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ARISTO-AYIAT

Abb.1a Yorderseite ARISTO-AVIAT 613-617-61¢

x

Abb.1b Vorderseite ARISTO-AVIAT 410-615

Auf der drehbaren Innenscheibe

(c) Eine logarithmische Vollkreisteilung, bezeichnet mit R, A.5., @QNH ALT. und MIN, als
Gegenskala zu (b), sie enthdlt Marken fiir dis Umrechnung von ft/min in mfsec und ist gleich-
zeitig elne Zeltskgla, die von der Stundenmarke A ausgehend eine Minuienskola von & bis
40 Minuten darstefit. Die Marke sec bel 36 dient in Vérbindung miit der Stundenmarke zur Um-
rechnung von Minuten in Sekunden. Die Marke ¢ = 57,3 wird gelegentlich fir die Umrech-
nung vom GradmaB ins BogenmaB bendligt, = = 3,14 ist eine Marke fir Kreisberechnungen.

[}
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(d) Eine Stundenskale {(weil im schwarzen Ring), bei der Stundenmarke A, an Skala (c) an-
schlieBend und bis 20 Stunden geteilt, so daB Stunden- und Minutenangaben sich in den Ska-
len (d) und (c) gegeniiberstehen.

(e) Eine Sinusskala LATITUDE der geographlschen Brelten von 15° bis 90° fir Berechnungen
bei den Verfahren der barometrischen Navigafion.

(f) Zwei konzentrische Fensterausschnitfe mif rofer Tellung und Bezifferung fir Eigengeschwin-
digkeiisberechnungen, beschriftet mit AIR SPEED. Zwischen den Fensterausschnitten ist die
Skala fiir die berichiigte AuBentemperatur (C. C. A. T.°C.) von -} 50° bis —80° aufgeiragen.
Im oberen Fensterausschnilt erscheint die Druckhéhenskala PRESS. ALT. in km ven
~~0,6 bis 420 und im unieren Fensterausschnit! die Druckhdhenskala in Fu x 1000 von —2
bis 4-65. Die Marken M (km/h) und M (ki) dienen zur Berechnung der Machzahl und der Schall-
geschwindigkeit,

(9) Ein Fensterausschnitt mit blaver Tellung und Bezlfferung fiir Héhenberechnungen, be-
schriftet mit ALTITUDE. Am oberen Rand des Ausschnittes ist die Druckhthenskala in km von
—~0,5bis 4 10,7 und am unteren Rand in FuB x 1000 von —2 bis -}- 35,2 aufgetragen. Der Endstrich
gilt fur alle prakiisch vorkemmenden gréBeren Hihen von 10,7 bis 25 km bzw, 35,2 bis
80 x 1000 ft. Im Ausschnitt steht die berichfigle AuBentemperatur (C. O, A.T.°C von —70°
bis 4 50°C),

(b} Ein Fensterausschnift fir die Bestimmung der Dichte-H8he DENSITY ALTITUDE, zu dem
ein rofer Pfeil von der AIR SPEED-Skala hinleitel. Im Ausschnitt erscheint eine Héhenskala
in km von —2 bis 4-14,6 und eine H8henskala in FuB x 1000 von —& bis +48.

im Mitteifeld der drehbaren Scheibe

() Eln Skalenpaar, bezeichnet mit TEMP. CORR., fir die Berichtigung der am Bordthermometer
abgelesenen AuBlentemperatur bei hohen Geschwindigkeiten (von 400 bis 1000 km/h, baw,
von 200 bis 550 Knoten).

{k) Eine konzenirische Kreisskala zur Umrechnung von Temperaturen Fahrenheit - Cel-
slus-Grade.

Die Rickseite des ZI{ISTU-AVIAT 613, 617 und 618 trigt von auBen nach innen:
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Abb.2a Rickseite ARISTO-AVIAT 613 - 617 Abb.2b ARISTO-AVIAT 618



Auf dem festen Aullenring
(1} Eine Gradteilung, die von 0° (TRUE INDEX) rechits- und linkstgufig bis 50° durchgefiihrt ist.
Die Bezeichnungen DRIFT LEFT — DRIFT RIGHT, VAR. EAST — VAR, WEST, + und — geben
Hinweise fiir die Anwendung.

Auf dem drehbaren Innenring

{m) Eine Kursrose von 0° bis 3607, in der die Haupthimmelsrichtungen besanders markiert sind.
Die zweite Bezifferung (q) dieser Skala gibt in roter Farbe die Windrichtungen an.

(n) Elne transparente, mattiere Schreibfldche.

(o) Zwischen den Rechenscheiben der Yorder- und Riickseite gleitet ein zweiseitiger Diagramm-
schieber. Die Diagramme enthalten konzentrische Kreisbogen fiir Fluggeschwindigkeiten
und radiale Strahlen fir Abtriften.

{p) Beim ARISTC-AVIAT 613 und 617 ist auf der Transparentscheibe cin Drehzeiger (p) befestigt,
dessen drei Windgeschwindigkeits-Skalen auf die drei vorkommenden Diagrammskalen abge-
stimmt sind. Die zusommenarbeitenden Wind- und Diagrammskalen sind durch gemeinsame
Zeichen A, C und O gekennzeichnet,

Die Diagrammseiten fir verschiedene Geschwindigkeitsbereiche:

A mit Geschwindigkeiten von 60 bis 330 A

B mit Geschwindigkeiten von 100 bis 500,
dazu ein Quadratnetz, beziffert von O bis 100

D mit Geschwindigkelten ven 100 bis 1000 u]

G mit Geschwindigkeiten von 300 bis 1000
dazu ein Quadratnetz, beziffert von 0 bis 80

H mit Geschwindigkeiten von 40 bis 250 A
dozu ein Quadratnetz, beziffert von 0 bis 80

K mit Geschwindigkeiten von 150 bis 750, (0

In Abhéngigkeit vom Bereich der Geschwindigkeiten haben die Geschwindigkeitskreise der
verschiedenen Diagramme unterschiedliche Abstdnde, die durch die Zeichen A, () und U
gekennzeichnet sind. Alle Geschwindigkeitsangaben gelten fir Knoten oder kmy/h.

Die Diagrammschieber sind auslauschbar, Da es angenehm ist, alie benstigten Geschwindig-
keiten auf einem Schieber zu haben, sind avs der Praxis heraus einige vielbenutzte Diagramm-
schieber mit je einem Diagramm auf der Vorder- und Rickselte zusammengestellt,

i

Die entsprechenden Diagramme der
Taschenausgabe ARISTO-AVIAT 613
werden durch kleine Buchstaben
unterschieden.

AB Diogrammschieber mit den Seiten A und 8

AG Diagrammschieber mit den Seiten A und G
BH Diagrammschieber mit den Seiten B und H
AD Dlagrammschieber mit den Seiten A und D
AK Diagrammschieber mit den Seiten A und K.

Abb. 2¢  Rickseite ARISTO-AVIAT 610 - 615
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Die Riickseite des ZI{ISTO-AV!AT 610 und 815 trigt von auBen nach innen:
{r) Eine mit SPEED bezeichnete feste Jogarithmische Teilung (rot), betiffert von 5 bis 1500.

(s) Eine mit & sin bezeichnele drebbare Sinusskala (blau), beziffert von 1° bis 90° und
rickiaufend von 90° bis 179°.

() Eine drehbare Kursrose (blau) von 0° bis 360° mit den vier Haupt-Himmeilsrichtungen
N, E 5 W.

(v) Die Flugzeugmarke mit einer von dieser nach rechts und links ausgehenden festen Grad-
teilung von 0° bis 180°, im Ubrzeigersinn als Doppelbezifferung weitergefihrt bis 360°,

{v) Im Mittelfeld der Innenscheibe sind konzentrisch um den Drehpunkt des Rechners die zu
den vierfelkreisigen magnetischen Kursen (von 000° bis 089°, von 090° bis 179°, von 180° bis 269°
und von 270° bis 359°) zugehirigen Flughéhen in Meter vnd FuB im ,,Quadrantal Height System**
aufgetragen.

3. Einfache Rechnungen

Die Skalen (b) und (c} sind wie bei einem Rechenstab als zwei voliwertige logarithmische
Skalen aufgetragen, womit alle vorkommenden Multiplikationen und Divisionen, Verhdltnis-
rechnungen und Prozentrechnungen ausgefGhrt werden kénnen.

3.1 Das Lesen der Tellungen

Auf Grund ihrer logarithmischen Eigenschaft werden auf den Skalén (b) und (c) die Abstande
zwischen den Zahleneinheiten im Uhrzeigersinne immer kleiner. Dia hierdurch bedingten
verschiedenartigen Teilungsbilder in den Bereichen von gl bis 20, von 20 bis 50 und von 50
bis g sind zu beachien. Folgende Ablesebeispiele veranschaulichen die Verschiedenartigkeit
der Ablesungen in den drei Berelchen.

Die anfénglichen Schwierig-
keiten beim Lesen der Tei-
lungen fir Benutzer, die
nicht an das Arbeiten mit
dem Rechensiab gewdohnt
sind, verlieren sich, sobaid
dasTeilungsbild durch einige
Obungen im Einstelien und
Ablesen vertraut geworden
ist,

Abb. 3

Wie bei jedem Rechenstab sind die Bezifferungen vieldeulig in bexug auf die Kemma-
stellung. Wenn beispielsweise die Zahl 12 als Ergebnis einer Einstellung auf der Rechenscheibe
abgelesen wird, kann der taisiichliche Wert 0,12 oder 1,2, 12, 120 ... lauten. In allen Fillen,
bei denen die GréBenordnung der L&sung einer Rechenaufgabe nicht ohne weiteres iber-
sehbar ist, empfiehlt es sich, zunédchst eine Oberschlagsrechnung mit abgerundeten Zahien-
werlen vorzunehmen, um die richtige Kommastellung zu ermitteln,

Der Skalenanfang (Index) ist durch die umrahmte gy gegeben, die groBen Zahlen 20, 30 usw
gliedern die Skala in die Hauptintervalle, ibre Skalenstriche geben die erste Stelle der Ab-
tesung. Die kleineren Zahlen innerhalb der Hauptintervalle oder auch die hervorgehobenen
Teilstriche geben die zwelte Stelle; die dritte Stelle der Ablesung liefern die kleinsten Skalen-
striche, oder sie wird durch Interpolation gefunden.



3.2 Multiplikation

Nachdem Prinzipdes logarithmischen Rechnens
werden zur Multiplikation Strecken auf der
festen AuBenskala und der drehbaren Innen-
skala aneinandergereiht. in dem Beispiel
32 x1.4 wird der index g der Innenskala auf
den Wert 32 der AuBBenskala eingedreht, dann
steht Gber dem Wert 1,4 der Innenskala das
Ergebnis44,8 aufderAulienskala. Die Benutzung
des Drehzeigers erleichiert hierbei die Ablesung.

Abb. &

3.3 Division

Die Division ist die Umkehrung der Mukii-
plikation. Wenn die soeben beschriebene Ein-
stellung in der umgekehrien Reihenfolge vor-
genommen wird, d. h. wenn der Wert 44,8 der
AvBenskala und der Wert 1,4 der Innenskala
Ubereinandergestellt werden, kann als Er
gebnis der Division 32 auf der AuBenskala Gber
dem Index g der Innenskala abgelesen werden. Abb. 5

3.4 Abwechselnde Multiplikation und Division

Bei Aufgaben der Dreisatzrechnung (Regeldetri) kommen immer Ausdricke der Form 4

vor. In diesem Falle wird die Rechnung mit der Division il begonnen, anschlieBend mit dem

44,8 . 3,4 o . :

v berechnet werden soli, so wird anschiie-

Bend an die Division 44,8: 1,4 der Drehzeiger auf den Wert 3.4 der Innenskala gestellt und

dariber in der AuBlenskala das Ergebnis 108,8 abgelesen, Das Zwischenergebnis der Division
braucht nicht abgelesen zu werden.

Fakior c multipliziert. Wenn der Ausdruck

327 . 5,22 - 0,453
Y

(eine Uberschldgige Berechnung ergibl-ggg— +5+0,5 = 7.5 als Ergebnis)

Beispiel:

Einstellvorgang:

{1) Drebzeiger iber 327 der AuBenskala,

(2) 128 der Innenskalo unter den Drehzeiger,

(3) Drehzeiger Gber 5,22 auf der Innenskala,

{4) Index g3 unter Drehzeiger,

(5) Drehzeiger auf 0,453 der Innenskala,

(8) Ergebnis: 6,04 auf der AuBenskala unter dem Drehzelger ablesen,

3,5 Proportionen (Yerhilinisse)

Yiele Aufgaben der Flugnavigation lassen sich in der Proportionsform sehr Ubersichtlich
rechnen. Durch die Gegeniiberstellung der zuveinandergehdrigen Verhdliniswerte (gegebene
GréBen) sind aych alle weiteren Relationen bekannt,

Das erste Beispiel in Kapitel 3.4 188t sich bequem in die Proportion

44,8 308,8

EE Y
umschreiben. Die Trennungsfuge zwischen der AuBen- und innenskala is! dann gleichsam der
Bruchstrich der Verhdltnisse.

10
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Beispiel einer Prozenirechnung: Tankinhalt vor dem Abflug 9601,
hiervon verbraucht 647 1; .
gesucht: Verbrauch in Prozenten des Tankinhalis.
Der Tankinhalt 960 | verhdls sich zu 1005, wie der Verbrauch
zur gesuchten Prozentzahi.
260 647

100 X
Ergebnis: x = 67.49,.

Bei einer Weg-Zeit-Rechnung (s. 6.21) werden als Flugzeil
0,43 Stunden abgelesen. Wieviel Minuten entsprechen
diesem Weri? Da 1 h == 60 min, gilt die Proportion

Zeitumrechnung:

Stundenmarke A\ dem Index gf) gegeniberstellen, Drehzeiger
auf 43 der AvuBenskala stellen und x = 25,8 min auf der
Innenskala ablesen.

4. Umrechnung von MaBen: metrisch «— angelséchsisch

Die Marken der AuBenskala sind durch die Yereinigung der metrischen Mafeinheiten m, km
und Lir Gber dem Index gl iibersichtlich angeordnet. Auf diese Weise kénnen alle Umrech-
nungen einheitlich vorgenommen werden.

Grundsdtzlich beginnt jede Umrechnung damit, daB der umzurechnende Werl in der dreh-
baren Skala aufgesuchi und unter die Marke der gegebenen Einheit gestellt wird. Das Er-
gebnis wird dann auf der drehbaren Skala bei der Marke fur die gesuchte Einheit abgelesen.
In den folgenden Abbildungen ist die 1. Einstellung jeweils mit einem Kreis umrandei, und
Pfeile geben die Richtung fior den Drehzeiger an.

4.1 Umrechnung von StreckenmaBen und Entfernungen

411  Gegeben: 3 feet
Gesucht: Wert in yard und m m %
Ergebnis: 1 yard, 0,915 m @
o
Drehe den Skalenwert 30 unter die Feet- . -—
Marke und lies das Ergebnis auf der dreh- -~ W @
baren Skala unter der entsprechenden a®

Marke yards oder m ab.

4§12 Gegeben: 17 m
Gesucht: Wert in yards und feet
Ergebnis: 18,59 yards; 558 feet

413 Gegeben: 172 Stal. Miles
Gesucht: Naut Miles und km
Ergebnis: 149,5 Naut Miles; 277 km

1



4.2 Umrechnung von Flissigkeits-
maBen

421 Gegeben: 2350 |
Gesucht: Imp Gallons und

US Gallons - 517 = g3,
Ergebnis: 517 Imp Gallons;
621 US Gallons Abb. 9

422 Gegeben: 173 US Galions
Gesucht: Imp Gallons
und Liter
Ergebnis: 144 imp Gallons;
655 Liter

4.3 Gewichisberechnung aus Flissigkeitsmafien

Fiur dle Umwandlung von Flissigkeitsmafien in Kilogramm eder englische Pfund unter Berick-
sichtigung des jeweiligen spezifischen Gewichts zwischen 0,65 und 0,95 sind am oberen Rand
des AuBenrings je eine Skala fiir die Umwandlung in Pfund (Ib) und in kg angebrachi, Zu jeder
Flissigkeitsmenge in Liler oder Gallons kann somit das Gewicht wahlweise in kg oder Ib
abgelesen werden.

Stelle die umzuwandelnde Flilissigkeilsmenge auf der drehbaren fnnenskala (¢) unfer die
zutrefiende Marke (Lir, Imp Gal cder US Gal} auf dem AuBenring (b} und drehe den Dreh-
zeiger iiber den Wert des spezifischen Gewichts der Flissigkeit in Skala (a) ein.

Lies unter dem Drehzeiger auf der Innenskala das der Fliissigkeitsmenge entsprechende
Gewicht ab und zwar in kg, wenn der Drehzeiger iiber dec spezifischen Gewichisskala mit der
Bezeichnung ..kg" eingestellt ist, oder in {engl.) Pfund bei Einstellung des Drehzeigers iiber
der mit ,,Ib" bexeichneten Skala.

431 Gegeben: 234 US Gallons Benzin,
spez. Gewicht 0,72

Gesucht: Gewichtin Kilogramm
und Pfund

Ergebnis: 1407 Ib; 637 kg

Abb. 11

4.32 Gegeben: 156 Imp Gallons Benzin,
spez. Gewicht 0,74

Gesucht: Gewicht in ib
Ergebnis: 1157 lb

5. Umrechnung von Zeiten und Geschwindigkeiten

Bel derartigen .Aufgaben besteht gegeniiber den bisherigen Umrechnungsbeispielen der
Unterschied, daB sich die Zeit- und Geschwindigkeitsmarken in der beweglichen Skala (<)
befinden. Die Marke der gegebenen Einhelt muB auf den gegebenen Wert in der festen Skala
eingedreht werden. Das Ergebnis steht dann gegeniiber der entsprechenden Marke auf
der AuBenskala.

12
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5.1 Umrechnung von Zeiten
5.11 Umrechnung von Minuten in Stunden

{n der Minutenskala (c) und in der Stundenskala (d) stehen sich die entsrechenden Werts fir
1 bis 10 Stunden gegeniber. Am inneren Rand des schwarzen Ringes ist die Stundenskala
bis 20 Stunden = 1200 Minuten fortgeseizt.

5.12 Umrechnung von Minuten in Sekunden mit den Marken A und sec
Gegeben: 17 Minuten

Gesuchi: Anzabl der Sekunden
-

Ergebnis: 1020 sec y020

Die Stundenmarke A\, die gieichzeitig als °
Minuvienmarke gilt, wird auf 17 in Skela (b)

gestellt. Uber der Sekundenmarke sec steht @ 4
dann das Ergebnis 1020 sec, Aus der Fig. 13

geht hervor, daB die Umkehrung der Auf- Abb, 13

gabe in der gleichen Weise gerechnet wird.

5.2 Umrechnung von Geschwindigkeiten
521 Umrechnung von my/sec in kmfh

Die Marke sec erleichtert mit ihrer Lage bei dem Wert 36 auch die Umrechnung von Stunden
in Sekunden, { h = 3600 sec und 1 m/sec = 3,6 km/h. Wird z. B. die Marke @ der Minuten-
skata (c) gegeniiber 35,8 mfs in Skala (b) gestellt, zeigt die Marke sec auf 129 km/h.

5.22 Umrechnung mit den Marken m/sec und fi/min

Gegeben: 500 ft/min b

Gesucht: m/sec

1%

Ergebnis: 2,54 m/sec wl® ft/,m.n

Abb. 14
6. Weg-Zeit-Geschwindigkeit-Aufgaben

Derartige Aufgaben sind immer als eingekleidete Aufgaben gegeben, dle am zweckmdBigsten
in die Form einer Proportion (Verhdltnisgleichung) gebracht werden (vgl. 3.5).

8.1 Berechnung von Steig- oder Sinkzeiten bzw. -Geschwindigkeiten

6.11  Ein Flugzeug soll mit einer Steiggeschwindigkeit 700 feel/min von 2000 auf 11000 Fu8
steigen. Gesucht ist die Steigzeit fiir dep Hohenunterschied 9000 FuB.

Die Steiggeschwindigkeit 700 ft/min gibt an, daB das Flugzeug in einer Minuie 700 f} steigl.
Damit ist die Ausgangseinstellung fiir die Proportion gegeben:
o0 _ s
17 x
Einstellung: Stelle bewegliche gl unter die
Steiggeschwindigkeit 700. 0 — 9
Ablesung: Lies die Steigzeit 12,85 min auf °

der beweglichen Skala unter
dem Héhenunterschied 9000ab. & 1205

Ergebnis:  Steigzeit ca. 13 Minuten Abb. 15
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6.12 Ein Flugzeug gibt in 14 Minuten 8500 ft Hohe auf. Gesucht ist die Sinkgeschwindigkeit.
8500 x
P jon: — == —
roportion: —— 3 60 @
Einstellung: 14 unter 85

Ablesung: 607 Uber g@) Ay -

Ergebnis:  Sinkgeschwindigkeit 607 ft/min

6.2 Strecke-Grundgeschwindigkeit-Fivgzeit

621 Bekannt: Grundgeschwindigkeit
246 Knoten
Flugstrecke 745 sm

Gesucht: Flugzeit
Ansalz: Knolen sind Seemeilen
pro 1 Stunde, also:
266 745
A x Abb.17

Elnstellung: Stelle die Stundenmarke A der Zeitskala unter die Grundgeschwindigkeit 246
avf der AuBenskala (Enffernungsskala — Distance).

Ablesung: Lies unter der Strecke 745 der Entfernungsskala dis Flugzeit 182 min = 3: 02 h auf
der Zeitskala ab. Die Stundenangabe steht im schwarzen Stundenkreis (d).

6.22 Bekanat: Strecke 412 km
Flugzeit 1: 28 h = &8 min L) @
Gesucht: Grundgeschwindigkeit
Einsteliung: Stelle die Flugzelt 88 min auf der Zeit- b
skala unter die Strecke 412 km
auf der Enffernungsskala. Abb. 18

Ablesung: Lies Uber der Stundenmarke A der Zeitskala die Stundengeschwindigkeis 281 km/h,
Der Abstand der Marke ft/min von der Marke A\ gibt zufdllig den ungefdhren
Umrechnungswert von km/h in ki, so daB liber der Marke ft/min die Geschwindig-
keit 153 kt steht. Der genaue Wert wire zwei Teilstriche links der Marke 152 ki.

6.23 Bekannt: Grundgeschwindigkeit
247 Knoten @ s
Flugzelt 2: 16 h == 136 min 50
Gesucht; Zuriickgelegte Strecke —
Einstellung: Stelle die Stundenmarke A unter die b "?6‘

Grundgeschwindigkeit 247 kt auf der
Entfernungsskala.

Ablesung: Lies Gber der Flugzelt 136 min der Zeitskaia die zuriickgelegle Strecke 560 See-
mellen auf der Entfernungsskala ab.

Abb. 19

6.24 Bestimmung des Punktes gleicher Zeiten

Wenn wihrend des Fluges eine Motorenstérung auftrith, ist es fir den Flugzeugfithrer wichtig
zu wissen, ob der Zielflughafen oder der Ausgangsflughafen schneller erreicht werden kann.
Zu diesem Zweck wird der Punkt gleicher Zeiten (C. P. = Critical Point oder P. E. T. = Point
of Equal Time) berechnel, d. h, der Punkt, von dem aus der Welterflug zum Ziel die gleiche
Zeit erfordert wie der Rickflug zum Startort. Die hierzu benuizte Formel iautet:

T, = I_’F_&_ {Zeitformel)
nt G
Tx Flugzelt zum Punki gleicher Zeiten,
T Flugplanzeit vom Abflug zum Zielort,
Gy Grundgeschwindigkeit avf dem Rickflug,
Gy, Grundgeschwindigkeit auf dem Hinflug.

14
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Die Entfernung vom Abflugorl zum Punkt gleicher Zeiten wird mit foigender Formel be-
rechnet:

D, - Gy
Gy+ Gy
D, Entfernung vyom Abflugort zum Punki Py
D, Entfernung vom Abflugort zum Zielor!.

Die obige Gleichung 1dBt sich in eine fiir die Einstellung auf dem MNavigations-Rechner hand-
lichere Form bringen:

Dy == (Distanzformel)

Gy Tx dor D,
T = —/— Ooder —
Gu+ 6y  Te Dz
Beispiel :
Gegeben: Gesomtflugstrecke 920 NM
Gy = 240 ki
Gy =210kt
Flugplanzeit Tp = 3:50 h
= 230-min
Gesuchi: 1, Nach welcher Flugzeit wird Abb. 20

der Punki Py erreicht?
2. Wie weit ist der Punkt P vom
Abflugort entfernt?
Zwischenrechnung: Gy 4 Gy = 450 ki
Einstellung: Stelle den Drehzeiger auf Gy == 210 in der Auflenskala und drehe die Summe
Gy + Gg = 450 in der drehbaren Skala unter den Zeigerstrich. Mit dieser Ein-
stellung stehen sich nach obiger Proportion die enlsprechenden Flugzeiten T bzw.
Entfernungen D gegeniiber,
Ablesung: 1. Drehe den Zeiger nach Tp = 230 der Innenskala und lies T, = 107,5 min auf
der Auflenskala ab.
2. Drehe den Zeiger nach D, = 920 der Innenskala und lies Dy, = 430 NM auf
der AuBenskala ab,

Ergebnis:  Der Punkt gleicher Zeiten wird nach einer Flugzeit von 107,5 Minuten erreicht,
Die geflogene Strecke betrigt dann 430 NM.

6.25 Bestimmung des letzten Umkehrpunkies

Der letzte Umkehrpunkt (Point of No Return) hdngt von der Héchstflugdauer des Flugzeuges
ab. Nach dem Oberfliegen des letzten Umkehrpunktes reicht der Krafistoffvorrat zu einer
Rickkehr zum Ausgangsflughafen nicht mehr aus. Der Flug kann dann nur noch zum Ziel-
oder Ausweichflughafen fortgesetzt werden. Vielfach wird auch der letzte sichere Umkehrpunkt-
(Poin? of Safe Return) ermittelt, dann liegt der Berechnung der Kraftstoffvorrat abziiglich der
Warte- und etwaiger Ausweichreserven zugrunde.

Die Formel fir die Flugzeit zum letzten Umkehrpunki lautet:

T -G
T,= %G—R Tnax = Maximale Flugdaver
H R

Diese Formel ist wie diejenigen des Ab-
schnitts 6,24 aufgebaut, so daB auch hier 82 min
wieder dle gleiche Proportion gilt:

S T

Gyt G Toox

Abb. 21
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Beispiel: =~ Maximale Flugdauver: 6'/2 Stunden = 390 min
Gy = 240 ki
Gp = 210kt
Gy + Gy =450 ki

Einstelfung: Stelle Gy iber G+ Gp wie unter 6.24.

Ablesung: Lies die Flugzeit zum letzten Umkehrpunkt auf der AuBenskala ab, wenn der
Drehzeiger iiber der maximalen Flugdauer auf der tnnenskala steht.

Ergebnis: Der letzte Umkehrpunki wird nach 182 min = 3:02 h erreicht. Wenn der Punki
geographisch festgelegt werden sol, bestimmt man die Entfernung zum lefzien
Umkehrpunkt mit Gy nach der tblichen Weg-Zeit-Rechnung (vgl. 6.23). Die
Enifernung ist 728 NM.

7. Krafistoffverbrauch

7.4 Bekannt: Stundenverbrauch 220 Imp Gal,
Flugzeit 3: 24 h = 204 min
und spez. Gewicht 0,72,
Gesucht: Gesamtverbrauch und Gew|cht des
verbrauchten Kraffstoffs in (engl.) Pfund
Einsteliung: Stelle die Stundenmarke A\ der Zeit-
skala unter den Stundenverbrauchs-
wert 220 auf dem AuBenring.
Ablesung: Lies den Gesamiverbrauch
748 Imp Ga! auf dem AuBenring
Uber der Flugzeit 204 auf der Zeit-
skala ab.
Zwischenergebnis:
Gesamiverbrauch 748 Imp Gal @ '760
Gewichtsberechnung (vgl. 4.32)
Ergebnis: 5390 Ib —

7.2 Bekannt: Gesamtverbrauch

1470 US Gal.

Flugzeit 4:05 h = 245 min Abb. 23
Gesucht: Stundenverbrauch
Ergebnls:  Stundenverbrauch

340 US Gal.

7.3 Bekannt: Stundenverbrauch 320 Gal
Krofistoffvorrat 1460 Gal

Gesuchi: Moximale Flugdauer

Einstellung: Stefle die Stundenmarke der
Zeitskala unter den Stunden-
verbrauch.

Ablesung: Lies unter dem Krafistoffvorrat
auf dem AuBenring die maximale
Flugdauer 274 min auf der Zeitskala ab.

8. Barometrische Mavigation (Pressure Pattern Flying)

8.1 Berechnung der @Querwindkomponente V  aus Héhenvergleichsmessungen
Die Formel zur Berechnung der Querwindkomponente lautet:
v C . (Dy—-Dy}
T Tsing,, - ZF
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darin bedeuten:
C Konsiante 21.47,
Pen Mittelbreite zwischen den beiden MeBorten,
D, Differenzwert in FuB fur die 1. Messung,
D, Differenzwert in FuB fir die 2. Messung,
ZF Zwischenflugstrecke in Naut Miles, berechnet mit der Eigengeschwindigkeit
{Air Distance).

Die Breitenskaia (LATITUDE) auf der innen-
scheibe des Navigolionsrechners beriick- @

sichtigt das Glied — obiger Gleichung, 295
sing, -
d. i. der ,,K-Faktor*. Damit wird die Glei- @ P
chung vereinfachi: 49
°
D,__D, _ Yo Abb. 25 ¢ a2
TZF T K 7
%
Beispiel:  10.00 Uhr absolute Hohe Gber NN: 10240 FuB
Druckhishe: 10100 FuB
0 +-140 FuB
10.50 Uhr absolute Héhe Uber NN: 10050 FuB
Pruckhihe: . 10100 FuB
P R — 50 Fu

D, — Dy = — 50 — (4 140) = — 190 FuB
Eigengeschwindigkeit 220 ki
Zwischenflugstrecke in 50 min betréigt 183 NM, Miltelbreite = 49°.

Der Wert D, - D, ist negativ, d. h. das Flugzeuvg fliegt von einem Gebiet héheren
Drucks In ein Gebiet tieferen Drucks., Nach dem Barischen Windgesetz kommt
der Wind bei diesen Bedingungen von links. Die Querwindkomponente ist somit
positiv.

Einsteliung: Stelle die Differenz der D-Werte {190) auf dem AuBenring gegeniber der Zwi-
schenflugstrecke 183 auf der Randskala der Innenscheibe. Drehe den Zeiger iiber
die Mittelbreite 49° auf der LATITUDE-Skala,

Ablesung: Lies die Querwindkomponente Y, = 29,5 kt unter dem Drehzeiger auf dem
AuBenring ab.

8.2 Berechnung der seitlichen Windversetzung Z, fir die Zwischenflugzeit

Die hierbei anzuwendende Formel lautet:
D,—D, Z,
TV, K
K  K-Faktor (siehe unier 8.1),
D, Differenzwert in FuB fir die 1. Messung,
D, Differenzwert in FuB fiir die 2. Messung,
V. effekiive wahre Eigengeschwindigkeit zwischen den Messungen.
Der Z -Wert wird zur Bestimmung von Druckstandlinien (Pressure Lines of Position) ge-
braucht.
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Beispiel: D, —D, = --~170 full
Ve =175 kt
Mittelbreite: 38° N

Einsteliung:, StellediewahreEigengeschwin-
digkeit 175 kt auf der Rand-
skalu der Innenscheibe unier
die Differenz der D-Werte 170
Fufl auf dem AuBenring und
drehe den Drehzeiger Gber die
Mittelbreite 38° auf der Lati-
tude-Skala,

Ablesung: Lies unter dem Zeigerstrich die seilliche Windverseizung Zn = 34 NM fir die
Zwischenflugzeit auf dem AuBenring ab.

Abb. 26

D, — D, ist negativ, daher ist die Windversetzung senkrecht zum rechtweisenden

Stewerkurs um 34 MM nach rechis vom Standort chne Wind (Air Position) fir den
Zeitpunkt der 2. Messung abzutragen.

8.3 Bestimmung der Abtrift avs V_ oder Z_

Die Bestimmung der Abirift aus dem Weri der Querwindkomponente oder der seitlichen
Windversetzung wird im Rahmen der Anleitung fir die Losung von Dreiecksaufgaben mit
Hilfe des Mavigationsrechners unfer 11.1% erldutert.

9. Eigengeschwindigkeits-Berechnungen

Fahrimesser werden nach den Bedingungen der internationalen Standard-Atmosphdre fur das
Meeresniveau geeicht. Bei einer von der Standardiufidichte fir das Meeresniveau unfer-
schiedlichen tatsdchlichen Luftdichte in Flughshe weicht die wahre Eigengeschwindigkeit von
der Fahrtmesseranzeige ab, auch wenn der Faheimesser sonst fehlerfrei ist oder etwaige
Instrumentenfehier bericksichligt worden sind. Fiir die jeweilige Luftdichte sind als Haupt-
faktoren der Luftdruck und die Temperatur bestimmend. Wegen der GesetzmdBigkeit der
Luftdruckabnahme mit der H&he kann zur Berechnung der wahren Eigengeschwindigkeit an
Stelledes Luftdrucks die Flughdhe,und zwar die Druckhéhe (Pressure Altitude),eingeseizt werden.
Aufdem ARISTO-AVIAT 610, 613,615,617 und 618 werden die Eigengeschwindigkeiis-Berechnun.
gen unter Benutzung der mit AIR SPEED bezeichneten Skalen (vgl. Abb.1,f) ausgefihrt. Hierbei
ist zu beachten, daf das Bordthermometer bei hdheren Geschwindigkeiten infolge der Kampres-
sibilitdtserwérmung eine zu hohe Temperatur anzeigl. Vor der Einsiellung auf dem Navi-
gationsrechner mull daher die abgelesene Temperatur zundchst berichtigh werden. Zu diesem
Zweck ist im Mittetfeld des ARISTO-AVIAT eine Doppelskalu aufgetragen, der die Tempe-
raturberichtigungswerte fir die verschiedenen Eigengeschwindigkeiten entnommen werden kbn-
nen, Beispielsweise muB3 bei einer Geschwindigkeit von 600 km/h die Abiesung am Bordthermo-
meter um 10°C verringert werden, fiir die Geschwindigkeit 500 ki ist die Berichtigung —23° C,
Die Berichligungsskala kann aur einen Aphait fér den Korrekiurwert geben, da die Grége
des Anzeigefehlers durch die Reibungserwdrmung von der Art und dem Einbauort des Tem-
peraturfiihiers abhéngt, Genavere Korrekturwerte lassen sich aus der vom Flugzeughersteller
fir das betreffende Flugzeugmusier herausgegebenen Berichtigungstabelle entnehmen.

9.4 Berechnung der wahren Eigengeschwindigkeit

Bekannt:  Fahrimesseranzeige (Vg)
Berichtigte AuBentemperatur {C. O, A, T.) in Celsivs,
Druckhdhe (Pressure Altitude) in Fu} oder km.
Gesucht:  Wahre Eigengeschwindigkeit V, (True Air Speed =T.A.S.), :
Einstellung: Stelle in der roten Skala (f) die berichtigfe AuBentemperatur auf der Temperatur-
skala C. O. A. T. unter die Druckhdhe (PRESS. ALT.) in km im oberen
Fensterausschnitt oder Gber die Druckhdhe in FuB im unteren Fensterausschnift,
Ablesung: Llies die wahre Eigengeschwindigkeit (T. A.S.) auf dem AuBenring iber der
Fahrtmesseranzeige auf der Randskala der Innenscheibe ab.
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Beim Einstellen der Temperatur muB das Vorzeichen beachtet werden. Jedes Teilungsintervall
enispricht 5%, so daB 1° geschatzt werden kann. Beziffert sind nur die Werte 20°, 40° usw.
in der ft-Hohenskala gilt jedes tntervall von Teilstrich zu Teilstrich 1000 ft; dazwischen kénnen
100 ft geschitzt werden. Die metrische H8henskala gibt Teilstriche fir alle 200 m. Mit Hilfe
des Drehzeigers kdnnen die beiden Hohenskalen (PRESS. ALT.) zv einfachen Umrechnungen
von fi in km und umgekehrt benutzt werden.

Beispiel: 194

Gegeben: V_ =170kt
Berichtigte AuBentemperatur

5 C 170
Druckhdhe 9000 FuB %
Gesucht:  Wahre Eigengeschwindig- -5

keit V, %
Ergebnis: V.= 194 kt

Abb. 27
9.2 Berechnung der Fabhrtmesseranzeige
Bekannt:  Wahre Eigengeschwindigkeit 230
V.= 230 kt
Abgelesene Auflentemperatur
—214° C Dryckhshe 4800 m 160

Gesucht:  Fahrtenmesseranzeige

Temperaturberichtigung —5°, <89

berichtigte AuBentemperatur —26°C

Einstellung: wie unter 9.1 Abb. 28

Ablesung: Lies die Fahrimesseranzeige auf der Randskaia der Innenscheibe gegeniiber der
wahren Eigengeschwindigkeit auf dem AuBenring ab.

Ergebnis: vV, = 160 kt

9.3 Kompressibilititsberichtigung

Bei der Errechnung der wahren Eigengeschwindigkeit mit dem ARISTO-AVIAT 616 und 618 wird
der durch die Kompressibilitit der Luft hervorgerufene Fehler nicht beriicksichtigt. Der dadurch
enistehende Fehler nimmt erst bei Geschwindigkeiten von Gber 400 km/h und in gréBeren Flug-
hshen nennenswerten Umfang an. Der Kompressibilitéiseffekt im Meeresniveau wird bereits
bei der Fahrtmesser-Eichung erfaBt. Im allgemeinen stehen fir Flugzeuge, deren Geschwin-
digkeit eine Berilicksichtigung der Kompressibilitdt notwendig macht, besondere Berichti-
gungstabellen oder aber Geschwindigkeitsdiagramme zur Verfigung, in weiche die Berichti-
gung eingearbeitet ist. Die Benutzung der Berichtigungstabellen oder der Diagramme,
die vom Herstellerwerk auf Grund der Ergebnisse von MeBfiigen zusammen mit den Flug-
leistungskurven herausgegeben werden, ermdglich) eine genaue Bestimmung der kompres-
sibilitatsberichtigten wahren Eigengeschwindigkeit. AuBerdem gibt es Eigengeschwindigkeits-
messer (True Air Speed Indicators), die unmitielbar die kompressibilitdtsberichtigte wahre
Eigengeschwindigkeit anzeigen. Einen anderen Weg zur Berechnung der wahren Eigen-
geschwindigkeit eréffnen die in Flugzeugen mit Dusentriebwerk eingebauien Machmeter auf
Grund der Beziehung:

wahre Eigengeschwindigkeit

hzah
Machzahl = Schallgeschwindigkeit

Nachstehende Tabelle gibt einen Uberblick iiber die Kompressibilititsberichtigung fur die
verschiedenen Hohen und Geschwindigkeiten:
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Berichtigte Fahrimesseranzeige in Knoten
Druckhbhe ft 200 250 300 350 400 430 500 550
10000 1.0 1.0 0.99 0.99 098 0.98 097 0.97
20000 0.99 0.98 0.97 0.97 0.96 0.95 0.94 0.93
30000 0.97 0.96 0.95 0.94 0.94 0. 0.90 0.89
40000 0.96 0.94 0.92 Q.90 0.90 0.87 0.87 .86
30000 0.93 0.90 0.87 0.86 0.86 0.84 0.84 0.84

Um die kompressibilitatsberichtigte wahre Eigengeschwindigkeit zu ermitteln, geld man in
obige Tabelle mit den Werten der Druckhthe und der berichtigten Fahrtmesseranzeige ein
und entnimmt den zugehorigen Berichtigungsfakior. Die in der dblichen Weise (vgl. 9.1}
bestimmte Eigengeschwindigkeil wird dann mit dem Berichtigungsfakior mullipliziert. Das
Ergebnis ist nicht ganz exakt, da die Temperatur in FiughShe bei Abweichung von den Werien
der Standard-Atmosphére als dritte Yariable unbericksichtigt bleibt.

Abb. 29

anzeige 320 kt, 221
Flughhe 20000 FuB,
Abgelesene AuBentemperat, —&°, 2z
Geschdizte Eigengeschwindigkeit % 0
k)
berichtigung 430 ki, -
Temperaturberichligung —17°C,
AuBenfemperafur zugefigi, gibt s
die berichtigie AvBentemperaiur
Wahre Eigengeschwindigkeit {ohne Kompr.-Ber.) 440 ki,
Berichtigungsfaktor 0,97,

Beispiel: Berichtigte Fahrimesser-
zur Entnohme der Temperatur-
< ,//X (A
dieser Wert zur abgelesenen “-Spe
—23°C,
0,97 x 440 = 427 ki (komp.-berichtigte wahre Eigengeschwindigkeit).

94 Berechnung der Schallgeschwindigkeit und Machzahl

Nach der unfer 9.3 angegebenen Beziehung zwischen Machzahl, Eigengeschwindigkeit und
Schallgeschwindigkeit kann jederzeit aus Zwei bekannten Gréflen die dritle berachnet werden.

9.41 Machzahl
Zur Bestimmung der Machzahl sind in den Skalenfeldern unier den Fensterausschnitlen fiir
die Eigengeschwindigkeitsberechnungen (AIR-SPEED) zwel Marken angebracht, die eine mit
der Bezeichnung M (km/h) im Fensleravsschnilt fir Druckhshen in km und dis andere mit
der Bezeichnung M (ki) im Fensterausschnift fir Druckh8hen in FuB; die Marke M (kf)
liegt auBerhalb der eigentlichen Skala und wird von der Druckhshenskala aus am besten
durch Linksdrehung der Innenscheibe erreichf.
Einstellung: Sielie die Marke M (ki) gegeniiber der AuBentemperaiyr
(C. 0. A.T.) in Flughhe ein.
Ablesung: Lies unter der wohren Eigengeschwindigkeit des AuBlenringes die Machizahl
auf der drehbaren Skala ab.

Beispiel: Wahre Elgengeschwindigkeit
. 420 kt,
AuBentemperatur in
Flughthe ~—-35°C

Ergebnis: Machzahl 0.7

Abb. 30
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9.42 Schallgeschwindigkeit
Da die Schailgeschwindigkeit sich mit der Temperatur dndert und die einfache Beziehung

v
C, = ﬁe zwischen Machzahl, Eigengeschwindigkeit und Schallgeschwindigkelt besteht, kann

durch die Einstellung der AuBentemperaiur auf die Marke M (k1) bzw. M (km/h) auch die
Schallgeschwindigkei! berechnet werden.

Einstellung: Stelle die Marke M (ki) gegeniiber der AvBeniemperatur in Flughthe ein.

Ablesung: Lies iiber der Marke gy der
Minulenskala die Schalige- 6@
schwindigkeit in der festen
AuBenskala ab.

Beispiel:  AuBentemperatur *35

in Flughdhe --35°C. %
AlpC
s%

Ergebnis:  Uber Marke gy steht dic
Schallgeschwindigkeit 600 ki. &

10. Hohenberechnungen Abb. 31

10.1 Berechnung der wahren Hohe

Der Hohenmesser ist nach den Bedingungen der Standard-Atmosphdre geeicht. Abweichungen
des talsdchlichen Luftdrucks von den Standardwerien finden durch enisprechende Hhen-
messereinstellung (QNH oder QFE) Beriicksichligung. Dagegen lassen sich Temperatur-
abweichungen, die ebenfalls eine Fehlanzeige zur Folge haben, nichi in der gleichen Weise
wie die Lufldruckabweichungen durch eine Einstellung am Hohenmesser ausgleichen.
Zur Berechnung der wahren Hohe wird auf dem ARISTO-AVIAT die mit ALTITUDE bezeichnete

fensterskala (g) benutzt. 7
(/)
/
\luoE

Bekannl:  Druckhdhe (Pressure
Altitude) 17000 1,
QNH-Hghe 17500 fi
Berichtigie AufBen-
temperatur —10°C

Gesucht:  Wahre Héhe \3\1
i . 13
{True Altitude) Abb. 32
Einstellung: Stelle die Druckh&he 17000 FuB unter die berichtigte AuBBentemperatur C.O.A.T.
—10°C.

Ablesung: Lies iber der QNH-Hishe 17500 der drehbaren Innenskale die wahre Hohe
18100 ft auf dem AuBenring (T. ALT.) ab.

10.2 Berechnung der Dichte-Hbhe (Density Altitude)
Dichte-Hahe ist diejenige Hohe, die in der Standard-Atmosphére der in Flughéhe herrschenden
Luftdichte entspricht. Da fir die Flugleistungen nicht die absolute Flughéhe, sondern die in der
Flughdhe herrschende Luftdichte maBgebend ist, sind die Flugleistungskurven auf die Dichte~
Héhe abyestellt.
Einstellung: Stelle auf der Air Speed-Skala die berichtigte AuBentemperatlur gegenliber der
Druckhéhe ein.
Ablesung: Lies, dem rofen Hinweispfeil nach
rechis folgend, die Dichte-Hohe in .
dem mit DENSITY ALTiTUDE be-
zeichneten Fensterausschnitt an der
Ablesemarke fir km (am oberen A% %
Rand des Fensterausschnittes) oder DENg ir
an der Ablesemarke fir FuB (am c_,QEED }'4l
unteren Rand des Fensteraus- \@ ,
schnittes) ab, A Abb. 33

Beispiel: Druckhéhe 16000 FuB, Berichtigte Auflentemperatur —30°C
Ergebnis:  Dichie-H8he 14300 FuB.
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11.15 Bestimmung des Windes aus zwel oder mehreren Abtriften

Wenn aus zwel rechiweisenden Steuerkursen, die, um brauchbare Ergebnisse zu erzielen,

einen Gradunterschied von wenigsfens 45° haben sollen, die Abtrift gemessen wird, |68t sich

bei bekannter Eigengeschwindigkeit der Wind bestimmen.

L8sung mit ARISTO-AVIAT:

(a) Stella zun&chst die Eigengeschwindigkeit auf dem Diagrammschieber unter den Mittelpunkt
der Zeichenflacke.

(b) Stelle den 1. rechtweisenden Windkurs an der TRUE INDEX-Marke ein.

{c) Ziche mit einem Bleistift die 1. gemessene Abtrift entlang der Abtriftlinie des Diagramm-
schiebers auf der Zeichenfldache nach.

(d) Stelle den 2. rechtweisenden Windkurs on der Marke TRUE |NDEX ein.

(e} Suche auf dem Diagrammschieber die Abtriftlinie, dle der 2. gemessenen Abtrift entspricht,
und markiere auf der zuvor eingezeichneten Bleistiftlinie den Schnittpunki,

4] Erehe den Zelger auf den Schniftpunkt und lies Windrichtung und Windgeschwindig-

eit ab.
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g o

Tin )
i r
_g“}',‘_’@ﬁ. i

i

i

4
o)
i

~AVIAT MO ‘

e panen

Mit freundlicher Empfehlung des Verlages edition|greis — www.edition-greis.de

Beisplel: Vo = 240 kit
1. rwSK = 210° a= — 6°
2. rwSK =260° a=+42°

Einsfellung: (1) 240 kt unter Mittelpunkt der Zeichenfliche
(2) 210° unter TRUE HNDEX (Abb. 48}
(3) Zlehe die —6° Abiriftlinie mil dem Bleiskft nach
(4) 260° unter TRUE INDEX (Abb. 49)

(5) Markiere den Schnittpunkt der + 2° Abfriftlinie mit der vorher einge-
zeichneten Bleistiftlinie

{6) Bringe den Drehzeiger tber die Markicrung
(7) Lies die Windrichtung mit 248° und die Windstdrke mit 36 kt ab

Bei Benutzung des AVIAT618 den Schniltpunkt der Abtriftlinien nach unten
Uber die Nullinie des Diagrammschiebers drehen und die Windrichtung unter
TRUE INDEX ablesen.

Ergebnis: Wind 248°/36 kt

$11.16 Nachkoppeln

Zum Nachkoppeln benutzt man die quadratische Untertellung auf der Sejle B, G oder H des
Diagrammschiebers.

Bekannt:  Die geflogenen rechtweisenden Steverkurse und Flugzeiten, die Eigengeschwindig-
keit und der Wind. )

Gesucht:  Richtung und Enifernung des Koppelortes vom Ausgangspunkt fir das Nach-
koppeln.
Elnsieung: (1) Stelle den ersten rechtweisenden Steuerkurs unter die Marke TRUE INDEX.

{2) Sielle den oberen Rand der quadratischen Einfeilung unter den Mittelpunkt
der Zeichenflache und trage in geeignefem MaBstab die Flugstrecke
senkrecht nach unfen ab, die ohne Bericksichtigung des Windeinflusses mit
dem ersten Steuerkurs zuriickgelegt isf.

(3) Stelle den zweiten rechiwelsenden Steverkurs ein und trage vom Endpunkt
des ersten Kurses senkrecht nach unten die Flugstrecke fiir den zweiten Kurs
ab.

(4) Verfahre in gleicher Weise bei efwaigen weiteren Kursen,
(5) Stelle die Windrichtung an der Marke TRUE INDEX ein.

{6) Trage die Gesamiwindversetzung fiir die auf den verschiedenen Steverkursen
geflogene Zeit vom Endpunk! der aneinander gekoppelten rechtweisenden
Steverkurse senkrecht nach oben ab.

(7) Drebe den Endpunkt des so eingetragenen Windvekiors nach unten auf die
Nullinie des Diagrammschi¢bers ein.

Ablesung: Lies unter der Marke TRUE INDEX die Richtung des Koppelortes vom Ausgangs-
: punkt ab. '

Die Entfernung des Koppelories vom Ausgangspunkt ergibt sich ais Abstand des
Endpunkies des Windvekiors vom Miltelpunkt der Zeichenfliche, Zyr Ab-
lesung benuize man die Bezifferung auf der Mittelachse des Diagrammschiebers.

Belsplel: )

Gegeben: V, =255kt -~ Wind 340°/50 ki
1. rw SK = 145°, Flugzel & min (25.5 NM Flugstrecke, vergl. Kap, 6.23)
2. rwSK = 90° Flugzeit 4 min (17 NM Flugstrecke)
3 rwSK = 20° Flugzeit 7min (30 NM Flugstrecke)

Gesucht:  Richtung und Entfernung des Koppelories vom Ausgangspunki.
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11.18 Berechnung der Seiten- und Liingswindkomponente

Fir Start und Landung auf befestigten Bahnen ist es wichtig, die Seiten- und/oder Liangswind-
komponente zu kennen. Zur Ldsung dieser Aufgaben benutzt man die quadratische Unser-
teilung auf der Seite B, G oder H des Diagrammschiebers.

Einstellung: (1) Drehe die Windrichtung unter die Marke TRUE INDEX.

{2) Stelle den Nulipunkt der Quadratieilung unter den Mittelpunkt der Zeichen-
flache und trage den Windvekior nach unfen ab.

(3) Stelle die rechtweisende Richtung der Landebahn an der TRUE INDEX-
Marke ein.

Ablesung: {1) Ljes die Seitenwindkomponente als den Abstand vom Ende des Wind-
vektors bis zur Mittelachse ab.
(2) Lies von der Mullinie aus senkrecht nach unfen bis zum Ende des Wind-
vektors die Ldngswindkomponente ab,
Beispiel 1:
Gegenwind
Richtung der Landebahn 265° (rw), Windrichtung 330%/30 ki.
(1) Stelle 330° unter die TRUE INDEX-Marke.
(2) Steile 0 der Quadraotieilung
unter den Mittelpunkt der
Zeichenfliche.
(3) Trage nach unten den Wind-
vektor mit 30 ki ab.
{4) Stelle die Landebahnrichiung
2652 unter die TRUE INDEX-
Marke.
(5) Lies von der Mullinie des Dia-
gramms aus enllang der Ho-
rizonfallinie durch den End-

Seitenwind -
komponenie

punki des Windvektors die b -
Seltenwindkomponente  mit .%a_nd:b_a_ = =
27 kt ab, (Abb. 56) 285° Abb, 55
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(6) Lies die Gegenwindkomponente von der horizontalen Nuliinie aus als vertikalen Ab-
stand bis zum Endpunkt des Windvektors mil 13 ki ab. (Abb. 56)

oy

Seitenwind -
komponente

Rickenwindkomponente

Abb. 57

Beispiel 2: Abb, 56

Riuckenwind

Richiung der Landebahn 075°

Wind 200°/40 kt (Abb. 57)

(1) Stelle 200 unter die TRUE INDEX-Marke.

(2) Stelle 0 der Quadratieilung unter den Mittelpunkt der Zeichenfliche.

(3) Trage den Windvekfor mit 40 kt nach unten ab.

{(4) Stelle die Landebahnrichtung 75° unter die Marke TRUE INDEX.

(5) Schiebe die Nuilinie unter den Endpunkt des Windvekiors und zdhle die Seitenwind-
komponente mit 33 kt vom Nullpunki des Quadratneizes nach links ab.

(6) Lies die Ruckenwindkomponenie auf der Mittelachse unter dem Mittelpunkt der Zeichen-
flache mit 23 ki ab.

11.19 Berechnung der Abirift aus der Querwindkomponente V, oder der seitlichen
Windversetzung Z,, (Baromelrische Navigation, vgl. Kap. 8)

Bekannt: Vg, Vg und V,

Gesucht: Abtrift

Druckstandtinie (PLOP)
Zeichnerische Lésung: - <

! Vn

Abb. 58

Lésung mit ARISTO-AVIAT:

(a) Stelle eine der vier Haupthimmelsrichtungen (z. B. ) unier die Marke TRUE INDEX und
trage lings der Nullinie den V,,-Vekior vom Mittelpunki als nach oben oder unien ab.

(b} Stelle eine um 90° verschiedene Haupthimmelsrithtung (z. B. E) vnter die Marke TRUE
INDEX und die Vg auf dem Diagrammschieber unfer den Endpunkt des V-Vekiors,

{c) Lies unter dem Endpunkt des V-Vekiors die Abirifi ab.

Beispiel 1:

Gegeben: V, = 29 kt nach rechts

Vg = 205 kt
Gesucht: a
Ergebnis: Abirift 4 8°
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Beispiel 2:
Gegeben: seitliche Windversetzung Z, = 34 NM nach rechis
Yg = 210 kt, Zwischenflugzeit zwischen den D-Messungen 90 min

Gesucht:  Abtrift o

Zundchst wird mit der Grundgeschwindigkeit die in der Zwischenflugzeit zuriickgelegte Ent-

fernung zwischen den MeBorten mit 315 NM bestimmt (vgl. Kap. 6.23),

Dann wird die Abtrift in der oben beschriebenen Weise ermiftelt, wobei anstelle von Vg die

Entfernung 315 NM tritt.

Ergebnis: Abtrift 4 4°

1.2 Berechnung der Abweitung

Die Abweitung ist der Abstand in Seemeilen zwischen zwei Meridianen auf einem Breitengrad.

Die Niherungsformel zur Berechnung der Abweitung lautet:

Abweitung = Ldngenunierschied . cos Breite

Lésung mit ARISTO-AYIAT:

(a} Drehe N uvnter die Marke TRUE INDEX.

{b) Stelle die horizontale Nullinie des Quadrainetzes unter die Mitte der Zeichenfldche.

{¢) Trage in geeignetern Malstab den Ldngenunterschied in Minuten vom Mittelpunkt aus
horizontal nach links ab.

(d) Drehe die Breite unter die Marke TRUE INDEX,

(e) Der horizontale Abstand des Endpunkies der dem Léngenunterschied entsprechenden
Strecke von der Mittelachse des Diagrammschiebers ergibt in dem unter (c) gewdhlten
MaBstab die Abweilung In Seemeilen.

Beispiel:

Wie groB ist die Abweitlung zwischen 5° E und 6° £ auf 54° noérdlicher Breite?

Léngenunterschied 1° = 40"

Ergebnis: 35 sm

11.3 Berechnung der GroBkreisbeschickung

Die N&herungsforme! zur Berechnung der GroBkreisbeschickung lautet:
u = 1/2 Langenunterschied - sin Milelbreite

Ldsung mit ARISTO-AVIAT:

(a) Stelle N unter die Marke TRUE INDEX,

(b) Stelle die horizontale MNullinie des Quadratnetzes unter den Mittelpunkt der Zeichen-
fléche.

(c) Trage vom Mittelpunkt nach links in geeignetem Maflstab (z. B. Seitenliinge eines stark
ausgexogenen Quadrales = 1° Ldngenunterschied) den halben Lingenunterschied ab.
(d) Stelle die Mittelbreite unter die Marke TRUE INDEX.
(e) Lies in dem unter (c) gewdhiten Maflstab die GroBkrelsbeschickung u als Abstand des
markierien Punktes von der Nullinie ab.
Beispiel:
Standort des Senders 51°N 8° W
Koppelort des Flugzeuges 53° N 4°E
Langenunterschied 12° (halber Léngenunterschied 6°)
Mittelbreite 52°
Einstellung: (1) Stelle N unter die TRUE INDEX-Marke,
(2) Stelle die horizontale Nullinie der Quadrateinteilung unter den Mittelpuakt
der Zeichenfliche,
{3} Trage nach links entlang der Horizontallinie 6 Quadrateinheiten ab.
{(4) Stelle 52° unter die Marke TRUE INDEX,
Ablesung: Lies die GroBkreisbeschickung 4,7° als Lange der Senkrechten vom Endpunkt der
unter Zifl, (3) abgetragenen Strecke bis zur Nullinle des Quadratnetzes ab. Die
Skaleneinteilung auf der Mittellinie erleichtert die Ablesung.
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1Z. Rechnerische Losung von Dreiecksavfgaben
mit dem ﬂl{lSTO-AVIAT 610 und 615

Mit Hilfe der auf der Rickseite des Rechners aufgetragenen, mit SPEED und < sin be-
zeichnelen Skalen lassen sich Dreiecksaufgaben aul der Grundlage des Sinussalzes |8sen,

Der Sinussalz der ebenen Trigonometrie lautet:

a b c
sing sinf siny

12.1 Lésung allgemeiner Dreiecksaufgaben

Einstellung: Stelle den bekannien Winkel auf der Sinusskala (s) unter die im Dreieck gegen-
iberliegende bekannie Seite auf der Geschwindigkeitsskala (r).

Ablesung: Lies auf der Auflenskala (r) die gesuchte Seile iber dem im Dreieck gegeniber-
liegenden bekannten Winkel auf der Sinusskala oder auf der Sinusskala den
gesuchien Winkel zu der im Dreleck gegenijberliegenden (bekannten) Seile auf
dem AuBenring ab.

Beispiel 1: a= 30cm —
@ :
b= 52 e¢m

Gesucht: Winkel g

Ergebnis: Winkel § = 47° 70
nis: Winkel 8=

rgebm Abb. 59

Beispiel 2: b=20cm
®
p == 28°
Gesucht: Seite ¢ - 280
Ergebnis: c = 34 cm Abb. 60

12.2 Winddreiecksauigaben

12.21 Das Winddreieck
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Das Winddreieck ergibt sich aus der veklariellen Zusammenselzung der Geschwindigkeilen,
und zwar der Bigengeschwindigkeit in Richtung der Flugzeugléngsachse und der Windge-
schwindigkeit In Windrichtung. Die Resultierende daraus ist die Grundgeschwindigkeit in
Richtung des Kurses iiber Grund,
Wenn das Flugzeug durch den Wind in bezug auf die Richtung der Flugzeuglingsachse nach
rechts versetzi wird, dann erhdlt die Abtrift das Vorzeichen ,,plus, bei Yersetzung nach links
ddas Vorzeichen ,,minus™.
Wenn die Flugzeugléngsachse in bezug auf den Kurs diber Grund nach rechis vorgehalten
wird, erhdlt der Luvwinkel das Yorzeicken ..plus'’, bei Yarhalten nach links das Vorzeichen
L,aminus®,
Windeinfallwinkel = Windwinket — Luvwinke! {oder Abtriff)
Windwinkel = Windeinfailwinkel 4 Luvwiakel (oder Abirift)
Luvwinkel (oder Abtriff) = Unterschied zwischen Windwinkel und Windein{aHwinkel.
Zwischen den einzelnen Sticken des Winddreiecks lassen sich somit folgende Beziehungen
herleiten: ‘

A Ve v

w 9

sint (oder sina)  sin w_ sinwe

12.22 Bestimmung des Luvwinkeis und der Grundgeschwindigkeit

Bekannt: Rechtweisender Kurs (Kartenkurs bzw. beabsichligier Kurs iiber Grund).
Wind nach Richtung und Starke, Eigengeschwindigkeit.
Gesucht: Luvwinkel und Grundgeschwindigielt.

Der Windwinkel laBt sich aus vorstehenden Werlen entweder im Kopf oder mit Hilfe des

ARISTO-AVIAT finden.

Einstellung: (a) Stelle iiber die Flugzeugmarke im Mittelfeld der Riickseite des AVIAT den

rechtweisenden Kurs auf der blauen Gradrose ein. Drehe den Doppelzeiger

Uber die Windrichtung auf der blaven Gradrose.

ties unier dem Indexstrich den ¥Yindwinkel auf der schwarzen Innenskala

ab, die von der Flugzeugmarke aus nach {inks und rechts von 0 bis 180°

aufgetragen ist.

Einstellung: (b) Stelle den Windwinkel auf der blauen mit - sin gekennzeichneten Skala
unter die Eigengeschwindigkeit auf der roten mit SPEED bezeichneten
Skala.

Ablesung:

Ablesung: Lies unter der Windgeschwindigkeit auf dem AvBenring den Luvwinkel auf
der < sin-Skala ab.
Yorzeichenregel: Wind von rechts — Luvwinkel plus
Wind von links — Luvwinkel minvus
Bilde den Windcinfaliwinkel durch I::

Sublraktion des Luvwinkels vom
Windwinkel. Mit der Einstellung (b),
die unverdndert blelbt, lies auf dem
AuBenringdieGrundgeschwindigkeit
Uber dem Windeinfallwinkel quf der
<L sin-Skala ab.

Beispiel :

Gegeben: rwK = 48°
Wind = 350°/30 kt
Windw. = 58°

Ve =210kt
Gesucht: | und Vg

Abb, 62
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Der Windwinkel 58° wird im Kopf oder mit
Hilfe der Einstellung (a) ermittelt. Aus der
Anwendung des Sinussatzes im Winddrei-
eck der Abb. 62 ergibt sich die Einstellung (b)
gemaf Abb. 63.

Ergebnis: | = —7° {Wind von links)
Windeinfallwinkel:
58° — 7° = 51°
Vo= 192k

1223 Bestimmung des Windes aus Abtrift und Grundgeschwindigkeit

Wenn wihrend des Fluges die Abtrift und die Grundgeschwindigkeit bestimmi werden kénnen,
1Bt sich mit Hilfe des ARISTO-AVIAT 610 und 615 der Wind nach Richtung und Stérke errechnen.
Bei dieser Aufgabe sind folgende Stiicke des Winddreiecks bekannt:

rechtweisender Steverkurs rw SK

Eigengeschwindigkeit Ve
Grundgeschwindigkeit A\
Ablrift a

Wenn die gegebenen Sticke im Winddrejeck aufgesucht werden, zeigt sich, dall keine
der beiden Seiten V. und V_  dem bekannien Winkel (Abtrift) gegeniberliegt. Damit

entfdllt eine unmitteibare Anwendung des Sinussatzes. Wie im Winddreieck wird auch auf dem
ARISTO-AVIAT der Abtriftwinkel zwischen der Eigengeschwindigkejl und der Grundge-
schwindigkeit eingeschlossen. Zur Losung dieser Avigabe muB daher die < sin-Skala so
lange gedreht werden, bis der Gradbetrag der Abtrift zwischen der Eigengeschwindigkeit
und der Grundgeschwindigkeit eingepaBt ist. Damit hat man wieder die normale Einstellung:
es stehen sich Windgeschwindigkeit und Luvwinkel, Eigengeschwindigkeit und Windwinkel,
Grundgeschwindigkeit und Windeinfallwinkel gegeniiber. Aus dem Windeinfallwinkel und
dem rw SK {&B1 sich dann die Windrichtung bestimmen.

Wenn bei derartigen Aufgaben die Grundgeschwindigkeit kleiner ais die Eigengeschwindigkeif
ist, hat der Windeinfallwinkel einen Wert unter 90°, Bei Rickenwind ist der Windeinfallwinkel
groBer als 90°; es muB also der stumpfe Winkel auf der <[ sin-Skala abgelesen werden.

Die Windrichtung wird wie folg) bestimmt:

Einstellung: Stelle den rwSK Gber
der Flugzeugmarke im
Mittelfeld der Riickseite N
des AVIAT ein und {
drehe den Doppelzeiger
iber den Windeinfall
winkel auf der schwar-
zen Innenskala — links
von der Flugzeugmarke
bei positiver Abfrift,
rechis von der Flug-
zeugmarke bei nega-
tiver Abfrift. .

Ablesung: Lies unfer dem Index-
strich die Windrichtung _ Abb. &4
auf der Gradrose ab.

w (270°/335)

Beispiel 1:

Gegeben: rw SK = 310°
Ve = 200 kt
v, = 176 kt
a = 47°

Gesucht:  Wind nach Richtung
und Geschwindigkelt.

kv
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rundeten Breitengraden zu arbeiten, die nul dem Diagramm vermerkt sind. Dann werden nach
dem Aniegen nur die auf der jeweiligen Breitengradiinie durch Bohrungen vorgegebenen
Punkle markiert.

An diesen Markierungen rechis und links des Fiugweges lassen sich die Hhenwerte zwischen
den isohypsen der Wetterkarte interpolieren.

Die Differenz der zwei Hohenwerte wird gebildet und durch 10 geteilt. Damit erhilt man fir
die belreffende Zone die Ldngswindkomponente (Gegen- oder Riickenwindkomponente} in
Knoten, :

Track 1?7600

17 800

pd

18000
—

18200
150:10=15 k¢~ f T
Lingswindkofnpo- Sohypse

Abb. 83

14, Begriffshestimmungen

Zyr Erldguterung der in dieser Anleitung vorkommenden Fachausdriicke und vor allem zur
Gegeniiberstellung mit den im englisch-amerikanischen Schrifitum geldufigen Bezeichnungen
sind die wichtigsten Begriffe noch einmal alphabetisch zusammengestellt,

Abtrift (Drift)

ist der Winkelunterschied zwischen dem Steverkurs (Heading — Richtung der Flugzeuglings-
achse) und dem Kurs iiber Grund {Track Made Good — Richtung des Flugweges).
Barometrische Navigation (Pressure Pattern Navigation)

MNavigationsverfahren aufl der Grundlage der Lufidruckverteilung lings des Flugweges. Sie
beruhen aufl der aus der geostrophischen Windformel hergeleiteten M&glichkeit, die Quer-
windkomponeate {(Beam Wind Component) (V,) oder die seitliche Windversetzung (Beam Dis-

placement) (£ ) quer zum Steuerkurs durch Vergleich der absoluten Héhe (Absolute Altitude)
mit der Druckhdhe (Pressure Altitude) an zwei MeBorten zu bestimmen.
D-Wert {D-¥glue)

Der Unterschied zwischen der absoluten Hohe und der Druckhshe ist der D-Wert (D-Value),
Im Fluge werden die D-Werte durch Vergleich der Anzeige des Funkhshenmessers (Radio
Altimeter) mit der Anzeige des barometrischen Héhenmessers (Pressure Altimeter) bestimmt.

Geschwindigkeiten

a) Fahrtmesseranzeige (Indicated Airspeed — |.A,S)) ist die am Fahrimesser abgelesene
Geschwindigkeit.

Berichligte Fahrimesseranzeige beriicksichtigt den mechanischen Fehier des Fahrt-
messers {instrument Error) sowie die Fehler, die durch die Strémungsverhilinisse in der
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Umgebung des Siaurchrs (Position- bzw. Altitude Error) hervorgerufen werden, Durch An-
bringung der Berichtigung erhdlt man die Berichtigte Fahrtmesseranzeige (Rectified Airspeed
— R. A.S. oder Calibrated Airspeed — C. A.S.).

b) Wahre Eigengeschwindigkeit (True Airspeed — T. A.S.} ist die Relativgeschwindigkeit
des Flugzeuges gegeniiber der umgebenden Luft. Sie wird avs der berichtigten Fahrimesser-
anzeige durch Anbringung der Dichieberichtigung (Hohen- und Temperaturberichtigung)
bestimmi.

c) Effektive Eigengeschwindigkeit (Effeclive True Airspeed — E.T.A.S8.) wird in der
burometrischen Navigation zur Berechnung der seitlichen Windversetzung (Z,) gebraucht,
wenn zwischen den beiden Vergleichsmessungen der Kurs gedndert worden ist. Man ermittelt
die direkte Entfernung (Effective Air Distance — E. A. D.) zwischen dem Kecppelert bei der
ersten Hohenvergicichsmessung und dem Koppelort ohne Wind (,,Air Position') bei der
zweiten Hhenvergleichsmessung und bestimmt daraus unter Zugrundelegen der Zwischen-
flugzeit die effektive Eigengeschwindigkeit.

d) Grundgeschwindigkelt (Ground Speed) ist die in der Zeifeinheit 1 Stunde zurick-
gelegte Entfernung ber Grund.

Gradientwind
Der aus der Richtung und dem Abstand der lsohypsen in Hohenwetterkarten abgeleitete
Wind,

Héhen

a) Absolute Hohe (Absolute Altitude) ist die tatstichliche Hohe des Flugzeuges iiber dem
iberflogenen Geldnde.

b) Dichtehbhe (Density Altitude) ist die Hohe in der Standard-Atmosphdre, die der im Flug-
niveau herrschenden Luftdichte entspricht.

c) Druckhthe (Pressure Altitude) ist die Hohe in der Standard-Aimosphdre, die dem im Flug-
niveau herrschenden Luftdruck entspricht. Sie wird am barometrischen Héhenmesser ab-
gelesen, wenn an der Lufidruckunterskala (subscale) der Standarddruck 1013 mb bzw.
29.92 ins. eingdestell ist.

d) QNH-Héhe (QNH Altitude) ist die Hohe, die ein Hohenmesser anzeigt, wenn an der Luft-
druck-Unterskala (subscale) der @NH-Wert eingestellt wird,

€) Wahre Hohe (True Alfitude) ist die Hohe iiber einem festgelegten Bezugsniveou (zumeist
Meeresspiegel — NN; Above Mean Sea Level — A.M.S.L).

Isohypsen

Linien gleicher Hohe einer Druckfldche (z. B. der 500 oder 700 mb Fldche), die in Hthen-
wetterkarten zur Darstellung der Neigung einer soichen druckgleichen Flache benutzt werden
(vergleichbar mit den Hohenlinien in fopographischen Karten).

Kompressibilitit (Compressibility)

Die durch die Zusammendriickbarkeit der Luft bedingte zu hiohe Fahrimesseranzeige nimmt
erst bei Geschwindigkeiten von iiber 200 kt bzw. rd. 400 km/h Werte an, die eine Berichiigung
(Kompressibilitdtsberichtigung) notwendig machen.

Kurse

a) Rechtweisender Kurs (rw K — True Track, T.T., in den USA: True Course, T. C.) ist
der Winkel zwischen rechtweisend Nord (True North) und der Flugrichtung {iber Grund; er
wird bei der Flugvorbereifung auch als Kartenkurs (Required Track) und bei der Flug-
durchfihrung dis Kors bber Grund (Track Made Good, T. M. G)) bezeichnet.
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b) Rechtwelsender Steverkurs (rw SK — True Heading, T. H.) ist der Winkel zwischen
rechtweisend Mord und der Richtung der Flugzeugidngsachse (friihere Bezeichnung: rw.
Windkurs). Der Winkelunterschied zwischen rw K und rw SK ist der Luvwinkel bzw. die
Abtrift,

c) MiBweisender Steuerkurs (mw SK — Magnetic Heading, M. H.) ist der Winkel zwischen
miBweisend Mord (Magnetic Morth) und der Flugzeuglingsachse. Der Winkelunterschied
zwischen rw SK und mw SK wird durch die OrismiBwelsung (Variation) hervorgerufen.

d) KompaBkurs (KK — Compass Heading, C. H.) ist der Winkel zwischen KompaB-Nord
und der Flugzeuglingsachse. Der Winkelunterschied zwischen mw SK und KK wird durch
Stirfelder am KompaBort (Deviation) heryorgerufen.

Ldngswindkomponente
Der in Flugrichtung wirkende Anteil der Windgeschwindigkeit.

Luvwinkel (Wind Correction Angle, W.C. A.)

Luvwinkel Ist der Yinkel zwischen der Richtung des beabsichtigten Kurses iiber Grund {rechiw.
Kurs bzw. Kartenkurs) und der Richtung der Flugzeuglingsachse. /m gleichen Winddreieck
ist der Luvwinkel gréBengleich mit der Abtrift und unterscheidet sich von dieser nur durch das
Vorzeichen,

Machzahl (Mach Number)
Gibt das Yerhdlinis von Eigengeschwindigkeit zur jeweiligen Schallgeschwindigkeit an.

Machzahl Ve T.A.S.
achzanl = —E: speed of sound

Windwinkel (w) (Wind Angle)

Windwinkel ist der Winkel zwischen der Herkunft-Richtung des Windes und der Richtung des
Flugweges iUber Grund (rechtweisender Kurs).

Windeinfallwinkel {(we)} (Relative Wind Angte)

Windeinfallwinkel ist der Winkel zwischen der Herkunft-Richtung des Windes und der Richtung
der Flugzeuglingsachse (rechtw. Steuerkurs).

Seitliche Windversetzung (Z,, — Beam Displacement)

Als Strecke ausgedrickie Versetzung des Fiugzeuges quer zur Flugzeugldngsachse zwischen
zwei D-Werl-Messungen.

Querwindkomponente (V,, — Beam Wind Component)
Der rechtwinklig zur Flugzeugldngsachse wirkende Anfeil der Windgeschwindigkeil.

15. Behandlung und Justierung des FII{IS’IO-AVIAT

Dieses Rechengeriit ist eine werlvolle Navigationshiife und verdient eine pflegliche Behand-
lung. Die Skalen sollen vor Verschmuizung und vor Kratzern geschiitzt werden, damit die
Ablesegenauvigkeit nicht beeintrdchtigt wird. Verschmutzungen unier den Drehzeigern oder
unter den transparenten Scheiben werden am einfachsten durch Unterschieben eines Papier-
streifens oder Stofflappens entfernt. Wenn diese Methode nicht zum Ziele fishrt, kénnen die
Rechenscheiben auch auseinandergenommen werden, wos aber wegen der damit ver-
bundenen Justierarbeit beim Zusam fzen zeltravbend is).
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For den Falt, daB die Kwursrose cuf der Riickseite der Rechner 613, 617 und 618 beim
Drehen kiemmi oder zu groBes Splel hat, kann eine Justierung nach Lockerung der vier
Schrauben vorgenommen werden,

Der ARISTO-AVIAT ist vor Lagerung an heiBen Plitzen, vor allem vor direkter Sonnen-
bestrahlung in der Flugzeugkanzel zu schifzen, da bei Temperaturen iiber 60° C Ver-
formungen auftreten. For solcherart beschidigte Rechenscheiben kann kein Ersatz geleistet
werden,

Die historischen Vorganger der AVIAT-Rechenscheiben,
die beriihmten Dreieckrechner System Knemeyer,
sind ausfiihrlich beschrieben in dem Buch

C. Plath - Fabrik nautischer Instrumente,
die Dreieckrechner und die Flugzeugnavigation.

und Technikgeschichte

Klaus Greis
C. Plath - Fabrik nautischer Instrumente,
die Dreieckrechner
und die Flugzeugnavigation

Nahere Informationen finden Sie auf unserer Website
www.edition-greis.de
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