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FLUGERPROBUNG UND ZULASSUNG
MEINES SILENCE TWISTERA(TEIL 2)

VON EUGEN SCHAAL

Im letzten Jahrbuch habe ich iiber das Entstehen
meines Silence Twister berichtet und zwar von der
Idee, liber den Bau, bis zum Erstflug. Der jetzi-
ge Bericht umfasst die Flugerprobung bis hin zur
endgiiltigen Zulassung.

Der Erstflug, noch mit angezogener Handbremse
geflogen, hatte gezeigt, dass es keine signifikan-
ten Punkte oder gar Probleme gab, die vor wei-
teren Fliigen zu beheben waren. Nach einer sehr
griindlichen Durchsicht des Flugzeuges folgten
daher sehr bald die Fliige Nr. 2 und 3. Damit fangt
die Gewohnungsphase an das Flugzeug an, aber
natiirlich darf man nicht vergessen, dass fiir die
Erprobung noch eine ganze Menge an Daten und
Tests bendtigt werden.

Die Fluganweisung gibt jeweils den Rahmen vor, in

dem man sich bewegen darf. In meinem Fall wur-
de die maximale Geschwindigkeit fiir die ersten
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10 Fliige auf 120 kts begrenzt, danach konnte ich
sukzessive auf 160 kts erweitern. Ein Thema war
dabei die Flattererprobung. Die bei mir gemes-
senen Ruderrestmomente lagen weit auBerhalb
dessen, was vor vielen Jahren mal bei dem sehr
viel leichter gebauten Prototyp fiir die UL-Muster-
zulassung ermittelt wurde. Eine Abschatzung von
kompetenter Stelle (auch hier wieder die Erkennt-
nis, es ist immer gut jemanden zu kennen, der sich
auskennt) besagte jedoch, dass eine Absicherung
in Form einer Flattererprobung im Flug ein akzep-
tables Risiko darstellt.

Eine weitere Begrenzung betraf das maximale
Lastvielfache, dass fiir die ersten 10 Flugstun-
den auf maximal +4g bei einem MTOM von 420
kg begrenzt wurde und den Limits der bisherigen
UL-Twister entsprach. Die +4g waren insofern kei-
ne grofBBe Einschrankung, da mit dem werksneu-
en UL-Power Motor in den ersten 15 Stunden kein
Kunstflug erlaubt ist. Also erstmal schén gerade-
aus fliegen, da gibt es auch genug Neues zu er-
kunden.



Die ersten 10 Fliige waren in wenigen Tagen er-
ledigt. Ich musste mich ja auch mit dem Flieger
vertraut machen, und was gibt es dafiir besseres
als Platzrunden schrubben. Zunachst noch auf
Gras, mit zunehmender Ubung wurde dann auf
Asphalt verlegt. Der Flieger hat beim Rollen kei-
nen ganz kleinen Wendekreis, da das Spornrad
direkt am Seitenruder sitzt, sodass es nicht frei
drehen kann. Damit kann man den Twister auch
nicht auf der Stelle drehen, obwohl es optional
auch ein frei drehendes Spornrad gibt. Aber das
sieht erstens nicht so schén aus und ist zweitens
aerodynamisch ungtinstiger, und ich will ja fliegen
und nicht fahren. Dafiir ist das direkt angelenk-
te Spornrad am Boden auch sehr direkt, und man
sollte die FiiBBe bei Start und Landung still halten
kénnen. Sobald das Spornrad beim Start vom Bo-
den abgehoben hat, braucht es einen kleinen aber
bestimmten Tritt ins Seitenruder zum Ausgleich
des Drehmomentes. Hier etwas zu viel oder zu
wenig, und die Bahn wird sehr schnell verdammt
schmal. Mit etwas Ubung ist es aber kein Problem
und nach ein paar Starts verstehen sich Flugzeug
und Pilot ganz prima.

Das Datensammeln in der Flugerprobung erfor-
dert entweder viel Schreibarbeit, oder aber man
hat einen Datensammelknecht. In meinem Fall
schreibt das Garmin G3X eine Unmenge an Daten
im Sekundentakt mit und legt sie in einer Logda-
tei ab. Diese kann man in Excel 6ffnen, bearbeiten
und auswerten. Zu diesem Zweck gibt es Auswer-
teprogramme, die einem die Sache ganz erheblich
erleichtern. Nachdem mir zwei Fliegerkollegen
die Software ,Flight Data Viewer" (www.jasflyer.
com) empfohlen hatten, investierte ich die 50
Dollar und besorgte eine Lizenz. Gut angelegtes
Geld, denn damit kann man zwar nicht alle, aber
doch zahlreiche Punkte der Flugerprobung sehr
gut abarbeiten. Mitschreiben muss man dann nur
noch ganz wenig, denn die Daten werden nach
dem Flug einfach aus dem EFIS ausgelesen und
ausgewertet. Wichtig ist allerdings, dass man den
entsprechenden Messzyklus penibel abfliegt, da
man nur so auch genaue und auswertbare Daten
erhalt.
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Datensammelknecht Garmin G3X

Die Erfahrung mit der Software war durchweg
gut. Es wird Schritt fiir Schritt beschrieben, wie
die Messfliige zu erfolgen haben, z.B. fiir die
Fahrtmesserkalibrierung oder die Ermittlung der
Steigraten und Startstrecken (siehe Beispiel am
Ende des Berichts). Teilweise gibt es auch Vi-
deo-Tutorials und der Support war bemerkens-
wert. Irgendwann fiel ein Problem mit den erflo-

genen Daten auf. Eine Nachfrage beim Hersteller
und das Senden der entsprechenden Daten ergab
schnell einen kleinen ,Bug” in der Auswertung.
Ein Update kam nach wenigen Tagen und weiter
ging’s. Microsoft ist da wesentlich langsamer.

Strecken ausmessen kann man mit Hilfe der Koor-
dinaten in Google Earth. Dazu liest man z. B. nach




Durchfliegen einer bestimmten Hohe die zugeho-
rige Koordinate in der Logdatei ab und gibt diese
in Google Earth ein. Dann erhalt man sehr genau
die Position.

Sicherlich ein Highlight war das Erfliegen der
Dienstgipfelhdhe. Aufgrund einer glinstigen Ge-
legenheit war das tatsachlich einer der ersten
Punkte in meiner Erprobung. Die maximal zulas-
sige Hohe fiir den Transponder liegt aufgrund der
Sendeleistung bei 15.000 ft. Die ECU des Motors
hat standardmaBig Kennlinien bis 18.000 ft, auf
Anfrage ist mehr méglich. Summa Summarum fiel
die Entscheidung, zunachst bis FL160 zu erproben.
Far diese Héhe, rund 4.800m MSL, braucht es al-
lerdings etwas Vorbereitung. Erstens Sauerstoff.
Es ohne zu versuchen dlrfte keine ganz gute Idee
sein. In meinem Heimatverein gibt es mehrere
Sauerstoffanlagen fur die Segelflieger zum Welle-
Fliegen, eine Flasche war schnell im Gepackraum
festgeschnallt.

Eingebaute Sauerstoffanlage

f
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Flugprofil fir Dienstgipfelhéhe
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Zweitens ist fur den VFR-Flieger in Deutschland
im Regelfall bei FL100 Schluss. Ein Anruf beim
Wachleiter der DFS Langen brachte eine unkom-
plizierte Lésung: Es war im Bereich Paderborn ge-
rade nicht ganz viel los, also beim Sektor melden,
Freigabe holen und den Anweisungen des Lotsen
folgen. Die Einflugfreigabe in Luftraum C war kein
Problem, und es ging oberhalb der TMZ EDLP im
Steigflug hin und her, bis die gewiinschte Héhe
erreicht war. Der Steigflug von 800 ft auf FL160
dauerte gerade mal knapp 30 Minuten, d.h. mein
Flieger erreichte eine durchschnittliche Steigrate
von gut 500ft./min. Am Ende waren es noch gute
300ft./min., sodass es auch noch héher gegangen
ware.

Im Sinkflug kam dann folgende Idee: Wenn schon
so hoch und eine lange Bahn (Flughafen Pader-
born Lippstadt) unter mir, warum dann nicht
gleich testen, wie der Flieger segelt. Gas raus,
kaltlaufen lassen, ECU OFF, etwas Fahrt raus, und
der Prop steht.

Die Sinkrate bei stehendem Propeller ist deutlich
geringer als bei Motor im Leerlauf. Um die Sink-
rate weiter zu verringern, kann mein Airmaster
Propeller in die Segelstellung gestellt werden, was
nicht wirklich spektakular ist. Zum Anlassen wird
der Propeller in Startstellung gebracht, ECU und
Zindung an, Andriicken bis der Propeller dreht,
und der Motor lauft sofort an. 800 ft Hohe kostet
das Anstiirzen. Mit Anlasser geht es natirlich mit
wesentlich weniger Hohenverlust.

Das sukzessive Anheben des MTOM bis zu meiner
gewiinschten Maximalmasse von 480 kg war eine
interessante Erfahrung. Der Twister ist im Ausland
aktuell bis 420 kg zugelassen. Einige im Ausland
fliegende Flugzeuge haben, wie mein Flieger, eine
Leermasse um die 300 kg, bei der es dann schon
mit Zuladung etwas eng wird. Da der Flieger liber
einige Festigkeitsreserven besitzt, war eine Auf-
lastung méglich. Urspriinglich angedacht waren
461 kg als Kunst- und 500 kg als Normalflugzeug.
Schlussendlich wurden es dann 440 kg fiir Acro
(reicht locker) und 480 kg flr Geradeaus. 500 kg
bekomme ich gar nicht so ohne weiteres im Cock-
pit unter und bei 480 kg fliege ich auch schon mit
40 kg Blei im Sitz, vollen Tanks und gut Gewicht im
Gepackraum. Die Stall Speed steigt naturgemaf3
an, und der Flieger mutiert hinsichtlich der Flug-
eigenschaften gefiihlt zur Boeing B17 fiir Arme.
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Bleikissen im Sitz

Damit ergab sich dann die Situation, dass die Min-
destgeschwindigkeit je nach Klappenstellung bei
50 - 55 kts lag, die maximal zulassige Geschwin-
digkeit bei voll ausgefahrenen Landeklappen aber
schon bei 65 kts. Die Differenz ist nicht gerade
riesig. Dazu kommt, dass der relativ groBe Air-
master Propeller beim schnellen Herausziehen des
Gashebels eine ganz erhebliche Bremswirkung
entwickelt. Anflug und Landung werden dann
eine herausfordernde Ubung, vor allem bei vollen
Klappen und wenn es kurz werden soll (z.B. fur die
Ermittlung der Landestrecke). Fahrtmanagement
ist dann essenziell. An solche Extreme sollte man
sich auf jeden Fall schrittweise herantasten, um
bése Erfahrungen zu vermeiden.
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Auswertung Landestrecke Gber Flight Data Viewer

Die Flatterprobung war ein Teil, der nicht so ganz
lustig war. Man muss dabei 10% uber die V, ge-
hen und testen, ob am Flugzeug irgendwelche
Flattererscheinungen auftreten. Bei meiner Twis-
ter betragt die V. 172 KIAS, was in einer Hohe
von zirka 7000 ft eine zu fliegende True Airspeed
von 192 KTAS ergibt. Auch hier wieder schrittwei-
ses Vorgehen. Man steigert bei jedem Versuch
die Geschwindigkeit um 5 kts und regt dann eine
Schwingung an Knlippel oder Pedal an. Beruhigt
sich alles sofort wieder, ist alles gut. Aber es ist
irgendwie ein ungutes Gefiihl, etwas zu tun, von
dem man gelernt hat, es nie zu tun. Der Twister
absolvierte das mit stoischer Ruhe und alle Ruder
stellten sich nach der Anregung wieder auf Null
zuriick. Das war's. Vorteilhaft ist da die enorme
Steifigkeit der Sandwich-Schale von Fliigel und
Rumpf.

Vor dem Thema Kunstflug stand dann auch die
Trudelerprobung an. Gefordert sind 6 Umdrehun-
gen in beiden Richtungen bei der max. Zuladung
fur die Kunstflugzulassung, also in meinem Fall
mit 440 kg. Erste Versuche mit bis zu drei Umdre-
hungen ergaben ein harmloses Verhalten. Auslei-
ten mit Gegenseitenruder und Hoéhenruder neu-
tral stellen, fertig. Getrudelt habe ich bisher ge-
nug im Segelkunstflug oder bei Trudeleinweisun-
gen mit Segelflugzeugen. Also ist der Rest von 6
Umdrehungen am Stiick auch keine grofBe Sache.
Ja denkste...

Trudelerprobung

Die Drehgeschwindigkeit eines Motorfliegers mit
vergleichsweise geringer Spannweite ist gegen-
Uber einem Segelflugzeug schon mal etwas hoéher.
Dann wird im Wettbewerbskunstflug selten mehr
als 1,5 Umdrehungen getrudelt. Bei Trudelein-
weisungen in der Segelflugschulung kommt man
vielleicht mal auf 2-3 Umdrehungen. D.h. was da-
nach moglicherweise passiert, kennt man erstmal
noch nicht. Und neben der Frage, was der Flieger
macht, muss man sich tatsachlich auch die Frage
stellen, was der Korper des Piloten bei dieser Ka-
russellfahrt macht.

Der Twister lasst sich vollig problemlos trudeln
und auf den Punkt ausleiten. Nach etwa 3 bis 3 %2
Umdrehungen beschleunigt sich allerdings die Ro-
tation nochmal deutlich, und wenn man jetzt nicht
aufpasst, geht einem schnell das Gleichgewichts-
organ durch. In meinem Fall war die raumliche
Orientierung weg, und die Verarbeitung der opti-
schen und gefiihlten Eindriicke nahm einen gro-
Ben Teil der Gehirnkapazitat ein. Riicksprache mit
Fliegerarzten und sehr erfahrenen Motorkunstflie-
gern zeigte, dass dies eine vollig normale Reaktion
des Korpers auf diese andauernde schnelle Rota-
tion ist, die man mit intensivem Training beherr-
schen kann. Darliber hinaus ist es sehr hilfreich,
auf ein eintrainiertes Prozedere zurlickgreifen zu
kénnen, was in meinem Fall das zigmal praktizier-
te lehrbuchmaBige Ausleiten war. Hat man beides
nicht, hat man méglicherweise ein Problem.

Die Erkenntnis daraus: Es kann durchaus Punkte
in der Flugerprobung geben, die der Erbauer besser
einem Piloten mit entsprechender Erfahrung liber-
lassen sollte. Dazu kann je nachdem auch die Kunst-
flugerprobung gehédren, die ich mit meiner Twister
durchfiihrte. Einer Extra macht man mit den +6g /
-3g damit ganz sicher keine Konkurrenz, aber mehr
als ein Looping geht auf jeden Fall.

Der UL-Power Motor besitzt eine serienmafi-
ge Riickenflugschmierung. Es ist keine Trocken-
sumpfschmierung und es kann Manéver geben, in
denen der Oldruck abfillt. Nach meiner Erfahrung
sind das vor allem Mandver mit O g, z.B. in der
Facherung eines Turns. Um damit zurecht zu kom-
men, wird ein Teflon-Additiv verwendet, das fir
ausreichende Schmierung in solchen Fallen sorgt.
Das reicht allerdings nur fiir einige Sekunden.
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Der Airmaster-Propeller ist kein Propeller fiir hef-
tige Mandver mit hohen Kreiselkraften. Die Nabe
ist relativ schwer, und die elektrische Verstellung
arbeitet langsamer als eine hydraulische Verstel-
lung. Man sollte es deshalb nicht Ubertreiben oder
dann doch eher einen leichteren Festpropeller
wahlen.

Die Betriebsgrenzen des Twister liegen mit einer
Manovergeschwindigkeit V, von 98 kts und der
maximalen Geschwindigkeit fiir gerissene und
gestossene Figuren V_, von 74 kts nicht allzu
hoch. Die Rollrate liegt bei etwa 90°/s und fir ei-
nen Looping bendtigt man etwas mehr als 120 kts.
Das heif3t, wenn man eine Rolle mit anschlieBen-
dem Aufschwung fliegen mochte, geht die Rolle
schon mal nicht mit vollem Querruder. Die geris-
sene Rolle bei 74 kts ist auch nicht besonders za-
ckig, viele Punkte gabe es bei einem Wettbewerb
dafur nicht. Und meinem Propeller zuliebe fliege
ich das auch nur mit Leerlaufdrehzahl.
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Um an das Limit von +6g zu kommen, bendtigt
man einiges an Fahrt. Bei 130 kts fingt es bei etwa
5,5g leicht an zu schiitteln. Das Limit von -3g ist
allerdings recht schnell und bei geringeren Ge-
schwindigkeiten erreichbar, da sollte man also
beim Turnen den G-Messer im Auge behalten.

Mit dem Twister gehen schéne ,Bégchen und
Schleifchen”, wobei die auch durchaus mal ne-
gativ sein diirfen. Aus der Riickenlage nach oben
driicken ist mit 130 kts und -3g kein Problem. Rii-
ckenturns gehen auch sehr schén, muss man halt
mogen.

.. aus der Riickenlage nach oben..

50



Da wahrend der Erprobung bereits auch einige
Lustfliige zu anderen Platzen dabei waren, konn-
te das Erfliegen von Leistungsdaten, Spritver-
brauch, Reichweite eigentlich nebenher erfolgen.
Man darf sich nur nicht verleiten lassen, immer
mit derselben Einstellung zu fliegen, nur weil sie
halt gemiitlich ist und gut funktioniert, sondern
muss im Lauf der Zeit eben den ganzen Bereich
der moglichen und sinnvollen Einstellungen ab-
fliegen und dokumentieren. Dann bekommt man
einen recht umfangreichen und auch verlasslichen
Datenbestand.

Die ganze Flugerprobung muss irgendwie do-
kumentiert werden. Das Ziel ist, zum einen der
Zulassungsbehoérde nachzuweisen, dass das gute
Stiick so funktioniert wie es soll, und den Regeln
entspricht. Zum anderen werden die ermittelten
Werte und Erkenntnisse in das Flughandbuch
Ubernommen. Fiir die Dokumentation habe ich
mir eine Berichtsvorlage erstellt:

Was wird erprobt, was sind die Randbedingungen
(z.B. Wetter, Beladeplan), wie wurde die Erprobung
durchgefiihrt, wie erfolgte die Datenaufnahme und
die Auswertung, was sind die Ergebnisse. Ergdnzend
dazu sind, je nachdem worum es geht, Logfiles, Fo-
tos, Videos etc. sehr sinnvoll.

Am Ende der Flugerprobung kommt wieder der
Gutachter ins Spiel. Die gesamten Daten der Flug-

n
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.Unterbringu im Segelfll bug'
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erprobung, Handbuchentwurf etc. werden im 3.
Gutachten zusammengefasst und gehen zur Zu-
lassungsbehorde.

Und wenn das alles durch ist, kommt als krénen-
der Abschluss das Nachfliegen. Das LBA bestimmt
daflir einen Mitarbeiter, der das Flugzeug fliegt
und liberpriift, ob es tatsachlich so funktioniert,
wie es im Handbuch beschrieben ist und wie es
laut Bauvorschrift auch sein soll. Dazu gehért
auch das Auf- und Abriisten, sowie die dazugeho-
renden Checks.

Flr den stolzen Erbauer ist das eine harte Nuss,
vor allem bei einem Einsitzer. Erstmalig tiberlasst
man das Schatzchen einem anderen Piloten. Der
Uberpriift dann auch noch, ob tatsachlich alles
funktioniert und ob die Werte, die man ins Hand-
buch geschrieben hat, auch stimmen. Es gibt aber
auch positive Gesichtspunkte dabei. Man kann
seinen Flieger erstmalig von aufen fliegen sehen
und horen.

Das LBA und ich trafen uns am Flugplatz Wilsche
nahe Braunschweig. Dort gibt es eine Grasbahn
und man kann sich am Boden und in der Luft we-
sentlich freier bewegen, als an einem Flughafen
mit Kontrollzone und hohen Zaunen, wie Braun-
schweig einer ist. Drei Personen umfasste die
Abordnung, davon zwei Piloten, die auch fliegen
sollten. Mein Bauprojekt schien Interesse geweckt

i 51
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zu haben. Der Flieger wurde aufgeriistet und zu-
nachst am Boden eingehend begutachtet. Auf
Basis der im dritten Gutachten eingereichten Un-
terlagen und dem Flughandbuch wurde ein Flug-
programm erarbeitet, um die wichtigsten Daten
abzupriifen. Dokumentiert wurden die Fliige mit-
tels Kamera und Diktiergerat, sowie mit den Log-
dateien des EFIS.

Nach eingehender Vorbesprechung und Einwei-
sung saf3 auch schon der erste Nachflieger im
Cockpit. Der Startcheck fiel naturgemaf zeitauf-
wendig aus, fur den Piloten war es ja der erste
Flug auf einem neuen Flugzeugtyp. Der Flug dau-
erte letztendlich eine Stunde und umfasste unter
anderem die Uberpriifung der Leistungsdaten,
Langsamflugeigenschaften, Ruderkrafte und das
allgemeine Handling. Start und Landung waren
unspektakular, die Herren verstehen ihr Hand-
werk. Auf die Frage ,Und wie war's?” kam die
spontane Antwort ,Macht Spaf3".
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Der zweite Pilot hatte die Kunstflugeigenschaften
auf dem Plan. Der Flug war etwas kuirzer, aber da-
fur intensiver.

AnschlieBend wurden Fragen geklart und Punkte
besprochen, die aufgefallen waren. Die Ergebnisse
werden dann in einem Bericht zusammengefasst.
Dieser enthilt Punkte, die technisch zu andern
sind (hoffentlich nicht), die im Handbuch zu an-
dern oder erganzen sind, und ein paar Hinweis-
schilder werden den Flieger noch verschénern,
etwa Haubenverschluss und -notabwurf.

Wenn dieses alles erledigt ist, kann die endgliltige
Zulassung beantragt werden. Dann bekommt das
Flugzeug die bekannten Dokumente wie Eintra-
gungsschein, Lufttiichtigkeitszeugnis etc. Das ist
auch der Zeitpunkt, an dem man sich spatestens
Uber Dinge wie Feuerloscher und ELT Gedanken
machen muss. Diese sind wahrend der Erpro-
bungsphase noch nicht vorgeschrieben, dafir
aber ab der endgiiltigen Zulassung. Zumindest
fur den Feuerl6scher kann ich als Einsitzer relativ
schnell eine Ausnahmegenehmigung beantragen.




Beispiel: Ermittlung der Startstrecke

Datum der Fliige: 20.07.2023
AuBentemperatur am Boden: 20°C

QNH: 1015 hPa
Abfluggewicht: 478 kg

Flr die Messung wurden insgesamt 10 Starts durchgefiihrt. Um Windeinfluss auszugleichen, wurden die Starts
abwechselnd in Richtung 24 und 06 durchgefiihrt. Unmittelbar vor jedem Start wurde der aktuelle Wind durch
den Flugleiter abgelesen, tiber Funk durchgegeben und notiert.
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Messdaten aus dem EFIS, im Flight Data Viewer
Takeoff Performance Analysis
Date'Time Takeof! Groend| Distto] Flaps Weight|\Winds OAT| Ruennay| Rusway| Density| AMimeter| Takeoff] Takeoff| Takeoff| Notes
Tipe Roll Chear (Pounds)| (C)| Elevation| Heading| Altitude| (MBAR) IAS TAS GS!
(Feet)| 20" (Feet) (Feet), (Feer) (Knots)| (Kmots)| (Knots)
200723 Normal 1259 1549 10} 478|240 at 7 Knots 20 301 02 1538 1.014.59 71 72 70
1357
20.07.23 Normal 292 1441 10 478| 290" at 6 Knots 21 787, 241 1.024 1.014.50 57 35 39
1349
20.07.23 Normmal 1138 1.002 10 478|260% a1 6 Koots 21 310 o0 1018 1.014.50 08 70 4
1342
200723 Normaal 237 1317 10 478|280° a1 6 Koots 20 785 242 1472 1.014.50 38 39 35
15:33
200723 Newmal 1379 1641] 10 4rjno= a7 Kaots| 20 306, 62| 1475 101450 7 7 78|
15:27
200723 Nogusal 433 1263 10 478/270° a1 4 Kooty 20 793 242 1459 1.014.90 47 48 46
13:20
200723 Neausal 1015 1644 10 478(290° 1 10 19 815 60 1416 101450 68 69 68
13:14 Kanoes
200723 Noamsal 565 1610 10 478|300° at 9 Kooty 21 800 24 1594 1.014.90 54 56 53
13.08
200723 Nommal 959, 1485 10 478[270% at 5 Knots 19 823 o1 1530 101450 07 o9 09/
12:59
20.07.23 Nomaal 479 1359 10 478| 290" a1 5 Knots 20 91 242 1.502 1.014.50 49 L} ] 50
12:40
Average 782 1497 478 20 801 1.508 1.014.50 57 59 59
Misnimam 237 1263 478 19 785 1.380 101490 37 s 35
Maximum 1379 1.662 478! 21 823 1.624 1.014.50] 72 73 78
Standard Deviation 404 49 139.62 0.0000| 1 11,844 79.700 0.0000] 13,027 13,109 15.224
Notes
(1) From Wikipeda (hmps://en wikipedia.org'wiky'Standard_deviaticn):. 1n statistics, the standard deviation 15 2 measure that 15 used to quannfy &e amouat of vanaton or
duperucn of 2 set of data values. A low standard deviation mdicates that the data powts tend 10 be close 1o the mean (alwo called the expected value) of the set, whale 3 lugh
standard devianon indecates that the data potats are spread out over a wader range of values

Auswertung der EFIS-Daten mit Flight Data Viewer
Das angegebene Abfluggewicht ist in kg, nicht wie in dem Auszug aus dem Flight Data Viewer angezeigt in Pound)
Die Strecken sind in Full angegeben. Umgerechnet in Meter ergeben sich folgende Werte:

NF. Rollstrecke | 50 ft Strecke Richtung NF. Rollstrecke 50 ft Strecke Richtung
[ft] [ft] [ft] [ft]

1 479 1359 24 7 237 1317 24

2 990 1485 06 8 1138 1662 06

3 565 1610 24 9 292 1441 24

4 1015 1644 06 10 1290 1549 06

5 433 1263 24 Mittelwert [ft] 781,8 1497,1

6 1379 1641 06 Mittelwert [m] 238 456
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