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1. lu diesem Handbuch

Dieses Handbuch sollte dem Handbuch des zughbrigen S8-8 Variometers beigefigt werden. Jenes mifte in der
Lebenslaufakte des Flugzeugs, in dem das ganze System installiert isf, abgeheftet sein. Auf diese Weise
wird es jedem Piloten zur Verfuigung stehen, der machlesen will wie das Systam arbeitet und wie es zu
bendtzen ist.

Die allgemeinen Kapitel des 58-B-Handbuchs Gber finbau, Verkabelung etc, haben natdrlich auch fir dieses
Gerdt ihre Glltigkeit.

Disses Handbuch wird laufend auf den neussten Stand gebracht. Es ist giltig nur fiir die unten definierfen
Seriennummern, auf jeden Fall jedoch fir das Gerdt mit dem es geliefert wurde,

pieses Handbuch ist giltig fiir Gerdte vom Typ ASR ven der Seriennummer 6 100 ab, und bis auf weiteres.

Stand: Januar 199G
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2. Beschreibung des Systens

Der A3R dient als Kilometerzihler auf Strecke und als Anflugrechner. Beide Funktionen laufen unabhingig
voreinander ab. Das System zeiqt an:

a) zuriickgelegte Strecke ( vom Punkt, an an dem der Funktionsschalter bedient wurde).

b) Entfernung zum Iiel plus ndtige Hohe.

2.2. Wirkungsweise

Der ASR hezieht vom $8-8: Staudruck, McCready-Wert, flachembelastung, gewdhlte Polare, Bebriebsart.

an ASR selbst sind einzustellen: Windkomponente, Anfangsentfernung, Funktion
{(Anflugrechner/Streckenrechner/iiullstellen),

Im ASR selbst wird die Hohe gemessen {Druck}, um den Staudruck des $B-8 in die bendtigten
Geschwindigkeiten umzurechnen, {wird nicht angezeigt).

Die gegen Roden zurickgelegte Strecke wird koatinuierlich gerechnet auf der Basis von Wirklicher
Geschwindigkeit gegen Lufi (TAS), Windkomponente, Ieit und Betriebsart,

In dar Anflugrechner-Funktion wird die "Notige HGha" gerechnet auf der Basis der noch (brig gebliebenen
Strecke zum Ziel, der Optimalen Gleitgeschwindigkeit in ruhiger Luft { nichis besseres als ruhige Lufl
kann angenommen werden) und der Hohe bel der das Ziel erreicht werden soll (= Anflughdhe).

HINWEIS: ian mub so schnell fliegen wie der Solifahrtrechner im $B-8 das verlangt.

In der ¥ilometerzihler-Funktion wird ganz einfach die aufgelaufene Strecke angezeigt {seit Driicken das
Funkiionsschalters nach rechts).

In der Anflugrechner-Funktion wird angezeigt: Entfernung zum Ziel zusammen mit der HOtigen Hdhe {Um das
7iel zv erreichen).

Bei Uberschreiten des numerischen Bereiches der Anzeige (Hohe: 0 000 bis 9 990 m, Entfernung 000 bis 990
kn) wird 0 oder der maximale Wert angezeigt.

Null oder Haximalwert heifit deswegen: Xeine Rechnung mehr

per {adaptive) Windrechner miBt die Zeit wihrend der der Wind “eingewirkt” hat. Als &nfangspunki gilt
dabel das letzte Drehen am Entfernungsknopf. Der Rechner nimmt die momentan eingestellis Windkomponente
neu flr jede seiner Rechnungen (dis er 2 mal in der Sekunde susfihrt). Die gerechnets Driftstrecke, {dis
alleine dem Wind zugeschrieben wird), wird der gegen Luft zurickgelegten Flugsirecke (die er immer
mitgezahlt hat,} hinzvaddiert. Die Summe der beiden Strecken ist die angezeigte Strecks. Wemn jetzt die
fAnzeige mit der wirklichen am Boden zurickgelegten Strecke dbereinstimmt, dann war der Wind richtig!!
{biess Ubereinstimmung kann man immer durch Drehen am Windknopf provozizran)

Durch “Ungekshrte Rechnung” kann jeder weitere Parameter bestimmt werden. Der zu berechnende Parameter
(McCready-Wert z.B., der es erlaubt, Uber eine gegebene Reststrecke und von einer vorgegebenen Hbhe aus
ein belisbiges Ziel zu erreichen). Dazu wird am betreffenden Einstellknopf (dem McCready-fnopf im
Baispiel) so lange gedreht, bis das gewiinschie Resultat stimmt, Jetzt sind alle eingestellten Parameter
richtig. Man kann sie so stehen lassen, aber auch sich mit dem puren Rechenresultat zufrisden geban und
ginen neuen Mert einstellen.
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(burch Spielen mit den verschiedenen Eingabekndpfen wird man sehr schnell lernen, deq Einflub der
verschiedenen Yariablen auf die migliche Strecks, oder die Glsitzahl abzuschatzen. Eine sehr bakannie
Variation dieses Spiels ist das Einstellen der im Gerdt programnmierten Gleitzahl.)

2.3. Funktion der Endpfe

Fs gibt nur 3 Knopfe am ASR:

Funktionsschalter

Dies ist der Schalter obarhalb der Anzeige, er hat 2 rastende und 1 Tast-Stellung.

1. Steht er in seiner linken [Rast-) Stellung, dann ist der Rechner ein Anflugrachner. bie Entferpung zum
iel kann nach-, oder eingesiellt werden-~. dnzeige: Hohe und Enifernung,

7. Kittlere (Rast-) Stellung: Xilometerzahier. {geseizte Werte bleiben erhalien)

3. Taststellung { ganz rechts, mindestems 2 Sekunden dricken): Kilometerzahler alleine wird auf Hull
gesetzt (neue Startposition). {Dar Anflugrechner wird dadurch nicht beeinflufif)

Windknopf

Unterer linker Knopf. Damit wird die Windkomponente, zuerst geschabzi, eingegeben. Mach einiger leit
{mindestens etwa 10 Minuten oder 20 kn Wegstrecke} kann die wirksame ¥indkomponanie abgerufen werden
{adaptivsr Hindrechner. Dis richtige Finsteilung des Windknopfes ist nétig fiur - richiige -
Streckenzahlung, und die darauf basierends Hohenrachnung)

Entfernungsknopf
Rechtsdrehen erhdht die angezeigte "Entfernung zum Ziel” um 1 km pro Raste {1 Ymdrehung = 50 kn}, und

umgekehrt. Hur akfiv in der Funktion "Anflugrechner.” Auf die Einstellung des Kilometerzihlers hat dies
keinen Einflup!

[ur Eingabe der Anflughdhe: ca 2 Sekunden lang nach dem Unschalten der Funktion auf Anflugrechner wartet
dgr Rechner auf die Eingabe der Anflughbhe Gber den Entfernungs-finstellknopf. So lange der Rechner zu
dieser Fingabe bereit ist, wird rechis auf der fnzeige &K angezeigt, links die Ankunftshéhe in Meter.
Jedes Drehen am Anopf verldngert die Eingabe-Bersitschaft. (siehe auch kapitel 3.4.)

Varlometer

ber Vollstandigkeit wegen: #lle Einstellungen auf dem SB-8 missen stimmen. Sie wirken s0, als ¢b sie auf
dem Rschaer gemacht worden wiren.

EinfAus-Schalter am 58-8

Wit dem 3B-8 wird automatisch auch der Rechner ausgeschaltet.



2.4. Genavigkeit

Der gesamte Fehler, nit dem Strecken gemessen warden, ist die Summe der Fehler der Abnahmen der Mefdricke
{normalerweise kleiner als 2 %), plus dem Fehler des Geschwindigkeitsaufnehmers im 38-8, plus dem
Rechenfehler des ASR selbst. Die Rechengenavigkeit des ASR ist besser als 2 % fur Hohen unierhalb 6 000 m,
dariiber nimmt sie langsam ab bis zur oberen Betriebshohe des ASR bei 11 060 .

Die Geschwindigkeit, bei der der ASR genau arbeitet, ist der Bereich €0 bis 270 km/h.

Beim praktischen Fliegen wird die oben genannte Genauigkeif nichi erreicht, aus folgenden {mbglichen)
Grinden;

¥ Der Flugweg ist nicht gerade gewesen.
¥ Die Betrisbsart war nicht richtig geschaltet worden.
# Die Windkomponente ist nicht genau eingestellt gewesen. (Sis variiert nit der Hohe und der Zeit).

Nach Aussage von Spezialisten, wird man In der Praxis mit elnem Fehler von 5 bis 14 % rechnen missen.

{ba die letzte Einheit der Rechnung, wenn der Windrechner zu lange lauft, grifer als eine Einheit der
finzeige ist, springt diese. ¥ill man dies vermeiden, sollte man die Entfernungsmessung neu starten durch
Drehen und Rickdrehen um | Raste am Entfernungsknopf. Es geniigt, diss von Zeit zu Ieit zu tun (Hinimum der
Mehstrecke beachten). Hoch wirkungsvoller ist es, den Streckenzihler auf Null zu stellen).

Hohenrechnung

pie Rechengenauigkeit hingt von einer groBen Iahl von Yariablen ab. Normalerweise ist sie von der
GroRenordnung | %. (Die praktisch erreichbare Genavigkeit ist naturgemdd viel schlechter, weil sie u.a.
von Annahmen abhdngt, die nicht notwendigerweise alle genav sind}

Da fir grofe Werte der Hohe, oder der der Rechnung zugrunde liegenden Entfernung, der l-prozentige fenler
grofier sein kann als eipe Einheit der Anzeige, kann diese ab und zu springen {trift besonders danm auf,
Wenn der ¥indrachner sehr lange luft, siehe weiter oben)

8eniitzte Polaren

Einige verdffentlichte Polaren sind nicht notwendigerweise der wissenschaftlichen Wahrheit wegen gemacht
worden, sondern sher zur Verkaufsforderung, Einige sind wirklich ehrliche Kurven. Wo keln Hensch wirklich
Bescheld weif: Polaren mit Mickenverschmutzung.

1. Die Polaren, die zur Programmisruny dieses Gerdtes verwendet wurden, sind alle einer verniinftigen
fliegerischen Beurteilung unterworfen worden. Dabai wurden grundsdtzlich mur gemesssne Polaren verwendst.
Da diese mit sehr sauberen Flugzeugen gemacht wurden, wurde prinzipiell mit 5 % verschlechtert.

VORSICHT: dies ist keine Reserve, es berbcksichtigt nur die Erfahrung. [Eine Reserve kamn z.b. dber die
Anflughdhe berlcksichtigt werden, oder indem man McCready mindestens = 1 afs setzt).

2. Mickenpolaren wurden auf die gleiche Weise 'verschlechtert” wie die "wahrscheinlichsten®, nur stirker,
i.a. un 20 bis 30 %, Jje nrach Flugzeugart.



@

3. Wo die vorliegende Polare nicht exakt durch ein Polynom 2. Drdnung Zu approXimieren war {dar fFall irat
wenig auf), wurde so verfahren, dab langsangs Fliegen bevorzugt Wurde.

4. Die ganze Philosophie wurde durch die Erfahrung gerechtfertigt: Mancher Benitzer gines ASR fliegt
normal mit der Mickenpolare, wahrscheinlich weil sis ihw die néilge Reserve gibt.

3, Bnwendung im Flug

Wier wird man die KTLDMETERZAHLER-Funkiion des ASR benitzen, um einen Punkt auf den Flugweg zu markisren,
zun lweck der Bestimmung einer spateren Position (macht die Navigation viel einfacher, weil man sich das
#itkoppeln spart). Der Punkt kamn z. 8. ein bekannier Puunkt sein, den man gerade Gberfliegt. Spater, wenn
nan Zeit hat, kann man machsehen wo man gerade steht: bie Entfernung , die man seil diesem Punkt
zurickgelegt hat, wird am ¥ilometerzdhler angezeigt.

Wenn man z.B. einen 300-km-Flug ausfiihrt, sollte man nicht die zurdckgelegts Strecke vom Start ab zdhlen,
und dann ait der kleinen Restdifferenz von z.B. 30 km zum 21l seinen Anflug Uberwachen wollen: In den
aufgelaufenen 270 ka kana leichi ein Febler von z.B. 20 knm stecken. Dis Reststrecke liegt dann wirklich
irgendwo zwischen 10 und 50 km; sie ist mit dem Fehler der aufgslaufenen grofen Strecke behafist.

Dieses a 1 1 & n koppel-Havigationsverfahren eigene fehlergesetz kann man mui 0 iherlisten, daB men die
sufgelaufene Strecke kurz halt, d.n. im speziellen Fall, die Entfernung zum nichstan Ziel 0fters dberprift
(manche Systeme zwingen den Piloten regelrecht dazu, ohne dah er dies weib)

3.2, TAGESkilometarzéhler

Hier drickt man sinfach die Taste, wenn man losflisgt. Der Kilometerzahler zeigt dann die gesanmten
zurickgeiegten ¥ilomater an.

3.3, Mittlare Reisegeschwindighkeit

Hier dividiert man einfach die angezeigten ke durch dis dazu benotigte Zelfspanne.

3.4, Hirksame ¥indkomponents

Gerader Flugweg wird natlirlich vorausgesetzt, da der Rechner sonst den tatsachlich anliegeaden furs

jgderzeit kennen mifte: dies ist nur bel einsm kompletten Kavigationsgerat néglich, nicht bei einem
sinfachen Rechner,

In der Praxis dreht man - wein die Bedingungen erfOllt sind - am Windknepf, wnd zwar so lange bis die
Eﬁtfernungsanzelga mit der Wirklichkeit dbereinstimmt. Die Anzeige am Windknopf ist dann diaz in disser
HOKE UND FLUGRICHTUNG wirksame Windkomponente (man 138t den %nopf einfach so stehen).

Wichtig:; Windkorrekfur vor der %ilomsterkorrektur durchfihren (in der Anflugrechner-Funktion}
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Drehen am Windknopf stoppt die laufende Rechnung nicht, es darf also beliebig oft daran gadreht werden.
brehen am - rechten - Entfernungsknopf dagegen besndet die laufende Rechnung und definiert einem neuen
anfangspunkt {fir eine neue HeBstrecke).

Die MeBstrecke war genigend lang, wenn sich peim Drehen am Windknopf die angezeigte Strecke kréftig. _
indert. Unmgekehrt: kleine fnderung heiRt auch MeBsirecke war zu klein (20 kn oder 10 Winuten Flugzeit sind
i.8. ok}, .

Zusammenfassung Windrechnung
1. bekannte Distanz zum ndchsten Zisl { Wendepunkt?) eingeben (grdfer als ca 20 &nj.

2, el Oberfliegen dieses Zisles so lange am Windknopf drehen, bis Anzeige gerade Hull: Windkomponente ist
jetzt richtig.

3. Gerade geflogen??
Richtig umgeschaltet??
Strecke lang genug gewesen??
Zukiinftige Strecke eingegeben??

l.a. Eine andere Methode: Wirklichs Entfernung zum ndchsian Ziel einstellen { falls das schon stimmte:
Entfernungsknopf vor- und rickwdris drehen, damit neve Windrechnung gestartet wird).

7.a. Bei Erreichen einar bekannten Marke (Auffanglinie?), deren Distanz zum Ziel bekannt ist, dis
wirkliche Entfernung zum Ziel durch Drehen am Windknopf mit der angezeigien Entfernung zur Deckung
bringen.

3.a. Wie oben.

3.4, Hohe des Landeplatzes berlcksichtigen

Jedesmal, wenn man den Rechnar von "Streckenrechner (Kilometerzahler)” auf "anflugrechner” umschaltet
{(Funktionsschalter von der Kitte nach links), dann erscheint links die Ankunftshdhe in Meter und die
Buchstabenkombination AN rechts fir ca 2 Sekunden, so wis sis momentan im Rechner steht. ¥snn man wahrend
dieser 3 Sekunden den EWTFERNUNGSknepf dreht, wird die Eingabezeit automatisch verlangert und dis
ankunftshohe - entsprechand der Anzahl der Rasten - verindert,

Der Rechner zeigt die ABSOLUTE HOHE an, die man momentan haben muB, um uater der Badingung RUKIGER LUFT
und unter Einhaltung aller anderen Vorausseztungen (Entfernung, Flachenbelastung, Polare, Windkomponente,
hauptsdchlich jedoch McCready-Wert) in der ANKUNFTSHDHE am gewdhltan Ziel amzukommen. In der flisgerischen
Wirklichkeit werden die Voraussetzungen selten alle erfiillt seim, deshalb muB ein 4nflug AKTIV UBERWACHT
werden, (Dies hat nichts mit dem Rechner zu tun!!}.

3.5, dusfihrung eines Anflugs

Beim Start zum Anflug auf den Landeplatz {oder den Wendepunkt, stc.) gibt man dis Entfernung zum Ziel eim,
alle anderen Daten sind normalerweisa schon eingegeben.

Das System zeigt jetzt die Hohe an, die man habem muB, um das Ziel - UNTER DEN VORGEGEBENEN EEDINGUNGEN -
zu erreichen (siehe auch weiter oben!).
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ba die wirklichen Bedingungen wen dan vorgecebenen, idealisierten, abweichen, muf der anflug dberwacht und
entsprachend korrigisrt werdemn.

Pa die Windkompeneate vorgegeben 1si, kann nur it desa McCready-Wert gespislt werden, d.h. man kan@ 1hn
verandern, um der Verinderung dsr andsren Paraneter Rechnung zu tragen {i.a. hal man mehr oder weniger
dufwind auf dem Anflug. Hit der Hbhenreserve sollte man mbglichst nur gegen Ende spielen!

pie Rechnung Wird durch kurbeln auf dem Anfiug nichi beeinfiuBt, vorausgeseizt, man tut das, was SOM1BS0
ndtig ist: auf Kurbeln umschalten.

£in sich sicher lohnender Trick: Bel der H3lfte der Anflugstrecke die noch zu fliegende Distanz
nachprifen. Absolute Sicherheit gewinnt man, wenn man dasselbe fur die Resistrecke wiederholt, stc., und
das, bis es sich nicht menr johat.

4, Einbau und Wartung

Durchbruch entsprechend Luftfahrtnora 57 mm. YMabe siehs Handbuch SB-8. Das Gerdt stort nichi den Kompal,
gs kann daneben montiert werden. Hicht zu tief einbauen: knopfe kénnrn schwierig zu erreichen sein.

4,2, elekirischar #nschiuf

Dié ruckwartige 9-polige D-8uchse nub mil der richwdriigen iS-poligen D-Buchse des SB-8 verbunden werden.
Hormalerwelse wird ein getester Kabalsatz vom Hersteller geliefert. Zur Sicherheit:

ASR s8-8
lemmemmsens PO semsnssnean l
drmomnomans griprmmmmnnme - 9
drzmmmmenas blainommnsmmmas 3
fmommmmnssn orange-------- 13
Yeosanmnnne WE[fsemmamrmnas 14
brzmnmmanas Grglsmnmnnnnoss 10
Tatfnmrans schwarg-------- ?
Beeieincs brauf---=----+-- iy

Auber, dafl man ihn pflegen sollte wie jedes andere Bordgerdt auch, braucht dar ASR keinerlel Wartung. Fiir
finzelheiten $B-8 Randbuch konsultisren,

Das fenster der fldssighristallanzeige ist mit einem Polarisationsfilm dberzogen. £r darf nicht mit
scharfen chemischen Hitteln gersinigt, oder mit Gagenstinden gekratzt werden.

¥ill wan etwas besonderes tun, dann den Fahrtsensor im 58-8 nachprifen (sishe 3B-8-Handbuch).

Tur Prifuag der Funkfion {am Boden!): auf furbelp schalten {SB-8: "vario'), den Windknopf voll recats
drehen (56 km/h Rickenwind), und die Sireckenzahler-Funktion wihlen: Der Idhler mef jetzt mit 960 m/nin

hochlaufen, Tolaranz +/- 5 %. Beim Wind Null darf die Anzeige hochstens ganz langsam laufen, hichstens mit
2 ka/h.
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HINMEIS:  Am Boden, wenn die Fahrt tull ist, und man auf SFG geschaltet hat, lauft der Iahler
unkontrelliert, Dies ist vollig normal und hort auf, sobald Staudruck anliegt (Das Phinowen isi durch die
Mathematik bedingt!}. Das Laufen mub aufhdren, wenn man den WindknopT auf 40 kn/h Gegenwind stellt.

Soflte die bein Fiiegen angezeigte Strecke sich systematisch von der am Boden gemessenen unierscheidsn,
auch wenn die obige einfache Prifung positiv war, und alle vom fliegen herkommenden Fehler Null waren,
dann sollte man einen Test fliegen (Wind = O, Testsirecke gerade, mindestans 20 km lang, Fehlsr der
Bestimmeng des Uberflugs iber Start und Ziel kleiner als 200 m, Teststrecke in beiden Richiungen
durchflogen). Ist der fehler weiterhin vorhandsn, dann beteht ein hegrundster Verdacht auf einen Fehler inm
System. Er kann auf den Wege von der Druckabnahme (ber das 5B-B bis zum 85R liegan, In diesem Fall wie
folgt vorgehen:

1. Lecksuche im ganzen System (Dies ist die héufigste Ursache. Siehe 38-8 Handbuch).

2. Ist die TE-Kowpensation in Ordnung? (nicht persénlichier Geschmack entscheidet hier, sondern der
physikalische Zustand). (Eine Abweichung vom theoretisch exakten Hert von ¥ % im TE-Druck wird sinen
Fehler von 14 X % in der Streckenmessung erzeugen). Da ein Flugzeugsystem, wean es flisgbar sein soll,
selten mehr als 20 % Unter-~ oder Uberkompensation hat, dirfte der von der Kompensation herrdhrends Fehler
fast unmeBbar klein sein. (Siehe auch Broschire: "TE-Kompensation in der Praxis”)

3, Ist die Batterie o.k. {sehr haufig ist sie an allen schuld),
4. Der Gesamtdruck (MeBdruck des Fahrtmessers) ist hier seltea ein Problan.
5. Wasser im $8-8?

6. Wenn dies alles in Ordnupg ist: 58-8 UND &SR einschicken (SB-8 nur Hauptgerdt, keine Kabel oder
Iweitanzeigen). Bitte genaue Beschreibung des Fehlers mitgeben,

Die Prifung der Hohenrechnung ist auberst kompliziert. Sie kann zuverlissig aur vom Hersteller vorgenoamen
werden, unter Iuhilfenahne von Testfdllen. Meistens jedoch, -wenn hier etwas faul ist, danp ist es
grindlich falsch, folglich leicht feststellbar. Deshalb, falls die Streckenrechnung gut ist, und nur die
Hdhenrechnung falsch, nur den &SR einschicken.

5. Programmnierung

Die Software des ASR ist in einem steckbaren EPROM {programmierbarer Speicher, fir Michislektroniker)
gespeichert, es enthalt auch die Polaren der modernen Segelflugzeuge. Der zu benitzends Datensatz wird mit
Rilfe des blauen hexadazimalen Drehschalters auf dar oberen Leiferplatte gewdhit, £r wird nach Entfernen
der Blechschale von oben zugdnglich (die 2 Senk-Blechschrauben 1dsen).

Pas Gerat ist vom Hersteller fir das vom Kunden spezifizierte Flugzeug eingestellt. Wenn michts angegeben
war: auf LS-4, Uber Polaren siehe 2.4,

3011 das aus 58-8 und ASR bestehende System umprogrammiert werden auf ein anderses Flugzevg, dann neue
Schalterstellung bsim Hersteller erfragen.

»

Das EPROM, mit dem der ASR gegenwdrtig geliefert wird, trigt die Aufschrift; ASH.
Eine Version ohne Windrechner und ohne Eingabe der Ankunftshohe heift 4SR. Sie kann auf spaziellen Kunsch
gingabaut werden, :



