 Minuten die Anzeige zum Stromsparen abgeschaltet.

Autom Lautstarke:
Nur fur einige Gerate; setzt automatisch die maximale Lautstarke.

Art Schriftglattung:
Schriftglattung mit den Optionen:
ClearType
Anti Aliasing
Normal
Keine

Entwickler Menu*:

Das Entwicklermenu ist Wah_l_weise zu und abschaltbar
NUR FUR ENTWICKLER!
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25.23 Seite 23 Gleitschirm- und Drachenflieger

23 Gleitschirm- und Drachenflieger )
Zoom Kreisen P&l

Zoom Vorflug syl
Autozoom Schwelle BRI

Optimierte Strecke jat\|

Aufgabenstartfenster |3
Weiter > Aufgabenstartzeit :m
[_ Startfenster Dauer
£ "3
< Zuriick St INNEN(Ausflug)
SchlieBen

Zoom Kreisen:

Setze das Zoom-Niveau fur das Kreisen. Man kann es wahrend des Kreisens fur
den Moment auch von Hand andern, beim nachsten Kreisen wird
standardmafig wieder diese Einstellung benutzt.

Zoom Vorflug:
Standard Zoom-Niveau fur das Gleiten. Kleine Werte bringen mehr Zoom,
grolBere Werte weniger.

Autozoom Schwelle:

Nutzt man Autozoom im Gleitschirm- und Drachenflieger-Modus, dann arbeitet
der Autozoom nur, wenn der nachste Wegpunkt naher als diese
Entfernungsschwelle liegt.

Wahlt man z.B. 5km, dann startet der Autozoom-Modus bei 5km Entfernung
zum Wegpunkt. Es wird in den 5km-Bereich gezoomt und der Zoom-Wert wird
bis zum Erreichen des Wegpunktes beibehalten.

Aufgabenstartfenster:

Ein Zeitfenster ist eine feste Ortszeit, die den Wettbewerbsstart bestimmt.
Man setzt es auf 0, wenn man keine Startzeit hat bzw. auf 1, wenn das Rennen
eine Startzeit besitzt.

Aufgabenstartzeit:
Zeiteingabe

Startfenster Dauer:

Hat man mehr als ein Zeitfenster, setzt man das Zeitintervall in Minuten fur die
anderen Fenster.

Hat man nur ein Zeitfenster, das sich zu einer bestimmten Zeit schlieRt, setzt
man das Zeitintervall fur die Differenzzeit.

Hat man nur ein Zeitfenster und keine Schliel3zeit, setzt man das Zeitintervall
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auf einen sehr grolsen Wert wie z.B. 480 Minuten.

Start:

Start INNEN (Ausflug): Wenn der Pilot den Sektor oder den Zylinder von innen
nach aulien verlasst.

Start AUSSEN (Einflug): Wenn der Pilot in den Startsektor oder -zylinder von
aulden einfliegt.
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26 Referenz Flugparameter

Die folgende Tabelle beinhaltet alle Informationen, die derzeit parametrisiert in
LK8000 zur Verfugung stehen. Wenn man einen beliebigen Parameter in der
Systemkonfiguration auf den Seiten 16, 17, 18, 19 auswahlt, kann man uber
die Hilfe-Schaltflache eine inhaltliche Beschreibung abrufen.
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Name en. Abk. en. Name/Beschreibung benutzte
Abk. dt.
AA Delta Time AAdT AAT Differenzzeit AATdZ
AA Distance Max |[AADmax |AAT maximal Distanz AATDmax
AA Distance Min |AADmin AAT minimale Distanz AATDmMin
AA Distance Tg AADtgt AAT restliche Distanz zum Ziel AATDZie
AA Speed Max AAVmax |AAT maximale Geschwindigkeit AATVmax
AA Speed Min AAVmin AAT minimale Geschwindigkeit AATVmin
AA Speed Tg AAVtgt AAT mittlere Geschwindigkeit zum |AATVZie
Ziel
AA Time AATime AAT Zeit AATZeit
Airspace Hor Dist |ArSpcH Airspace horizontal distance - LR _HAb
Luftraum horizontaler Abstand
Airspace vert dist |ArSpcV Airspace vertcal distance - LR VAb
Luftraum vertikaler Abstand
Airspeed IAS IAS Indicated Airspeed - Angezeigte IAS
Fahrt, die durch ein unterstutztes
intelligentes Vario bereitgestellt
wird.
Airspeed elAS elAS Estimated Indicated Airspeed - elAS
Geschatzte Angezeigte Fahrt,
der Wert wird unter Verwendung
von Wind und Luftdichte in
aktueller Hohe geschatzt.
Airspeed TAS TAS True Airspeed - Wahre Fahrt TAS
wird durch ein unterstutztes
intelligentes Vario bereitgestellt.
Airspeed eTAS eTAS Estimated True Airspeed - eTAS
Geschatzte Wahre Fahrt, der Wert
wird unter Verwendung von Wind
und Luftdichte in aktueller Hohe
geschatzt.
Altern AGL aHAGL Alternative Altitude above ground HUG AE
level - Hohe Uber Grund in
alternativen Einheiten.
Hat man die Hohe in Metern als
Standard, wird sie hier in FuR
angegeben und umgekehrt.
Altern QNH aAlt Alternative altitude QNH - QNH AE

Alternative Hohe QNH

QNH in alternativen Einheiten:
Nutzt man Meter wird die Hohe
hier in Fuls angezeigt und
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Name en. Abk. en. Name/Beschreibung benutzte
Abk. dt.
umgekehrt.
Alternatel Arrival AtnlArr Ankunftshohe Alternative 1 Atn2.Aho
Alternatel Atnl.E erforderliche Gleitzahl um Atnl.GZ
Req.Eff Alternative 1 zu erreichen
Alternatel AtnlBrg | Peilung Alternative 1 Atnl.Plg
bearing
Alternatel Atn1Dst Distanz zu Alternative 1 Name Atnl
distance
Alternate2 Arrival | Atn2Arr Ankunftshohe Alternative 2 Atn2.Aho
Alternate2 Atn2.E erforderliche Gleitzahl um Atn2.GZ
Req.Eff Alternative 2 zu erreichen
Alternate2 Atn2Brg Peilung Alternative 2 Atn2.Plg
bearing
Alternate2 Atn2Dst Distanz zu Alternative 2 Name Atn2
distance
Altitude AGL HAGL Altitude above ground level -H6he HUG
uber Grund
Altitude BARO HBAR Barometric Height - HBAR
Barometrische Hohe
Druckhohe, ubermittelt durch ein
unterstutztes externes
intelligentes Gerat mit
Drucksensor. Hat man in der
Systemkonfiguration Seite 5 “Use
Baro Altitude” ausgewahlt, dann
wird diese Hohe als QNH-Hohe fur
alle internen Berechnungen
genutzt.
Altitude GPS HGPS Height GPS - GPS-Ho6he HGPS

Hohe, die durch das GPS
festgestellt wird. In Abhangigkeit
vom GPS-Gerat kann sie sehr
genau oder manchmal sehr falsch
sein. Insbesondere, wenn man ein
Kfz.-Navi benutzt, kann die Hohe
wahrend des Kreisens sehr falsch
sein. Wenn man keine Druckhohe
zur Verfugung hat oder sie in
Systemkonfiguration Seite 5 nicht
konfiguriert ist, wird die GPS-HOhe
fur alle internen Berechnungen
benutzt. Die QNH-HO6he kann
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Name en.

Abk. en.

Name/Beschreibung

benutzte
Abk. dt.

entweder die GPS- oder die
Druckhdhe benutzen.
Normalerweise sollte man als
Hauptinformationsfeld die QNH-
Hohe benutzen, weil man dann
weils, welche Hohe intern genutzt
wird.

Altitude QFE

QFE

Altitude QFE - H6he QFE

Diese HOhe nutzt die GPS- oder
Druckhéhe und wird vor dem Start
auf 0 gesetzt. Nach dem Start
wird sie nicht mehr automatisch
zurickgesetzt, selbst am Boden
nicht. QFE-Anderungen
beeinflussen QNH-Berechnungen
nicht. QFE wird nicht far
Berechnungen genutzt und ist nur
eine Referenz fur den Piloten.

QFE

Altitude QNH

Alt

Altitude QNH - Hohe QNH

Das ist die HOhe Uber dem
Meeresspiegel, die durch GPS
oder einen Drucksensor (Wenn die
Druckhohe verfugbar ist und zur
Benutzung konfigurierte wurde)
bestimmt wird. Diese Hohe wird
fur alle internen Berechnungen
benutzt. Die Info-Felder fur die
GPS-H6he und Baro-Hohe stehen
auch zur Verfugung, man benutzt
aber DIESE Hohe als REFERENZ,
da sie es ist, die von LK8000
benutzt wird.

QNH

Average
Efficiency

E.Avg

Efficiency Average - mittlere
Gleitzahl

Ist der Quotient aus der in einer
vorkonfigurierten Zeit
zuruckgelegten Strecke und dem
Hohenverlust dabei. Negative
Werte werden als OO (unendlich,
©) angezeigt und bedeuten
Steigen. Bei Werten tuber 200 wird
ebenfalls OO ausgegeben.

Man kann die Mittlungszeit in der
Systemkonfiguration einstellen.
Vorgeschlagene Werte dafur sind
60s, 90s und 120s. Kleinere Werte

GZ.mtl
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Name en. Abk. en. Name/Beschreibung benutzte
Abk. dt.
fuhren zu einer momentanen
Gleitzahl und hohere Werte zu
einer Vorflug-Gleitzahl (Gleitzahl
seit dem letzten Aufwind).
Man beachte, dass die Distanz
nicht die gerade Linie zwischen
der alten und neuen Position ist;
es ist exakt die Distanz, die man
zuruckgelegt hat, sogar beim
Zickzack-Gleiten. Dieser Wert wird
wahrend des Kreisens nicht
berechnet.
Battery Percent |Battery Battery- Batterie
Auf PDAs und PNAs gibt dieser
Wert den Ladezustand der
internen Batterie an. Wenn der
Wert mit einem C oder D endet,
bedeutet das, dass die Batterie
geladen bzw. entladen wird.
Bearing Brg Peilung Plg
Bearing To Kursverbesserung Nach
Difference
BestAltern BAtn.E erforderliche Gleitzahl zur besten |BAtn.GZ
Req.Eff Alternative
BestAlternate BAtnArr Ankunftshohe an der Besten BAtn.Aho
Arrival Alternative
BestAlternate (alt name) | Peilung Beste Alternative Name BA
bearing
BestAlternate (alt name) |Distanz zur Besten Alternative Name BA
distance
Current Flaps Flaps Wodlbklappenstellung Woalb
Eff.cruise last E.Cru Gleitzahl seit letztem Aufwind GZ.IA
therm
Eff.last 20 sec E.20 Gleitzahl der letzten 20s GZ.20s
Ext.Batt.1 xBatl Spannung der externen Batterie xBatl
Voltage 1, wenn verflgbar.
Ext.Batt.2 xBat2 Spannung der externen Batterie |xBat2
Voltage 2, wenn verfugbar.
Ext.Batt.Bank xBnk# Spannung der externen Batterie- | xBnk
Bank#, falls vorhanden
Flight Level FL Flight-Level(FL) - Flugflache FL
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Name en. Abk. en. Name/Beschreibung benutzte
Abk. dt.

Flugflachen-Indikator. Die

Flugflache wird in Einheiten von

100 Fuls angegeben. Dieser

Indikator nutzt die aktuelle Héhe,

die nicht notwendig barometrisch

ist und keinesfalls notwendig nach

der Standardatmosphare

berechnet wird. Mit anderen

Worten, der Wert ist nicht genau

und kann falsch, sogar um einige

hundert Ful8 falsch sein! Man

benutzt den Wert deshalb als

geschatzten Wert.
Forecast MaxTemp |Vorhersagetemperatur MaxTemp
Temperature
G load G Lastvielfaches G
Head wind speed |HdWind Gegenwindkomponente GgWind
Home Alt.Arrival |HomeArr |Ankunftshohe Heimatplatz HeimAH
Home Distance HomeDis |Distanz Heimatflugplatz HeimDis
Home Radial Radial Heim Radial HeimRd
L/D vario L/D vario |Gleitzahl Vario GZ var
Logger Logger Logger Logger
MacCready egMC aquivalent McCready agMC
Equivalent
MacCready MCready |McCready-Wert McCready
Setting
Max Altitude MaxAlt Maximalhohe HoheMax
reached
Max Height Hgain Hohengewinn HoGew
gained
Multitarget BrgMtg Multitarget Kurs MtKurs
bearing
Netto Vario Netto Vario Netto Netto
Next Alt.Arrival NxtArr Next Altitude Arrival - Nachste Na. Ank.-Ho

Ankunftshohe

Die Ankunftshohe auf Position des
nachsten Wegpunktes, berechnet
mit dem aktuellen McCready-
Wert. Die Berechnung benutzt
keinen Sicherheits-McCready-Wert
und nutzt keine Sicherheitshohe,
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Name en. Abk. en. Name/Beschreibung benutzte
Abk. dt.
abgesehen von Landefeldern, und
wenn LK nicht explizit dafur
konfiguriert wurde.
Next Alt.Required | NxtAItR erforderliche Hohe fur den WP_ErfHO
nachsten Wegpunkt
Next Arrival Time |NextETA |nachster Wegpunkt erwartete WP_erwAnkZ
Ankunftszeit
Next Distance Dist Distanz nachster Wegpunkt Dist
Next Req.E Required Efficiency - erforderliche Erf GZ
Req.Efficiency Gleitzahl
Die erforderliche Gleitzahl zum
Erreichen des nachsten
Wegpunktes wird berechnet,
indem der Abstand zum nachsten
Wegpunkt durch die geforderte
Hohe, um den Wegpunkt in der
Sicherheitshohe zu erreichen,
geteilt wird. Werte Uber 199 und
unter 1 werden nicht dargestellt.
Das ist eine rein geometrische
Rechnung, wie sie bei Garnim-
und Naviter-Geraten und vielen
anderen Instrumenten genutzt
wird.
Next Time To Go |[NextETE |nachster Wegpunkt erwartete WP_EEZ
Endzeit
Next Waypoint Next nachster Wegpunkt Na WP
OLC classic dist  |OLC dis OLC Distanz OLC Dis
OLC classic score |OLC scr OLC Punkte OLC Pkt
OLC classic OLC spd |OLC Geschwindigkeit OLC Spd
speed
OLC classic pred |OLC*dis OLC vorhergesagte Distanz OLC*Dis
dist
OLC classic pred |OLC*scr |OLC Classic vorhergesagte OLC*Pkt
score Punktanzahl
OLC classic pred |OLC*spd |OLC Classic vorhergesagte OLC*Spd
speed Geschwindigkeit
OLC FAI 3 tps dist | 3TP dis OLC FAI 3 Wendepunkte Distanz |3WDP Dis
OLC FAI 3 tps 3TP spd OLC FAI 3 Wendepunkte 3WDP Spd
speed Geschwindigkeit
OLC FAI 3 tps 3TP*dis OLC FAI 3 Wendepunkte 3WDP*Dis
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Name en. Abk. en. Name/Beschreibung benutzte
Abk. dt.
pred dist vorhergesagte Distanz
OLC FAI 3 tps 3TP*spd | OLC FAI 3 Wendepunkte 3WDP*Spd
pred speed vorhergesagte Geschwindigkeit
OLC FAl triangle |FAl dis OLC FAI Dreieck Distanz FAI Dis
dist
OLC FAl triangle |FAIl scr OLC FAI Dreieck Punkte FAI Pkt
score
OLC FAIl triangle |FAIl spd OLC FAI Dreieck Geschwindigkeit | FAI Spd
speed
OLC FAl triangle |FAIl*dis OLC FAI Dreieck vorhergesagte FAI*Dis
pred dist Distanz
OLC FAIl triangle |FAl*scr OLC FAI Dreieck vorhergesagte FAI*Pkt
pred score Punkte
OLC FAIl triangle |FAl*spd OLC FAI Dreieck*vorhergesagte FAI*Spd
pred speed Geschwindigkeit
OLC league dist |LEA dis OLC League Distanz LEA Dis
OLC league score |LEA scr OLC League Punkte LEA Pkt
OLC league LEA spd OLC League Geschwindigkeit LEA Spd
speed
OLC Plus score PLS scr OLC Plus Punkte PLS Pkt
OLC Plus pred PLS*scr OLC Plus vorhergesagte Punkte PLS*Pkt
score
Odometer Odo Odometer - Hodometer KmzZhl
Wegmesser misst den
Gesamtweg, der seit dem Start
zuruckgelegt wurde (in km), auch
wahrend des Kreisens. Dieser
Wert wird beim Start auf Null
gesetzt und kann dann nicht mehr
zuruckgesetzt werden. Er wird wie
bei einem Auto, das auf einer
Flache fahrt, berechnet.
Outside Air Temp OAT Lufttemperatur LTP
Percentage climb |%Climb Steigen % Steig%
Relative Humidity |Rel[Hum relative Luftfeuchtigkeit RelFeu
Speed SpMc MacCready Geschwindigkeit VMc
MacCready
Speed To Fly STF Sollfahrt SF
Speed Ground GS Geschwindigkeit Uber Grund VG
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Name en. Abk. en. Name/Beschreibung benutzte
Abk. dt.
Task Alt Arrival | TskArr Aufgabe Hohe Ankunft A_Ankho
Task Alt required |TskAltR Aufgabe Erforderliche Hohe A erfHO
Task Arrival Time | TskETA Aufgabe Erwartete Ankunftszeit |A_erwAnkZ
Task Covered TskCov Aufgabe geflogene Distanz A FDist
distance
Task Distance TskDis Aufgabe Distanz A Dist
Task TskReqE | Aufgabe Erforderliche Gleitzahl A erfGZ
Req.Efficiency
Task Speed TskSp Aufgabe erreichte A Verr
Geschwindigkeit

Task Speed TskSpAv |Aufgabe Mittlere Fahrt A Vmtl
Average
Task Speed TskSpl Aufgabe Momentane Fahrt A Vmo
Instant
Task Time To Go |TskETE Aufgabe Erwartete Endzeit A RZ
Team Bearing TmBrng Team Peilung TmPlg
Team Bearing TeamBd |Team Peilungsdifferenz TmPdiff
Diff
Team Code TeamCode Team Ref.:
Team Range TeamDis |Team Distanz TmDis
Terrain Elevation |Gnd Hohe Gelande Gnd
Thermal All Th.All Steigen gesamt St.ges
Thermal Average | TC.Avg Mittleres Steigen St.mtl
Thermal Average TL.Avg mittleres Steigen im letzten St.mIA
Last Aufwind
Thermal Gain TC.Gain Hohengewinn im Bart St.HOGew
Thermal Gain TL.Gain Hohengewinn im letzten Aufwind |HG.IA
Last
Thermal Time TL.Time Aufwinddauer letzter Aufwind IA.Zeit
Last
Thermal last 30 |TC.30 Steigen letzte 30s St.30s
sec
Time UTC UTC Zeit UTC uTC
Time local Time Ortszeit Zeit
Time of flight FlyTime Flugzeit Flgzeit
Track Track Kurs Kurs
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Name en. Abk. en. Name/Beschreibung benutzte
Abk. dt.
Vario Vario Variometerwert Vario
Wind Bearing WindB Windrichtung Windri
Wind Speed WindV Windgeschwindigkeit WindV
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27 LK8000-Polaren

27.1 Im Programm verfiigbare LK8000-Polaren

Typ DAeC- Bemerkung

Index
2012

1-26E Index nicht gelistet

1-34 Index nicht gelistet

1-35A Index nicht gelistet

1-36 Sprite Index nicht gelistet

604 114 |Glasflugel

Antares 18S 118

Antares 18T 118

Antares 20E 120

Apis (13m) 92

ASG29-15 113

ASG29-18 119

ASG29E-18 119

ASH-25M 1 122

ASH-25M 2 122

ASH-25 (PAS) 122 |doppelsitzig geflogen

ASH-25 (PIL) 122 |einsitzig geflogen

ASH-26E 117

ASK-21 92

ASK-23 92

Astir CS 94

ASW-12 110

ASW-15 97

ASW-17 115

ASW-19 100

ASW-20 110

ASW-22BLE 121

ASW-24 107

ASW-27 Wnglts 113

ASW28-18 114
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Typ DAeC- Bemerkung
Index
2012
Blanik L13 76
Blanik L23 78
Carat 93
Cirrus (18m) 102
Cobra (S5ZD-36) 102
Delta USHPA-2 Drachen
Delta USHPA-3 Drachen
Delta USHPA-4 Drachen
DG-100 100
DG-200 107
DG-300 104
DG-400 (15m) 107
DG-400 (17m) 109
DG-500M PAS 100 |doppelsitzig geflogen
DG-500M PIL 100 | einsitzig geflogen
DG-500 PAS 100 |doppelsitzig geflogen
DG-500 PIL 100 | einsitzig geflogen
DG-600 (15m) 110
DG-800 15m 113
DG-800 18m Wnglts 118
DG1000-20M(PAS) 110 |doppelsitzig geflogen
DG1000-20M (PIL) 110 |einsitzig geflogen
Dimona 68
Discus A 107
Discus 2a 108
Discus 2c¢ 108
Duo Discus (PAS) 110 |doppelsitzig geflogen
Duo Discus (PIL) 110 | einsitzig geflogen
DuoDiscus T (PAS) 110 |doppelsitzig geflogen
Duo Discus XT (PAS) 110 |doppelsitzig geflogen
Duo Discus XT (PIL) 110 |einsitzig geflogen
EB 28 124
EB 28 Edition 124
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Typ DAeC- Bemerkung
Index
2012

Genesis I 107
Glasfluegel 304 112
Grob G-103 Twin Il (PAS) 92
Grob G-103 Twin II (PIL) 92
H-201 Std Libelle 98
H-205 Club Libelle 96
H-301 Libelle 100
IS-28B2 Lark 1p 84
IS-28B2 Lark 2p 84
IS-29D2 Lark 96
Janus B (18.2m PIL) 102 |einsitzig geflogen
Janus B (18.2m PAS) 102 |doppelsitzig geflogen
Ka-6CR 82
Ka-8b 76
L-33 SOLO 86
Lak17A-15 114
Lak1l7A-18 117
LAK-19 (15m) 108
LAK-19 (18m) 114
LS-1C 98
LS-3 107
LS-3 (17m) 109
LS-4a 104
LS-6-15 111
LS-6-18W 116
LS7wl 107
LS-8-15 108
LS-8-18 114
LS-10s (15m) 114
LS-10s (18m) 118
Mini Nimbus 107
Mosquito 107
Nimbus 2 114
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Typ DAeC- Bemerkung
Index
2012
Nimbus 3 122
Nimbus 3T 122
Nimbus 3D (PIL) 122 | einsitzig geflogen
Nimbus 3D (PAS) 122 |doppelsitzig geflogen
Nimbus 3DM (PAS) 122 |doppelsitzig geflogen
Nimbus 4 124
Nimbus 4D PIL 124 |einsitzig geflogen
Nimbus 4D PAS 124 | doppelsitzig geflogen
Nimbus 4DM (PIL) 124 |einsitzig geflogen
Nimbus 4DM (PAS) 124 | doppelsitzig geflogen
Para Competition Gleitschirm
Para EN A-DHV1 Gleitschirm
Para EN B-DHV12 Gleitschirm
Para EN C-DHV2 Gleitschirm
Para EN D-DHV23 Gleitschirm
Pegase 101A 102
Phoebus C 100
PIK-20B 102
PIK-20D 104
PIK-20E 104
PIK-30M Index nicht gelistet
PW-5 Smyk 84
Russia AC-4 Index nicht gelistet
SF27 88
Speed Astir 105
Std Cirrus 99
Stemme S-10 PIL 110 |einsitzig geflogen
Stemme S-10 PAS 110 |doppelsitzig geflogen
SZD-30 Pirat 86
SZD-36 Cobra 100
SZD-38A Jantar 1 100
SZD-42A Jantar 2 113
SZD-48-2 Jantar Std 2 100
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Typ DAeC- Bemerkung
Index
2012
SZD-48-3 Jantar Std 3 100
SZD-50 Puchacz 84
SZD-51-1 Junior 90
SZD-55-1 Promyk 106
SZD-56-2 Diana2 114
SZD-9bis 1E Bocian 76
Taurus 99
Ventus B (15m) 110
Ventus A-B (16.6m) 113
Ventus CM (17.6m) 115
Ventus 2C (18m) 118
Ventus 2CT (18m) 118
Ventus 2Cx (18m) 118
Ventus 2CxT (18m) 118

VSO-10

Index nicht gelistet

VT-116

Index nicht gelistet

Zuni |l
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27.2 LK8000-Polaren-Datei

27.2.1 Standard-Polare

Man kann seine eigene LK8000-Polaren-Datei erstellen, deren Format an
das WinPilot-Polaren-Format angelehnt ist. Das LK8000-Format besitzt im
Vergleich zum WinPilot-Format ein zusatzliches Wertefeld fur die
Flugelflache. Die Polaren-Datei ist eine einfache Text-Datei mit der Extension
.plr, so z.B. mit Namen NAME.plr.

Eine Polare definiert die Sinkrate eines Flugzeuges bei drei verschiedenen
Geschwindigkeiten um daraus durch Interpolation die angenaherte Sinkrate fur
die aktuelle Geschwindigkeit bestimmen zu kénnen.

Wer die Polare erzeugt hat, hat diese Sinkraten fur ein Flugzeug mit einem
bestimmten Gesamtgewicht gemessen und dieses Gesamtgewicht beinhaltet
normalerweise nur das Pilotengewicht mit Fallschirm aber keinen
Wasserballast. Es wird deshalb auch “Trockengewicht” ("Dry All Up Weight",
Dry AUW) genannt.

Man kann das Gesamtgewicht des Flugzeuges (Pilot +Flugzeug +Fallschirm
+Sonstiges), abgesehen vom Wasserballast, als Parameter einfach dadurch
verandern, dass man in den Grundeinstellungen die Flachenbelastung andert.
In diesem Fall wird die Polare korrekt transformiert und die neuen Sinkraten
sind zutreffend.

LK8000-Polaren-Datei (erweiterte WinPilot-Polaren-Datei)

« Wert Feld 1: Gesamtgewicht des Flugzeuges, exklusive Ballast

« Wert Feld 2: Maximaler Wasserballast, den man laden kann.

 Wert Feld 3-4, 5-6, 7-8 sind die Wertepaare Geschwindigkeit in km/h
und Sinkrate in m/s. Diese Wertepaare werden zur Bestimmung einer
interpolierten Sinkratenkurve benutzt.

« Wert Feld 9: LK8000 spezifisch! Man setzt den Wert fur die
Flugelflache (in m2?) darin.

Das ist eine Beispiel-Polare fur ein Segelflugzeug

330,90,75.0,-0.7,93.0,-0.74,185.00,-3.1,10.6
(Dezimalpunkte der Werte beachten! Feldtrenner = Kommata)

« das wahrend der Testfluge ein Gesamtgewicht,
inklusive des Pilotengewichts (!) von 330 kg aufweist
» das 90 Liter Wasserballast laden kann,
e das bei einer Fahrt von 75 km/h eine Sinkrate von 0,7 m/s besitzt,
* bei 93 km/h 0,74 m/s sinkt,
* bei 185 km/h 3,1 m/s sinkt
« und eine Flugelflache von 10,6 m? besitzt.

Daraus wurde die Polare mit einer Standardflachenbelastung von
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31.1 kg/m? berechnet.

27.2.2 Wolbklappen-Polare

Far Wolbklappen-Polaren muss man der Standard-Polare eine Zeile hinzuflgen,
die betrachtete Gesamtmasse und die Klappenstellungen mit zugehoérigen
Geschwindigkeiten.

Die Klappenstellungen konnen mit den Bezeichnungen, die auch im Flieger
abzulesen sind, verwendet werden

Zahlen +8, +5,0, -3,-5, -7...
Buchstaben S, F, ...
Kodes S1, L1, ..

Beispiel: Diana 2
Die zusatzliche Zeile fur die Klappen kann z.B. lauten:

280, 7,0, 28, 67,21, 71.5, 14, 77.5, 8, 98, 3, 140, 0, 170, -2

(mit Masse 280 kg, Klappenstellungen 7, 28, 21, 14, 8, 3, 0, -2)

Im Diana2-Beispiel werden die Klappenstellungen entsprechend der Klappen-
Ausschlage in Grad bezeichnet. Man kann aber auch willktrliche andere Namen
wie LANDUNG und SCHNELL fur Klappenstellungen vergeben, die Lange dieser
Bezeichner darf maximal 7 Zeichen betragen.

Vollstandige Polare der Diana 2, wie im Programm verfugbar:

* LK800O0 polar for: SZD-56-2 Diana 2

* MassDryGross[kg], MaxWaterBallast[liters], Speed1l[km/h], Sink1[m/s]\
Speed?2, Sink2, Speed3, Sink3, WingArea[m?2]

270, 250, 100.4700979, -0.557321508, 146.3286293, -1.146988324,\
185.6359405, -2.146055459, 8.66

350, 7, 0, 28, 75, 21, 80, 14, 87.5, 8, 109, 3, 156, 0, 188.5, -2
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28 Karten - LKMAPS
LK8000 besitzt eigene Karten fur Terrain und Topologie, LKMAPS.

Die Gelandedaten wurden aus den Daten der NASA Shuttle Radar Topology
Mission (Dezember 2009) abgeleitet.

LKMAPS Gelande-Dateien haben die Endung .DEM.
LKMAPS Topologie-Dateien haben die Endung .LKM.

Die geografische GroRe der Dateien kann unterschiedlich sein, so kann ein
Topologie-Datei ein grofseres Gebiet umfassen als die geladene Gelande-Datei

Karten konnen bei Paolo "bestellt" werden. Man muss lediglich ein
elektronisches Formblatt ausfullen und die Karte ist in der Regel nach wenigen
Tagen auf der Web-Seite verfugbar.

Mittlerweile gibt eine Vielzahl von Karten, oft auch fur kleine, aber haufig
besuchte Gebiete hochaufgelodst.
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29 Luftraum-Daten

Luftraumdaten werden fur Deutschland regelmafig von der Deutschen
Flugsicherung (DFS) als Datei im OpenAir-Format bereitgestellt und kénnen auf
der Web-Seite des DAeC

unter
http://www.daec.de/aul/luftr_d.php

abgerufen werden.

Etwas Vorsicht ist geboten! Das Bereitstellen dieser Datei ist nur ein Service.
Offiziell sind nur die aktuell gultigen ICAO-Karten bzw. Segelflugkarten mit den
verzeichneten Luftraumen.

Insbesondere gab es in der Vergangenheit Klagen uber die Genauigkeit der
digitalen Angaben (Kreisbégen etc.), d.h. man sollte sich von den Luftraum-
Grenzen mit Sicherheitsabstand fernhalten!
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30 Wegpunkte
Wegpunkte fur fast alle Lander sind Uber das Welt 2000 -Projekt zu erhalten:

http://www.segelflug.de/vereine/welt2000/

Fur die Anzahl der Wegpunkte, die man laden kann, gibt es keine
Beschrankung, sie hangt nur vom verfugbaren Speicherplatz ab. Jedoch ist es
nicht empfehlenswert, mehr als 5000 Wegpunkte zu laden, wenn man
gleichzeitig groRe Karten und Luftraum-Dateien nutzt.

30.1 Wegpunkt-Namen, Wegpunkte von Aufgaben,
Wegpunkt-Historie

Ein Wegpunkt wird durch die eindeutigen Angaben:
« Name
« Koordinaten
e Art (Flugplatz, Landefeld, Wendepunkt)
bestimmt.

Wegpunkte konnen den gleichen Namen besitzen, werden aber unterschieden,
solange sie verschiedene Koordinaten besitzen oder von unterschiedlicher Art
sind.

Wenn sich zwei Wegpunkte nur in ihrer Hohe oder anderen Kleinigkeiten
unterscheiden, wird der bereits vorhandene/geladene genutzt und der andere
ignoriert.

Ladt man eine Aufgaben-Datei, werden auch die darin enthaltenen
Wegpunkte geladen und zur internen Wegpunkt-Liste hinzugefugt. LK8000
vergleicht die Aufgaben-Wegpunkte mit den bereits vorhandenen Wegpunkten
aus den Wegpunkt-Dateien.

Existiert bereits ein Wegpunkt gleichen Namens mit gleichen Attributen, so
wird er anstelle des Aufgaben-Wegpunktes benutzt. Aus Benutzersicht gibt es
normalerweise keinen auffalligen Unterschied.

Ein kleiner Unterschied besteht jedoch: Der Aufgaben-Wegpunkt, auch
wenn er geandert wurde, wird nicht in eine Datei gespeichert. Aufgaben-
Wegpunkte, wenn es sie nicht bereits als normale Wegpunkte gibt, werden
auch nicht in die Wegpunkt-Historie mit aufgenommen.

Mit anderen Worten: Aufgaben-Wegpunkte werden als temporare
Wegpunkte und als Teil der Aufgabe aufgefasst.

Bis zum Neustart des Programms verbleiben sie jedoch im Speicher und sind in
der Wegpunkt-Suche, den nachsten Zielen und den haufigen Zielen wahlbar.
Sogar wenn sie den gleichen Namen besitzen!

Man sei also vorsichtig und nutze nicht gleiche Namen fur
verschiedene Wegpunkte!!!
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Falls man Namen wie START, FINISH u.s.w. benutzt, bedenke man, dass, wenn
man mehrere Aufgaben-Dateien ladt, die vorhandenen temporaren Wegpunkte
bis zu einem Programmneustart NICHT geldscht werden.

30.2 Wegpunkt-Dateiformate

30.2.1 WinPilot - .dat

WinPilot benutzt Wegpunktdateien in folgendem zeilenorientierten Wegpunkt-
Format:

Id, Breitengrad, Langengrad, Elevation, Attribute, Name, Kommentar
*ZNN

Id: Ifd. Nummer des Wegpunktes (jeder Wegpunkt bendotigt einzigartige 1d)

Breitengrad, Langengrad: erforderliches Format fur Koordinaten:
(dd=Grad, mm=Minuten, ss=Sekunden)
dd:mm:ss; dd:mm.m; dd:mm.mm; dd:mm.mmm gefolgt von N,S,E oder W

Elevation: HOohe des Punktes in Meter Uber MSL, oder wenn der angegebenen
Zahl ein F folgt, in ft MSL

1623F = Hohe 1623 ft MSL

1623 = Hohe 1623 m MSL

Attribute: Wegpunkte der Datei konnen folgende Attribute enthalten:
A = Airport (Flugplatz, auf der Karte durch einen Strich dargestellt)
T = Turnpoint (Wendepunkt, auf der Karte durch einen Kreis dargestellt)
L = Non-Airport (Aulenlandefeld)
M = Markpoint (Markierung, auf der Karte durch einen Punkt dargestelit)
H = Home (Heimatflugplatz, hier startet der Simulator)

Name: Name des Wegpunktes, max. 12 Zeichen lang

Comment: zusatzliche Beschreibung des Punktes, z.B. Frequenz,
Landebahnausrichtung 0.a., max 12 Zeichen lang

*ZNN (optional): NN gibt den Zoomlevel (in km) an, ab dem der Wegpunkt
sichtbar werden soll, z.B.:

16,39:00.000N,119:45.200W,4718F,ATH,Minden ,12/30 122.8 *Z50
Dieser Punkt wird bei einem Zoom von 50 km Kartenbreite oder geringer

angezeigt.
Die Anzahl der Punkte pro Datei ist nicht limitiert.[WinPilot]
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30.2.2 SeeYou - .CUP

Naviter's SeeYou - CUP-Format beinhaltet im Vergleich zum WinPilot-
Wegpunktformat zusatzliche Informationen lUber Landefelder, wie
Bahnlange- und richtung, Frequenz und Kommentare.

CUP-Dateien werden folgendermafien behandelt:

» Alle Aufgaben-Zeilen (normalerweise am Dateiende) werden entfernt.

» Die MAXIMALE Zeichenzahl im Feld “Radio Frequency” betragt 15, alle
Zeichen darUber hinaus werden als fehlerhaft betrachtet und ignoriert.

 Die MAXIMALE Zeichenzahl im Feld “Code” betragt 15, alle Zeichen
darUber hinaus werden als fehlerhaft betrachtet und ignoriert.

« Kommentare kdnnen 150 Zeichen umfassen, Zeichen daruber hinaus
werden ignoriert.

 Wegpunkt-Namen sind auf 30 Zeichen beschrankt (langere Namen
werden gekappt), wenngleich sie nur verklrzt, abhangig von der
Ansichtsauflosung, mit ungefahr 10 Zeichen dargestellt werden.

30.2.3 COMPEGPS - .wpt

COMPEGPS-Dateien werden folgendermafRen behandelt:

e LK8000 V1.22 kann nur WGS84-LAT/LON-Wegpunkte aus COMPEGPS-
Dateien laden. WPT-Dateien mit UTM-Koordinaten konnen in dieser
Version nicht genutzt werden.

» Alle COMPEGPS-Wegpunkte werden als einfache WENDEPUNKTE (keine
Flugplatze oder Landefelder) geladen und gespeichert.

» Eine COMPEGPS-Datei sollte man normalerweise als zweite Datei laden.

» Speichert man Wegpunkte, dann wird LK800O0 alle “w”-Zeilen in der
Original-Datei entfernen. Man hebe sich also eine Kopie der Original-
Datei auf!

» Die Hohe hat in COMPEGPS ein seltsames Format mit einer Genauigkeit
von 1/1000000 Meter.

30.2.4 OziExplorer - .wpb

LK8000 unterstutzt ebenfalls das Wegpunkt.Format des Programms
OziExplorer.

30.3 Wegpunkt-Dateien verandern und der Heimat-
Wegpunkt (HOME)

Andert man einen Wegpunkt und speichert die Anderungen Uber die
Systemkonfiguration Seite 21 (Speichern), Uberschreibt LK8000 die
Wegpunkte-Datei zu der dieser Wegpunkt gehort hat. Wenn z.B. der Wegpunkt,
den man verandert hat, zur Wegpunkte-Datei 2 gehort und das eine CUP-Datei
ist, wird die Datei Uberschrieben und die Daten fur den veranderten Wegpunkt
werden am Ende der Datei platziert.

Fugt man einen Wegpunkt ein, so wird er unabhangig vom Format immer
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in die Wegpunkte-Datei 1 geschrieben!

Der Heimat-Wegpunkt wird als Wegpunkt an einer festen Zeilennummer in der
Datei gespeichert. Wenn man die Wegpunkte-Datei andert, kann der Heimat-
Wegpunkt verloren gehen, es sei denn:

e Man ladt eine WinPilot-Datei mit dem "H" in der Kennung.

Beispiel:
2521:50:04:17N,018:37:42E,285M,ATH,Rybnik,Das ist mein Heimatplatz mit
Kennung H

* Man ladt eine SeeYou-Datei mit dem Feld "LKHOME" als Kennung.
Beispiel:
"Valbrembo",LKHOME,IT,4543.403N,00935.710E,229.0m,5,20,680.0m,"122.600",

e Man ladt die Datei WAYNOTES.TXT und hat darin HOME deklariert. Die
WAYNOTES.TXT-Datei findet man im Verzeichnis _Waypoints und ist eine
einfache editierbare Text-Datei mit Erlauterungen am Anfang.

« Man ladt neue Dateien, eine von ihnen beinhaltet auch den Heimat-
Wegpunkt, den man bereits benutzt.

Wenn man die LKHOME-Kennung fur einige Wegpunkte vergeben hat, wird der
zuletzt eingelesene als Heimat-Wegpunkt benutzt. Verwendet man die
WAYNOTES-Datei, wird immer der in ihr bestimmte Heimatwegpunkt genutzt.

30.4 Der virtuelle Wegpunkt START und der Heimat-
Wegpunkt

Am Boden wird vor dem Start ein virtueller Wegpunkt START generiert und in
die Wegpunkte-Liste eingetragen.

Dieser Wegpunkt wird, solange die Geschwindigkeit geringer als die
Startgeschwindigkeit ist, in Position und Hohe aktualisiert.

Der START-Wegpunkt wird als Wendepunkt betrachtet und deshalb werden alle
Berechnungen fur einen Wendepunkt durchgefuhrt (McCready, konfigurierte
Sicherheitshohe u.s.w.). Der START-Wegpunkt wird NICHT als Landeplatz
angesehen. Er stellt ein sehr gutes Ziel fur den Endanflug dar, weil die Hohe
automatisch entsprechend dem wirklichen QNH gesetzt wird und weil bei
Wendepunkten die Sicherheitshohe nicht beachtet werden muss.

e Segelflugzeuge: Ist kein Heimat-Wegpunkt deklariert, dann wird der
START-Wegpunkt automatisch als HEIM gesetzt.

e Gleitschirm- und Drachenflieger: Als Heimat-Wegpunkt wird automatisch
der START-Wegpunkt gesetzt, auch wenn bereits ein Heimat-Wegpunkt
existiert. Gleitschirmflieger brauchen deshalb auch keinen Heimat-
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Wegpunkt setzen, weil er sowieso Uberschrieben wurde.

Der START-Wegpunkt wird nicht in der Wegpunkte-Historie gespeichert und
START sollte deshalb auch nicht als Wegpunkt-Name verwendet werden.

Um einen Wegpunkt von Hand als Heimat-Wegpunkt (HEIM) zu deklarieren,
geht man in die detaillierte Wegpunktbeschreibung und klickt das Schaltfeld
[Setze WP als neuen Heimplatz]. Befindet man sich im Simulator, wird die
Position in der Karte augenblicklich angezeigt.

Wenn aus irgendwelchen Grunden der START-Wegpunkt zurickgesetzt wird,
erscheint er sehr weit von der augenblicklichen Position.
Die Standard-Position fur einen ruckgesetzten START-Wegpunkt ist dann
...am Nordpol ©.
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31 Konfigurationsbeispiel fur Gleitschirmflieger

Die folgende Konfiguration ist ein Beispiel (Dank an Sergio Silva).
[Beispiel im englischsprachigen Modus]

Zuerst wahlt man in der Systemkonfiguration Seite 7 die Flugzeug-Kategorie :

Gleitschirm

Nr. Seite Systemkonfiguration

3. Map Display

Labels: Names

Trail Length: Short
Orientation: Track Up

Auto Zoom: Off

Trail Drift: Off

Trail Width: 8 to 14 (12)
Circling Zoom: On
Declutter waypoints: Low
Declutter landings: Low

5. Glide Computer

Auto Wind: Circling
TrueWind IAS: 39 kh
TrueWind period: 8 s

Auto Mc mode: Both

L/D average period: 15 Seconds
Lift Center: Circle at Center
Auto Force Final Glide: Off
Use baro altitude: Off

7. Aircraft

Category: Paraglider/Delta

Type: Para EN A/DHV1, Para EN B/DHV12,
Para EN C/DHV2, Para EN D/DHV23 or Para
Competition, Delta USHPA 2, 3, 4

V rough air: 60 Kh

9. Units
Aircaft/Wind Speed: Metric
Distance: Metric
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4. Terrain Display
Terrain display: Off
Topology display: On

6. Safety Factors

Safety alt. mode: Landables
Safety MC: 0.5 ms
BestAlternate Warn: Off
Safety Lock: Off

8. Devices - Brauniger Compeo,
Flymaster F1, Digifly werden von LK8000
unterstitzt

Device A

Name: Flymaster F1, Flytec/Compeo,
Digifly (Device A wird ftir externe Geréate
benutzt, hat man keine externen Gerate
nimmt man Generic flir das interne GPS)
Port: COM7

Baud: 57600

Device B

Name: Generic (Man benutzt Device B flir
das interne GPS, hat man keines nehme
man die Einstellungen von Device A)
Port: COM7

Baud: 57600

Geoid Altitude: On

Serial Mode: Normal oder Polling (wenn
man Schwierigkeiten mit Normal hat)

10. Interface
Menu Timeout: 16s
Virtual Keys: Off



Nr. Seite Systemkonfiguration

Lift: M/S

Altitude: Meters
Task Speed: Metric
Lat/Lon: DDMMSS

11. Appearance

Glider Position: 50%

Landables Icons: Alternate
Landables Style: Boxed. with units
Landables value: Arrival Altitude
Inverse b/w colors: On

Waypoints text style: Values White
Hide Units: Off

14. Task

Auto Advance: Auto
Start Type: Cylinder
Start Radius: 400m
Sector Type: Cylinder
Sector Radius: 400m
Finish Type: Cylinder
Sector Radius: 400m

17. Infobox circling
1. Thermal Gain (oder Average thermal
strength)

. Home distance

. Next ETE

. Task distance

. Task Alt.Arrival

. Ext.Batt.Bank

. Ext.Batt.1 Voltage
. Ext.Batt.2 Voltage
9. Infobox Aux

. Ext.Batt.Bank

. Ext.Batt.1 Voltage
. Ext.Batt.2 Voltage
. Altitude QNH

. Speed ground

. Next Waypoint

. Wind Speed

. MacCready Setting

ONOUVARWNREFERONOUONAWN

22. System

Use GPS time: On
Autoback Light: On
Auto SoundVolume: On

Nr. Seite Systemkonfiguration

Iphone Gestures: Normal
Map Locking: Off
Active Map: Off

13. Map Overlays

Screen Data: Full Map Overlay
MacCready Value: Enabled

Glide Terrain line: Shade

Glide Bar indicator: Next Turnpoint
Variometer Bar: Vario Rainbow
Thermal Bar: Off

Track Line: Off

FLARM on map: Off

16. Infobox cruise
. Speed Dolphin

. Home distance

. Next ETE

. Task Distance

. Task Alt.Arrival

. Ext.Batt.Bank

. Ext.Batt.1 Voltage
. Ext.Batt.2 Voltage

ONOUNAWNEK

18. Infobox Final Glide
. Speed Dolphin

. Home distance

. Next ETE

. Task Distance

. Task Alt.Arrival

. Ext.Batt.Bank

. Ext.Batt.1 Voltage

. Ext.Batt.2 Voltage

ONOUVA~,WNE

20. Logger

Time step cruise: 1s
Time step circling: 1s
Short File name: Off
Autologger: On

23. Paragliders/Delta Specials
Circ. zoom Value: Standard
Cruize zoom: 5
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32 Sperrung von Anzeigeberuhrungsreaktionen im
Gleitschirm- und Drachenflieger-Modus

Befindet man sich im Gleitschirm- und Drachenflieger-Modus, steht im Menu
unter [Konfigur 1/3| eine zusatzliche Schaltflache Sperre Anzeige zur
Verfugung, die nur am Boden, d.h. bei nicht erkanntem Start, gewahlt werden
kann.

Die Sperrung der Anzeige fur Beruhrungen soll Gleitschirmfliegern helfen, sich
auf den Start zu konzentrieren und dabei nicht durch LK8000-Reaktionen auf
versehentliche Bedienung abgelenkt zu werden.

In der Anzeige erscheint die Meldung , Anzeige ist gesperrt” und sie bleibt bis
zehn Sekunden nach dem Start gesperrt.
Nach diesen zehn Sekunden wird sie automatisch entsperrt.

Wenn ein Pilot die Anzeige aus irgendeinem Grund wieder entsperren will, kann
er das jederzeit mit Doppelklick tun.

Ist die Anzeige fur Beruhrungen gesperrt, kdnnen keine Funktionen Uber die
Anzeige geschaltet werden. Hardware-Tasten bleiben in Funktion.
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33 Tipps und Tricks

33.1 Nutzung von alternativen Topologie-Daten

Die LK8000-Gelandehdhenkarten und -Topologie-Daten sind von hoher
Qualitat. Trotzdem kann es naturlich vorkommen, dass insbesondere die
Topologie-Daten nicht dem allerletzten Stand entsprechen. Wenn nun eine
neue Autobahn noch nicht erfasst ist oder eine Eisenbahnlinie fehlt, sucht man
naturlich nach anderen, vielleicht neueren Topologie-Daten bzw. Topologie-
Daten anderen Ursprungs. Schaut man sich nun intensiv nach einer Lésung um,
so erkennt man, dass verfugbare XCM-Dateien durchaus kompatible Topologie-
Daten beinhalten, die im Einzelfall zu verwenden waren.
XCM-Dateien sind eigentlich zip-Dateien, in die man auch mit einem
geeigneten Entpacker hineinschauen kann. Manche Dateimanager wie der
Totalcommander haben die Entpacker integriert. Offnet man nun also ein XCM-
Archiv, so findet man, um beim Beispiel Autobahn zu bleiben, die Dateien

roadbig_line.dbf

roadbig_line.prj

roadbig_line.qix

roadbig_line.shp

roadbig_line.shx
von denen man annehmen darf, dass sie etwas mit Autobahnen zu tun haben.
Die Topologie-Datei GER.LKM ist ebenfalls ein zip-Archiv und beinhaltet Dateien
gleichen Namens ...
Ein Versuch zeigt nun (jedenfalls zum Zeitpunkt der Schriftlegung), dass man
die roadbig_line-Dateien ebenfalls im LKM-Archiv nutzen kann, durch einfachen
Austausch und man nutzt damit dann eine andere Topologie-Datenbasis. Fur
das Beispiel mit der Autobahn bedeutet das nun, dass die Autobahn A20 in
Mecklenburg Vorpommern erscheint, siehe Abb. 33.1,33.2

OW, ' y

i R i
GS Alt Track HdWind E.20s ==

GS Alt

A o gl ) MALCHNER Ry e b e 4 ) ) ) MALCHINER SET. W
Abbildung , 33.1: Ursprungliche Abbildung 33.2: Modifizierte
Topologie-Daten Topologie-Daten
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33.2 Kennzeichnung von thermisch unterschiedlich aktiven
Arealen

LK8000 kann zwei von einander unabhangige Luftraum-Dateien laden. In der
Regel benotigt man aber nur eine Datei, die in Deutschland erfreulicherweise
kostenlos von der DFS bereitgestellt wird und die fur andere Lander von
Aktivisten gepflegt wird.
Der zweite Ladeplatz fur Luftraumdateien kann anderweitig, so fur "private"
Luftraume z.B. fur Segelflieger im Grossraum Frankfurt verwendet werden.
Ein interessanter Ansatz ist nun, eine Datei im Format einer Luftraum-
Datei fur andere Zwecke zu nutzen. In einer Luftraum-Datei sind raumliche
Gebilde mit ihren Grundflachen beschrieben und nach Arten unterschieden.
Nutzt man nun frei zu vergebende Informationen um fur Flachen vollig andere
Eigenschaften zu definieren, kann man z.B. Platzrunden angeben oder eine
Thermikkarte im Luftraum-Datenformat erstellen.

Dazu folgendes Zitat:
http://www.segelflug.de/vereine/riesa/?module=newstime&options=view;2011-03-14 11-54-12;1
Fur die Weltmeisterschaft in Lisse in 2008 hat Carsten Lindemann

(Meteorologe aus Lusse) eine Thermikkarte far den groSraumigen Bereich
um Lusse erstellt, der immerhin 6 Bundeslander vollstandig oder teilweise

einschlielSt.
.'- __."" : /
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Abbildung 33.3:

Thermikkarte

Sie beinhaltet Thermikgebiete in 4 Abstufungen und gibt dem
Streckenflieger Orientierung wo man am erfolgversprechendsten seinen
Kurs lang legen sollte. Aus praktischen Grinden gibt es diese Karte nun
auch in PC und PDA gerechter elektronischer Form. Sie steht nun also bei
der Streckenplanung am PC und auch wahrend des Fluges zur Verfugung.
Da die meisten Navigationssoftware-Programme keine Thermikkarte
vorsehen, wurde hier das Luftraumformat gewahlt. Die Thermikraume
werden genau wie Luftrédume in die Geréate geladen und kénnen ein- und
ausgeblendet werden. Diese in Anlehnung an die Airspace-Datei Thermal-
Space-Datei genannte Datei kann gemeinsam mit den 25 Standardbarten
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hier runtergeladen werden.

Die digitale Thermikkarte ist im ,Open-Airspace-Format” verfiagbar und
kann in Form einer Luftraumdatei im PDA oder am PC (Seeyou, StrePla)
verwendet werden. Als Platzhalter wurden die noch nicht verwendeten
Luftraume A und B verwendet. Luftraum A beinhaltet thermisch gute
Gebiete und Luftraum B thermisch schlechtere. Die Farben zur Anzeige
kann sich jeder selbst einstellen, wie sie ihm am besten gefallen. Sie
sollten sich naturlich von den ublichen Luftréumen unterscheiden. Auf
diese Art und Weise kann man die Thermikraume auch im Flug an- und
ausschalten. Hier mal die Ansicht in Seeyou am PC, hellgrin gute Thermik
und hellblau schlechte.

Die Hbéhenlage des Luftraumes habe ich auf FL98 bis FL99 gesetzt, da viele
mit der Einstellung ,alle Luftraume bis FL100 anzeigen” fliegen. Wenn ihr
so gesegnet seid, und mal in einem solchen Gebiet auf FL98 steigt, wird
euer PDA eine Luftraumwarnung anzeigen. Bitte nicht erschrecken, es ist
kein Luftraum, sondern nur der Thermikraum. In dem Fall kommt dann die
Warnung vor dem ,, TS_ThermikRaumName*, hier TS fur ,Thermal-Space“
in Anlehnung an , Airspace”.
Gedacht ist das Ganze fur:
- junge Scheininhaber und Streckenfluganfanger

als Orientierungshilfe bei Blauthermik

zur Flugwegplanung am Morgen

im Fluge, z.B. wenn man ein freies FAI-Dreieck fliegt, kann man

leichter die erste Wende so legen, dass man den Rest des Fluges in

thermisch moéglichst gutem Gebiet fliegt

*
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Abbildung 33.4: Hotspots

Die Hotspots sind in einer extra Wendepunktdatei gespeichert und kénnen
ganz normal wie andere Wendepunkt-Dateien auch hinzugefligt werden.
Als Symbol hab ich mal einen Kuhlturm gewahlt. Hier mal ein Beispiel:

Fdr den Fall, dass jemand noch mehr thermische Informationen z.B. zu
anderen Gebieten in Deutschland hat, oder ein paar Hotspots erganzen
méchte, kénnt ihr mich gern anschreiben. Der Code zum Umwandeln von
Karten in Thermal-Space-Dateien kann verschiedene
Kartenprojektionsarten verarbeiten.

Bei Fragen, Hinweisen oder Verbesserungsvorschlagen bitte einfach eine
eMail an: Christoph Klein cirrus18m@gmail.com.
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Downloads:
Thermikkarte_Carsten_Lindemann 110313 (TXT, 67kB)
Hotspots 110313 im Seeyou Format (CUP, 1kB)
Hotspots 110313 im StrePla Format (ST2, 2kB)

--- Zitatende

Im zitierten Fall wurde zusatzlich der zweite Wegpunktladeplatz mit einer Hot-
spot-Datei belegt. Die beschriebene Datei kann auch in LK8000 genutzt
werden, siehe Abb. 33.5, allerdings ware fur eine wirkliche Nutzung noch etwas
mehr an den grafischen Einstellungen zu andern ©.

_ donfiMiTTAS

Alt Track HdWind E.20s ==¢*

; 0° -—- 00 A
Abbildung 33.5: Thermikkarte und Luftraume

33.3 Den Flug auswerten/nachfliegen mit igcreplay

Das kostenlose Programm igcreplay (http://ywtw.de/igcsim.html) bietet auf
Windows-Rechnern die Moglichkeit IGC-Dateien abzuspielen und nutzt dabei
zur Visualisierung das frei erhaltliche Programm Google Earth. Dabei wird eine
Sicht aus dem Cockpit mit Schraglage, Seiten- und Ruckblicken realisiert, recht
beeindruckend und im Winter kurzweilig.

Aber igcreplay kann auch NMEA-Daten zum Testen auf eine serielle
Schnittstelle ausgeben, die man mit einem LK8000-Gerat auswerten kénnte,
z.B. um LK8000 auf seinem Gerat zu testen.

Die beliebten und leistungsfahigen Notebooks haben heute in der Regel keine
traditionellen seriellen Schnittstellen (RS232, COM) mehr. mit dem
Simulationsprogramm comOcom (http://com0Ocom.sourceforge.net)flr die
serielle Schnittstelle gelingt aber die "totale" Software-Simulation.

Und zwar so:

In comOcom richtet man ein Schnittstellenpaar, z.B. com3/com4, ein und setzt
die Ausgabe von igcreplay auf die eine Schnittstelle (com3) und die Eingabe in
LK auf die entsprechend dazugehorige (com4).

igcreplay spielt die IGC-Datei ab, visualisiert mit Google Earth, Ubergibt die
NMEA-Daten an comOcom. LK800O0 (PC-Version) wird so eingestellt, dass die
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GPS-Quelle Uber com0Ocom seriell abgefragt wird und LK wertet den NMEA-
Datenstrom mit allen Parametern und der grafischen Darstellung aus. Alle
Funktionen von LK8000 kdnnen so im Flugmodus(!) mit einem NMEA-
Datenstrom getestet werden, siehe Abb. 33.6.
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Abblldung 33 6: lgcreplay und LK8000 »
In der Abbildung ist die Simulation(LK8000-PC unter igcreplay) in der

Simulation(igcreplay mit Google Earth) in der Simulation (Windows unter Linux)
zu sehen © .
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33.4 Konfigurations-Tipps
An dieser Stelle sollen ein paar Konfigurationsvorschlage gemacht werden:

A) Normalerweise erfolgt das Rotieren des Info-Stapels (Karte und Infoseiten)
nur in Vorwartsrichtung durch Klick auf die mittlere FuRzeilenschaltflache.
Man kann sich zwar an den Klangen orientieren, méchte manchmal aber auch
“zuruckblattern” und da bietet es sich an(Vorschlag), das Zuriuckblattern mit
einem langen Klick auf diese Schaltflache zu verbinden.

Kurzer Klick vor, langer Klick zuruck, das lasst sich leicht merken!

B) Die Seitenansicht mit der Luftraumanalyse ist so informativ, dass man sie
unbedingt per Kurzwahl erreichen sollte.

Vorschlag: Langer Klick auf die rechte Schaltflache der FuBzeile (Nicht
die Menu-Schaltflache!)

C) Will man die maximal moglichen OLC-Punkte erfliegen, so sollte man die
Wettbewerbs-Info-Seite 1.5 per Kurzwahl erreichen kénnen.
Vorschlag: Langer Klick auf die linke Schaltflache der FuRzeile.

D) Manchmal mochte man auf seine gewohnten englischen Abkurzungen IAS,
GS u.s.w. nicht verzichten, will aber auch nicht die komplette
englischsprachige Lokalisation einstellen. Eine deutsch-englisch gemischt-
sprachliche Lokalisation kann man mit etwas Editierarbeit folgendermafRen
vornehmen.

Mit einem geeigneten Editor (z.B Notepadd++, ein freies Programm), der
unbedingt im Format UFT8 speichern kbnnen muss, editiert man direkt die
Dateien

(1) GER_MSG.TXT (enthalt alle MenU-Bezeichnungen, Wertebezeichnungen und
Konfigurationstexte) und
(2) GER_HELP.TXT (die Hilfe in der Systemkonfiguration)

Diese Dateien sind reine Text-Dateien und die englischen Bezeichnungen sind
immer als Kommentar enthalten, so dass man sofort sehen kann, was wie
Ubersetzt wurde.

Durch entsprechendes Kommentieren/Auskommentieren

(Kommentarzeichen #) in der MSG-Datei kann man die bevorzugten englischen
Parameterbezeichnungen bei ansonsten deutscher Lokalisierung setzen, das ist
nur ein biBchen handische(!) Editierarbeit.

Komplett wird das Ganze naturlich nur, wenn man auch Hilfe-Datei
entsprechend andert.
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33.5 Handbuch-Schnellbindung

Das doppelseitige Ausdrucken dieses Handbuches erzeugt einen mittleren
Stapel Papier (A4, 80g/m?). An dieser Stelle soll eine bewahrte Methode
vorgestellt werden, daraus ein Buch zu binden/zu kleben, das qualitativ fur den
Hausgebrauch vollig ausreicht.

Zuerst besorgt man sich dunnen Karton als Deckel und fur
die Rickseite (150 g/m?), am besten "Elefantenhaut" und
man bedruckt die Titelseite nach Wunsch mit einem
Tintenstrahldrucker. (Der Toner eines Laserdruckers haftet
auf "Elefantenhaut" nicht richtig...)

Dann fertigt man sich zwei einfache Zwingen aus je
zwei Brettern (400x120x20), zwei langen
Schlossschrauben(M8, ca. 80mm) und Flugelmuttern an und
verklemmt den Stapel in einer Zwinge so, dass er in sich
gerade und mit der Unterlage bundig und glatt ist.

Dabei muss der kunftige Buchriucken nach unten
zeigen!

Hier muss man wirklich aufpassen(!), sonst bindet man den
Stapel argerlicherweise von der falschen Seite, der Autor
spricht aus Erfahrung...

Auf die Stapelober- und Unterseite sollte man ein "Opferblatt"
legen, das man spater entfernen kann.

Nun setzt man die zweite Zwinge an, die den Stapel
bestandig in Form halt. Zwischen beiden Zwingen lasst man
einen Spalt von ca. 5mm

Dann dreht man das Ganze auf den Kopf, lockert die obere
Zwinge, verschiebt und verklemmt sie wieder so, dass der
Stapel etwas (~3mm) uber den Zwingenrand herausragt.

In diesen Uberstehenden, fest verklemmten Stapelrand sagt
man schrage Schlitze, die spater den Leim mit aufnehmen.
Man kann dazu z.B. eine Eisenblgelsage benutzen. Einfacher
geht es natdrlich mit einem Drehmel und eingespannter
Minikreissage. Die Sageschlitzbreite eines Metallsageblattes
ist dabei ein gutes Mals.
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Nun nimmt man die obere Zwinge ab und streicht den
zukunftigen Buchricken mit Holzkaltleim dick ein. Der Leim
verteilt sich und flieBt auch in die Schlitze

Vorsicht, nicht auf die zukunftigen Buchdeckel
kleckern!

Den freien Stapelteil kann man etwas schrag hin und her
bewegen, sodass der Leim wirklich mit allen Blattern in
Kontakt kommt.

Nun legt man ein weiteres Opferblatt sehr offen Uber die mit
Leim eingestrichene Stapelseite und verklemmt den Stapel
wieder mit der Zwinge. Das Opferblatt sorgt auch dafur, dass
der Stapel nicht an der Zwinge festklebt.

Nach ca. 24h Trocknung ist der Holzkaltleim hinreichend fest,
so dass man die Zwingen und die Opferblatter entfernen
kann. Man halt dann bereits etwas buchartiges in den
Handen.

Der fehlenden Buchrucken wird wieder aus "Elefantenhaut"
hergestellt. Man bedruckt ihn, schneidet und falzt ihn und
klebt ihn mit Uhu-Haushaltkleber Gber den nun festen
Holzleimbuchrucken. Hatte der Kleberucken noch
Klebenasen, sollte man die vorher mit einem scharfen
Messer abschneiden.

Besitzt man bereits die Zwingen dauert das "Binden" netto
30', sodass man auch an den Vereinskameraden mit seinem
Papierstapel denken darf...

Bei sorgfaltigem Vorgehen erhalt man ein Buch, dass im
Bucherregal durchaus ansehnlich ist.
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36 Glossar

AAT
Area Assigned Task - Aufgabenart bei zentralen Wettbewerben

Abdrift
Abweichung vom Kurs durch Windeinfluss

Abflughthe
Hohe, in der der Start fur eine Flugaufgabe erfolgt

Abfluglinie
Gedachte Startlinie fur eine Flugaufgabe

Abflugsektor
Sektor, aus dem heraus der Start einer so ausgeschriebenen Flugaufgabe
erfolgt

Ankunftshohe
Hohe, in der man Uber der Sicherheitshohe am Ziel eintrifft.

Arbeitsbereich
Hohenbereich, in dem der beabsichtigte Wechsel zwischen Steigen und
Vorfliegen erfolgt

Baro-Hohe
Druckhohe, Druck, der durch durch einen Drucksensor gemessen wurde und
einer Hohe zugeordnet wird

DMST
Deutsche Meisterschaft - Dezentraler Wettbewerb

DSX
Kollisionswarngerat

FAI
Fédération Aéronautique Internationale - Internationaler Luftsportverband

FLARM
Kollisionswarngerat

FUG
Fahrt tber Grund

GPS-HoOhe
Hohe, die durch aus GPS-Daten bestimmt wurde

- 297 -



HUG
Hohe Uber Grund

IGC
International Gliding Commission - Segelflugkommission der FAI

IGC-Datei
Flugdaten-Datei im einem durch die IGC vorgegebenen Format

Karte
Flugkarte mit fur die Luftfahrt wichtigen Gelandemerkmalen und Luftraumen

Kurs
Richtung der Weglinie zum Ziel

Luftraum
Administrativ mit Einschrankungen versehener Teil des naturlichen Luftraumes

OLC
On Line Contest - Dezentraler Wettbewerb

PDA
Personal Digital Assistant - Personliches elektronisches Notizbuch

Peilung
Richtung zum Ziel

PNA
Personal Navigation Assistant - Personliches Navigationsgerat

QFE
Hohe Uber Startplatz

QNH
Hohe in Bezug auf 1013,25 hPa

Schnittstelle
Normierte elektrische Verbindung zur SignalUubertragung

Sektor
Bereich, der um Wendepunkte herum durchflogen werden muss

Sicherheitshohe
Mindestankunftshohe Uber dem Ziel

Wegpunkt
topologisch ausgezeichneter Punkt, oft Landefeld oder Flugplatz

Wendepunkt
topologischer Punkt, an dem die Flugrichtung deutlich geandert wird
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39 GNU General Public License

Deutsche Ubersetzung der Version 3, 29. Juni 2007

Copyright © 2007 Free Software Foundation, Inc. (http://fsf.org/) 51
Franklin Street, Fifth Floor, Boston, MA 02110-1301, USA

Es ist jedermann gestattet, diese Lizenzurkunde zu vervielfaltigen und
unveranderte Kopien zu verbreiten; Anderungen sind jedoch nicht erlaubt.

Diese Ubersetzung ist kein rechtskraftiger Ersatz fiir die
englischsprachige Originalversion!

Vorwort

Die GNU General Public License - die Allgemeine Offentliche GNU-Lizenz - ist
eine freie Copyleft-Lizenz fur Software und andere Arten von Werken.

Die meisten Lizenzen fur Software und andere nutzbaren Werke sind daraufhin
entworfen worden, Ihnen die Freiheit zu nehmen, die Werke mit anderen zu
teilen und zu verandern. Im Gegensatz dazu soll Ihnen die GNU General Public
License die Freiheit garantieren, alle Versionen eines Programms zu teilen und
zu verandern. Sie soll sicherstellen, dass die Software fur alle ihre Benutzer frei
bleibt. Wir, die Free Software Foundation, nutzen die GNU General Public
License fur den grolsten Teil unserer Software; sie gilt auBerdem fur jedes
andere Werk, dessen Autoren es auf diese Weise freigegeben haben. Auch Sie
konnen diese Lizenz auf Ihre Programme anwenden.

Wenn wir von freier Software sprechen, so beziehen wir uns auf Freiheit, nicht
auf den Preis. Unsere Allgemeinen Offentlichen Lizenzen sind darauf angelegt,
sicherzustellen, dass Sie die Freiheit haben, Kopien freier Software zu
verbreiten (und dafur etwas zu berechnen, wenn Sie mochten), die Moglichkeit,
dass Sie die Software als Quelltext erhalten oder den Quelltext auf Wunsch
bekommen, dass Sie die Software andern oder Teile davon in neuen freien
Programmen verwenden durfen und dass Sie wissen, dass Sie dies alles tun
durfen.

Um lhre Rechte zu schutzen, mussen wir andere daran hindern, Ihnen diese
Rechte zu verweigern oder Sie aufzufordern, auf diese Rechte zu verzichten.
Aus diesem Grunde tragen Sie eine Verantwortung, wenn Sie Kopien der
Software verbreiten oder die Software verandern: die Verantwortung, die
Freiheit anderer zu respektieren.

Wenn Sie beispielsweise die Kopien eines solchen Programms verbreiten -
kostenlos oder gegen Bezahlung - mussen Sie an die Empfanger dieselben
Freiheiten weitergeben, die Sie selbst erhalten haben. Sie missen
sicherstellen, dass auch die Empfanger die Software im Quelltext erhalten
bzw. den Quelltext erhalten konnen. Und Sie mussen ihnen diese Bedingungen
zeigen, damit sie ihre Rechte kennen.
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Software-Entwickler, die die GNU GPL nutzen, schutzen lIhre Rechte in zwei
Schritten: (1) Sie machen ihr Urheberrecht (Copyright) auf die Software
geltend, und (2) sie bieten Ihnen diese Lizenz an, die Ihnen das Recht gibt, die
Software zu vervielfaltigen, zu verbreiten und/oder zu verandern.

Um die Entwickler und Autoren zu schutzen, stellt die GPL daruber hinaus klar,
dass fur diese freie Software keinerlei Garantie besteht. Um sowohl der
Anwender als auch der Autoren Willen erfordert die GPL, dass modifizierte
Versionen der Software als solche gekennzeichnet werden, damit Probleme mit
der modifizierten Software nicht falschlicherweise mit den Autoren der
Originalversion in Verbindung gebracht werden.

Manche Gerate sind daraufhin entworfen worden, ihren Anwendern zu
verweigern, modifizierte Versionen der darauf laufenden Software zu
installieren oder laufen zu lassen, wohingegen der Hersteller diese Moglichkeit
hat. Dies ist grundsatzlich unvereinbar mit dem Ziel, die Freiheit der Anwender
zu schutzen, die Software zu modifizieren. Derartige gezielte missbrauchliche
Verhaltensmuster finden auf dem Gebiet personlicher Gebrauchsgegenstande
statt - also genau dort, wo sie am wenigsten akzeptabel sind. Aus diesem
Grunde wurde diese Version der GPL daraufhin entworfen, diese Praxis fur
diese Produkte zu verbieten. Sollten derartige Probleme substantiell auf
anderen Gebieten auftauchen, sind wir bereit, diese Regelung auf diese
Gebiete auszudehnen, soweit dies notwendig ist, um die Freiheit der Benutzer
zu schutzen.

SchlieBBlich und endlich ist jedes Computerprogramm permanent durch
Software-Patente bedroht. Staaten sollten es nicht zulassen, dass Patente die
Entwicklung und Anwendung von Software fur allgemein einsetzbare Computer
einschranken, aber in Staaten, wo dies geschieht, wollen wir die spezielle
Gefahr vermeiden, dass Patente dazu verwendet werden, ein freies Programm
im Endeffekt proprietar zu machen. Um dies zu verhindern, stellt die GPL
sicher, dass Patente nicht verwendet werden kdnnen, um das Programm nicht-
frei zu machen.

Es folgen die prazisen Bedingungen fur das Kopieren, Verbreiten und
Modifizieren.

LIZENZBEDINGUNGEN
0. Definitionen

,Diese Lizenz" bezieht sich auf die Version 3 der GNU General Public License.

Mit ,Urheberrecht” sind auch urheberrechtahnliche Rechte gemeint, die auf
andere Arten von Werken Anwendung finden, beispielsweise auf Fotomasken in
der Halbleitertechnologie.

»,Das Programm® bezeichnet jedes urheberrechtlich schutzbare Werk, das unter
diese Lizenz gestellt wurde. Jeder Lizenznehmer wird als ,,Sie” angeredet.
»Lizenznehmer* und ,,Empfanger” konnen naturliche oder rechtliche Personen
sein.
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Ein Werk zu ,, modifizieren” bedeutet, aus einem Werk zu kopieren oder es ganz
oder teilweise auf eine Weise umzuarbeiten, die eine urheberrechtliche
Erlaubnis erfordert und kein Eins-zu-eins-Kopieren darstellt. Das daraus
hervorgehende Werk wird als ,modifizierte Version“ des frUheren Werks oder
als auf dem fruheren Werk ,basierendes” Werk bezeichnet.

Ein ,betroffenes Werk” bezeichnet entweder das unmodifizierte Programm
oder ein auf dem Programm basierendes Werk.

Ein Werk zu ,propagieren” bezeichnet jedwede Handlung mit dem Werk, fur die
man, wenn unerlaubt begangen, wegen Verletzung anwendbaren
Urheberrechts direkt oder indirekt zur Verantwortung gezogen wurde,
ausgenommen das Ausfuhren auf einem Computer oder das Modifizieren einer
privaten Kopie. Unter das Propagieren eines Werks fallen Kopieren,
Weitergeben (mit oder ohne Modifikationen), 6ffentliches Zuganglichmachen
und in manchen Staaten noch weitere Tatigkeiten.

Ein Werk zu , Ubertragen” bezeichnet jede Art von Propagation, die es Dritten
ermoglicht, das Werk zu kopieren oder Kopien zu erhalten. Reine Interaktion
mit einem Benutzer Uiber ein Computer-Netzwerk ohne Ubergabe einer Kopie
ist keine Ubertragung.

Eine interaktive Benutzerschnittstelle zeigt ,,angemessene rechtliche Hinweise”
in dem Umfang, dass sie eine zweckdienliches und deutlich sichtbare Funktion
bereitstellt, die (1) einen angemessenen Copyright-Vermerk zeigt und (2) dem
Benutzer mitteilt, dass keine Garantie fur das Werk besteht (ausgenommen in
dem Umfang, in dem Garantie gewahrt wird), dass Lizenznehmer das Werk
gemal dieser Lizenz ubertragen durfen und wie man ein Exemplar dieser
Lizenz zu Gesicht bekommen kann. Wenn die Benutzerschnittstelle eine Liste
von Benutzerkommandos oder Optionen anzeigt, zum Beispiel ein Menu, dann
erfullt ein deutlich sichtbarer Punkt in dieser Liste dieses Kriterium.

1. Quelltext

Der ,Quelltext” eines Werkes bezeichnet diejenige Form des Werkes, die fur
Bearbeitungen vorzugsweise verwendet wird. , Objekt-Code” bezeichnet jede
Nicht-Quelltext-Form eines Werks.

Eine ,Standardschnittstelle” bezeichnet eine Schnittstelle, die entweder ein
offizieller Standard eines anerkannten Standardisierungsgremiums ist oder - im
Falle von Schnittstellen, die fur eine spezielle Programmiersprache spezifiziert
wurden - eine Schnittstelle, die unter Entwicklern, die in dieser
Programmiersprache arbeiten, weithin gebrauchlich ist.

Die , Systembibliotheken” eines ausfiUhrbaren Werks enthalten alles,
ausgenommen das Werk als Ganzes, was (a) normalerweise zum Lieferumfang
einer Hauptkomponente gehort, aber selbst nicht die Hauptkomponente ist,
und (b) ausschlieBlich dazu dient, das Werk zusammen mit der
Hauptkomponente benutzen zu kdnnen oder eine Standardschnittstelle zu
implementieren, fur die eine Implementation als Quelltext o6ffentlich erhaltlich
ist. Eine ,,Hauptkomponente” bezeichnet in diesem Zusammenhang eine
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grolBere wesentliche Komponente (Betriebssystemkern, Fenstersystem usw.)
des spezifischen Betriebssystems (soweit vorhanden), auf dem das ausfuhrbare
Werk lauft, oder des Compilers, der zur Erzeugung des Objekt-Codes eingesetzt
wurde, oder des fur die Ausfuhrung verwendeten Objekt-Code-Interpreters.

Der ,korrespondierende Quelltext” eines Werks in Form von Objekt-Code
bezeichnet den vollstandigen Quelltext, der bendtigt wird, um das Werk zu
erzeugen, es zu installieren, um (im Falle eines ausfuhrbaren Werks) den
Objekt-Code auszufuhren und um das Werk zu modifizieren, einschliel3lich der
Skripte zur Steuerung dieser Aktivitaten. Er schlie8t jedoch nicht die
Systembibliotheken, allgemein einsetzbare Werkzeuge oder allgemein
erhaltliche freie Computerprogramme mit ein, die in unmodifizierter Form
verwendet werden, um die o.a. Tatigkeiten durchzufuhren, die aber nicht Teil
des Werks sind. Zum Beispiel enthalt der korrespondierende Quelltext die zum
Programmaquelltext gehdrenden Schnittstellendefinitionsdateien sowie die
Quelltexte von dynamisch eingebundenen Bibliotheken und Unterprogrammen,
auf die das Werk konstruktionsbedingt angewiesen ist, beispielsweise durch
komplexe Datenkommunikation oder Ablaufsteuerung zwischen diesen
Unterprogrammen und anderen Teilen des Werks.

Der korrespondierende Quelltext braucht nichts zu enthalten, das der
Anwender aus anderen Teilen des korrespondierenden Quelltextes automatisch
regenerieren kann.

Der korrespondierende Quelltext eines Werks in Quelltextform ist das Werk
selbst.

2. Grundlegende Genehmigungen

Alle unter dieser Lizenz gewahrten Rechte werden gewahrt auf Grundlage des
Urheberrechts an dem Programm, und sie sind unwiderruflich, solange die
festgelegten Bedingungen erfullt sind. Diese Lizenz erklart ausdrucklich Ihr
uneingeschranktes Recht zur Ausfuhrung des unmodifizierten Programms. Die
beim AusfUhren eines betroffenen Werks erzeugten Ausgabedaten fallen unter
diese Lizenz nur dann, wenn sie, in Anbetracht ihres Inhalts, ein betroffenes
Werk darstellen. Diese Lizenz erkennt Ihr im Urheberrecht vorgesehenes Recht
auf angemessene Benutzung - oder seine Entsprechung - an.

Sie durfen betroffene Werke, die Sie nicht Ubertragen, uneingeschrankt
erzeugen, ausfuhren und propagieren, solange lhre Lizenz ansonsten in Kraft
bleibt. Sie durfen betroffene Werke an Dritte Ubertragen fur den einzigen
Zweck, Modifikationen exklusiv fur Sie durchzufuhren oder Einrichtungen fur
Sie bereitzustellen, um diese Werke auszufuhren, vorausgesetzt, Sie erfullen
alle Bedingungen dieser Lizenz fur das Ubertragen von Material, dessen
Urheberrecht nicht bei Ihnen liegt. Diejenigen, die auf diese Weise betroffene
Werke fur Sie anfertigen oder ausfuhren, mussen dies ausschlieSlich in Ihrem
Namen tun, unter lhrer Anleitung und Kontrolle und unter Bedingungen, die
ihnen verbieten, auBerhalb ihrer Beziehung zu Ihnen weitere Kopien lhres
urheberrechtlich geschutzten Materials anzufertigen.

Ubertragung ist in jedem Fall ausschlieBlich unter den unten aufgefihrten

- 305 -



Bedingungen gestattet. Unterlizensierung ist nicht gestattet, ist aber wegen
§10 unnotig.

3. Schutz von Anwenderrechten vor Umgehungsverbotgesetzen

Kein betroffenes Werk darf als Teil eines wirksamen technischen Mechanismus'
unter jedwedem anwendbarem Recht betrachtet werden, das die Auflagen von
Artikel 11 des am 20. Dezember 1996 verabschiedeten WIPO-
Urheberrechtsvertrags oder unter vergleichbaren Gesetzen, die die Umgehung
derartiger Mechanismen verbietet oder einschrankt.

Wenn Sie ein betroffenes Werk Ubertragen, verzichten Sie auf jedes Recht, die
Umgehung technischer Mechanismen zu verbieten, insoweit diese Umgehung
durch die Ausubung der von dieser Lizenz gewahrten Rechte in Bezug auf das
betroffene Werk herbeigefuhrt wird, und Sie weisen jede Absicht von sich, die
Benutzung oder Modifikation des Werks zu beschranken, um lhre
Rechtsanspruche oder Rechtsanspruche Dritter zum Verbot der Umgehung
technischer Mechanismen gegen die Anwender des Werks durchzusetzen.

4. Unveranderte Kopien

Sie durfen auf beliebigen Medien unveranderte Kopien des Quelltextes des
Programms, wie sie ihn erhalten, Ubertragen, sofern Sie auf deutliche und
angemessene Weise auf jeder Kopie einen angemessenen Urheberrechts-
Vermerk veroffentlichen, alle Hinweise intakt lassen, dass diese Lizenz und
samtliche gemals §7 hinzugefugten Einschrankungen auf den Quelltext
anwendbar sind, alle Hinweise auf das Nichtvorhandensein einer Garantie
intakt lassen und allen Empfangern gemeinsam mit dem Programm ein
Exemplar dieser Lizenz zukommen lassen.

Sie durfen fur jede Ubertragene Kopie ein Entgelt - oder auch kein Entgelt -
verlangen, und Sie durfen Kundendienst- oder Garantieleistungen gegen
Entgelt anbieten.

5. Ubertragung modifizierter Quelltextversionen

Sie durfen ein auf dem Programm basierendes Werk oder die notigen
Modifikationen, um es aus dem Programm zu generieren, kopieren und
ubertragen in Form von Quelltext unter den Bestimmungen von §4,
vorausgesetzt, dass Sie zusatzlich alle im folgenden genannten Bedingungen
erfullen:

a) Das veranderte Werk muss auffallige Vermerke tragen, die besagen, dass
Sie es modifiziert haben, und die ein darauf bezogenes Datum angeben.

b) Das veranderte Werk muss auffallige Vermerke tragen, die besagen, dass
es unter dieser Lizenz einschlielSlich der gemafs §7 hinzugefugten Bedingungen
herausgegeben wird. Diese Anforderung wandelt die Anforderung aus §4 ab,
»alle Hinweise intakt zu lassen”.

c) Sie mussen das Gesamtwerk als Ganzes gemals dieser Lizenz an jeden

lizensieren, der in den Besitz einer Kopie gelangt. Diese Lizenz wird daher -
ggf. einschlieBBlich zusatzlicher Bedingungen gemaf §7 - fur das Werk als
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Ganzes und alle seine Teile gelten, unabhangig davon, wie diese
zusammengepackt werden. Diese Lizenz erteilt keine Erlaubnis, das Werk in
irgendeiner anderen Weise zu lizensieren, setzt aber eine derartige Erlaubnis
nicht aulSer Kraft, wenn Sie sie diese gesondert erhalten haben.

d) Wenn das Werk Uber interaktive Benutzerschnittstellen verfugt, missen
diese jeweils angemessene rechtliche Hinweise anzeigen. Wenn allerdings das
Programm interaktive Benutzerschnittstellen hat, die keine angemessenen
rechtlichen Hinweise anzeigen, braucht Ihr Werk nicht dafur zu sorgen, dass sie
dies tun.

Die Zusammenstellung eines betroffenen Werks mit anderen gesonderten und
unabhangigen Werken, die nicht ihrer Natur nach Erweiterungen des
betroffenen Werks sind und die nicht mit ihm in einer Weise kombiniert sind,
um ein groBeres Programm zu bilden, in oder auf einem Speicher- oder
Verbreitungsmedium wird als ,,Aggregat” bezeichnet, wenn die
Zusammenstellung und das sich fur sie ergebende Urheberrecht nicht dazu
verwendet werden, den Zugriff oder die Rechte der Benutzer der
Zusammenstellung weiter einzuschranken, als dies die einzelnen Werke
erlauben. Die Aufnahme des betroffenen Werks in ein Aggregat sorgt nicht
dafur, dass diese Lizenz auf die anderen Teile des Aggregats wirke.

6. Ubertragung in Nicht-Quelltext-Form

Sie durfen ein betroffenes Werk in Form von Objekt-Code unter den
Bedingungen der Paragraphen 4 und 5 kopieren und ubertragen -
vorausgesetzt, dass Sie aullerdem den maschinenlesbaren korrespondierenden
Quelltext unter den Bedingungen dieser Lizenz Ubertragen auf eine der
folgenden Weisen:

a) Sie Ubertragen den Objekt-Code in einem physikalischen Produkt
(einschliel8lich ein physikalisches Speichermedium) gemeinsam mit dem
korrespondierenden Quelltext, der sich unveranderlich auf einem haltbaren
physikalischen Medium befindet, das Ublicherweise fur den Austausch von
Software verwendet wird.

b) Sie Ubertragen den Objekt-Code in einem physikalischen Produkt
(einschlieB8lich ein physikalisches Speichermedium) gemeinsam mit einem
schriftlichen Angebot, das mindestens drei Jahre lang gultig sein muss und so
lange, wie Sie Ersatzteile und Kundendienst fur dieses Produktmodell anbieten,
jedem, der im Besitz des Objekt-Codes ist, entweder (1) eine Kopie des
korrespondierenden Quelltextes der gesamten Software, die in dem Produkt
enthalten und von dieser Lizenz betroffen ist, zur Verfugung zu stellen - auf
einem haltbaren physikalischen Medium, das Ublicherweise fur den Austausch
von Software verwendet wird, und zu nicht hoheren Kosten als denen, die
begrundbar durch den physikalischen Vorgang der Ubertragung des
Quelltextes anfallen, oder (2) kostenlosen Zugriff, um den korrespondierenden
Quelltext von einem Netzwerk-Server zu kopieren.

c) Sie Ubertragen Kopien des Objekt-Codes gemeinsam mit einer Kopie des

schriftlichen Angebots, den korrespondierenden Quelltext zur Verfigung zu
stellen. Diese Alternative ist nur fur gelegentliche, nicht-kommerzielle
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Ubertragung zuldssig und nur, wenn Sie den Objekt-Code als mit einem
entsprechenden Angebot gemalR Absatz 6b erhalten haben.

d) Sie Ubertragen den Objekt-Code dadurch, dass Sie Zugriff auf eine dafur
vorgesehene Stelle gewahren, und bieten gleichwertigen Zugriff auf den
korrespondierenden Quelltext auf gleichem Weg auf dieselbe Stelle und ohne
zusatzliche Kosten. Sie mussen nicht von den Empfangern verlangen, den
korrespondierenden Quelltext gemeinsam mit dem Objekt-Code zu kopieren.
Wenn es sich bei der fur das Kopieren vorgesehenen Stelle um einen Netzwerk-
Server handelt, darf sich der korrespondierende Quelltext auf einem anderen
Server befinden (von lhnen oder von einem Dritten betrieben), der
gleichwertige Kopiermoglichkeiten unterstutzt - vorausgesetzt Sie legen dem
Objekt-Code klare Anleitungen bei, die besagen, wo der korrespondierende
Quelltext zu finden ist. Unabhangig davon, welcher Netzwerk-Server den
korrespondierenden Quelltext beherbergt, bleiben Sie verpflichtet,
sicherzustellen, dass dieser lange genug bereitgestellt wird, um diesen
Bedingungen zu genugen.

e) Sie Ubertragen den Objekt-Code unter Verwendung von Peer-To-Peer-
Ubertragung - vorausgesetzt, Sie informieren andere Teilnehmer daruber, wo
der Objekt-Code und der korrespondierende Quelltext des Werks unter den
Bedingungen von Absatz 6d o6ffentlich und kostenfrei angeboten werden.

Ein abtrennbarer Anteil des Objekt-Codes, dessen Quelltext von dem
korrespondierenden Quelltext als Systembibliothek ausgeschlossen ist, braucht
bei der Ubertragung des Werks als Objekt-Code nicht miteinbezogen zu
werden.

Ein ,Benutzerprodukt” ist entweder (1) ein ,,Endbenutzerprodukt”, womit ein
materieller personlicher Besitz gemeint ist, der normalerweise fur den
personlichen oder familiaren Gebrauch oder im Haushalt eingesetzt wird, oder
(2) alles, was fur den Einbau in eine Wohnung hin entworfen oder dafur
verkauft wird. Bei der Entscheidung, ob ein Produkt ein Endbenutzerprodukt ist,
sollen Zweifelsfalle als erfasst gelten. Wenn ein spezieller Anwender ein
spezielles Produkt erhalt, bezeichnet ,,normalerweise einsetzen” eine typische
oder weit verbreitete Anwendung dieser Produktklasse, unabhangig vom Status
des speziellen Anwenders oder der Art und Weise, wie der spezielle Anwender
des spezielle Produkt tatsachlich einsetzt oder wie von ihm erwartet wird, dass
er es einsetzt. Ein Produkt gilt als Endbenutzerprodukt unabhangig davon, ob
es substantiellen kommerziellen, industriellen oder nicht-
endbenutzerspezifischen Nutzen hat, es sei denn, dieser Nutzen stellt das
einzige signifikante Anwendungsgebiet des Produkts dar.

Mit ,Installationsinformationen” fur ein Benutzerprodukt sind jedwede
Methoden, Prozeduren, Berechtigungsschlissel oder andere Informationen
gemeint, die notwendig sind, um modifizierte Versionen eines betroffenen
Werks, die aus einer modifizierten Version seines korrespondierenden
Quelltextes hervorgegangen sind, auf dem Produkt zu installieren und
auszufuhren. Die Informationen mussen ausreichen, um sicherzustellen, dass
das Weiterfunktionieren des modifizierten Objekt-Codes in keinem Fall
verhindert oder gestort wird aus dem einzigen Grunde, weil Modifikationen
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vorgenommen worden sind.

Wenn Sie Objekt-Code gemals diesem Paragraphen innerhalb oder zusammen
mit oder speziell fur den Gebrauch innerhalb eines Benutzerprodukts
Ubertragen und die Ubertragung als Teil einer Transaktion stattfindet, in der
das Recht auf den Besitz und die Benutzung des Benutzerprodukts dauerhaft
auf den Empfanger ubergeht (unabhangig davon, wie diese Transaktion
charakterisiert ist), mussen dem gemal diesem Paragraphen mitubertragenen
korrespondierenden Quelltext die Installationsinformationen beiliegen. Diese
Anforderung gilt jedoch nicht, wenn weder Sie noch irgendeine Drittpartei die
Moglichkeit behalt, modifizierten Objekt-Code auf dem Benutzerprodukt zu
installieren (zum Beispiel, wenn das Werk in einem ROM installiert wurde).

Die Anforderung, Installationsinformationen bereitzustellen, schliel3t keine
Anforderung mit ein, weiterhin Kundendienst, Garantie oder Updates fur ein
Werk bereitzustellen, das vom Empfanger modifiziert oder installiert worden
ist, oder fur das Benutzerprodukt, in dem das Werk modifiziert oder installiert
worden ist. Der Zugriff auf ein Computer-Netzwerk darf verweigert werden,
wenn die Modifikation selbst die Funktion des Netzwerks grundlegend
nachteilig beeinflusst oder wenn sie die Regeln und Protokolle fur die
Kommunikation uber das Netzwerk verletzt.

Der korrespondierende Quelltext und die Installationsinformationen, die in
Ubereinstimmung mit diesem Paragraphen Ubertragen werden, missen in
einem offentlich dokumentierten Format vorliegen (fur das eine
Implementation in Form von Quelltext o6ffentlich zuganglich ist), und sie durfen
keine speziellen Passworter oder Schlussel fur das Auspacken, Lesen oder
Kopieren erfordern.

7. Zusatzliche Bedingungen

»,Zusatzliche Genehmigungen” sind Bedingungen, die die Bedingungen dieser
Lizenz erganzen, indem sie Ausnahmen von einer oder mehreren Auflagen
zulassen. Zusatzliche Genehmigungen zur Anwendung auf das gesamte
Programm sollen so betrachtet werden, als waren sie in dieser Lizenz
enthalten, soweit dies unter anwendbarem Recht zulassig ist. Wenn zusatzliche
Genehmigungen nur fur einen Teil des Programms gelten, darf dieser Teil
separat unter diesen Genehmigungen verwendet werden; das gesamte
Programm jedoch unterliegt weiterhin dieser Lizenz ohne Beachtung der
zusatzlichen Genehmigungen.

Wenn Sie eine Kopie eines betroffenen Werks Ubertragen, durfen Sie, wenn Sie
es wunschen, jegliche zusatzliche Genehmigungen von dieser Kopie oder
jedem Teil der Kopie entfernen. (Zusatzliche Genehmigungen durfen so
verfasst sein, dass sie in bestimmten Fallen, wenn Sie das Werk modifizieren,
entfernt werden mussen.) Sie durfen Material, das Sie einem betroffenen Werk
hinzufugen und fur das Sie das Urheberrecht besitzen oder in entsprechender
Form gewahren durfen, mit zusatzlichen Genehmigungen ausstatten.

Ungeachtet jeglicher anderer Regelungen dieser Lizenz durfen Sie fur Material,
das Sie einem betroffenen Werk hinzufugen (sofern Sie durch die
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Urheberrechtsinhaber dieses Materials autorisiert sind), die Bedingungen dieser
Lizenz um folgendes erganzen:

a) Gewahrleistungsausschluss oder Haftungsbegrenzung abweichend von
§§15 und 16 dieser Lizenz oder

b) die Anforderung, spezifizierte sinnvolle rechtliche Hinweise oder
Autorenschaftshinweise in diesem Material oder in den angemessenen
rechtlichen Hinweisen, die von den sie enthaltenen Werken angezeigt werden,
zu erhalten, oder

c) das Verbot, die Herkunft des Materials falsch darzustellen oder die
Anforderung, dass modifizierte Versionen des Materials auf angemessene
Weise als vom Original verschieden markiert werden, oder

d) Begrenzung der Verwendung der Namen von Lizenzgebern oder Autoren
des Materials fuUr Werbezwecke oder

e) das Zuruckweisen der Einraumung von Rechten gemals dem Markenrecht
zur Benutzung gewisser Produktnamen, Produkt- oder Service-Marken oder

f) die Erfordernis der Freistellung des Lizenznehmers und der Autoren des
Materials durch jeden, der die Software (oder modifizierte Versionen davon)
Ubertragt, mit vertraglichen Pramissen der Verantwortung gegenuber dem
Empfanger fur jede Verantwortung, die diese vertraglichen Pramissen diesen
Lizenzgebern und Autoren direkt auferlegen.

Alle anderen hinzugefugten einschrankenden Bedingungen werden als
»Zusatzliche Einschrankungen® im Sinne von §10 betrachtet. Wenn das
Programm, wie Sie es erhalten haben, oder ein Teil davon dieser Lizenz
untersteht zuzluglich einer weiteren Bedingung, die eine zusatzliche
Einschrankung darstellt, durfen Sie diese Bedingung entfernen. Wenn ein
Lizenzdokument eine zusatzliche Einschrankung enthalt, aber die
Relizensierung unter dieser Lizenz erlaubt, durfen Sie dem betroffenen Werk
Material hinzufugen, das den Bedingungen jenes Lizenzdokuments unterliegt,
unter der Voraussetzung, dass die zusatzlichen Einschrankungen bei einer
derartigen Relizensierung oder Ubertragung verfallen.

Wenn Sie einem betroffenen Werk in Ubereinstimmung mit diesem
Paragraphen Bedingungen hinzufugen, mussen Sie in den betroffenen
Quelltextdateien eine Aufstellung der zusatzlichen Bedingungen platzieren, die
auf diese Quelltextdatei Anwendung finden, oder einen Hinweis darauf, wo die
Zusatzlichen Bedingungen zu finden sind.

Zusatzliche Bedingungen, seien es Genehmigungen oder Einschrankungen,
durfen in Form einer separaten schriftlichen Lizenz oder in Form von
Ausnahmen festgelegt werden; die 0.a. Anforderungen gelten in jedem Fall.

8. Kiindigung

Sie durfen das Programm nicht verbreiten oder modifizieren, sofern es nicht
durch diese Lizenz ausdrucklich gestattet ist. Jeder anderweitige Versuch der
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Verbreitung oder Modifizierung ist nichtig und beendet automatisch lhre Rechte
unter dieser Lizenz (einschlieBlich aller Patentlizenzen gemal §11 Abs. 3).

Wenn Sie jedoch alle Verletzungen dieser Lizenz beenden, wird lhre Lizenz
durch einen speziellen Urheberrechtsinhaber wiederhergestellt, und zwar (a)
vorubergehend, solange nicht bzw. bis der Rechteinhaber lhre Lizenz
ausdrucklich und endgultig kundigt, und (b) dauerhaft, sofern es der
Rechteinhaber versaumt, Sie auf sinnvolle Weise auf die Lizenzverletzung
innerhalb von 60 Tagen ab deren Beendigung hinzuweisen.

Daruber hinaus wird lhre Lizenz durch einen speziellen Urheberrechtsinhaber
permanent wiederhergestellt, wenn Sie der Rechteinhaber auf sinnvolle Weise
auf die Verletzung hinweist, wenn aullerdem dies das erste Mal ist, dass Sie auf
die Verletzung dieser Lizenz (fur jedes Werk) des Rechteinhabers hingewiesen
werden, und wenn Sie die Verletzung innerhalb von 30 Tagen ab dem Eingang
des Hinweises einstellen.

Die Beendigung lhrer Rechte unter dieser Lizenz beendet nicht die Lizenzen
Dritter, die von Ihnen Kopien oder Rechte unter dieser Lizenz erhalten haben.
Wenn Ihre Rechte beendet und nicht dauerhaft wiederhergestellt worden sind,
sind Sie nicht berechtigt, neue Lizenzen fur dasselbe Material gemals §10 zu
erhalten.

9. Annahme der Lizenz keine Voraussetzung fur den Besitz von Kopien

Um eine Kopie des Programms auszufuhren, ist es nicht erforderlich, dass Sie
diese Lizenz annehmen. Die nebenbei stattfindende Verbreitung eines
betroffenen Werks, die sich ausschlielSlich als Konsequenz der Teilnahme an
einer Peer-To-Peer-Datenubertragung ergibt, um eine Kopie entgegennehmen
zu kénnen, erfordert ebenfalls keine Annahme dieser Lizenz. Jedoch gibt Ihnen
nichts aulRer dieser Lizenz die Erlaubnis, das Programm oder jedes betroffene
Werk zu verbreiten oder zu verandern. Diese Handlungen verstolsen gegen das
Urheberrecht, wenn Sie diese Lizenz nicht anerkennen. Indem Sie daher ein
betroffenes Werk verandern oder propagieren, erklaren Sie lhr Einverstandnis
mit dieser Lizenz, die Ihnen diese Tatigkeiten erlaubt.

10. Automatische Lizensierung nachgeordneter Anwender

Jedes mal, wenn Sie ein betroffenes Werk Ubertragen, erhalt der Empfanger
automatisch vom ursprunglichen Lizenzgeber die Lizenz, das Werk
auszufuhren, zu verédndern und zu propagieren - in Ubereinstimmung mit
dieser Lizenz. Sie sind nicht dafur verantwortlich, die Einhaltung dieser Lizenz
durch Dritte durchzusetzen.

Eine , Organisations-Transaktion” ist entweder eine Transaktion, bei der die
Kontrolle Uber eine Organisation oder das im wesentlichen gesamte Kapital
einer solchen, ubertragen wird, oder sie ist die Aufteilung einer Organisation in
mehrere oder die Fusion mehrerer Organisationen zu einer. Wenn die
Propagation eines betroffenen Werks durch eine Organisations-Transaktion
erfolgt, erhalt jeder an der Transaktion Beteiligte, der eine Kopie des Werks
erhalt, zugleich jedwede Lizenz an dem Werk, die der Interessenvorganger des
Beteiligten hatte, sowie das Recht auf den Besitz des korrespondierenden
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Quelltextes des Werks vom Interessenvorganger, wenn dieser ihn hat oder mit
vertretbarem Aufwand beschaffen kann.

Sie durfen keine zusatzlichen Einschrankungen bzgl. der Ausubung der unter
dieser Lizenz gewahrten oder zugesicherten Rechte vornehmen. Beispielsweise
durfen Sie keine Lizenzgebuhr oder sonstige Gebuhr fur die Ausubung der
unter dieser Lizenz gewahrten Rechte verlangen, und Sie durfen keine
Rechtsstreitigkeit beginnen (eingeschlossen Kreuz- oder Gegenanspruche in
einem Gerichtsverfahren), in der Sie unterstellen, dass irgendein
Patentanspruch durch Erzeugung, Anwendung, Verkauf, Verkaufsangebot oder
Import des Programms oder irgendeines Teils davon verletzt wurde.

11. Patente

Ein ,,Kontributor” ist ein Urheberrechtsinhaber, der die Benutzung des
Programmes oder eines auf dem Programm basierenden Werks unter dieser
Lizenz erlaubt. Das auf diese Weise lizensierte Werk bezeichnen wir als die
~Kontributor-Version”“ des Kontributors.

Die ,,wesentlichen Patentanspriche” eines Kontributors sind all diejenigen
Patentanspruche, die der Kontributor besitzt oder kontrolliert, ob bereits
erworben oder erst in Zukunft zu erwerben, die durch irgendeine Weise des
gemal dieser Lizenz erlaubten Erzeugens, Ausfuhrens oder Verkaufens seiner
Kontributor-Version verletzt wirden. Dies schlie8t keine Patentanspruche ein,
die erst als Konsequenz weiterer Modifizierung seiner Kontributor-Version
entstunden. Fur den Zweck dieser Definition schlielst "Kontrolle" das Recht mit
ein, Unterlizenzen flr ein Patent zu erteilen auf eine Weise, die mit den
Erfordernissen dieser Lizenz vereinbar ist.

Jeder Kontributor gewahrt Ihnen eine nicht-exklusive, weltweite und
gebuhrenfreie Patentlizenz gemall den wesentlichen Patentanspruchen des
Kontributors, den Inhalt seiner Kontributor-Version zu erzeugen, zu verkaufen,
zum Verkauf anzubieten, zu importieren und auBerdem auszufuhren, zu
modifizieren und zu propagieren.

In den folgenden drei Absatzen ist eine , Patentlizenz” jedwede ausdruckliche
Vereinbarung oder Verpflichtung, wie auch immer benannt, ein Patent nicht
geltend zu machen (beispielsweise eine ausdruckliche Erlaubnis, ein Patent zu
nutzen oder eine Zusicherung, bei Patentverletzung nicht zu klagen).
Jemandem eine solche Patentlizenz zu ,erteilen” bedeutet, eine solche
Vereinbarung oder Verpflichtung zu beschlieRen, ein Patent nicht gegen ihn
durchzusetzen.

Wenn Sie ein betroffenes Werk Ubertragen, das wissentlich auf eine
Patentlizenz angewiesen ist, und wenn der korrespondierende Quelltext nicht
fur jeden zum Kopieren zur Verfugung gestellt wird - kostenlos, unter den
Bedingungen dieser Lizenz und Uber einen offentlich zuganglichen Netzwerk-
Server oder andere leicht zugangliche Mittel -, dann mussen Sie entweder (1)
dafur sorgen, dass der korrespondierende Quelltext auf diese Weise verfugbar
gemacht wird oder (2) dafur sorgen, dass Ihnen selbst die Vorteile der
Patentlizenz fur dieses spezielle Werk entzogen werden oder (3) in einer mit
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den Erfordernissen dieser Lizenz vereinbaren Weise bewirken, dass die
Patentlizenz auf nachgeordnete Empfanger ausgedehnt wird. ,,Wissentlich
angewiesen sein" bedeutet, dass Sie tatsachliches Wissen dartber haben, dass
- auller wegen der Patentlizenz - Ihre Ubertragung des betroffenen Werks in
einen Staat oder die Benutzung des betroffenen Werks durch IThren Empfanger
in einem Staat, eins oder mehrere identifizierbare Patente in diesem Staat
verletzen wurden, deren Gultigkeit Ihnen glaubhaft erscheint.

Wenn Sie, als Folge von oder in Verbindung mit einer einzelnen Transaktion
oder Vereinbarung, ein betroffenes Werk tUbertragen oder durch Vermittlung
einer Ubertragung propagieren, und Sie gewéahren einigen Empfangern eine
Patentlizenz, die ihnen das Benutzen, Propagieren, Modifizieren und
Ubertragen einer speziellen Kopie des betroffenen Werks gestatten, dann wird
die von Ihnen gewahrte Patentlizenz automatisch auf alle Empfanger des
betroffenen Werks und darauf basierender Werke ausgedehnt.

Eine Patentlizenz ist , diskriminierend”, wenn sie in ihrem Gultigkeitsbereich die
speziell unter dieser Lizenz gewahrten Rechte nicht einschliel3t, wenn sie die
Ausubung dieser Rechte verbietet oder wenn sie die Nichtaustbung einer oder
mehrerer dieser Rechte zur Bedingung hat. Sie durfen ein betroffenes Werk
nicht ubertragen, wenn Sie Partner in einem Vertrag mit einer Drittpartei sind,
die auf dem Gebiet der Verbreitung von Software geschaftlich tatig ist, gemafls
dem Sie dieser Drittpartei Zahlungen leisten, die auf dem Mals Ihrer Aktivitat
des Ubertragens des Werks basieren, und gemaR dem die Drittpartei eine
diskriminierende Patentlizenz all denjenigen gewahrt, die das Werk von lhnen
erhielten, (a) in Verbindung mit von lhnen Ubertragenen Kopien des
betroffenen Werks (oder Kopien dieser Kopien) oder (b) hauptsachlich far und
in Verbindung mit spezifischen Produkten oder Zusammenstellungen, die das
betroffene Werk enthalten, es sei denn, Sie sind in diesen Vertrag vor dem 28.
Marz 2007 eingetreten oder die Patentlizenz wurde vor diesem Datum erteilt.

Nichts in dieser Lizenz soll in einer Weise ausgelegt werden, die irgendeine
implizite Lizenz oder sonstige Abwehr gegen Rechtsverletzung ausschlielSt oder
begrenzt, die Ihnen ansonsten gemals anwendbarem Patentrecht zu stlnde.

12. Keine Preisgabe der Freiheit Dritter

Sollten Ihnen (durch Gerichtsbeschluss, Vergleich oder anderweitig)
Bedingungen auferlegt werden, die den Bedingungen dieser Lizenz
widersprechen, so befreien Sie diese Umstande nicht von den Bestimmungen
dieser Lizenz. Wenn es Ihnen nicht moglich ist, ein betroffenes Werk unter
gleichzeitiger Beachtung der Bedingungen in dieser Lizenz und lhrer
anderweitigen Verpflichtungen zu Ubertragen, dann durfen Sie als Folge das
Programm Uberhaupt nicht Ubertragen. Wenn Sie zum Beispiel Bedingungen
akzeptieren, die Sie dazu verpflichten, von denen, denen Sie das Programm
ubertragen haben, eine Gebuhr fur die weitere Ubertragung einzufordern, dann
besteht der einzige Weg, sowohl jene Bedingungen als auch diese Lizenz zu
befolgen darin, ganz auf die Ubertragung des Programms zu verzichten.

13. Nutzung zusammen mit der GNU Affero General Public License

Ungeachtet anderer Regelungen dieser Lizenz, ist es Ihnen gestattet, ein
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betroffenes Werk mit einem Werk zu einem einzelnen, kombinierten Werk zu
verbinden (linken) oder zu kombinieren, das unter Version 3 der GNU Affero
General Public License steht, und das Ergebnis zu ubertragen. Die Bedingungen
dieser Lizenz bleiben weiterhin auf denjenigen Teil anwendbar, der das
betroffene Werk darstellt, aber die speziellen Anforderungen der GNU Affero
General Public License, §13, die sich auf Interaktion uber ein Computer-
Netzwerk beziehen, werden auf die Kombination als solche anwendbar.

14. Uberarbeitungen dieser Lizenz

Die Free Software Foundation kann von Zeit zu Zeit Uberarbeitete und/oder
neue Versionen der General Public License verodffentlichen. Solche neuen
Versionen werden vom Grundprinzip her der gegenwartigen entsprechen,
kdnnen aber im Detail abweichen, um neuen Problemen und Anforderungen
gerecht zu werden.

Jede Version dieser Lizenz hat eine eindeutige Versionsnummer. Wenn in einem
Programm angegeben wird, dass es dieser Lizenz in einer bestimmten
Versionsnummer ,,oder jeder spateren Version“ (“or any later version”)
unterliegt, so haben Sie die Wahl, entweder den Bestimmungen der genannten
Version zu folgen oder denen jeder beliebigen spateren Version, die von der
Free Software Foundation veroffentlicht wurde. Wenn das Programm keine
Versionsnummer angibt, kdnnen Sie eine beliebige Version wahlen, die je von
der Free Software Foundation veroffentlicht wurde.

15. Gewahrleistungsausschluss

Es besteht keinerlei Gewahrleistung fur das Programm, soweit dies
gesetzlich zulassig ist. Sofern nicht anderweitig schriftlich bestatigt,
stellen die Urheberrechtsinhaber und/oder Dritte das Programm so zur
Verfugung, ,wie es ist”, ohne irgendeine Gewahrleistung, weder
ausdrucklich noch implizit, einschlieBlich - aber nicht begrenzt auf -
die implizite Gewahrleistung der Marktreife oder der Verwendbarkeit
fur einen bestimmten Zweck. Das volle Risiko beziglich Qualitat und
Leistungsfahigkeit des Programms liegt bei lhnen. Sollte sich das
Programm als fehlerhaft herausstellen, liegen die Kosten fur
notwendigen Service, Reparatur oder Korrektur bei lhnen.

16. Haftungsbhegrenzung

In keinem Fall, auBer wenn durch geltendes Recht gefordert oder
schriftlich zugesichert, ist irgendein Urheberrechtsinhaber oder
irgendein Dritter, der das Programm wie oben erlaubt modifiziert oder
ubertragen hat, lhnen gegeniber fur irgendwelche Schaden haftbar,
einschlieBlich jeglicher allgemeiner oder spezieller Schaden, Schaden
durch Seiteneffekte (Nebenwirkungen) oder Folgeschaden, die aus der
Benutzung des Programms oder der Unbenutzbarkeit des Programms
folgen (einschlieBlich - aber nicht beschrankt auf - Datenverluste,
fehlerhafte Verarbeitung von Daten, Verluste, die von lhnen oder
anderen getragen werden missen, oder dem Unvermégen des
Programms, mit irgendeinem anderen Programm
zusammenzuarbeiten), selbst wenn ein Urheberrechtsinhaber oder
Dritter uber die Moglichkeit solcher Schaden unterrichtet worden war.
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17. Interpretation von §§ 15 und 16

Sollten der o0.a. Gewahrleistungsausschluss und die o.a. Haftungsbegrenzung
aufgrund ihrer Bedingungen gemal lokalem Recht unwirksam sein, sollen
Bewertungsgerichte dasjenige lokale Recht anwenden, das einer absoluten
Aufhebung jeglicher zivilen Haftung in Zusammenhang mit dem Programm am
nachsten kommt, es sei denn, dem Programm lag eine entgeltliche
Garantieerklarung oder Haftungsubernahme bei.

ENDE DER LIZENZBEDINGUNGEN
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Holm und Rippenbruch!
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