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1 Aufgabenstellung

Im Jahr 2010 wurden unter der Bezeichnung CNOSSOS-EU (Common NOQise ASSessment MethQOdS in
EU) [1] harmonisierte Verfahren zur Berechnung von Umgebungslarm vorgestellt, die zur Umsetzung
der EU-Umgebungslarmrichtlinie aus dem Jahr 2002 [2] herangezogen werden sollten. Diese Verfah-
ren wurden im Jahr 2015 dann als Richtlinie 2015/999 durch die Kommission veroéffentlicht [3].

Im Rahmen der nationalen Umsetzung von CNOSSOS-EU wurden 2018 im Bundesanzeiger die in
Deutschland zu verwendenden Berechnungsverfahren veroffentlicht [4]. Fiir Fluglarm ist das die ,Be-
rechnungsmethode fiir den Umgebungslarm von Flugplatzen“ (BUF) sowie eine zugehdrige Daten-
grundlage (BUF-D). In die BUF-D gingen zusétzlich zu den in CNOSSOS-EU vero6ffentlichten Daten der
JAircraft Noise and Performance Database ANP“ [5] auch die Daten der AzB-2008 [6] ein.

Als Erginzung zum Forschungsauftrag ,Uberpriifung und Verbesserung der Berechnungsverfahren
beim Fluglarm“ sollen die in der BUF-D spezifizierten AzB-Daten durch die neu erarbeiteten AzB-Da-
ten ersetzt werden.

2 Vorgehensweise

Eine Konvertierung der AzB-2008-Daten in das Datenformat der ANP wurde 2013 im Arbeitspaket [
des Projektes , Evaluation von Szenarien und Fortentwicklung nationaler und internationaler Grenz-
werte in den Bereichen Quelllarm, Larm an Flughdfen und Emissionsverhalten von Verkehrsflugzeu-
gen im Flugbetrieb” [7] im Auftrag des damaligen Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau und Stadtent-
wicklung vorgenommen. Die hier vorgestellte Vorgehensweise zur Konvertierung der neu erarbeiteten
Datengrundlage unterscheidet sich nur geringfligig von der Vorgehensweise in 2013.

Die ANP-Datenbank besteht aus mehreren Tabellen im CSV-Format, welche im Anhang G von ECAC
Doc.29 [8], Vol.2 ausfiihrlich beschrieben sind. Fiir die Konvertierung der AzB-Daten sind fiinf dieser
Tabellen relevant:

» Aircraft table (Luftfahrzeuggruppen): Diese Tabelle enthilt eine Liste der zur Verfiigung ste-
henden Flugzeugmuster. Im Kontext der hier beschriebenen Konvertierung handelt es sich um
eine Liste der Luftfahrzeuggruppen der iiberarbeiteten AzB-2008. Neben allgemeinen Informa-
tionen zu den Luftfahrzeuggruppen wird diese Tabelle tiber entsprechende Schliissel (IDs) mit
den nachfolgend genannten Tabellen verkniipft.

» Default weights table (Standardgewichte): In dieser Tabelle wird jeder Luftfahrzeuggruppe
entsprechend der Reichweitenkennungen (,,Stage Length“) ein Abfluggewicht zugeordnet. Der
Zugriff auf diese Tabelle erfolgt iiber den Schliissel ACFT_ID.

» Default fixed-point profiles table (Fixpunkt-Profile): Diese Tabelle enthalt fiir jede Luft-
fahrzeuggruppe Fixpunkt-Profile fiir den Start bzw. fiir die Landung. Der Zugriff auf diese Ta-
belle erfolgt iiber den Schliissel ACFT_ID.

» NPD table: Diese Tabelle bildet die Grundlage des akustischen Modells von Doc.29 [8]. In Ab-
hangigkeit der Triebwerksleistung und der Entfernung sind hier Immissionspegelwerte tabel-
liert. Der Zugriff auf diese Tabelle erfolgt tiber den Schliissel NPD_ID.

» Des Weiteren war fiir die BUF-D bisher keine Umrechnung auf Nicht-Referenz-Bedingungen
vorgesehen, so dass bei der Konvertierung im Jahr 2013 die AzB-Dampfungskoeffizienten zur
Bestimmung der NPD-Daten verwendet wurden. Da jedoch eine Umrechnung auf Nicht-Refe-
renz-Bedingungen zukiinftig vorgesehen ist, werden bei der hier vorgestellten Konvertierung
die Dampfungskoeffizienten der SAE-AIR-1845 verwendet (dies entspricht dem Vorgehen der
aus der ANP-Datenbank stammenden NPD-Daten).
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» Spectral classes table (Spektralklassen): Diese Tabelle enthalt Referenz-Terzpegelspektren
fiir eine Reihe an Triebwerkskategorien. Die Spektren sind dabei fiir eine Entfernung von
1000 ft definiert und bei 1000 Hz auf 70 dB normiert. Gemafs dem im Anhang D von Doc.29 [8],
Vol.2 beschriebenen Verfahren dient das Referenzspektrum dazu, die zugehorigen NPD-Daten
auf unterschiedliche atmospharische Bedingungen umzurechnen. Es ist jedoch zu beriicksichti-
gen, dass im Allgemeinen bei einer Anwendung in Deutschland die AzB-Daten nicht umgerech-
net werden miissen, d.h., die Spektren haben hier nur informativen Charakter. Der Zugriff auf
diese Tabelle erfolgt liber den Schliissel Spectral Class_ID.

In den folgenden Abschnitten wird die Vorgehensweise zur Erstellung dieser fiinf Tabellen beschrie-
ben.

2.1 Aircraft table (Luftfahrzeuggruppen)

Die ,aircraft table“ besteht aus 16 Spalten, von denen einige lediglich informativ sind und nicht (mehr)
in die Berechnung eingehen:

e ACFT_ID (Kennung des Flugzeugtyps): Hier wird der Name der AzB-Luftfahrzeuggruppe einge-
tragen.

e Description (Beschreibung des Flugzeugs): Hier wird die Beschreibung der Luftfahr-
zeuggruppe eingetragen.

o Engine Type (Triebwerkstyp): Hier wird der Triebwerkstyp eingetragen, wobei die Typen Pis-
ton, Turboprop und Jet standardméf3ig verfiigbar sind. Wie bereits bei der Konvertierung im
Jahr 2013 [7] wird auch bei dieser Konvertierung zusatzlich der Parameter Helicopter verwen-
det. Der Triebwerkstyp lasst sich direkt aus der Bezeichnung der Luftfahrzeuggruppe auslesen.
Enthalt die Bezeichnung der Luftfahrzeuggruppe ein P, S oder H, wird der Triebwerkstyp ent-
sprechend zu Prop, Jet oder Helicopter gesetzt.

e Number of Engines (Anzahl Triebwerke): Hier wird die Anzahl der Triebwerke eingetragen.
Die Anzahl ist grofdtenteils der Bezeichnung der Luftfahrzeuggruppe zu entnehmen. Bei Luft-
fahrzeuggruppen mit einer unbestimmten Anzahl an Triebwerken, wird eine repréisentative
Anzahl gewahlt. Aufer bei den folgenden Gruppen wird von zwei Triebwerken ausgegangen:

e AP10-AP13: 1 Triebwerk
e H. 1% 1 Triebwerk
e H21: 1 Triebwerk
e M_P1: 1 Triebwerk
e M.S1: 4 Triebwerke
e M_S4: 1 Triebwerk
e SO_MXXX_TU_NU: 4 Triebwerke
e S2_M100_TU_NU: 3 Triebwerke
e S2_MXXX_TU_NU: 4 Triebwerke

e  Weight Class (Gewichtsklasse): Hier wird die Gewichtsklasse eingetragen, wobei die ANP die
Gewichtsklassen Small (MTOM <= 18.6 t), Large (18.6 t > MTOM < 136.1 t) und Heavy (MTOM
>=136.1 t) kennt. Die Masse wird der Bezeichnung der Luftfahrzeuggruppe entnommen und
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die Einteilung erfolgt entsprechend dieser Masse. Fiir die folgenden Luftfahrzeuggruppen ist
die Masse nicht durch die Luftfahrzeuggruppe spezifiziert. Diese sind:

e P1% Small
e M_P1: Small
e M_P2: Large
e M_S1: Heavy

e Owner Category (Kategorie): Hier wird die Kategorie eingetragen, wobei die ANP die Katego-
rien General Aviation und Commercial kennt. Wie bereits in [7] werden auch hier zusatzlich die
Kategorien Military und Unknown (fiir Helikopter) eingefiihrt. Aufier den folgenden Luftfahr-
zeuggruppen werden alle Luftfahrzeuggruppen der Kategorie Commercial zugeordnet.

e M* Military

e H*™ Unknown

e A General Aviation
e  Max Gross Takeoff Weight (Hochstabfluggewicht in Ib): Dieser Wert wird auf null gesetzt.
e Max Gross Landing Weight (max. Landegewicht in 1b): Dieser Wert wird auf null gesetzt.
e Max Landing Distance (max. Landerollstrecke in ft): Dieser Wert wird auf null gesetzt.

e Max Sea Level Static Thrust (statischer Maximalschub in Meereshohe in lIb): Da einer Luft-
fahrzeuggruppe kein Schubwert zugeordnet werden kann, wird bei der Konvertierung generell
von prozentualen Schubwerten ausgegangen. Hier wird der maximale in den NPD-Kurven ab-
gespeicherte Wert eingesetzt. Naheres hierzu im Abschnitt ,NPD table“.

e Noise Chapter (Kapitel der Lairmzulassung nach ICAO Annex 16 [9]): Da bis auf die Gruppen
S2_* (Kapitel 2) das Kapitel der Larmzulassung in der Gruppeneinteilung der AzB nicht eindeu-
tig ist, wurden folgende reprasentative Kapitel gewahlt:

e H* 0 (nicht zertifiziert)
e M* 0 (nicht zertifiziert)
e A_P1* O (nicht zertifiziert)
e PO_* 0 (nichtzertifiziert)
e P3.* Kapitel 3

e SO_* 0 (nicht zertifiziert)
e S3* Kapitel 3

e NPD_ID (Kennung der zugehorigen NPD-Kurve): Die Kennung der NPD-Kurve wird gleich der
Luftfahrzeuggruppe (bzw. der ACFT_ID) gesetzt.

o Power Parameter (Parameter fiir die Triebwerksleistung in den zugehorigen NPD-Kurven):
Hier wird die Kennung Other (%) eingesetzt, da die AzB keine Triebwerksleistung kennt. Ndhe-
res hierzu im Abschnitt ,NPD table“.

e Approach Spectral Class ID (Kennung der zugehoérigen Spektralklasse fiir den Anflug): Hier
wird die Spektralklasse fiir den Anflug eingetragen. Das zugehorige Spektrum befindet sich in
der ,Spectral classes table“. Im Rahmen der Konvertierung werden neue Spektralklassen im
Zahlenbereich zwischen 701-717 erstellt.
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o Departure Spectral Class ID (Kennung der zugehorigen Spektralklasse fiir den Abflug): Hier
wird die Spektralklasse fiir den Abflug eingetragen. Das zugehorige Spektrum befindet sich in
der ,Spectral classes table“. Im Rahmen der Konvertierung werden neue Spektralklassen im
Zahlenbereich zwischen 601-617 erstellt.

o Lateral Directivity Identifier (Kennung fiir Installationseffekte nach Abschnitt 4.5.3 von
Doc.29, Vol.2): Die ANP kennt die Kennungen Prop, Wing und Fuselage. Den Luftfahrzeuggrup-
pen werden die folgenden Kennungen zugeordnet.

e A* Prop

e H.* Prop

e M* Prop, aufer
=  M_S1: Wing
=  M_S5: Fuselage

e P* Prop

e SO_* Wing

e S22 % Wing

e S3.* Wing, auf3er
= S3_MO020_TU_NU: Fuselage
= S3_MO50_TU_N7: Fuselage
= S3_M100_TU_N2: Fuselage

In die S3_*-Gruppen mit dem Identifier Fuselage fallen auch kleine Anteile von Flugzeugmus-
tern mit Triebwerksmontage an den Tragflachen.

2.2 Default weights table (Standardgewichte)

Die ,default weights table“ besteht aus drei Spalten:

e ACFT_ID (Kennung des Flugzeugtyps): Hier wird der Name der Luftfahrzeuggruppe eingetra-
gen.

e Stage Length (Missionslange): Als Missionsldnge werden entsprechend der Luftfahrzeugklasse
folgende Werte zugeordnet:

e -SA: 1
e -SB: 2
e -S: 1

o  Weight (Abflugmasse in 1b): Als Abflugmasse wird hier eine prozentuale Massenangabe ver-
wendet, die sich auf das MTOW bezieht. Steht diese nicht zur Verfiigung, wird ein Wert von 100
gesetzt.

2.3 Default fixed-point profiles table (Fixpunkt-Profile)

Die ,default fixed-point profiles table” besteht aus 9 Spalten:

e ACFT_ID (Kennung des Flugzeugtyps): Hier wird der Name der Luftfahrzeuggruppe eingetra-
gen.
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Op Type (Operationsart): Hier wird A fiir Landung und D fiir Start eingetragen.

Profile_ID (Kennung des Profils): Zur Kennung des Profils wird die Klassenbezeichnung ver-
wendet, d.h. eine Kombination aus Luftfahrzeuggruppe und dem Anhangsel -L fiir Landung
bzw. =S fiir Start. Wenn zwei Auslastungen fiir Start verfiigbar sind, wird entsprechend -SA
bzw. -SB verwendet.

Stage Length (Missionsldnge): Der Parameter hat den Wert 2 fiir Auslastung B. Sonst ist der
Wert auf 1 gesetzt.

Point Number (laufende Nummer des Profilpunktes): Die laufende Nummer des Profilpunktes
wird beginnend mit 1 fiir jeden Profilpunkt innerhalb eines Fixpunkt-Profils hochgezahlt.

Distance (Bogenlinge): Entspricht der Bogenldnge o' der AzB und ist wie bei dieser auf den
Startrollpunkt bzw. die Landeschwelle bezogen. Da in der AzB bei Landungen ¢' entgegen der
Flugrichtung zunimmt, miissen die o'-Werte der AzB hier mit umgekehrtem Vorzeichen tiber-
nommen werden. Aufierdem ist der Wert in ft anzugeben.

Altitude AFE (Flughohe): Hohe tiber Platz in ft.
TAS (True Airspeed): Fluggeschwindigkeit in kt.

Power Setting (Triebwerksleistung): Hier wird die prozentuale Triebwerksleistung einge-
setzt, welche sich entsprechend der Zuordnung zum Zusatzpegel ergibt, siehe Abschnitt ,,NPD
table“.

Einige Flugprofile der AzB benotigen eine Reihe von Parametern, die sich aus dem Datenerfassungs-
system ergeben. Bei der Konvertierung in das ANP-Format werden hier folgende Setzungen getroffen:

Sinkwinkel bis zum Zwischenanflug: 3°
Gleitwinkel im Zwischenanflug: 3°
Zwischenanflughohe fiir IFR-Anfliige: 4000 ft (1219 m)

Horizontalflughdhe fiir VFR-Fliige und Hubschrauber: 1000 ft (305 m)
Lange des Zwischenanflugsegmentes: 10000 ft (3048 m)

Unterschiede zu der Konvertierung der AzB-2008-Daten im Jahr 2013: Bei der Konvertierung im

Jahr 2013 [7] wurde eine Zwischenanflughdhe fiir IFR-Anfliige von 3000 ft (914m) gewahlt.

2.4 NPD table
Die ,NPD table“ besteht aus 14 Spalten:

NPD_ID (Kennung der NPD-Kurve): Hier wird der Name der Luftfahrzeuggruppe eingetragen.

Noise Metric (Art des Pegels): Hier wird die Kennungen LAmax fiir den AS-bewerteten Maxi-
malschalldruckpegel Lyasmax bzw. SEL fiir den A-bewerteten Schalldruckexpositionspegel Lpag
eingetragen.

OP_Mode (Operationsart): Hier wird die Kennung 4 fiir Landung oder D fiir Start eingetragen.

Power Setting (Triebwerksleistung): Bei der Konvertierung wird hier von einer prozentualen
Triebwerksleistung ausgegangen.

L_###ft (Pegelwert): Hier wird der Pegelwert entsprechend der Noise Metric (LAmax bzw.
SEL) in der Entfernung ### ft eingetragen, wobei ### stellvertretend fiir 10 verschiedene Ent-
fernungen steht. Die in der ANP definierten Entfernungen sind 200 ft, 400 ft, 630 ft, 1000 ft,
2000 ft, 4000 ft, 6300 ft, 10000 ft, 16000 ft und 25000 ft.
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Fiir die Erstellung der NPD-Tabellen wird eine weiterentwickelte Version des Programms AZB2ANP
benutzt, welches fiir die Konvertierung der AzB-2008-Daten im Jahr 2013 verwendet wurde. In die-
sem Programm werden Horizontalfliige fiir diejenigen Flughohen simuliert, die den Ausbreitungsent-
fernungen in den NPD-Tabellen entsprechen. Bei der Simulation ist gewahrleistet, dass mindestens ein
Bereich des longitudinalen Abstrahlwinkel von 5° bis 175° abgedeckt wird. Bei der Immissionsberech-
nung wird die Flugbahn gemafd dem Teilstiickverfahren der AzB zerlegt. Die Referenz-Fluggeschwin-
digkeit betragt entsprechend der ANP-Vorgabe jeweils 160 Knoten.

Es werden basierend auf den Rechenalgorithmen der AzB sowohl AS-bewertete Maximalschalldruck-
pegel als auch A-bewertete Schalldruckexpositionspegel berechnet. Die Empfangerh6he wird jeweils
auf null gesetzt und Effekte der Bodendampfung werden nicht mitberiicksichtigt.

Die NDP-Kurven miissen fiir verschiedene Leistungssetzungen berechnet werden, damit bei der Ver-
wendung der NPD-Tabellen tiber den Leistungsparameter interpoliert werden kann. Da die AzB jedoch
keine expliziten Schubwerte kennt, wird von einer prozentualen Triebwerksleistung ausgegangen.
Hierfiir miissen geeignete Annahmen getroffen werden. Dabei wird wie folgt vorgegangen:

. Der Abhebepunkt dient als Referenzwert fiir den Start. Der in den AzB-Datenblattern defi-
nierte Zusatzpegel betragt hier 0 dB. Diesem wird eine Triebwerksleistung von 100% zuge-

ordnet.

. Der Aufsetzpunkt dient als Referenzwert fiir die Landung. Der in den AzB-Datenblattern defi-
nierte Zusatzpegel betragt hier 0 dB. Diesem wird eine Triebwerksleistung von 50% zugeord-
net.

. Es wird angenommen, dass eine Anderung der Triebwerksleistung von 4% einer Anderung

des Zusatzpegels um 1 dB entspricht.

. Bei den Hubschraubergruppen, bei denen Start- und Landepegel identisch und die Zusatzpe-
gel immer Null sind, wurde eine kiinstliche Leistungssetzung von 80% eingefiihrt, der einem
Zusatzpegel von -3 dB entspricht. Hierdurch wird gewahrleistet, dass immer eine lineare In-
terpolation des Pegels liber dem Leistungsparameter moglich ist.

Es werden insgesamt 6 Stiitzstellen fiir die Leistung gespeichert. Die entsprechend zugeordneten Zu-
satzpegel sind in Tabelle 1 aufgelistet.

Tabelle 1: Stiitzstellen der Triebwerksleistung fiir die Generierung der NPD-Tabellen
Vorgang Schubeinstellung (%) Zusatzpegel (dB)
Landung | 30 | -5.0 (ggu. Aufsetzpunkt)
Landung 50 +0.0 (ggl. Aufsetzpunkt)
Landung 60 +2.5 (ggii. Aufsetzpunkt)
Start 80 -5.0 (ggii. Abhebepunkt)
Start 100 +0.0 (ggii. Abhebepunkt)
Start 110 +2.5 (ggii. Abhebepunkt)

Unterschiede zu der Konvertierung der AzB-2008-Daten [7]: Bei der Konvertierung im Jahr 2013

[7] wurde eine geringfiigig andere Beziehung zwischen Leistungssetzung und Zusatzpegel angenom-
men. Da sich jedoch die gleiche Beziehung auch in den Fixpunkt-Profilen wiederfindet, hat die An-
nahme keine Auswirkung auf die Lirmimmission. Des Weiteren war fiir die BUF-D bisher keine




UBA Texte Uberpriifung und Verbesserung der Berechnungsverfahren beim Flugldrm — Anhang 3: AzB-Datenkonvertierung fiir die BUF

Umrechnung auf Nicht-Referenz-Bedingungen vorgesehen, so dass bei der Konvertierung im Jahr
2013 die AzB-Dampfungskoeffizienten zur Bestimmung der NPD-Daten verwendet wurden. Da jedoch
eine Umrechnung auf Nicht-Referenz-Bedingungen zukiinftig vorgesehen ist, werden bei der hier vor-
gestellten Konvertierung die Dampfungskoeffizienten der SAE-AIR-1845 [10] verwendet (dies ent-
spricht dem Vorgehen der aus der ANP-Datenbank stammenden NPD-Daten).

2.5 Spectral classes table (Spektralklassen)
Die ,spectral classes table“ besteht aus 27 Spalten:

e Spectral Class ID (Kennung der spektralen Klasse): Die Spektralklassen-ID, wie sie in der air-
craft table festgelegt wurde. Jede Flugzeuggruppe aus der aircraft table verweist auf zwei
Spektralklassen-IDs, eine fiir Start und eine fiir Landung.

e Op Type (Operationsart): Hier wird die Bezeichnung Approach fiir Landung und Departure fiir
Start eingetragen.

e Description (Beschreibung): Hier wird die Kennung AzB eingetragen.

o L_###Hz (Spektrum): Hier wird der Schalldruckpegel des Terzbandspektrums bei der jeweili-
gen Terzmittenfrequenz ### Hz eingetragen, wobei ### die Terzbander von 50 - 10000 Hz
umfasst. Um die Schalldruckpegel L,,, des Terzbandspektrums zu bestimmen, wird das Oktav-
band-Schallleistungspegelspektrum Lw;, der jeweiligen Luftfahrzeuggruppe auf die von der
ANP definierte Bezugsentfernung von s = 1000 ft (305 m) umgerechnet. Hierfiir werden zu-
néchst die einzelnen Oktavpegel des Schallleistungspegelspektrums gleichmafiig auf die jewei-
ligen 3 Terzbander aufgeteilt, d.h. es wird jeweils ein Wert von 10 - log(3) = 4.8 dB subtra-
hiert. Der Schalldruckpegel ergibt sich fiir jedes Terzband i dann aus

Lpi(s) = Ly,; + Ds+ Dy air18a5 + Do

Dabei ist Dy ar1845 das Luftabsorptionsmafi, das sich fiir das i-te Terzband unter Verwendung
der Dampfungskoeffizienten nach SAE-AIR-1845 ergibt und Do = 3 dB das Raumwinkelmaf? fiir
eine Empfangerhohe h: =0 m.

Im letzten Schritt wird das Spektrum normiert und zwar so, dass bei 1000 Hz ein Wert von
70 dB erreicht wird (siehe Anhang G von Doc.29 [8], Vol.2), d.h. der Pegel fiir jedes Terzband i
ergibt sich aus

Ly inormiert = Lpi — AL mit AL = Ly 1xnz — 70dB

Wenn nach der Normierung mehrere Spektren identisch sind, wird nur eine einzige Spektral-
klasse abgespeichert.

Unterschiede zu der Konvertierung der AzB-2008-Daten im Jahr 2013: Bei der Konvertierung im

Jahr 2013 wurde das Referenzspektrum der AzB-Klassen lediglich auf Terzbander umgerechnet, da die
Spektralklassen fiir den geplanten Anwendungsbereich nicht benétigt wurden. Die entsprechenden
Tabellen sind zwar in der BUF-D ausgewiesen, werden aber in der BUF nicht referenziert. Die in der
BUF ausgewiesenen Spektren gelten daher fiir den Grofteil der Luftfahrzeuggruppen fiir so = 300 m.
Davon abweichende Werte gibt es fiir die Luftfahrzeuggruppen Hx.x (150 m), P_MIL.2 (100 m),
S_MIL.2 (200 m) und S_MIL.5 (200 m). Weiterhin wurden seinerzeit die Spektren nicht auf 70 dB bei
1000 Hz normiert.
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3 Tabellen
Im Folgenden finden sich die beschriebenen Tabellen wie in der BUF-D mit deutschen Bezeichnungen. Die Fixpunkt-Profile sind in SI-Einheiten angege-
ben.
Tabelle 2: Luftfahrzeuggruppen (ersetzt Tabellen 13 und 17 der BUF-D)
ACFT_ID Beschreibung Antrieb | Gewichts- | Eigner- Hochst- Hochst- \VEVE \VEVE Larm- Leistungs- ' Spektralnr. ‘ Spektralnr. . Identif. der
klasse kategorie abflug- lande- Lande- stat. kapitel parameter Anflug Abflug seitl. Richt-
masse masse strecke Schub (Noise (Approach (Departure wirkung
(MTOW) (MGLW) (ft) (Meeres- hapter, Spectral Spectral (Lateral
(Ib) (([9)] héhe) Class ID) Class ID) Directivity
(Ib) ID)
Allge- 9
A_P10 Ultralights Prop. SEI meine 0 0 0 110 0 A_P1.0 LACD RS 701 601 Prop.
(Heavy) stat. Schubs
Luftfahrt ]
Allge- o
A_PL1 Motorgliders Prop. Schwer meine 0 0 0 110 0 A_PL1 7% des Max. 701 601 Prop.
(Heavy) stat. Schubs
Luftfahrt .
GA-Prop Allge- o
A_P1.2 MTOM<=2t Prop. SEI meine 0 0 0 110 0 A_P1.2 ACD EYS 702 602 Prop.
. (Heavy) stat. Schubs
Towing Luftfahrt
Allge-
GA-Prop Schwer 7 % des Max.
A P13 MTOM<=2t Prop. (Heavy) meine 0 0 0 110 0 A_P1.3 stat. Schubs 702 602 Prop.
Luftfahrt
Allge-
GA-Prop Schwer X % des Max.
A P14 2t<MTOM<=5.7t Prop. i Llr;tef?:rt 0 0 0 110 0 A_P1.4 stat. Schubs 703 603 Prop.
H_1.0 Helicopter scl.::':u Schwer - 0 0 0 100 0 H_1.0 v des Max. 704 604 Pro
- MTOM<=1t ber (Heavy) - stat. Schubs P-
H 1.1 Sl s:::::u SCILE - 0 0 0 100 0 H 1.1 % des Max. 705 605 Pro
- 1t<MTOM<=3t ber (Heavy) - stat. Schubs P-
H_1.2 Helicopter s;l;:u Schwer - 0 0 0 100 0 H_1.2 % des Max. 706 606 Pro
- 3t<MTOM<=5t ber (Heavy) - stat. Schubs -
H 2.1 Helicopter s;l:'aau Schwer - 0 0 0 100 0 H 2.1 % des Max. 704 604 Pro
- 5t<MTOM<=10t ber (Heavy) - stat. Schubs -
H 2.2 Helicopter s:::::u Schwer - 0 0 0 100 0 H_2.2 % des Max. 704 604 Pro
- MTOM>10t e (Heavy) - stat. Schubs P-

10
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ACFT_ID Beschreibung Antrieb Gewichts- Eigner- Max. = Max. Leistungs- Spektralnr. | Spektralnr. | Identif. der
klasse kategorie Lande- stat. parameter Anflug Abflug seitl. Richt-
strecke Schub (Approach (Departure wirkung
(ft) (Meeres- Spectral Spectral (Lateral
héhe) Class ID) Class ID) Directivity
(Ib) )]
Mil_Prop Schwer - % des Max.
M_P1 MTOM<=5t Prop. I Militarisch 0 110 M_P1 stat. Schubs 703 603 Prop.
Mil_Prop Schwer - % des Max.
M_P2 MTOM>t Prop. (Heavy) Militarisch 0 110 M_P2 stat. Schubs 707 607 Prop.
E-3-AWACS, 9
M_S1 E-8_C-135F, KC-135, Jet Schwer 1 itarisch 0 110 M_S1 LACD RS 708 608 Fligel
RC-135 (Heavy) stat. Schubs
Schwer - % des Max.
M_S2 F-4_Phantom Jet (Heavy) Militarisch 0 110 M_S2 stat. Schubs 709 609 Prop.
Schwer . % des Max.
M_S3 Tornado Jet - Militarisch 0 110 M_S3 S Gl 710 610 Prop.
Schwer . % des Max.
M_S4 F-15, F-16 Jet (Heavy) Militarisch 0 110 M_S4 stat. Schubs 711 611 Prop.
0,
M_S5 A-10-Thunderbolt Jet Schwer 1 itarisch 0 110 M_S5 ICDLEES 707 607 Rumpf
(Heavy) stat. Schubs
()
M_S6 Eurofighter Jet Schwer - itarisch 0 110 M_S6 % des Max. 712 612 Prop.
(Heavy) stat. Schubs
Prop Schwer Gewerb- % des Max
PO_MXXX_TU MTOM>5.7t Prop. . 0 110 PO_MXXX_TU Ny ) 713 613 Prop.
Ch<3 (Heavy) lich stat. Schubs
Prop . 9
P3_MO015_TU MTOM<=15t Prop. Klein Gewerb 0 110 p3_Mo1s Ty o desMax. 713 613 Prop.
Ch>3 (Small) lich stat. Schubs
Prop Schwer Gewerb- % des Max
P3_MXXX_TU MTOM>15t Prop. . 0 110 P3_MXXX_TU N . 713 613 Prop.
Ch>3 (Heavy) lich stat. Schubs
MTOM<=100t GroR Gewerb- % des Max. N
SO_M100_TU_NU Chen Jet (Large) ich 0 110 SO_MI100_TU_NU = 714 614 Fliigel
MTOM>100t Schwer Gewerb- % des Max. .
SO_MXXX_TU_NU g Jet (Heavy) . 0 110 SO_MXXX_TU_NU = 708 608 Fliigel
MTOM<=100t GroR Gewerb- % des Max. .
S2_M100_TU_NU h Jet (Large) ich 0 110 S2_M100_TU_NU = 714 614 Fligel
- ()
S2_MXXX_TU_NU MTOM>100t Jet S CEC 0 110 S2_MXXX_TU_NU | des Max. 715 615 Fligel
Ch2 (Heavy) lich stat. Schubs
= - L)
$3_M020_TU_NU MTOM<=20t Jet GroR Gewerb 0 110 $3._M020_TU_ Ny | des Max. 716 616 Rumpf
Ch>3 (Large) lich stat. Schubs

11



UBA Texte Uberpriifung und Verbesserung der Berechnungsverfahren beim Flugldrm — Anhang 3: AzB-Datenkonvertierung fiir die BUF

ACFT_ID

Beschreibung

Antrieb

Gewichts-

klasse

Eigner-
kategorie

Max.
Lande-
strecke

(ft)

Max.
stat.
Schub
(Meeres-
hohe)
(Ib)

Larm-
kapitel
(Noise
hapter’

Leistungs-
parameter

Spektralnr.
Anflug
(Approach
Spectral
Class ID)

Spektralnr.
Abflug
(Departure
Spectral
Class ID)

Identif. der
seitl. Richt-

wirkung
(Lateral

Directivity

ID)

20t<MTOM<=50t Grof Gewerb- % des Max.
$3_M050_TU_N7 Che3 Jet (Large) o 0 110 3 S3_M0S0_TU_N7 7 S€ SN 716 616 Rumpf
_ _ 0
$3.M050_Tu_Nx | 20t<MTOM<=50t Jet GroR Gewerb 0 110 3 $3_M050_TU_NX | des Max. 716 616 Fligel
- - - Ch>3 (Large) lich - - - stat. Schubs
50t<MTOM<=70t GroR Gewerb- % des Max. .
$3_MO070_TU_N7 Chos Jet (Lorge] o 0 110 3 $3_M070_TU_N7 7 E€ o 716 616 Fligel
50t<MTOM<=70t .
$3_M070_TU_NX Ch>3 Jet GroR Gewerb- 0 110 3 $3_M070_TU_Nx | desMax. 716 616 Fligel
- - - BPR>7 (Large) lich - - - stat. Schubs
MTOM<=100t .
$3_M100_TU_N2 Ch>3 Jet Slid Gewerb- 0 110 3 $3_M100_TU_N2 | ©desMax. 717 617 Rumpf
BPR<Y (Large) lich stat. Schubs
70t<MTOM<=130t GrofR Gewerb- % des Max. .
$3_M130_T2_N7 o Jet (Lorge] o 0 110 3 s3_m130_T2 N7 7€ e 716 616 Fligel
70t<MTOM<=130 \
$3_M130_T2_NX Ch>3t Jet Sl SIS 0 110 3 s3_M130_T2_Nx | desMax. 716 616 Fligel
BPR>7 (Large) lich stat. Schubs
130t<MTOM<=220t Schwer Gewerb- % des Max. .
$3_M220_T2_N7 Chos Jet tean) o 0 110 3 s3_M220 T2 N7 | C€C A 716 616 Fligel
130t<MTOM<=220t Schwer Gewerb- % des Max. N
S3_M220_T4 N7 Chos Jet e o 0 110 3 s3_M220 T4 N7 00 UE0 A 716 616 Flugel
220t<MTOM<=320t Schwer Gewerb- % des Max. .
$3_M320_T2_N7 Chos Jet (Heawr) o, 0 110 3 s3_m320T2 N7 7 C€C T ER 716 616 Fligel
220t<MTOM<=320t .
$3_M320_T2_NX Ch>3 Jet Schwer | Gewerb- 0 110 3 $3.M320 T2 Nx | desMax. 716 616 Fligel
- - = BPR>7 (Heavy) lich - - stat. Schubs
220t<MTOM<=320t Schwer Gewerb- % des Max. N
S3_M320_T3_N7 Chos Jet (Heawy) o 0 110 3 s3_M320_T3.N7 O C€0 HA 716 616 Flugel
220t<MTOM<=320t Schwer Gewerb- % des Max. N
S3_M320_T4_N7 Chos Jet i) o 0 110 3 s3_M320_T4 N7 O T€C HAN 716 616 Flugel
320t<MTOM<=500t .
$3_M500_T2_NX Ch>3 Jet Schwer | Gewerb- 0 110 3 $3_M500_T2_NX | des Max. 716 616 Fligel
BPR>7 (Heavy) lich stat. Schubs
320t<MTOM<=500t Schwer Gewerb- % des Max. .
S3_M500_T4_N7 Chos Jet e o 0 110 3 s3_ms00_T4_N7 7€ LAY 716 616 Flugel
320t<MTOM<=500t Schwer Gewerb- % des Max. .
$3_M500_T4_NX Chos Jet Hea) o, 0 110 3 s3_Ms00_T4_Nx €2 1A 716 616 Flugel

12



UBA Texte Uberpriifung und Verbesserung der Berechnungsverfahren beim Flugldrm — Anhang 3: AzB-Datenkonvertierung fiir die BUF

Leistungs- Spektralnr. | Spektralnr. | Identif. der

ACFT_ID Beschreibung Antrieb Gewichts- Eigner- Max. | Max. Larm-
klasse kategorie Lande- stat. kapitel parameter Anflug Abflug seitl. Richt-
strecke Schub (Noise (Approach (Departure wirkung
(ft) (Meeres- hapter Spectral Spectral (Lateral
héhe) Class ID) Class ID) Directivity
(Ib) ! ID)
BPR>7
MTOM>500t Schwer Gewerb- % des Max. .
S3_MXXX_T4_N7 Ch>3 Jet 4 {Heavy) lich 0 0 0 110 3 S3_MXXX_T4_N7 stat. Schubs 716 616 Flugel
MTOM>500t 9
$3_MXXX_T4_NX Ch>3 Jet 4 Schwer | Gewerb- 0 0 0 110 3 S3_MXXX_T4_Nx | o des Max. 716 616 Fliigel
BPR>7 (Heavy) lich stat. Schubs

13
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Tabelle 3:

Standardgewichte

ACFT_ID Teilstreckenldange Gewicht

(Stage Length) (Ib)

A_P1.0 1 100

A_P1.1 1 100

A_P1.2 1 100

A_P13 1 100

A_P1.4 1 100

H_1.0 1 100

H_1.1 1 100

H_1.2 1 100

H_2.1 1 100

H 2.2 1 100

M_P1 1 100

M_P2 1 100

M_S1 1 100

M_S2 1 100

M_S3 1 100

M_S4 1 100

M_S5 1 100

M_S6 1 100
PO_MXXX_TU 1 100
P3_MO015_TU 1 100
P3_MXXX_TU 1 100
S0_M100_TU_NU 1 100
SO_MXXX_TU_NU 1 100
S2_M100_TU_NU 1 100
S2_MXXX_TU_NU 1 100
S3_MO020_TU_NU 1 80
S3_MO050_TU_N7 1 95
S3_MO050_TU_NX 1 90
S3_MO070_TU_N7 1 95
S3_MO070_TU_NX 1 95
S3_M100_TU_N2 1 90
S3_M130_T2_N7 1 85
S3_M130_T2_N7 2 95

14
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ACFT_ID

Teilstreckenldange

(Stage Length)

$3_M130_T2_NX 1 85
$3_M130_T2_NX 2 95
$3_M220_T2_N7 1 85
S3_M220 T2 N7 2 95
$3_M220_T4_N7 1 95
S3_M320_T2_N7 1 85
$3_M320_T2_N7 2 95
$3_M320_T2_NX 1 85
$3_M320_T2_NX 2 95
S3_M320_T3_N7 1 70
$3_M320_T3_N7 2 85
S3_M320_T4_N7 1 85
$3_M320_T4_N7 2 95
$3_M500_T2_NX 1 85
$3_M500_T2_NX 2 95
$3_MS500_T4_N7 1 85
$3_M500_T4_N7 2 95
$3_M500_T4_NX 1 90
$3_M500_T4_NX 2 100
S3_MXXX_T4_N7 1 95
S3_MXXX_T4_NX 1 85
S3_MXXX_T4_NX 2 95
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Tabelle 4: Fixpunkt-Profile fiir Luftfahrzeuggruppen (ersetzt Tabellen 15 und 19 der BUF-D)

Hohe iiber % des max. stat.

ACFT_ID Vorgang Profil_ID Teilstreckenldange Schritt Entfernung (m) Flugplatz (m) TAS (m/s) Schubs

-55770 305 35 74

A_P1.0 L A _P1.0-L 1 1
A_P1.0 L A_P1.0-L 1 2 -5770 305 35 74
A_P1.0 L A_P1.0-L 1 3 -4770 253 26 50
A_P1.0 L A_P1.0-L 1 4 50 0 26 50
A_P1.0 L A_P1.0-L 1 5 200 0 10 10
A P11 L A P1.1-L 1 1 -55670 305 38 66
A_P1.1 L A_P1.1-L 1 2 -5670 305 38 66
A P11 L A _P1.1-L 1 3 -4670 253 26 50
A_P1.1 L A_P1.1-L 1 4 150 0 26 50
A P11 L A _P1.1-L 1 5 200 0 10 10
A P12 L A_P1.2-L 1 1 -55670 305 40 58
A P12 L A P1.2-L 1 2 -5670 305 40 58
A P12 L A_P1.2-L 1 3 -4670 253 31 50
A P12 L A_P1.2-L 1 4 150 0 31 50
A P12 L A P1.2-L 1 5 450 0 10 10
A P13 L A_P13-L 1 1 -55670 305 43 58
A_P13 L A_P1.3-L 1 2 -5670 305 43 58
A P13 L A_P13-L 1 3 -4670 253 31 50
A_P13 L A_P1.3-L 1 4 150 0 31 50
A P13 L A_P13-L 1 5 450 0 10 10
A_P1.4 L A_P1.4-L 1 1 -55520 305 75 58
A_P1.4 L A_P1.4-L 1 2 -5520 305 75 58
A _P1.4 L A_P1.4-L 1 3 -4520 253 51 50
A_P1.4 L A_P1.4-L 1 4 300 0 51 50
A P14 L A _P1.4-L 1 5 700 0 15 10
PO_MXXX_TU L PO_MXXX_TU-L 1 1 -110945 5670 150 50
PO_MXXX_TU L PO_MXXX_TU-L 1 2 -60945 3050 150 50
PO_MXXX_TU L PO_MXXX_TU-L 1 3 -26012 1219 102.2 62
PO_MXXX_TU L PO_MXXX_TU-L 1 4 -22964 1219 98 62
PO_MXXX_TU L PO_MXXX_TU-L 1 5 -7400 404 69 50
PO_MXXX_TU L PO_MXXX_TU-L 1 6 300 0 67 50
PO_MXXX_TU L PO_MXXX_TU-L 1 7 400 0 62 70
PO_MXXX_TU L PO_MXXX_TU-L 1 8 1200 0 15 10
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Hohe iiber % des max. stat.
Flugplatz (m) IS, Schubs

ACFT_ID Vorgang Profil_ID

Teilstreckenldange Schritt Entfernung (m)

P3_MO015_TU L P3_MO15_TU-L 1 1 -110945 5670 150 50
P3_MO015_TU L P3_MO015_TU-L 1 2 -60945 3050 150 50
P3_MO015_TU L P3_MO015_TU-L 1 3 -26012 1219 102.2 62
P3_MO015_TU L P3_MO015_TU-L 1 4 -22964 1219 98 62
P3_MO015_TU L P3_MO015_TU-L 1 5 -5000 278 63 50
P3_MO015_TU L P3_MO015_TU-L 1 6 300 0 61 50
P3_M015_TU L P3_MO015_TU-L 1 7 400 0 56 70
P3_MO015_TU L P3_MO015_TU-L 1 8 1200 0 15 10
P3_MXXX_TU L P3_MXXX_TU-L 1 1 -110945 5670 150 50
P3_MXXX_TU L P3_MXXX_TU-L 1 2 -60945 3050 150 50
P3_MXXX_TU L P3_MXXX_TU-L 1 3 -26012 1219 102.2 62
P3_MXXX_TU L P3_MXXX_TU-L 1 4 -22964 1219 98 62
P3_MXXX_TU L P3_MXXX_TU-L 1 5 -5000 278 61 50
P3_MXXX_TU L P3_MXXX_TU-L 1 6 300 0 59 50
P3_MXXX_TU L P3_MXXX_TU-L 1 7 400 0 54 70
P3_MXXX_TU L P3_MXXX_TU-L 1 8 1200 0 15 10

SO_M100_TU_NU L SO_M100_TU_NU-L 1 1 -110945 5670 150 42

SO_M100_TU_NU L SO_M100_TU_NU-L 1 2 -60945 3050 150 42

SO_M100_TU_NU L SO_M100_TU_NU-L 1 3 -26012 1219 102.2 42

SO_M100_TU_NU L SO_M100_TU_NU-L 1 4 -22964 1219 98 42

SO_M100_TU_NU L SO_M100_TU_NU-L 1 5 -7400 404 69 50

SO_M100_TU_NU L SO_M100_TU_NU-L 1 6 300 0 67 50

SO_M100_TU_NU L SO_M100_TU_NU-L 1 7 400 0 62 70

SO_M100_TU_NU L SO_M100_TU_NU-L 1 8 1200 0 15 10

SO_MXXX_TU_NU L SO_MXXX_TU_NU-L 1 1 -110945 5670 150 36

SO_MXXX_TU_NU L SO_MXXX_TU_NU-L 1 2 -60945 3050 150 36

SO_MXXX_TU_NU L SO_MXXX_TU_NU-L 1 3 -26012 1219 102.2 36

SO_MXXX_TU_NU L SO_MXXX_TU_NU-L 1 4 -22964 1219 98 36

SO_MXXX_TU_NU L SO_MXXX_TU_NU-L 1 5 -7400 404 69 50

SO_MXXX_TU_NU L SO_MXXX_TU_NU-L 1 6 300 0 67 50

SO_MXXX_TU_NU L SO_MXXX_TU_NU-L 1 7 400 0 62 70

SO_MXXX_TU_NU L SO_MXXX_TU_NU-L 1 8 1200 0 15 10

$2_M100_TU_NU L $2_M100_TU_NU-L 1 1 -110945 5670 150 42

$2_M100_TU_NU L $2_M100_TU_NU-L 1 2 -60945 3050 150 42

$2_M100_TU_NU L $2_M100_TU_NU-L 1 3 -26012 1219 102.2 42
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ACFT_ID

Vorgang

Profil_ID

Teilstreckenldange

Schritt

Entfernung (m)

Hohe iiber
Flugplatz (m)

TAS (m/s)

% des max. stat.
Schubs

S2_M100_TU_NU L S2_M100_TU_NU-L 1 4 -22964 1219 98 42
$2_M100_TU_NU L $2_M100_TU_NU-L 1 5 -7400 404 67 50
$2_M100_TU_NU L $2_M100_TU_NU-L 1 6 300 0 65 50
$2_M100_TU_NU L $2_M100_TU_NU-L 1 7 400 0 60 70
$2_M100_TU_NU L $2_M100_TU_NU-L 1 8 1200 0 15 10
$2_MXXX_TU_NU L $2_MXXX_TU_NU-L 1 1 -110945 5670 150 40
S2_MXXX_TU_NU L S2_MXXX_TU_NU-L 1 2 -60945 3050 150 40
$2_MXXX_TU_NU L $2_MXXX_TU_NU-L 1 3 -26012 1219 102.2 40
$2_MXXX_TU_NU L S2_MXXX_TU_NU-L 1 4 -22964 1219 98 40
$2_MXXX_TU_NU L $2_MXXX_TU_NU-L 1 5 -7400 404 69 50
$2_MXXX_TU_NU L S2_MXXX_TU_NU-L 1 6 300 0 67 50
$2_MXXX_TU_NU L $2_MXXX_TU_NU-L 1 7 400 0 62 70
$2_MXXX_TU_NU L $2_MXXX_TU_NU-L 1 8 1200 0 15 10
$3_MO020_TU_NU L $3_MO020_TU_NU-L 1 1 -110945 5670 150 50
S3_M020_TU_NU L $3_M020_TU_NU-L 1 2 -60945 3050 150 50
$3_MO020_TU_NU L $3_M020_TU_NU-L 1 3 -26012 1219 102.2 58
$3_M020_TU_NU L $3_M020_TU_NU-L 1 4 -22964 1219 98 58
$3_MO020_TU_NU L $3_M020_TU_NU-L 1 5 -5000 278 62 50
$3_M020_TU_NU L $3_M020_TU_NU-L 1 6 300 0 60 50
$3_MO020_TU_NU L $3_M020_TU_NU-L 1 7 400 0 55 70
$3_M020_TU_NU L $3_M020_TU_NU-L 1 8 900 0 15 10
$3_MO050_TU_N7 L $3_MO050_TU_N7-L 1 1 -110945 5670 150 50
$3_MO050_TU_N7 L $3_MO050_TU_N7-L 1 2 -60945 3050 150 50
$3_MO050_TU_N7 L $3_MO050_TU_N7-L 1 3 -26012 1219 102.2 62
$3_MO050_TU_N7 L $3_MO050_TU_N7-L 1 4 -22964 1219 98 62
$3_MO050_TU_N7 L $3_MO050_TU_N7-L 1 5 -7400 404 66 54
$3_MO050_TU_N7 L $3_MO050_TU_N7-L 1 6 300 0 64 50
$3_MO050_TU_N7 L $3_MO050_TU_N7-L 1 7 400 0 59 70
$3_MO050_TU_N7 L $3_MO050_TU_N7-L 1 8 1200 0 15 10
$3_MO050_TU_NX L $3_MO050_TU_NX-L 1 1 -110945 5670 150 50
$3_MO050_TU_NX L S$3_MO050_TU_NX-L 1 2 -60945 3050 150 50
$3_MO050_TU_NX L $3_MO050_TU_NX-L 1 3 -26012 1219 102.2 62
$3_MO050_TU_NX L S$3_MO050_TU_NX-L 1 4 -22964 1219 98 62
$3_MO050_TU_NX L $3_MO050_TU_NX-L 1 5 -7400 404 66 50
$3_MO050_TU_NX L $3_MO050_TU_NX-L 1 6 300 0 64 50
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Hohe iiber % des max. stat.
Flugplatz (m) IS, Schubs

ACFT_ID Vorgang Profil_ID Teilstreckenldange Schritt Entfernung (m)

$3_MO050_TU_NX L $3_MO050_TU_NX-L 1 7 400 0 59 70
$3_MO050_TU_NX L S$3_MO050_TU_NX-L 1 8 1200 0 15 10
$3_MO070_TU_N7 L $3_MO070_TU_N7-L 1 1 -110945 5670 150 50
$3_MO070_TU_N7 L $3_M070_TU_N7-L 1 2 -60945 3050 150 50
$3_MO070_TU_N7 L $3_MO070_TU_N7-L 1 3 -26012 1219 102.2 50
$3_MO070_TU_N7 L $3_MO070_TU_N7-L 1 4 -22964 1219 98 50
$3_MO070_TU_N7 L $3_MO070_TU_N7-L 1 5 -7400 404 69 50
$3_MO070_TU_N7 L $3_MO070_TU_N7-L 1 6 300 0 67 50
$3_MO070_TU_N7 L $3_MO070_TU_N7-L 1 7 400 0 62 70
$3_MO070_TU_N7 L $3_MO070_TU_N7-L 1 8 1200 0 15 10
$3_MO070_TU_NX L S3_MO070_TU_NX-L 1 1 -110945 5670 150 50
$3_MO070_TU_NX L $3_MO070_TU_NX-L 1 2 -60945 3050 150 50
$3_M070_TU_NX L $3_MO070_TU_NX-L 1 3 -26012 1219 102.2 62
$3_MO070_TU_NX L $3_MO070_TU_NX-L 1 4 -22964 1219 98 62
$3_MO070_TU_NX L S3_MO070_TU_NX-L 1 5 -7400 404 69 50
$3_MO070_TU_NX L $3_MO070_TU_NX-L 1 6 300 0 67 50
$3_MO070_TU_NX L $3_MO070_TU_NX-L 1 7 400 0 62 70
$3_MO070_TU_NX L $3_MO070_TU_NX-L 1 8 1200 0 15 10
$3_M100_TU_N2 L $3_M100_TU_N2-L 1 1 -110945 5670 150 50
$3_M100_TU_N2 L S3_M100_TU_N2-L 1 2 -60945 3050 150 50
$3_M100_TU_N2 L $3_M100_TU_N2-L 1 3 -26012 1219 102.2 58
$3_M100_TU_N2 L S3_M100_TU_N2-L 1 4 -22964 1219 98 58
$3_M100_TU_N2 L $3_M100_TU_N2-L 1 5 -7400 404 72 54
$3_M100_TU_N2 L S3_M100_TU_N2-L 1 6 300 0 70 50
$3_M100_TU_N2 L $3_M100_TU_N2-L 1 7 400 0 65 70
$3_M100_TU_N2 L $3_M100_TU_N2-L 1 8 1200 0 15 10
$3_M130_T2_N7 L S3_M130_T2_N7-L 1 1 -110945 5670 150 50
$3_M130_T2_N7 L $3_M130_T2_N7-L 1 2 -60945 3050 150 50
$3_M130_T2_N7 L S3_M130_T2_N7-L 1 3 -26012 1219 102.2 62
$3_M130_T2_N7 L $3_M130_T2_N7-L 1 4 -22964 1219 98 62
$3_M130_T2_N7 L S3_M130_T2_N7-L 1 5 -7400 404 72 54
$3_M130_T2_N7 L $3_M130_T2_N7-L 1 6 300 0 70 50
$3_M130_T2_N7 L $3_M130_T2_N7-L 1 7 400 0 65 70
$3_M130_T2_N7 L $3_M130_T2_N7-L 1 8 1200 0 15 10
$3_M130_T2_NX L $3_M130_T2_NX-L 1 1 -110945 5670 150 50
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Hohe iiber % des max. stat.
Flugplatz (m) IS, Schubs

ACFT_ID Vorgang Profil_ID

Teilstreckenldange Schritt Entfernung (m)

$3_M130_T2_NX L S3_M130_T2_NX-L 1 2 -60945 3050 150 50
$3_M130_T2_NX L $3_M130_T2_NX-L 1 3 -26012 1219 102.2 58
$3_M130_T2_NX L $3_M130_T2_NX-L 1 4 -22964 1219 98 58
$3_M130_T2_NX L $3_M130_T2_NX-L 1 5 -7400 404 72 54
$3_M130_T2_NX L $3_M130_T2_NX-L 1 6 300 0 70 50
$3_M130_T2_NX L $3_M130_T2_NX-L 1 7 400 0 65 70
$3_M130_T2_NX L $3_M130_T2_NX-L 1 8 1200 0 15 10
S3_M220_T2 N7 L S3_M220_T2 N7-L 1 1 -110945 5670 150 42
$3_M220_T2_N7 L $3_M220_T2_N7-L 1 2 -60945 3050 150 42
$3_M220_T2_N7 L $3_M220_T2_N7-L 1 3 -26012 1219 102.2 42
S3_M220_T2 N7 L S3_M220_T2 N7-L 1 4 -22964 1219 98 42
$3_M220_T2_N7 L $3_M220_T2_N7-L 1 5 -7400 404 72 50
$3_M220 T2 N7 L S3_M220_T2 N7-L 1 6 300 0 70 50
$3_M220_T2_N7 L $3_M220_T2_N7-L 1 7 400 0 65 70
S3_M220_T2 N7 L S3_M220_T2 N7-L 1 8 1200 0 15 10
$3_M220_T4_N7 L $3_M220_T4_N7-L 1 1 -110945 5670 150 50
S3_M220_T4_N7 L S3_M220_T4_N7-L 1 2 -60945 3050 150 50
$3_M220_T4_N7 L $3_M220_T4_N7-L 1 3 -26012 1219 102.2 58
$3_M220_T4_N7 L $3_M220_T4_N7-L 1 4 -22964 1219 98 58
S3_M220_T4_N7 L S3_M220_T4_N7-L 1 5 -7400 404 77 50
$3_M220_T4_N7 L $3_M220_T4_N7-L 1 6 300 0 75 50
S3_M220_T4_N7 L S3_M220_T4_N7-L 1 7 400 0 70 70
$3_M220_T4_N7 L $3_M220_T4_N7-L 1 8 1500 0 15 10
S3_M320_T2_N7 L S3_M320_T2_N7-L 1 1 -110945 5670 150 50
$3_M320_T2_N7 L $3_M320_T2_N7-L 1 2 -60945 3050 150 50
$3_M320_T2_N7 L S3_M320_T2_N7-L 1 3 -26012 1219 102.2 58
$3_M320_T2_N7 L S3_M320_T2_N7-L 1 4 -22964 1219 98 58
$3_M320_T2_N7 L $3_M320_T2_N7-L 1 5 -7400 404 71 50
$3_M320_T2_N7 L S3_M320_T2_N7-L 1 6 300 0 69 50
$3_M320_T2_N7 L $3_M320_T2_N7-L 1 7 400 0 64 70
$3_M320_T2_N7 L S3_M320_T2_N7-L 1 8 1200 0 15 10
$3_M320_T2_NX L S3_M320_T2_NX-L 1 1 -110945 5670 150 50
$3_M320_T2_NX L S3_M320_T2_NX-L 1 2 -60945 3050 150 50
$3_M320_T2_NX L S3_M320_T2_NX-L 1 3 -26012 1219 102.2 62
$3_M320_T2_NX L S3_M320_T2_NX-L 1 4 -22964 1219 98 62
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ACFT_ID

Vorgang

Profil_ID

Teilstreckenldange

Schritt

Entfernung (m)

Hohe iiber
Flugplatz (m)

TAS (m/s)

% des max. stat.
Schubs

$3_M320_T2_NX L S3_M320_T2_NX-L 1 5 -7400 404 75 50
$3_M320_T2_NX L S3_M320_T2_ NX-L 1 6 300 0 73 50
$3_M320_T2_NX L $3_M320_T2_NX-L 1 7 400 0 68 70
$3_M320_T2_NX L S3_M320_T2_ NX-L 1 8 1200 0 15 10
$3_M320_T3_N7 L $3_M320_T3_N7-L 1 1 -110945 5670 150 42
$3_M320_T3_N7 L S3_M320_T3_N7-L 1 2 -60945 3050 150 42
$3_M320_T3_N7 L $3_M320_T3_N7-L 1 3 -26012 1219 102.2 42
S3_M320_T3_N7 L $3_M320_T3_N7-L 1 4 -22964 1219 98 42
$3_M320_T3_N7 L $3_M320_T3_N7-L 1 5 -7400 404 83 50
$3_M320_T3_N7 L $3_M320_T3_N7-L 1 6 300 0 81 50
$3_M320_T3_N7 L $3_M320_T3_N7-L 1 7 400 0 76 70
$3_M320_T3_N7 L $3_M320_T3_N7-L 1 8 1200 0 15 10
$3_M320_T4_N7 L $3_M320_T4 _N7-L 1 1 -110945 5670 150 50
$3_M320_T4_N7 L $3_M320_T4_N7-L 1 2 -60945 3050 150 50
$3_M320_T4_N7 L $3_M320_T4 _N7-L 1 3 -26012 1219 102.2 54
$3_M320_T4_N7 L $3_M320_T4_N7-L 1 4 -22964 1219 98 54
$3_M320_T4_N7 L $3_M320_T4_N7-L 1 5 -7400 404 70 50
$3_M320_T4_N7 L $3_M320_T4_N7-L 1 6 300 0 68 50
$3_M320_T4_N7 L $3_M320_T4_N7-L 1 7 400 0 63 70
S3_M320_T4_N7 L S3_M320_T4_N7-L 1 8 1500 0 15 10
$3_MS500_T2_NX L $3_MS500_T2_NX-L 1 1 -110945 5670 150 46
$3_MS500_T2_NX L S3_M500_T2_NX-L 1 2 -60945 3050 150 46
$3_MS500_T2_NX L $3_MS500_T2_NX-L 1 3 -26012 1219 102.2 46
$3_MS500_T2_NX L S3_M500_T2_NX-L 1 4 -22964 1219 98 46
$3_MS500_T2_NX L $3_MS500_T2_NX-L 1 5 -7400 404 74 50
$3_MS500_T2_NX L S3_M500_T2_NX-L 1 6 300 0 72 50
$3_MS500_T2_NX L $3_M500_T2_NX-L 1 7 400 0 67 70
$3_MS500_T2_NX L $3_MS500_T2_NX-L 1 8 1500 0 15 10
$3_MS500_T4_N7 L S3_MS500_T4_N7-L 1 1 -110945 5670 150 46
$3_MS500_T4_N7 L $3_MS500_T4 _N7-L 1 2 -60945 3050 150 46
$3_MS500_T4_N7 L S3_MS500_T4_N7-L 1 3 -26012 1219 102.2 46
$3_MS500_T4_N7 L $3_MS500_T4 _N7-L 1 4 -22964 1219 98 46
$3_MS500_T4_N7 L $3_M500_T4_N7-L 1 5 -7400 404 79 50
$3_MS500_T4_N7 L $3_MS500_T4 _N7-L 1 6 300 0 77 50
$3_MS500_T4_N7 L $3_MS500_T4_N7-L 1 7 400 0 72 70
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Hohe iiber % des max. stat.
Flugplatz (m) IS, Schubs

ACFT_ID Vorgang Profil_ID

Teilstreckenldange Schritt Entfernung (m)

S3_M500_T4_N7 L S3_M500_T4_N7-L 1 8 1500 0 15 10
$3_MS500_T4_NX L S3_MS500_T4 NX-L 1 1 -110945 5670 150 50
$3_M500_T4_NX L $3_MS500_T4_NX-L 1 2 -60945 3050 150 50
$3_MS500_T4_NX L $3_MS500_T4_NX-L 1 3 -26012 1219 102.2 50
$3_M500_T4_NX L $3_MS500_T4_NX-L 1 4 -22964 1219 98 50
$3_MS500_T4_NX L $3_MS500_T4_NX-L 1 5 -7400 404 80 50
$3_MS500_T4_NX L $3_M500_T4_NX-L 1 6 300 0 78 50
S3_M500_T4_NX L S3_M500_T4 NX-L 1 7 400 0 73 70
$3_M500_T4_NX L $3_MS500_T4_NX-L 1 8 1500 0 15 10
S3_MXXX_T4_N7 L S3_MXXX_T4_N7-L 1 1 -110945 5670 150 46
S3_MXXX_T4 N7 L S3_MXXX_T4 N7-L 1 2 -60945 3050 150 46
S3_MXXX_T4_N7 L S3_MXXX_T4_N7-L 1 3 -26012 1219 102.2 46
S3_MXXX_T4 N7 L S3_MXXX_T4 N7-L 1 4 -22964 1219 98 46
S3_MXXX_T4_N7 L S3_MXXX_T4_N7-L 1 5 -7400 404 83 50
S3_MXXX_T4 N7 L S3_MXXX_T4 N7-L 1 6 300 0 81 50
S3_MXXX_T4_N7 L S3_MXXX_T4_N7-L 1 7 400 0 76 70
S3_MXXX_T4_N7 L S3_MXXX_T4_N7-L 1 8 1500 0 15 10
S3_MXXX_T4_NX L S3_MXXX_T4_NX-L 1 1 -110945 5670 150 50
S3_MXXX_T4_NX L S3_MXXX_T4_NX-L 1 2 -60945 3050 150 50
S3_MXXX_T4_NX L S3_MXXX_T4_NX-L 1 3 -26012 1219 102.2 58
S3_MXXX_T4_NX L S3_MXXX_T4_NX-L 1 4 -22964 1219 98 58
S3_MXXX_T4_NX L S3_MXXX_T4_NX-L 1 5 -7400 404 72 50
S3_MXXX_T4_NX L S3_MXXX_T4_NX-L 1 6 300 70 50
S3_MXXX_T4_NX L S3_MXXX_T4_NX-L 1 7 400 65 70
S3_MXXX_T4_NX L S3_MXXX_T4_NX-L 1 8 1500 15 10

H_1.0 L H_1.0-L 1 1 -60960 305 33 100

H_1.0 L H_1.0-L 1 2 -3303 305 33 100

H_1.0 L H_1.0-L 1 3 -2303 305 31 100

H_1.0 L H_1.0-L 1 4 -90 13.5 21 100

H_1.0 L H_1.0-L 1 5 -10 2.9 5 100

H_1.0 L H_1.0-L 1 6 3 2 3 100

H_1.0 L H_1.0-L 1 7 0 0 2 100

H_1.1 L H_1.1-L 1 1 -60960 305 36 100

H_1.1 L H_1.1-L 1 2 -2560.8 305 36 100

H_1.1 L H_1.1-L 1 3 -1560.8 305 33 100
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Hohe iiber % des max. stat.
Flugplatz (m) IS, Schubs

ACFT_ID Vorgang Profil_ID

Teilstreckenldange Schritt Entfernung (m)

H 1.1 L H_1.1-L 1 4 -90 18.9 21 100
H 1.1 L H_1.1-L 1 5 -10 3.4 5 100
H_1.1 L H_1.1-L 1 6 3 2 3 100
H 1.1 L H_1.1-L 1 7 0 0 2 100
H_1.2 L H_1.2-L 1 1 -60960 305 39 100
H 1.2 L H_1.2-L 1 2 -2914.8 305 39 100
H_1.2 L H_1.2-L 1 3 -1914.8 305 36 100
H 1.2 L H 1.2-L 1 4 -90 15.8 21 100
H_1.2 L H_1.2-L 1 5 -10 3.1 5 100
H 1.2 L H_1.2-L 1 6 -3 2 3 100
H 1.2 L H 1.2-L 1 7 0 0 2 100
H_2.1 L H_2.1-L 1 1 -60960 305 39 100
H 2.1 L H_2.1-L 1 2 -2914.8 305 39 100
H_2.1 L H_2.1-L 1 3 -1914.8 305 36 100
H 2.1 L H_2.1-L 1 4 -90 15.8 21 100
H_2.1 L H_2.1-L 1 5 -10 3.1 5 100
H 21 L H_2.1-L 1 6 3 2 3 100
H 2.1 L H_2.1-L 1 7 0 0 2 100
H 2.2 L H_2.2-L 1 1 -60960 305 39 100
H 2.2 L H_2.2-L 1 2 -2927.4 305 39 100
H 2.2 L H_2.2-L 1 3 -1927.4 305 36 100
H 2.2 L H_2.2-L 1 4 -90 13.8 21 100
H 2.2 L H_2.2-L 1 5 -10 1.1 5 100
H 2.2 L H_2.2-L 1 6 3 0 3 100
H 2.2 L H_2.2-L 1 7 0 0 2 100
M_P1 L M_P1-L 1 1 -55520 305 75 58
M_P1 L M_P1-L 1 2 -5520 305 75 58
M_P1 L M_P1-L 1 3 -4520 253 51 50
M_P1 L M_P1-L 1 4 300 0 51 50
M_P1 L M_P1-L 1 5 700 0 15 10
M_P2 L M_P2-L 1 1 -76012 3840 70 30
M_P2 L M_P2-L 1 2 -26012 1219 70 30
M_P2 L M_P2-L 1 3 -22964 1219 70 30
M_P2 L M_P2-L 1 4 -21964 1167 60 50
M_P2 L M_P2-L 1 5 300 0 60 50
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ACFT_ID Vorgang Profil_ID Teilstreckenldange Schritt Entfernung (m)

Hohe iiber
Flugplatz (m)

TAS (m/s)

% des max. stat.
Schubs

M_P2 L M_P2-L 1 6 1200 0 15 10
M_S1 L M_S1-L 1 1 -76012 3840 98 36
M_S1 L M_S1-L 1 2 -26012 1219 98 36
M_S1 L M_S1-L 1 3 22964 1219 98 36
M_S1 L M_S1-L 1 4 -8400 456 82 36
M_S1 L M_S1-L 1 5 -7400 404 67 50
M_S1 L M_S1-L 1 6 300 0 67 50
M_S1 L M_S1-L 1 7 400 0 62 70
M_S1 L M_S1-L 1 8 1200 0 15 10
M_S2 L M_S2-L 1 1 -50000 2620 72 50
M_S2 L M_S2-L 1 2 0 0 72 50
M_S2 L M_S2-L 1 3 1200 0 15 10
M_S3 L M_S3-L 1 1 -50000 2620 72 50
M_S3 L M_S3-L 1 2 0 0 72 50
M_S3 L M_S3-L 1 3 400 0 67 70
M_S3 L M_S3-L 1 4 1200 0 15 10
M_S4 L M_S4-L 1 1 -50000 2620 72 50
M_S4 L M_S4-L 1 2 0 0 72 50
M_S4 L M_S4-L 1 3 1200 0 15 10
M_S5 L M_S5-L 1 1 -50000 2620 62 50
M_S5 L M_S5-L 1 2 0 0 62 50
M_S5 L M_S5-L 1 3 1200 0 15 10
M_S6 L M_S6-L 1 1 -63000 3300 130 54
M_S6 L M_S6-L 1 2 -13000 680 130 54
M_S6 L M_S6-L 1 3 -9200 480 85 50
M_S6 L M_S6-L 1 4 0 75 50
M_S6 L M_S6-L 1 5 1200 15 10
A_P1.0 s A_P1.0-S 1 1 0 10 100
A_P1.0 s A_P1.0-S 1 2 100 32 100
A_P1.0 s A_P1.0-S 1 3 3961 305 32 100
A_P1.0 s A_P1.0-S 1 4 4961 305 35 84
A_P1.0 s A_P1.0-S 1 5 54961 305 35 84
A_P1.1 s A_P1.1-S 1 1 0 0 10 100
A_P1.1 s A_P1.1-S 1 2 200 0 34 100
A_P1.1 s A_P1.1-S 1 3 4061 305 34 100
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Hohe iiber % des max. stat.
Flugplatz (m) IS, Schubs

ACFT_ID Vorgang Profil_ID

Teilstreckenldange Schritt Entfernung (m)

A P11 s A_P1.1-S 1 4 5061 305 38 76
A P11 s A P1.1-S 1 5 55061 305 38 76
A_P1.2 s A_P1.2-S 1 1 0 0 10 100
A P12 s A _P1.2-S 1 2 400 0 32 100
A_P1.2 s A_P1.2-S 1 3 5400 305 32 100
A P12 s A _P1.2-S 1 4 6400 305 34 68
A_P1.2 s A_P1.2-S 1 5 56400 305 34 68
A P13 s A _P13-S 1 1 0 0 10 100
A_P13 s A_P13-S 1 2 250 0 36 100
A_P13 s A_P13-S 1 3 3155 305 36 100
A P13 s A_P13-S 1 4 4155 305 43 68
A_P13 s A_P13-S 1 5 54155 305 43 68
A P14 s A_P1.4-S 1 1 0 0 15 100
A_P1.4 s A_P1.4-S 1 2 550 0 68 100
A P14 s A_P1.4-S 1 3 2713 305 68 100
A_P1.4 s A_P1.4-S 1 4 3713 305 75 80
A_P1.4 s A_P1.4-S 1 5 53713 305 75 80

PO_MXXX_TU s PO_MXXX_TU-S 1 1 0 0 15 100

PO_MXXX_TU s PO_MXXX_TU-S 1 2 2300 0 74 100

PO_MXXX_TU s PO_MXXX_TU-S 1 3 5100 263 74.8 100

PO_MXXX_TU s PO_MXXX_TU-S 1 4 5600 310 75 9%

PO_MXXX_TU s PO_MXXX_TU-S 1 5 6100 327 77 92

PO_MXXX_TU s PO_MXXX_TU-S 1 6 9700 450 91 100

PO_MXXX_TU s PO_MXXX_TU-S 1 7 15000 590 106 112

PO_MXXX_TU s PO_MXXX_TU-S 1 8 42400 1680 112 112

PO_MXXX_TU s PO_MXXX_TU-S 1 9 84400 3050 120 112

PO_MXXX_TU s PO_MXXX_TU-S 1 10 134400 4600 120 112

P3_MO015_TU s P3_MO015_TU-S 1 1 0 0 15 100

P3_M015_TU s P3_MO015_TU-S 1 2 900 0 69 100

P3_MO015_TU s P3_MO015_TU-S 1 3 2200 224 69.7 100

P3_M015_TU s P3_MO015_TU-S 1 4 2700 310 70 08

P3_MO015_TU s P3_MO015_TU-S 1 5 3200 361 716 9%

P3_M015_TU s P3_MO015_TU-S 1 6 7600 810 86 9%

P3_MO015_TU s P3_MO015_TU-S 1 7 15100 1680 89 100

P3_MO015_TU s P3_MO015_TU-S 1 8 20800 2290 92 100
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Hohe iiber % des max. stat.

ACFT_ID Vorgang Profil_ID Flugplatz (m) TAS (m/s) Schubs

Teilstreckenldange Schritt Entfernung (m)

P3_M015_TU s P3_MO015_TU-S 1 9 28300 3050 9% 100
P3_MO015_TU s P3_MO15_TU-S 1 10 78300 8100 9% 100
P3_MXXX_TU s P3_MXXX_TU-S 1 1 0 0 15 100
P3_MXXX_TU s P3_MXXX_TU-S 1 2 2300 0 70 100
P3_MXXX_TU s P3_MXXX_TU-S 1 3 3200 199 70.6 100
P3_MXXX_TU s P3_MXXX_TU-S 1 4 3700 310 71 98
P3_MXXX_TU s P3_MXXX_TU-S 1 5 4200 381 73.5 9%
P3_MXXX_TU s P3_MXXX_TU-S 1 6 5100 510 78 100
P3_MXXX_TU s P3_MXXX_TU-S 1 7 22200 2290 121 112
P3_MXXX_TU s P3_MXXX_TU-S 1 8 31800 3050 126 112
P3_MXXX_TU s P3_MXXX_TU-S 1 9 81800 7000 126 112
SO_M100_TU_NU s S0_M100_TU_NU-S 1 1 0 0 15 112
SO_M100_TU_NU s SO_M100_TU_NU-S 1 2 1300 0 80 100
SO_M100_TU_NU s S0_M100_TU_NU-S 1 3 3600 378 80 100
SO_M100_TU_NU s SO_M100_TU_NU-S 1 4 4100 460 80 94
SO_M100_TU_NU s S0_M100_TU_NU-S 1 5 4600 522 80 88
SO_M100_TU_NU s SO_M100_TU_NU-S 1 6 7800 920 80 88
SO_M100_TU_NU s S0_M100_TU_NU-S 1 7 18800 1283 135 88
SO_M100_TU_NU s S0_M100_TU_NU-S 1 8 72300 3050 150 88
SO_M100_TU_NU s SO_M100_TU_NU-S 1 9 122300 4700 150 88
SO_MXXX_TU_NU s SO_MXXX_TU_NU-S 1 1 0 0 15 112
SO_MXXX_TU_NU s SO_MXXX_TU_NU-S 1 2 1700 0 80 100
SO_MXXX_TU_NU s SO_MXXX_TU_NU-S 1 3 4700 394 80 100
SO_MXXX_TU_NU s SO_MXXX_TU_NU-S 1 4 5200 460 80 97
SO_MXXX_TU_NU s SO_MXXX_TU_NU-S 1 5 5700 504 80 94
SO_MXXX_TU_NU s SO_MXXX_TU_NU-S 1 6 10400 920 80 94
SO_MXXX_TU_NU s SO_MXXX_TU_NU-S 1 7 21400 1250 135 94
SO_MXXX_TU_NU s SO_MXXX_TU_NU-S 1 8 81400 3050 150 94
SO_MXXX_TU_NU s SO_MXXX_TU_NU-S 1 9 131400 4550 150 94
$2_M100_TU_NU s $2_M100_TU_NU-S 1 1 0 0 15 112
$2_M100_TU_NU s $2_M100_TU_NU-S 1 2 1900 0 80 100
$2_M100_TU_NU s $2_M100_TU_NU-S 1 3 4400 383 80 100
$2_M100_TU_NU s $2_M100_TU_NU-S 1 4 4900 460 80 94
$2_M100_TU_NU s $2_M100_TU_NU-S 1 5 5400 509 80 88
$2_M100_TU_NU s $2_M100_TU_NU-S 1 6 9600 920 80 88
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Hohe iiber % des max. stat.
Flugplatz (m) IS, Schubs

ACFT_ID Vorgang Profil_ID

Teilstreckenldange Schritt Entfernung (m)

$2_M100_TU_NU s $2_M100_TU_NU-S 1 7 13000 990 110 88
$2_M100_TU_NU s $2_M100_TU_NU-S 1 8 30200 3050 150 88
$2_M100_TU_NU s $2_M100_TU_NU-S 1 9 80200 9050 150 88
$2_MXXX_TU_NU s S2_MXXX_TU_NU-S 1 1 0 0 15 100
S2_MXXX_TU_NU s S2_MXXX_TU_NU-S 1 2 3300 0 90 100
$2_MXXX_TU_NU s S2_MXXX_TU_NU-S 1 3 7700 413 90 100
S2_MXXX_TU_NU s S2_MXXX_TU_NU-S 1 4 8200 460 90 94
$2_MXXX_TU_NU s S2_MXXX_TU_NU-S 1 5 8700 486 90 88
$2_MXXX_TU_NU s S2_MXXX_TU_NU-S 1 6 17100 920 90 88
$2_MXXX_TU_NU s S2_MXXX_TU_NU-S 1 7 26100 1190 135 88
$2_MXXX_TU_NU s S2_MXXX_TU_NU-S 1 8 88100 3050 150 88
$2_MXXX_TU_NU s S2_MXXX_TU_NU-S 1 9 138100 4550 150 88
$3_M020_TU_NU s $3_MO020_TU_NU-S 1 1 0 0 15 112
$3_M020_TU_NU s $3_MO020_TU_NU-S 1 2 400 0 68 100
$3_M020_TU_NU s $3_MO020_TU_NU-S 1 3 1100 181 68.6 o8
$3_M020_TU_NU s $3_MO020_TU_NU-S 1 4 1600 310 69 93
$3_MO020_TU_NU s $3_M020_TU_NU-S 1 5 2100 375 72.8 88
$3_M020_TU_NU s $3_MO020_TU_NU-S 1 6 3600 570 84 88
$3_M020_TU_NU s $3_MO020_TU_NU-S 1 7 17900 2290 144 88
$3_MO020_TU_NU s $3_MO020_TU_NU-S 1 8 26900 3050 150 88
$3_M020_TU_NU s $3_MO020_TU_NU-S 1 9 76900 7300 150 88
$3_MO050_TU_N7 s $3_MO050_TU_N7-S 1 1 0 0 15 112
$3_MO050_TU_N7 s $3_MO050_TU_N7-S 1 2 1700 0 85 100
$3_MO050_TU_N7 s $3_MO050_TU_N7-S 1 3 2900 219 85.7 100
$3_MO050_TU_N7 s $3_MO050_TU_N7-S 1 4 3400 310 86 98
$3_MO050_TU_N7 s $3_MO050_TU_N7-S 1 5 3900 363 88.3 9%
$3_MO050_TU_N7 s $3_MO050_TU_N7-S 1 6 8400 840 109 94
$3_MO050_TU_N7 s $3_MO050_TU_N7-S 1 7 18200 1760 140 102
$3_MO050_TU_N7 s $3_MO050_TU_N7-S 1 8 30800 3050 150 100
$3_MO050_TU_N7 s $3_MO050_TU_N7-S 1 9 80800 8000 150 100
$3_MO050_TU_NX s $3_MO050_TU_NX-S 1 1 0 0 15 112
$3_MO050_TU_NX s $3_MO050_TU_NX-S 1 2 1700 0 80 100
$3_MO050_TU_NX s $3_MO050_TU_NX-S 1 3 3100 228 81.5 100
$3_MO050_TU_NX s $3_MO050_TU_NX-S 1 4 3600 310 82 100
$3_MO050_TU_NX s $3_MO050_TU_NX-S 1 5 4100 365 84.7 100
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Hohe iiber % des max. stat.
Flugplatz (m) IS, Schubs

ACFT_ID Vorgang Profil_ID

Teilstreckenldange Schritt Entfernung (m)

$3_MO050_TU_NX S $3_MO050_TU_NX-S 1 6 8500 850 108 102
$3_MO050_TU_NX s $3_MO050_TU_NX-S 1 7 18100 1820 141 102
$3_MO050_TU_NX s $3_MO050_TU_NX-S 1 8 30200 3050 150 102
$3_MO050_TU_NX s $3_MO050_TU_NX-S 1 9 80200 7900 150 102
$3_MO070_TU_N7 s $3_MO070_TU_N7-S 1 1 0 0 15 112
$3_MO070_TU_N7 s $3_MO070_TU_N7-S 1 2 1700 0 84 100
$3_MO070_TU_N7 s $3_MO070_TU_N7-S 1 3 3000 224 84.7 100
$3_MO070_TU_N7 S $3_MO070_TU_N7-S 1 4 3500 310 85 97
$3_MO070_TU_N7 s $3_MO070_TU_N7-S 1 5 4000 358 87.1 94
$3_MO070_TU_N7 s $3_MO070_TU_N7-S 1 6 9400 880 110 94
$3_MO070_TU_N7 S $3_MO070_TU_N7-S 1 7 19400 1780 140 98
$3_MO070_TU_N7 s $3_MO070_TU_N7-S 1 8 33200 3050 150 100
$3_MO070_TU_N7 S $3_MO070_TU_N7-S 1 9 83200 7350 150 100
$3_MO70_TU_NX s $3_MO070_TU_NX-S 1 1 0 0 15 112
$3_MO070_TU_NX S $3_MO070_TU_NX-S 1 2 1700 0 84 100
$3_MO70_TU_NX s $3_MO070_TU_NX-S 1 3 3000 224 84.7 100
$3_MO070_TU_NX s $3_MO070_TU_NX-S 1 4 3500 310 85 94
$3_MO070_TU_NX s $3_MO070_TU_NX-S 1 5 4000 358 87.1 88
$3_MO070_TU_NX s $3_MO070_TU_NX-S 1 6 9400 880 110 9%
$3_MO070_TU_NX S $3_MO070_TU_NX-S 1 7 19400 1780 140 104
$3_MO070_TU_NX s $3_MO070_TU_NX-S 1 8 33200 3050 150 104
$3_MO070_TU_NX S $3_MO070_TU_NX-S 1 9 83200 7350 150 104
$3_M100_TU_N2 s $3_M100_TU_N2-S 1 1 0 0 15 112
$3_M100_TU_N2 S $3_M100_TU_N2-S 1 2 1700 0 79 100
$3_M100_TU_N2 s $3_M100_TU_N2-S 1 3 3100 228 79.7 100
$3_M100_TU_N2 s $3_M100_TU_N2-S 1 4 3600 310 80 9%
$3_M100_TU_N2 s $3_M100_TU_N2-S 1 5 4100 352 81.7 92
$3_M100_TU_N2 s $3_M100_TU_N2-S 1 6 17500 1480 128 92
$3_M100_TU_N2 s $3_M100_TU_N2-S 1 7 25800 2290 144 9%
$3_M100_TU_N2 s $3_M100_TU_N2-S 1 8 33200 3050 150 9%
$3_M100_TU_N2 s $3_M100_TU_N2-S 1 9 83200 8200 150 9%
$3_M130_T2_N7 s $3_M130_T2_N7-SA 1 1 0 0 15 112
$3_M130_T2_N7 s $3_M130_T2_N7-SA 1 2 1300 0 77 100
$3_M130_T2_N7 s $3_M130_T2_N7-SA 1 3 2400 213 77.7 100
$3_M130_T2_N7 s $3_M130_T2_N7-SA 1 4 2900 310 78 93
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Hohe iiber % des max. stat.

ACFT_ID Vorgang Profil_ID Flugplatz (m) TAS (m/s) Schubs

Teilstreckenldange Schritt Entfernung (m)

$3_M130_T2_N7 s $3_M130_T2_N7-SA 1 5 3400 359 80.2 86
$3_M130_T2_N7 s $3_M130_T2_N7-SA 1 6 11700 1180 116 88
$3_M130_T2_N7 s $3_M130_T2_N7-SA 1 7 22500 2290 144 90
$3_M130_T2_N7 s $3_M130_T2_N7-SA 1 8 29300 3050 150 92
$3_M130_T2_N7 s $3_M130_T2_N7-SA 1 9 79300 8600 150 92
$3_M130_T2_N7 s $3_M130_T2_N7-SB 2 1 0 0 15 112
$3_M130_T2_N7 s $3_M130_T2_N7-SB 2 2 1700 0 82 100
$3_M130_T2_N7 s S3_M130_T2_N7-SB 2 3 3000 224 82.7 100
$3_M130_T2_N7 s $3_M130_T2_N7-SB 2 4 3500 310 83 93
$3_M130_T2_N7 s $3_M130_T2_N7-SB 2 5 4000 351 84.7 86
$3_M130_T2_N7 s $3_M130_T2_N7-SB 2 6 14300 1200 120 88
$3_M130_T2_N7 s $3_M130_T2_N7-SB 2 7 26400 2290 144 90
$3_M130_T2_N7 s $3_M130_T2_N7-SB 2 8 34500 3050 150 92
$3_M130_T2_N7 s $3_M130_T2_N7-SB 2 9 84500 7750 150 92
$3_M130_T2_NX s $3_M130_T2_NX-SA 1 1 0 0 15 112
$3_M130_T2_NX s $3_M130_T2_NX-SA 1 2 1300 0 77 100
$3_M130_T2_NX s $3_M130_T2_NX-SA 1 3 2400 213 77.7 100
$3_M130_T2_NX s $3_M130_T2_NX-SA 1 4 2900 310 78 93
$3_M130_T2_NX s $3_M130_T2_NX-SA 1 5 3400 359 80.2 86
$3_M130_T2_NX s $3_M130_T2_NX-SA 1 6 11700 1180 116 9%
$3_M130_T2_NX s $3_M130_T2_NX-SA 1 7 22500 2290 144 98
$3_M130_T2_NX s $3_M130_T2_NX-SA 1 8 29300 3050 150 100
$3_M130_T2_NX s $3_M130_T2_NX-SA 1 9 79300 8600 150 100
$3_M130_T2_NX s $3_M130_T2_NX-SB 2 1 0 0 15 112
$3_M130_T2_NX s $3_M130_T2_NX-SB 2 2 1700 0 82 100
$3_M130_T2_NX s $3_M130_T2_NX-SB 2 3 3000 224 82.7 100
$3_M130_T2_NX s $3_M130_T2_NX-SB 2 4 3500 310 83 93
$3_M130_T2_NX s $3_M130_T2_NX-SB 2 5 4000 351 84.7 86
$3_M130_T2_NX s $3_M130_T2_NX-SB 2 6 14300 1200 120 9%
$3_M130_T2_NX s $3_M130_T2_NX-SB 2 7 26400 2290 144 98
$3_M130_T2_NX s $3_M130_T2_NX-SB 2 8 34500 3050 150 100
$3_M130_T2_NX s $3_M130_T2_NX-SB 2 9 84500 7750 150 100
$3_M220_T2_N7 s $3_M220_T2_N7-SA 1 1 0 0 15 112
$3_M220_T2_N7 s $3_M220_T2_N7-SA 1 2 1600 0 86 100
$3_M220_T2_N7 s $3_M220_T2_N7-SA 1 3 2800 219 87.4 100
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Hohe iiber % des max. stat.

ACFT_ID Vorgang Profil_ID Flugplatz (m) TAS (m/s) Schubs

Teilstreckenldange Schritt Entfernung (m)

$3_M220 T2 N7 s S3_M220_T2_N7-SA 1 4 3300 310 88 92
$3_M220 T2 N7 s $3_M220_T2_N7-SA 1 5 3800 358 90.1 84
$3_M220_T2_N7 s $3_M220_T2_N7-SA 1 6 6100 580 100 84
S3_M220 T2 N7 s $3_M220_T2_N7-SA 1 7 23500 2290 144 92
$3_M220_T2_N7 s $3_M220_T2_N7-SA 1 8 30800 3050 150 100
S3_M220 T2 N7 s S3_M220_T2_N7-SA 1 9 80800 8300 150 100
$3_M220_T2_N7 s S3_M220_T2_N7-SB 2 1 0 0 15 112
$3_M220_T2_N7 s S3_M220_T2_N7-SB 2 2 2000 0 91 100
$3_M220_T2_N7 s $3_M220_T2_N7-SB 2 3 3500 232 92.5 100
$3_M220_T2_N7 s $3_M220_T2_N7-SB 2 4 4000 310 93 92
$3_M220_T2_N7 s S3_M220_T2_N7-SB 2 5 4500 349 94.7 84
$3_M220_T2_N7 s $3_M220_T2_N7-SB 2 6 7600 590 105 84
$3_M220 T2 N7 s S3_M220_T2_N7-SB 2 7 27700 2290 144 92
$3_M220_T2_N7 s $3_M220_T2_N7-SB 2 8 36300 3050 150 100
$3_M220 T2 N7 s S3_M220_T2_N7-SB 2 9 86300 7450 150 100
$3_M220_T4_N7 s $3_M220_T4_N7-S 1 1 0 0 15 112
S3_M220_T4_N7 s S3_M220_T4_N7-S 1 2 2400 0 93 100
$3_M220_T4_N7 s $3_M220_T4_N7-S 1 3 4500 250 93.8 100
$3_M220_T4_N7 s $3_M220_T4_N7-S 1 4 5000 310 94 97
$3_M220_T4_N7 s S3_M220_T4_N7-S 1 5 5500 343 95.5 Y
$3_M220_T4_N7 s $3_M220_T4_N7-S 1 6 7300 460 101 94
$3_M220_T4_N7 s S3_M220_T4_N7-S 1 7 21200 1530 139 100
$3_M220_T4_N7 s $3_M220_T4_N7-S 1 8 38100 3050 150 100
$3_M220_T4_N7 s S3_M220_T4_N7-S 1 9 88100 7350 150 100
$3_M320_T2_N7 s $3_M320_T2_N7-SA 1 1 0 0 15 112
$3_M320_T2_N7 s $3_M320_T2_N7-SA 1 2 1600 0 83 100
$3_M320_T2_N7 s S3_M320_T2_N7-SA 1 3 2700 213 84.4 100
$3_M320_T2_N7 s $3_M320_T2_N7-SA 1 4 3200 310 85 94
$3_M320_T2_N7 s $3_M320_T2_N7-SA 1 5 3700 353 87 88
$3_M320_T2_N7 s $3_M320_T2_N7-SA 1 6 7500 680 102 92
$3_M320_T2_N7 s S3_M320_T2_N7-SA 1 7 13200 1180 120 92
$3_M320_T2_N7 s $3_M320_T2_N7-SA 1 8 24300 2290 144 92
$3_M320_T2_N7 s $3_M320_T2_N7-SA 1 9 31500 3050 150 92
$3_M320_T2_N7 s $3_M320_T2_N7-SA 1 10 81500 8350 150 92
$3_M320_T2_N7 s $3_M320_T2_N7-SB 2 1 0 0 15 112
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Hohe iiber % des max. stat.
Flugplatz (m) IS, Schubs

ACFT_ID Vorgang Profil_ID

Teilstreckenldange Schritt Entfernung (m)

$3_M320_T2_N7 s $3 M320_T2_N7-SB 2 2 2100 0 88 100
$3_M320 T2 N7 s S3_M320_T2_N7-SB 2 3 3400 224 88.7 100
$3_M320_T2_N7 s $3_M320_T2_N7-SB 2 4 3900 310 89 94
$3_M320 T2 N7 s $3_M320_T2_N7-SB 2 5 4400 347 90.6 88
$3_M320_T2_N7 s $3_M320_T2_N7-SB 2 6 9100 690 106 92
$3_M320 T2 N7 s $3_M320_T2_N7-SB 2 7 15200 1130 122 92
$3_M320_T2_N7 s $3_M320_T2_N7-SB 2 8 28300 2290 144 92
$3_M320_T2_N7 s $3_M320_T2_N7-SB 2 9 36800 3050 150 92
$3_M320_T2_N7 s $3_M320_T2_N7-SB 2 10 86800 7550 150 92
$3_M320_T2_NX s $3_M320_T2_NX-SA 1 1 0 0 15 112
$3_M320_T2_NX s S3_M320_T2_NX-SA 1 2 1600 0 86 100
$3_M320_T2_NX s $3_M320_T2_NX-SA 1 3 2800 219 87.4 100
$3_M320_T2_NX s $3_M320_T2_NX-SA 1 4 3300 310 88 94
$3_M320_T2_NX s $3_M320_T2_NX-SA 1 5 3800 357 89.8 88
$3_M320_T2_NX s S3_M320_T2_NX-SA 1 6 13600 1280 126 94
$3_M320_T2_NX s $3_M320_T2_NX-SA 1 7 23100 2290 144 94
$3_M320_T2_NX s $3_M320_T2_NX-SA 1 8 30200 3050 150 Y
$3_M320_T2_NX s $3_M320_T2_NX-SA 1 9 80200 8400 150 94
$3_M320_T2_NX s $3_M320_T2_NX-SB 2 1 0 0 15 112
$3_M320_T2_NX s $3_M320_T2_NX-SB 2 2 2100 0 91 100
$3_M320_T2_NX s $3_M320_T2_NX-SB 2 3 3600 232 91.8 100
S3_M320_T2_NX s $3_M320_T2_NX-SB 2 4 4100 310 92 94
$3_M320_T2_NX s $3_M320_T2_NX-SB 2 5 4600 349 93.5 88
$3_M320_T2_NX s $3_M320_T2_NX-SB 2 6 17700 1360 132 94
$3_M320_T2_NX s $3_M320_T2_NX-SB 2 7 27600 2290 144 94
$3_M320_T2_NX s $3_M320_T2_NX-SB 2 8 35900 3050 150 94
$3_M320_T2_NX s $3_M320_T2_NX-SB 2 9 85900 7600 150 94
$3_M320_T3_N7 s $3_M320_T3_N7-SA 1 1 0 0 15 112
$3_M320_T3_N7 s $3_M320_T3_N7-SA 1 2 1700 0 85 100
$3_M320_T3_N7 s $3_M320_T3_N7-SA 1 3 2700 207 85.7 100
$3_M320_T3_N7 s $3_M320_T3_N7-SA 1 4 3200 310 86 91
$3_M320_T3_N7 s $3_M320_T3_N7-SA 1 5 3700 346 87.5 82
$3_M320_T3_N7 s $3_M320_T3_N7-SA 1 6 11600 920 112 82
$3_M320_T3_N7 s $3_M320_T3_N7-SA 1 7 21900 1770 140 84
$3_M320_T3_N7 s $3_M320_T3_N7-SA 1 8 34500 3050 150 88
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Hohe iiber % des max. stat.

ACFT_ID Vorgang Profil_ID Flugplatz (m) TAS (m/s) Schubs

Teilstreckenldange Schritt Entfernung (m)

S3_M320_T3_N7 s $3_M320_T3_N7-SA 1 9 84500 8000 150 88
$3_M320_T3_N7 s S3 M320_T3_N7-SB 2 1 0 0 15 112
$3_M320_T3_N7 s $3_M320_T3_N7-SB 2 2 2500 0 93 100
$3_M320_T3_N7 s $3_M320_T3_N7-SB 2 3 4200 240 94.5 102
$3_M320_T3_N7 s $3_M320_T3_N7-SB 2 4 4700 310 95 100
$3_M320_T3_N7 s $3_M320_T3_N7-SB 2 5 5200 334 9% 82
$3_M320_T3_N7 s $3_M320_T3_N7-SB 2 6 12900 700 111 82
$3_M320_T3_N7 s $3_M320_T3_N7-SB 2 7 26600 1520 139 84
$3_M320_T3_N7 s $3_M320_T3_N7-SB 2 8 46700 3050 150 88
$3_M320_T3_N7 s $3_M320_T3_N7-SB 2 9 96700 6700 150 88
$3_M320_T4_N7 s $3_M320_T4_N7-SA 1 1 0 0 15 112
$3_M320_T4_N7 s $3_M320_T4_N7-SA 1 2 2200 0 79 100
$3_M320_T4_N7 s S3_M320_T4_N7-SA 1 3 4500 255 80.6 100
$3_M320_T4_N7 s $3_M320_T4_N7-SA 1 4 5000 310 81 98
$3_M320_T4_N7 s $3_M320_T4_N7-SA 1 5 5500 339 82.3 9%
$3_M320_T4_N7 s $3_M320_T4_N7-SA 1 6 14900 890 107 100
S3_M320_T4_N7 s S3_M320_T4_N7-SA 1 7 26300 1480 138 100
$3_M320_T4_N7 s $3_M320_T4_N7-SA 1 8 48000 3050 150 100
$3_M320_T4_N7 s $3_M320_T4_N7-SA 1 9 98000 6500 150 100
$3_M320_T4_N7 s $3_M320_T4_N7-SB 2 1 0 0 15 112
$3_M320_T4_N7 s $3_M320_T4_N7-SB 2 2 2800 0 84 100
$3_M320_T4_N7 s $3_M320_T4_N7-SB 2 3 5700 264 84.9 100
$3_M320_T4_N7 s $3_M320_T4_N7-SB 2 4 6200 310 85 98
$3_M320_T4_N7 s S3_M320_T4_N7-SB 2 5 6700 334 86 9%
$3_M320_T4_N7 s $3_M320_T4_N7-SB 2 6 16300 790 106 100
$3_M320_T4_N7 s $3_M320_T4_N7-SB 2 7 29900 1370 137 100
$3_M320_T4_N7 s S3_M320_T4_N7-SB 2 8 57800 3050 150 100
$3_M320_T4_N7 s $3_M320_T4_N7-SB 2 9 107800 5900 150 100
$3_MS500_T2_NX s $3_M500_T2_NX-SA 1 1 0 0 15 112
$3_MS500_T2_NX s $3_M500_T2_NX-SA 1 2 2200 0 90 100
$3_MS500_T2_NX s $3_M500_T2_NX-SA 1 3 3200 207 91.3 100
$3_MS500_T2_NX s $3_M500_T2_NX-SA 1 4 3700 310 92 92
$3_M500_T2_NX s $3_M500_T2_NX-SA 1 5 4200 354 93.5 84
$3_M500_T2_NX s $3_M500_T2_NX-SA 1 6 15000 1310 127 92
$3_MS500_T2_NX s $3_M500_T2_NX-SA 1 7 24000 2290 144 92
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Hohe iiber % des max. stat.
Flugplatz (m) IS, Schubs

ACFT_ID Vorgang Profil_ID

Teilstreckenldange Schritt Entfernung (m)

$3_MS500_T2_NX s $3_M500_T2_NX-SA 1 8 31700 3050 150 9%
$3_MS500_T2_NX S $3_M500_T2_NX-SA 1 9 81700 8000 150 9%
$3_MS500_T2_NX s $3_MS500_T2_NX-SB 2 1 0 0 15 112
$3_MS500_T2_NX S $3_M500_T2_NX-SB 2 2 2800 0 9% 100
$3_MS500_T2_NX s $3_MS500_T2_NX-SB 2 3 4200 228 97.5 100
$3_MS500_T2_NX S $3_M500_T2_NX-SB 2 4 4700 310 98 92
$3_MS500_T2_NX s $3_MS500_T2_NX-SB 2 5 5200 346 99.2 84
$3_M500_T2_NX S $3_M500_T2_NX-SB 2 6 18000 1260 130 92
$3_MS500_T2_NX s $3_MS500_T2_NX-SB 2 7 29200 2290 147 92
$3_MS500_T2_NX s $3_MS500_T2_NX-SB 2 8 38500 3050 153 9%
$3_M500_T2_NX S $3_M500_T2_NX-SB 2 9 88500 7150 153 9%
$3_MS500_T4_N7 s $3_MS500_T4_N7-SA 1 1 0 0 15 112
$3_MS500_T4_N7 S $3_M500_T4_N7-SA 1 2 2200 0 86 100
$3_MS500_T4_N7 s $3_MS500_T4_N7-SA 1 3 3900 240 87.5 100
$3_MS500_T4_N7 s $3_M500_T4_N7-SA 1 4 4400 310 88 95
$3_MS500_T4_N7 s $3_MS500_T4_N7-SA 1 5 4900 337 89.8 90
$3_MS500_T4_N7 S $3_M500_T4_N7-SA 1 6 6600 430 9% 90
$3_MS500_T4_N7 s $3_MS500_T4_N7-SA 1 7 9300 600 107 90
$3_MS500_T4_N7 s $3_MS500_T4_N7-SA 1 8 18500 1180 137 94
$3_M500_T4_N7 s $3_M500_T4_N7-SA 1 9 21200 1360 139 94
$3_MS500_T4_N7 s $3_MS500_T4_N7-SA 1 10 30600 2290 152 9%
$3_M500_T4_N7 s $3_M500_T4_N7-SA 1 11 39100 3050 158 9%
$3_MS500_T4_N7 s $3_MS500_T4_N7-SA 1 12 89100 7550 158 9%
$3_M500_T4_N7 s S3_M500_T4_N7-SB 2 1 0 0 15 112
$3_MS500_T4_N7 s $3_M500_T4_N7-SB 2 2 2800 0 90 100
$3_M500_T4_N7 s $3_M500_T4_N7-SB 2 3 5000 253 90.8 100
$3_MS500_T4_N7 s $3_M500_T4_N7-SB 2 4 5500 310 91 95
$3_MS500_T4_N7 s $3_M500_T4_N7-SB 2 5 6000 332 92.6 90
$3_MS500_T4_N7 s $3_M500_T4_N7-SB 2 6 8400 440 100 90
$3_MS500_T4_N7 s $3_M500_T4_N7-SB 2 7 13600 740 113 90
$3_MS500_T4_N7 s $3_M500_T4_N7-SB 2 8 25800 1340 141 94
$3_MS500_T4_N7 s $3_M500_T4_N7-SB 2 9 29000 1510 148 94
$3_MS500_T4_N7 s $3_M500_T4_N7-SB 2 10 38500 2290 154 9%
$3_MS500_T4_N7 s $3_M500_T4_N7-SB 2 11 48800 3050 161 9%
$3_MS500_T4_N7 s $3_M500_T4_N7-SB 2 12 98800 6750 161 9%
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Hohe iiber % des max. stat.
Flugplatz (m) IS, Schubs

ACFT_ID Vorgang Profil_ID

Teilstreckenldange Schritt Entfernung (m)

$3_M500_T4_NX s S3_M500_T4_NX-SA 1 1 0 0 15 112
$3_MS500_T4_NX s S3_MS500_T4_NX-SA 1 2 2700 0 84 100
$3_M500_T4_NX s $3_M500_T4_NX-SA 1 3 4300 236 84.8 100
$3_MS500_T4_NX s $3_MS500_T4_NX-SA 1 4 4800 310 85 95
$3_M500_T4_NX s $3_M500_T4_NX-SA 1 5 5300 333 87.1 90
$3_MS500_T4_NX s $3_MS500_T4_NX-SA 1 6 7600 440 97 92
$3_MS500_T4_NX s $3_M500_T4_NX-SA 1 7 13000 690 118 94
$3_MS500_T4_NX s $3_M500_T4_NX-SA 1 8 24500 1680 140 o8
$3_M500_T4_NX s $3_M500_T4_NX-SA 1 9 32300 2290 144 98
$3_MS500_T4_NX s $3_M500_T4_NX-SA 1 10 43000 3050 150 98
S3_M500_T4_NX s $3_MS500_T4_NX-SA 1 11 93000 6600 150 o8
$3_MS500_T4_NX s $3_MS500_T4_NX-SB 2 1 0 0 15 112
S3_M500_T4_NX s $3_MS500_T4_NX-SB 2 2 3400 0 89 100
$3_MS500_T4_NX s $3_MS500_T4_NX-SB 2 3 5600 253 90.6 100
S3_M500_T4_NX s $3_MS500_T4_NX-SB 2 4 6100 310 91 95
$3_MS500_T4_NX s $3_MS500_T4_NX-SB 2 5 6600 329 92.9 90
$3_MS500_T4_NX s $3_M500_T4_NX-SB 2 6 7900 380 98 92
$3_MS500_T4_NX s $3_MS500_T4_NX-SB 2 7 14300 630 110 94
$3_MS500_T4_NX s $3_MS500_T4_NX-SB 2 8 28700 1680 140 98
$3_MS500_T4_NX s $3_MS500_T4_NX-SB 2 9 38100 2290 144 08
$3_MS500_T4_NX s $3_MS500_T4_NX-SB 2 10 50900 3050 150 98
$3_M500_T4_NX s $3_MS500_T4_NX-SB 2 11 100900 6000 150 08
S3_MXXX_T4_N7 s S3_MXXX_T4_N7-S 1 1 0 0 15 112
S3_MXXX_T4 N7 s S3_MXXX_T4_N7-S 1 2 2800 0 90 100
S3_MXXX_T4_N7 s S3_MXXX_T4_N7-S 1 3 5000 253 90.8 100
S3_MXXX_T4_N7 s S3_MXXX_T4_N7-S 1 4 5500 310 91 95
S3_MXXX_T4_N7 s S3_MXXX_T4_N7-S 1 5 6000 332 92,6 90
S3_MXXX_T4_N7 s S3_MXXX_T4_N7-S 1 6 8400 440 100 90
S3_MXXX_T4_N7 s S3_MXXX_T4_N7-S 1 7 13600 740 113 90
S3_MXXX_T4_N7 s S3_MXXX_T4_N7-S 1 8 25800 1340 141 94
S3_MXXX_T4_N7 s S3_MXXX_T4_N7-S 1 9 29000 1510 148 94
S3_MXXX_T4_N7 s S3_MXXX_T4_N7-S 1 10 38500 2290 154 9%
S3_MXXX_T4_N7 s S3_MXXX_T4_N7-S 1 11 48300 3050 161 9%
S3_MXXX_T4_N7 s S3_MXXX_T4_N7-S 1 12 98800 6750 161 9%
S3_MXXX_T4_NX s S3_MXXX_T4_NX-SA 1 1 0 0 15 112
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Hohe iiber % des max. stat.

ACFT_ID Vorgang Profil_ID Flugplatz (m) TAS (m/s) Schubs

Teilstreckenldange Schritt Entfernung (m)

S3_MXXX_T4_NX s S3_MXXX_T4_NX-SA 1 2 2300 0 85 100
S3_MXXX_T4_NX s S3_MXXX_T4_NX-SA 1 3 4400 250 85.8 100
S3_MXXX_T4_NX s S3_MXXX_T4_NX-SA 1 4 4900 310 86 99
S3_MXXX_T4_NX s S3_MXXX_T4_NX-SA 1 5 5400 337 87.4 o8
S3_MXXX_T4_NX s S3_MXXX_T4_NX-SA 1 6 9900 580 100 100
S3_MXXX_T4_NX s S3_MXXX_T4_NX-SA 1 7 14500 840 120 102
S3_MXXX_T4_NX s S3_MXXX_T4_NX-SA 1 8 29400 2290 144 102
S3_MXXX_T4_NX s S3_MXXX_T4_NX-SA 1 9 38400 3050 150 102
S3_MXXX_T4_NX s S3_MXXX_T4_NX-SA 1 10 88400 7300 150 102
S3_MXXX_T4_NX s S3_MXXX_T4_NX-SB 2 1 0 0 15 112
S3_MXXX_T4_NX s S3_MXXX_T4_NX-SB 2 2 2900 0 90 100
S3_MXXX_T4_NX s S3_MXXX_T4_NX-SB 2 3 5600 262 90.8 100
S3_MXXX_T4_NX s S3_MXXX_T4_NX-SB 2 4 6100 310 91 99
S3_MXXX_T4_NX s S3_MXXX_T4_NX-SB 2 5 6600 332 91.8 98
S3_MXXX_T4_NX s S3_MXXX_T4_NX-SB 2 6 12100 570 100 100
S3_MXXX_T4_NX s S3_MXXX_T4_NX-SB 2 7 16800 800 120 102
S3_MXXX_T4_NX s S3_MXXX_T4_NX-SB 2 8 34900 2290 145 102
S3_MXXX_T4_NX s S3_MXXX_T4_NX-SB 2 9 45700 3050 150 102
S3_MXXX_T4_NX s S3_MXXX_T4_NX-SB 2 10 95700 6600 150 102
H_1.0 s H_1.0-S 1 1 0 0 2 100
H_1.0 s H_1.0-S 1 2 3 2 3 100
H_1.0 s H_1.0-S 1 3 10 5 5 100
H_1.0 s H_1.0-S 1 4 90 15 21 100
H_1.0 s H_1.0-S 1 5 17335 305 31 100
H_1.0 s H_1.0-S 1 6 2733.5 305 33 100
H_1.0 s H_1.0-S 1 7 60960 305 33 100
H_1.1 s H_1.1-S 1 1 0 0 2 100
H 1.1 s H_1.1-S 1 2 3 3 100
H_1.1 s H_1.1-S 1 3 10 5 5 100
H 1.1 s H_1.1-S 1 4 90 15 21 100
H_1.1 s H_1.1-S 1 5 1919.7 305 33 100
H 1.1 s H_1.1-S 1 6 2919.7 305 36 100
H_1.1 s H_1.1-S 1 7 60960 305 36 100
H 1.2 s H_1.2-S 1 1 0 0 2 100
H 1.2 s H_1.2-S 1 2 3 2 3 100
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Hohe iiber % des max. stat.
Flugplatz (m) IS, Schubs

ACFT_ID Vorgang Profil_ID Teilstreckenldange Schritt Entfernung (m)

H 1.2 s H_1.2-S 1 3 10 5 5 100
H 1.2 s H_1.2-S 1 4 90 15 21 100
H_1.2 s H_1.2-S 1 5 1919.7 305 36 100
H 1.2 s H_1.2-S 1 6 2919.7 305 39 100
H_1.2 s H_1.2-S 1 7 60960 305 39 100
H 2.1 s H_2.1-S 1 1 0 0 2 100
H_2.1 s H_2.1-S 1 2 3 2 3 100
H 2.1 s H_2.1-S 1 3 10 5 5 100
H_2.1 s H_2.1-S 1 4 90 15 21 100
H_2.1 s H_2.1-S 1 5 1919.7 305 36 100
H 2.1 s H_2.1-S 1 6 2919.7 305 39 100
H_2.1 s H_2.1-S 1 7 60960 305 39 100
H 2.2 s H_2.2-S 1 1 0 0 2 100
H_2.2 s H_2.2-S 1 2 3 0 3 100
H 2.2 s H_2.2-S 1 3 10 5 5 100
H_2.2 s H_2.2-S 1 4 90 15 21 100
H_2.2 s H_2.2-S 1 5 1919.7 305 36 100
H 2.2 s H_2.2-S 1 6 2919.7 305 39 100
H 2.2 s H_2.2-S 1 7 60960 305 39 100
M_P1 s M_P1-S 1 1 0 0 15 100
M_P1 s M_P1-S 1 2 550 0 68 100
M_P1 s M_P1-S 1 3 2713 305 68 100
M_P1 s M_P1-S 1 4 3713 305 75 80

M_P1 s M_P1-S 1 5 53713 305 75 80

M_P2 s M_P2-S 1 1 0 0 15 100
M_P2 s M_P2-S 1 2 900 0 70 100
M_P2 s M_P2-S 1 3 3800 264 70 100
M_P2 s M_P2-S 1 4 4300 310 70 96

M_P2 s M_P2-S 1 5 4800 340 70 92

M_P2 s M_P2-S 1 6 54800 3340 70 92

M_S1 s M_S1-S 1 1 0 0 15 112
M_S1 s M_S1-S 1 2 2700 0 90 100
M_S1 s M_S1-S 1 3 7600 417 90 100
M_S1 s M_S1-S 1 4 8100 460 90 97

M_S1 s M_S1-S 1 5 8600 486 90 94
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ACFT_ID

Vorgang

Profil_ID

Teilstreckenldange

Schritt

Entfernung (m)

Hohe iiber
Flugplatz (m)

TAS (m/s)

% des max. stat.
Schubs

M_S1 S M_S1-S 1 6 17100 920 90 94
M_S1 S M_S1-S 1 7 28100 1250 145 94
M_S1 S M_S1-S 1 8 78100 2750 145 94
M_S2 S M_S2-S 1 1 0 0 15 100
M_S2 S M_S2-S 1 2 1150 0 90 100
M_S2 S M_S2-S 1 3 4850 814 155 100
M_S2 S M_S2-S 1 4 5850 1034 180 76
M_S2 S M_S2-S 1 5 55850 12034 180 76
M_S3 S M_S3-S 1 1 0 0 15 118
M_S3 S M_S3-S 1 2 1200 0 80 100
M_S3 S M_S3-S 1 3 2300 96 107.5 100
M_S3 S M_S3-S 1 4 2800 139 120 88
M_S3 S M_S3-S 1 5 3300 183 130.5 76
M_S3 S M_S3-S 1 6 4700 305 160 76
M_S3 S M_S3-S 1 7 8200 610 215 76
M_S3 S M_S3-S 1 8 58200 10610 215 76
M_S4 S M_S4-S 1 1 0 0 15 100
M_S4 S M_S4-S 1 2 1400 0 80 100
M_S4 S M_S4-S 1 3 8500 140 173.4 100
M_S4 S M_S4-S 1 4 9000 150 180 88
M_S4 S M_S4-S 1 5 9500 169 182.5 76
M_S4 S M_S4-S 1 6 13000 300 200 76
M_S4 S M_S4-S 1 7 63000 7800 200 76
M_S5 S M_S5-S 1 1 0 0 15 100
M_S5 S M_S5-S 1 2 1450 0 60 100
M_S5 S M_S5-S 1 3 2450 74 72 100
M_S5 S M_S5-S 1 4 52450 3774 72 100
M_S6 S M_S6-S 1 1 0 0 15 100
M_S6 S M_S6-S 1 2 950 0 85 100
M_S6 S M_S6-S 1 3 1300 32 95 100
M_S6 S M_S6-S 1 4 2800 300 145 100
M_S6 S M_S6-S 1 5 3500 419 165.4 100
M_S6 S M_S6-S 1 6 4000 505 180 88
M_S6 S M_S6-S 1 7 4500 590 180 76
M_S6 S M_S6-S 1 8 54500 9090 180 76
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Tabelle 5: NPD-Daten fiir Luftfahrzeuggruppen (ersetzt Tabellen 16 und 20 der BUF-D)
BeurteilungsgroBe Vorgang Schubeinstellung L_200ft _400ft L_630ft L_1000ft L_2000ft :
A_P1.0 LAmax L 30 60.2 53.9 49.7 45.3 38.4 30.9 25.7 19.9 13.5 6.9
A_P1.0 LAmax L 50 65.2 58.9 54.7 50.3 43.4 359 30.7 249 18.5 11.9
A_P1.0 LAmax L 60 67.7 61.4 57.2 52.8 45.9 38.4 33.2 27.4 21 14.4
A_P1.0 LAmax S 80 70.2 63.9 59.7 55.3 48.4 40.9 35.7 29.9 23.5 16.9
A_P1.0 LAmax S 100 75.2 68.9 64.7 60.3 53.4 45.9 40.7 34.9 28.5 21.9
A_P1.0 LAmax S 110 77.7 71.4 67.2 62.8 55.9 48.4 43.2 37.4 31 24.4
A_P1.0 SEL L 30 59.7 56.3 54 51.6 47.6 43 39.6 35.7 31.2 26.4
A_P1.0 SEL L 50 64.7 61.3 59 56.6 52.6 48 44.6 40.7 36.2 31.4
A_P1.0 SEL L 60 67.2 63.8 61.5 59.1 55.1 50.5 47.1 43.2 38.7 33.9
A_P1.0 SEL S 80 69.7 66.3 64 61.6 57.6 53 49.6 45.7 41.2 36.4
A_P1.0 SEL S 100 74.7 71.3 69 66.6 62.6 58 54.6 50.7 46.2 41.4
A_P1.0 SEL S 110 77.2 73.8 71.5 69.1 65.1 60.5 57.1 53.2 48.7 43.9
A_P1.1 LAmax L 30 65.2 58.9 54.7 50.3 43.4 35.9 30.7 24.9 18.5 11.9
A_P1.1 LAmax L 50 70.2 63.9 59.7 55.3 48.4 40.9 35.7 29.9 23.5 16.9
A_P1.1 LAmax L 60 72.7 66.4 62.2 57.8 50.9 43.4 38.2 324 26 19.4
A_P1.1 LAmax S 80 75.2 68.9 64.7 60.3 53.4 45.9 40.7 34.9 28.5 219
A_P1.1 LAmax S 100 80.2 73.9 69.7 65.3 58.4 50.9 45.7 39.9 33.5 26.9
A_P1.1 LAmax S 110 82.7 76.4 72.2 67.8 60.9 53.4 48.2 42.4 36 294
A_P1.1 SEL L 30 64.7 61.3 59 56.6 52.6 48 44.6 40.7 36.2 314
A_P1.1 SEL L 50 69.7 66.3 64 61.6 57.6 53 49.6 45.7 41.2 36.4
A_P1.1 SEL L 60 72.2 68.8 66.5 64.1 60.1 55.5 52.1 48.2 43.7 38.9
A_P1.1 SEL S 80 74.7 71.3 69 66.6 62.6 58 54.6 50.7 46.2 41.4
A_P1.1 SEL S 100 79.7 76.3 74 71.6 67.6 63 59.6 55.7 51.2 46.4
A_P1.1 SEL S 110 82.2 78.8 76.5 74.1 70.1 65.5 62.1 58.2 53.7 48.9
A_P1.2 LAmax L 30 69.4 63 58.8 54.3 47.2 39.6 34.1 28.1 21.4 14.5
A_P1.2 LAmax L 50 74.4 68 63.8 59.3 52.2 44.6 39.1 33.1 26.4 19.5
A_P1.2 LAmax L 60 76.9 70.5 66.3 61.8 54.7 47.1 41.6 35.6 28.9 22
A_P1.2 LAmax S 80 79.4 73 68.8 64.3 57.2 49.6 44.1 38.1 314 24.5
A_P1.2 LAmax S 100 84.4 78 73.8 69.3 62.2 54.6 49.1 43.1 36.4 29.5
A_P1.2 LAmax S 110 86.9 80.5 76.3 71.8 64.7 57.1 51.6 45.6 38.9 32
A_P1.2 SEL L 30 68.8 65.4 63.1 60.5 56.4 51.6 48 43.9 39.1 34
A_P1.2 SEL L 50 73.8 70.4 68.1 65.5 61.4 56.6 53 48.9 441 39

38



UBA Texte Uberpriifung und Verbesserung der Berechnungsverfahren beim Flugldrm — Anhang 3: AzB-Datenkonvertierung fiir die BUF

. BeurteilungsgréRe = Vorgang | Schubeinstellung = L_200ft  L_400ft = L_630ft | L_1000ft . L_2000ft | , ,
A_PL2 SEL L 60 76.3 72.9 70.6 68 63.9 59.1 55.5 51.4 46.6 415
A_P1.2 SEL s 80 78.8 75.4 73.1 70.5 66.4 61.6 58 53.9 49.1 44
A_PL2 SEL s 100 83.8 80.4 78.1 75.5 71.4 66.6 63 58.9 54.1 49
A_P1.2 SEL s 110 86.3 82.9 80.6 78 73.9 69.1 65.5 61.4 56.6 51.5
A_PL3 LAmax L 30 71.4 65 60.8 56.3 49.2 416 36.1 30.1 23.4 16.5
A_P13 LAmax L 50 76.4 70 65.8 61.3 54.2 46.6 41.1 35.1 28.4 215
A_P13 LAmax L 60 78.9 72.5 68.3 63.8 56.7 49.1 436 37.6 30.9 24
A_P13 LAmax S 80 81.4 75 70.8 66.3 59.2 51.6 46.1 40.1 33.4 26.5
A_P13 LAmax s 100 86.4 80 75.8 71.3 64.2 56.6 51.1 45.1 38.4 315
A_PL3 LAmax s 110 88.9 82.5 78.3 73.8 66.7 59.1 53.6 476 40.9 34
A_P13 SEL L 30 70.8 67.4 65.1 62.5 58.4 53.6 50 459 411 36
A_PL3 SEL L 50 75.8 72.4 70.1 67.5 63.4 58.6 55 50.9 46.1 a1
A_P13 SEL L 60 78.3 74.9 72.6 70 65.9 61.1 57.5 53.4 486 435
A_PL3 SEL s 80 80.8 77.4 75.1 72.5 68.4 63.6 60 55.9 51.1 46
A_P13 SEL s 100 85.8 82.4 80.1 77.5 73.4 68.6 65 60.9 56.1 51
A_P13 SEL s 110 88.3 84.9 82.6 80 75.9 71.1 67.5 63.4 58.6 53.5
A P14 LAmax L 30 82.2 75.9 71.5 67 59.8 51.9 46.2 39.8 32.6 25.2
A_Pl.4 LAmax L 50 87.2 80.9 76.5 72 64.8 56.9 51.2 44.8 37.6 30.2
A_P14 LAmax L 60 89.7 83.4 79 74.5 67.3 59.4 53.7 473 40.1 327
A_Pl.4 LAmax s 80 89.2 82.9 78.5 74 66.8 58.9 532 46.8 39.6 32.2
A_P14 LAmax s 100 94.2 87.9 83.5 79 71.8 63.9 58.2 51.8 44.6 37.2
A_Pl.4 LAmax s 110 96.7 90.4 86 815 74.3 66.4 60.7 54.3 47.1 39.7
A_P14 SEL L 30 81.6 78.2 75.8 73.2 68.9 63.8 60 55.5 50.2 44.6
A_PL4 SEL L 50 86.6 83.2 80.8 78.2 73.9 68.8 65 60.5 55.2 49.6
A_Pl.4 SEL L 60 89.1 85.7 83.3 80.7 76.4 71.3 67.5 63 57.7 52.1
A_PL4 SEL s 80 88.6 85.2 82.8 80.2 75.9 70.8 67 62.5 57.2 516
A_Pl.4 SEL s 100 936 90.2 87.8 85.2 80.9 75.8 72 67.5 62.2 56.6
A_P1.4 SEL s 110 96.1 92.7 90.3 87.7 83.4 78.3 74.5 70 64.7 59.1
H_1.0 LAmax L 80 81.2 74.8 70.5 66 58.7 50.6 44.5 37.6 29.6 21.1
H_1.0 LAmax L 100 84.2 77.8 73.5 69 61.7 53.6 47.5 40.6 326 24.1
H_1.0 LAmax s 80 81.2 74.8 70.5 66 58.7 50.6 44.5 37.6 29.6 21.1
H_1.0 LAmax s 100 84.2 77.8 73.5 69 61.7 53.6 47.5 406 326 24.1
H_1.0 SEL L 80 81.9 78.4 75.9 73.2 68.6 63.1 58.8 53.7 475 40.9
H_1.0 SEL L 100 84.9 81.4 78.9 76.2 71.6 66.1 61.8 56.7 50.5 439
H_1.0 SEL s 80 81.9 78.4 75.9 73.2 68.6 63.1 58.8 53.7 475 40.9
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. BeurteilungsgréRe = Vorgang | Schubeinstellung = L_200ft  L_400ft = L_630ft | L_1000ft . L_2000ft | | L_6300ft
H_1.0 SEL S 100 84.9 81.4 78.9 76.2 71.6 . 61.8 56.7 . 43.9
H 1.1 LAmax L 80 86.4 80 75.7 71.2 63.9 . 49.7 4238 . 26.5
H_1.1 LAmax L 100 89.4 83 78.7 74.2 66.9 . 52.7 45.8 . 29.5
H 1.1 LAmax s 80 86.4 80 75.7 71.2 63.9 . 49.7 4238 . 26.5
H_1.1 LAmax S 100 89.4 83 78.7 74.2 66.9 . 52.7 45.8 . 29.5
H 1.1 SEL L 80 87.1 83.6 81.1 78.4 73.8 . 64.1 59 . 46.3
H 1.1 SEL L 100 90.1 86.6 84.1 81.4 76.8 . 67.1 62 . 49.3
H 1.1 SEL s 80 87.1 83.6 81.1 78.4 73.8 . 64.1 59 , 46.3
H 1.1 SEL s 100 90.1 86.6 84.1 81.4 76.8 . 67.1 62 . 49.3
H_1.2 LAmax L 80 89 82.6 78.3 73.7 66.4 5 52.2 45.3 37.4 29
H 1.2 LAmax L 100 92 85.6 81.3 76.7 69.4 . 55.2 483 40.4 32
H 1.2 LAmax s 80 89 82.6 78.3 73.7 66.4 . 522 453 37.4 29
H 1.2 LAmax s 100 92 85.6 81.3 76.7 69.4 . 55.2 483 40.4 32
H 1.2 SEL L 80 89.7 86.1 83.6 80.9 76.4 . 66.6 615 55.4 48.8
H 1.2 SEL L 100 92.7 89.1 86.6 83.9 79.4 . 69.6 64.5 58.4 51.8
H 1.2 SEL s 80 89.7 86.1 83.6 80.9 76.4 . 66.6 615 55.4 48.8
H 1.2 SEL s 100 92.7 89.1 86.6 83.9 79.4 . 69.6 64.5 58.4 51.8
H 2.1 LAmax L 80 91.2 84.8 80.5 76 68.7 . 54.5 476 39.6 31.1
H_2.1 LAmax L 100 94.2 87.8 83.5 79 71.7 . 57.5 50.6 42.6 34.1
H 2.1 LAmax s 80 91.2 84.8 80.5 76 68.7 . 54.5 476 39.6 311
H_2.1 LAmax S 100 94.2 87.8 83.5 79 71.7 . 57.5 50.6 42.6 34.1
H 2.1 SEL L 80 91.9 88.4 85.9 83.2 78.6 . 68.8 63.7 57.5 50.9
H 2.1 SEL L 100 94.9 91.4 88.9 86.2 816 . 71.8 66.7 60.5 53.9
H_2.1 SEL s 80 91.9 88.4 85.9 83.2 78.6 . 68.8 63.7 57.5 50.9
H 2.1 SEL s 100 94.9 91.4 88.9 86.2 816 . 71.8 66.7 60.5 53.9
H_2.2 LAmax L 80 94.2 87.8 83.5 79 71.7 . 57.5 50.6 426 34.1
H 2.2 LAmax L 100 97.2 90.8 86.5 82 74.7 . 60.5 53.6 4556 37.1
H 2.2 LAmax s 80 94.2 87.8 83.5 79 71.7 . 57.5 50.6 426 34.1
H 2.2 LAmax s 100 97.2 90.8 86.5 82 74.7 . 60.5 53.6 4556 37.1
H 2.2 SEL L 80 94.9 91.4 88.9 86.2 816 . 71.8 66.7 60.5 53.9
H 2.2 SEL L 100 97.9 94.4 91.9 89.2 84.6 . 74.8 69.7 63.5 56.9
H 2.2 SEL s 80 94.9 91.4 88.9 86.2 81.6 . 71.8 66.7 60.5 53.9
H_2.2 SEL s 100 97.9 94.4 91.9 89.2 84.6 . 74.8 69.7 63.5 56.9
M_P1 LAmax L 30 82.2 75.9 715 67 59.8 . 462 39.8 326 25.2
M_P1 LAmax L 50 87.2 80.9 76.5 72 64.8 . 51.2 44.8 37.6 30.2
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. BeurteilungsgréRe = Vorgang | Schubeinstellung = L_200ft  L_400ft = L_630ft | L_1000ft . L_2000ft | | L_6300ft ,
M_P1 LAmax L 60 89.7 83.4 79 74.5 67.3 J 53.7 47.3 40.1 32.7
M_P1 LAmax s 80 89.2 82.9 78.5 74 66.8 . 532 46.8 39.6 32.2
M_P1 LAmax S 100 94.2 87.9 83.5 79 71.8 . 58.2 51.8 44.6 37.2
M_P1 LAmax s 110 9.7 90.4 86 815 74.3 . 60.7 54.3 47.1 39.7
M_P1 SEL L 30 81.6 78.2 75.8 73.2 68.9 . 60 55.5 50.2 44.6
M_P1 SEL L 50 86.6 83.2 80.8 78.2 73.9 . 65 60.5 55.2 49.6
M_P1 SEL L 60 89.1 85.7 83.3 80.7 76.4 . 67.5 63 57.7 52.1
M_P1 SEL S 80 88.6 85.2 82.8 80.2 75.9 R 67 62.5 57.2 51.6
M_P1 SEL s 100 93.6 90.2 87.8 85.2 80.9 . 72 67.5 62.2 56.6
M_P1 SEL S 110 96.1 92.7 90.3 87.7 83.4 . 74.5 70 64.7 59.1
M_P2 LAmax L 30 90.4 83.2 78.2 72.7 63.9 . 49 43.1 37.2 31.4
M_P2 LAmax L 50 95.4 88.2 83.2 77.7 68.9 . 54 48.1 42.2 36.4
M_P2 LAmax L 60 97.9 90.7 85.7 80.2 71.4 . 56.5 50.6 447 38.9
M_P2 LAmax S 80 99.4 92.2 87.2 81.7 72.9 . 58 52.1 46.2 40.4
M_P2 LAmax s 100 104.4 97.2 92.2 86.7 77.9 . 63 57.1 51.2 45.4
M_P2 LAmax s 110 106.9 99.7 94.7 89.2 80.4 . 65.5 59.6 53.7 47.9
M_P2 SEL L 30 89.6 85.4 82.2 78.6 72.8 . 62.9 59 55.1 51.2
M_P2 SEL L 50 94.6 90.4 87.2 83.6 77.8 . 67.9 64 60.1 56.2
M_P2 SEL L 60 97.1 92.9 89.7 86.1 80.3 . 70.4 66.5 62.6 58.7
M_P2 SEL s 80 98.6 94.4 91.2 87.6 81.8 . 71.9 68 64.1 60.2
M_P2 SEL s 100 103.6 99.4 96.2 92.6 86.8 . 76.9 73 69.1 65.2
M_P2 SEL s 110 106.1 101.9 98.7 95.1 89.3 . 79.4 75.5 716 67.7
M_S1 LAmax L 30 107.5 100.1 94.8 88.8 78.4 . 58 49.9 419 34
M_S1 LAmax L 50 112.5 105.1 99.8 93.8 83.4 . 63 54.9 46.9 39
M_S1 LAmax L 60 115 107.6 102.3 96.3 85.9 . 65.5 57.4 49.4 415
M_S1 LAmax S 80 114.8 107.7 102.8 97.5 89.3 R 74.9 68.4 61.2 53.7
M_S1 LAmax s 100 119.8 112.7 107.8 102.5 94.3 . 79.9 73.4 66.2 58.7
M_S1 LAmax s 110 1223 115.2 110.3 105 96.8 . 82.4 75.9 68.7 61.2
M_S1 SEL L 30 106.7 102.2 98.7 94.5 86.9 . 715 65.4 59.4 53.3
M_S1 SEL L 50 111.7 107.2 103.7 99.5 91.9 . 76.5 70.4 64.4 58.3
M_S1 SEL L 60 114.2 109.7 106.2 102 94.4 . 79 72.9 66.9 60.8
M_S1 SEL s 80 114 109.9 106.8 103.5 98.3 . 88.6 84 78.7 73.1
M_S1 SEL s 100 119 114.9 111.8 108.5 103.3 . 93.6 89 83.7 78.1
M_S1 SEL S 110 121.5 117.4 114.3 111 105.8 . 96.1 91.5 86.2 80.6
M_S2 LAmax L 30 105.5 98.9 94.4 89.6 81.8 . 66.8 59.6 51.3 42.3
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. BeurteilungsgréRe = Vorgang | Schubeinstellung = L_200ft  L_400ft = L_630ft | L_1000ft . L_2000ft | | L_6300ft
M_S2 LAmax L 50 110.5 103.9 99.4 94.6 86.8 . 71.8 64.6 . 47.3
M_S2 LAmax L 60 113 106.4 101.9 97.1 89.3 . 74.3 67.1 . 49.8
M_S2 LAmax S 80 123.5 116.9 112.4 107.6 99.8 . 84.8 77.6 . 60.3
M_S2 LAmax s 100 1285 121.9 117.4 112.6 104.8 . 89.8 82.6 . 65.3
M_S2 LAmax S 110 131 124.4 119.9 115.1 107.3 . 92.3 85.1 . 67.8
M_S2 SEL L 30 108.5 104.6 101.9 98.8 93.6 . 82.7 77.2 . 63
M_S2 SEL L 50 1135 109.6 106.9 103.8 98.6 . 87.7 82.2 . 68
M_S2 SEL L 60 116 112.1 109.4 106.3 101.1 5 90.2 84.7 78 70.5
M_S2 SEL s 80 126.5 122.6 119.9 116.8 1116 . 100.7 95.2 88.5 81
M_S2 SEL S 100 131.5 127.6 124.9 121.8 116.6 g 105.7 100.2 93.5 86
M_S2 SEL s 110 134 130.1 127.4 124.3 119.1 . 108.2 102.7 9% 88.5
M_S3 LAmax L 30 102.8 96.4 92.1 87.5 80.1 72 66 59.1 51.3 42.8
M_S3 LAmax L 50 107.8 101.4 97.1 92.5 85.1 77 71 64.1 56.3 47.8
M_S3 LAmax L 60 110.3 103.9 99.6 95 87.6 79.5 73.5 66.6 58.8 50.3
M_S3 LAmax s 80 121.2 114.6 110.1 105.3 97.7 89.4 83.3 76.5 68.7 60.5
M_S3 LAmax s 100 126.2 119.6 115.1 110.3 102.7 94.4 88.3 815 73.7 65.5
M_S3 LAmax S 110 128.7 122.1 117.6 112.8 105.2 96.9 90.8 84 76.2 68
M_S3 SEL L 30 105.9 102.3 99.7 96.9 92.1 86.5 82.1 76.9 70.7 63.8
M_S3 SEL L 50 110.9 107.3 104.7 101.9 97.1 91.5 87.1 81.9 75.7 68.8
M_S3 SEL L 60 113.4 109.8 107.2 104.4 99.6 94 89.6 84.4 78.2 71.3
M_S3 SEL S 80 124.2 120.3 117.6 114.6 109.7 103.8 99.4 94.2 88.2 81.6
M_S3 SEL s 100 129.2 125.3 122.6 119.6 114.7 108.8 104.4 99.2 93.2 86.6
M_S3 SEL S 110 131.7 127.8 125.1 122.1 117.2 111.3 106.9 101.7 95.7 89.1
M_S4 LAmax L 30 1015 95 90.6 85.9 78.3 69.8 63.6 56.6 486 40.1
M_S4 LAmax L 50 106.5 100 95.6 90.9 83.3 74.8 68.6 61.6 53.6 45.1
M_S4 LAmax L 60 109 102.5 98.1 93.4 85.8 77.3 71.1 64.1 56.1 47.6
M_S4 LAmax S 80 117.5 111 106.6 101.9 94.3 85.8 79.5 72.5 64.4 55.6
M_S4 LAmax s 100 1225 116 111.6 106.9 99.3 90.8 84.5 77.5 69.4 60.6
M_S4 LAmax S 110 125 118.5 114.1 109.4 101.8 93.3 87 80 71.9 63.1
M_S4 SEL L 30 104.5 100.8 98.1 95.2 90.2 84.2 79.7 74.3 68 61
M_S4 SEL L 50 109.5 105.8 103.1 100.2 95.2 89.2 84.7 79.3 73 66
M_S4 SEL L 60 112 108.3 105.6 102.7 97.7 91.7 87.2 81.8 75.5 68.5
M_S4 SEL s 80 120.6 116.8 114.1 111.2 106.1 100.2 95.5 90.1 83.6 76.5
M_S4 SEL s 100 125.6 121.8 119.1 116.2 1111 105.2 100.5 95.1 88.6 815
M_S4 SEL s 110 128.1 1243 1216 118.7 113.6 107.7 103 97.6 91.1 84
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. BeurteilungsgréRe = Vorgang | Schubeinstellung = L_200ft  L_400ft = L_630ft | L_1000ft . L_2000ft |
M_S5 LAmax L 30 87.4 80.2 75.2 69.7 60.9 28.4
M_S5 LAmax L 50 92.4 85.2 80.2 74.7 65.9 33.4
M_S5 LAmax L 60 94.9 87.7 82.7 77.2 68.4 59.4 53.5 47.6 41.7 35.9
M_S5 LAmax s 80 96.4 89.2 84.2 78.7 69.9 60.9 55 49.1 432 37.4
M_S5 LAmax s 100 101.4 94.2 89.2 83.7 74.9 65.9 60 54.1 4822 42.4
M_S5 LAmax s 110 103.9 96.7 91.7 86.2 77.4 68.4 62.5 56.6 50.7 44.9
M_S5 SEL L 30 90 85.5 82.2 78.5 72.7 66.7 62.7 58.8 54.8 50.7
M_S5 SEL L 50 95 90.5 87.2 83.5 77.7 71.7 67.7 63.8 59.8 55.7
M_S5 SEL L 60 97.5 93 89.7 86 80.2 74.2 70.2 66.3 62.3 58.2
M_S5 SEL s 80 99 94.5 91.2 87.5 81.7 75.7 717 67.8 63.8 59.7
M_S5 SEL s 100 104 99.5 96.2 92.5 86.7 80.7 76.7 72.8 68.8 64.7
M_S5 SEL s 110 106.5 102 98.7 95 89.2 83.2 79.2 75.3 71.3 67.2
M_S6 LAmax L 30 90.8 84.4 80.1 75.4 67.8 58.9 522 44.2 34.8 24.6
M_S6 LAmax L 50 95.8 89.4 85.1 80.4 72.8 63.9 57.2 49.2 39.8 29.6
M_S6 LAmax L 60 98.3 91.9 87.6 82.9 75.3 66.4 59.7 51.7 423 321
M_S6 LAmax s 80 116.3 109.2 104.2 99.1 91 82.3 75.9 68.4 59.7 50.2
M_S6 LAmax S 100 121.3 114.2 109.2 104.1 96 87.3 80.9 73.4 64.7 55.2
M_S6 LAmax s 110 123.8 116.7 111.7 106.6 98.5 89.8 83.4 75.9 67.2 57.7
M_S6 SEL L 30 94.1 89.7 86.7 83.4 77.9 71.3 66.1 59.9 52.3 439
M_S6 SEL L 50 99.1 94.7 91.7 88.4 82.9 76.3 71.1 64.9 57.3 48.9
M_S6 SEL L 60 101.6 97.2 94.2 90.9 85.4 78.8 736 67.4 59.8 51.4
M_S6 SEL s 80 117.3 112.9 109.8 106.4 100.7 94.4 89.5 83.8 76.8 68.9
M_S6 SEL s 100 1223 117.9 114.8 111.4 105.7 99.4 94.5 88.8 81.8 73.9
M_S6 SEL S 110 124.8 120.4 117.3 1139 108.2 101.9 97 91.3 84.3 76.4
PO_MXXX_TU LAmax L 30 97.3 90.1 84.9 79.3 70.6 61.6 55.2 48.1 40 317
PO_MXXX_TU LAmax L 50 102.3 95.1 89.9 84.3 75.6 66.6 60.2 53.1 45 36.7
PO_MXXX_TU LAmax L 60 104.8 97.6 92.4 86.8 78.1 69.1 62.7 55.6 475 39.2
PO_MXXX_TU LAmax s 80 93.5 86.6 81.9 77 69.4 61.5 56 49.9 432 36.3
PO_MXXX_TU LAmax s 100 98.5 91.6 86.9 82 74.4 66.5 61 54.9 482 413
PO_MXXX_TU LAmax s 110 101 94.1 89.4 84.5 76.9 69 63.5 57.4 50.7 43.8
PO_MXXX_TU SEL L 30 97.9 93.4 90.1 86.4 80.6 74.4 69.8 64.5 58.3 51.9
PO_MXXX_TU SEL L 50 102.9 98.4 95.1 91.4 85.6 79.4 74.8 69.5 63.3 56.9
PO_MXXX_TU SEL L 60 105.4 100.9 97.6 93.9 88.1 81.9 77.3 72 65.8 59.4
PO_MXXX_TU SEL s 80 96.3 922 89.3 86.3 816 76.3 72.5 68.2 63.2 57.9
PO_MXXX_TU SEL s 100 101.3 97.2 94.3 91.3 86.6 81.3 77.5 73.2 68.2 62.9
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. BeurteilungsgréRe = Vorgang | Schubeinstellung = L_200ft  L_400ft = L_630ft | L_1000ft . L_2000ft | | L_6300ft
PO_MXXX_TU SEL S 110 103.8 99.7 96.8 93.8 89.1 . 80 75.7 . 65.4
P3_MO15_TU LAmax L 30 84.8 77.6 724 66.8 58.1 . 427 35.6 . 19.2
P3_MO015_TU LAmax L 50 89.8 82.6 77.4 71.8 63.1 . 47.7 40.6 . 24.2
P3_MO15_TU LAmax L 60 923 85.1 79.9 74.3 65.6 . 50.2 43.1 35 26.7
P3_MO015_TU LAmax S 80 87.5 80.6 75.9 71 63.4 . 50 43.9 37.2 30.3
P3_MO15_TU LAmax s 100 92.5 85.6 80.9 76 68.4 . 55 48.9 422 35.3
P3_MO15_TU LAmax s 110 95 88.1 83.4 78.5 70.9 63 57.5 51.4 44.7 37.8
P3_M015_TU SEL L 30 85.4 80.9 77.6 73.9 68.1 61.9 57.3 52 4538 39.4
P3_MO15_TU SEL L 50 90.4 85.9 82.6 78.9 73.1 66.9 62.3 57 50.8 44.4
P3_M015_TU SEL L 60 92.9 88.4 85.1 81.4 75.6 69.4 64.8 59.5 53.3 46.9
P3_MO15_TU SEL s 80 86.8 82.8 80 77.1 72.5 67.5 63.8 59.7 54.9 49.7
P3_MO015_TU SEL s 100 91.8 87.8 85 82.1 77.5 72.5 68.8 64.7 59.9 54.7
P3_MO15_TU SEL s 110 94.3 90.3 87.5 84.6 80 75 71.3 67.2 62.4 57.2
P3_MXXX_TU LAmax L 30 88.8 81.6 76.4 70.8 62.1 53.1 46.7 39.6 31.5 23.2
P3_MXXX_TU LAmax L 50 93.8 86.6 81.4 75.8 67.1 58.1 517 44.6 36.5 28.2
P3_MXXX_TU LAmax L 60 96.3 89.1 83.9 78.3 69.6 60.6 54.2 47.1 39 30.7
P3_MXXX_TU LAmax S 80 89 82.1 77.4 72.5 64.9 57 51.5 45.4 38.7 31.8
P3_MXXX_TU LAmax s 100 94 87.1 82.4 77.5 69.9 62 56.5 50.4 437 36.8
P3_MXXX_TU LAmax s 110 96.5 89.6 84.9 80 724 64.5 59 52.9 46.2 39.3
P3_MXXX_TU SEL L 30 89.4 84.9 816 77.9 72.1 65.9 61.3 56 49.8 43.4
P3_MXXX_TU SEL L 50 94.4 89.9 86.6 82.9 77.1 70.9 66.3 61 54.8 48.4
P3_MXXX_TU SEL L 60 96.9 92.4 89.1 85.4 79.6 73.4 68.8 63.5 57.3 50.9
P3_MXXX_TU SEL s 80 88.3 84.3 815 78.6 74 69 65.3 61.2 56.4 51.2
P3_MXXX_TU SEL s 100 933 89.3 86.5 83.6 79 74 70.3 66.2 61.4 56.2
P3_MXXX_TU SEL s 110 95.8 91.8 89 86.1 815 76.5 72.8 68.7 63.9 58.7
S0_M100_TU_NU LAmax L 30 100.6 93.4 88.1 82.4 73.3 63.8 57.4 50.5 427 34.5
SO_M100_TU_NU LAmax L 50 105.6 98.4 93.1 87.4 78.3 68.8 62.4 55.5 47.7 39.5
S0_M100_TU_NU LAmax L 60 108.1 100.9 95.6 89.9 80.8 71.3 64.9 58 50.2 42
S0_M100_TU_NU LAmax s 80 112.4 105.8 101.2 96.4 88.8 80.4 74.4 67.6 60 51.9
S0_M100_TU_NU LAmax s 100 117.4 110.8 106.2 101.4 93.8 85.4 79.4 72.6 65 56.9
SO_M100_TU_NU LAmax S 110 119.9 113.3 108.7 103.9 96.3 87.9 81.9 75.1 67.5 59.4
S0_M100_TU_NU SEL L 30 103.1 98.4 95 91 84.8 78.2 73.5 68.3 62.2 55.6
S0_M100_TU_NU SEL L 50 108.1 103.4 100 9% 89.8 83.2 78.5 73.3 67.2 60.6
S0_M100_TU_NU SEL L 60 110.6 105.9 102.5 98.5 92.3 85.7 81 75.8 69.7 63.1
S0_M100_TU_NU SEL s 80 115.4 1115 108.7 105.7 100.7 94.9 90.5 85.4 79.5 73
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. BeurteilungsgréRe = Vorgang | Schubeinstellung = L_200ft _400ft | L_630ft | L_1000ft = L_2000ft | L_6300ft
SO_M100_TU_NU SEL S 100 120.4 116.5 113.7 110.7 105.7 95.5 90.4 84.5 78
S0_M100_TU_NU SEL s 110 122.9 119 116.2 113.2 108.2 98 92.9 87 80.5
S0_MXXX_TU_NU LAmax L 30 107.5 100.1 94.8 88.8 78.4 58 49.9 41.9 34
S0_MXXX_TU_NU LAmax L 50 1125 105.1 99.8 93.8 83.4 63 54.9 46.9 39
SO_MXXX_TU_NU LAmax L 60 115 107.6 102.3 96.3 85.9 65.5 57.4 49.4 41.5
S0_MXXX_TU_NU LAmax s 80 114.8 107.7 102.8 97.5 89.3 74.9 68.4 61.2 53.7
S0_MXXX_TU_NU LAmax s 100 119.8 112.7 107.8 102.5 94.3 79.9 73.4 66.2 58.7
SO_MXXX_TU_NU LAmax S 110 122.3 115.2 110.3 105 96.8 82.4 75.9 68.7 61.2
S0_MXXX_TU_NU SEL L 30 109.9 105.1 101.3 97 89.1 73.6 67.6 615 55.3
SO_MXXX_TU_NU SEL L 50 114.9 110.1 106.3 102 94.1 78.6 72.6 66.5 60.3
S0_MXXX_TU_NU SEL L 60 117.4 112.6 108.8 104.5 96.6 81.1 75.1 69 62.8
SO_MXXX_TU_NU SEL S 80 117.4 113.1 109.9 106.5 101.2 91.2 86.4 80.9 75.1
S0_MXXX_TU_NU SEL s 100 122.4 118.1 114.9 1115 106.2 96.2 91.4 85.9 80.1
SO_MXXX_TU_NU SEL S 110 124.9 120.6 117.4 114 108.7 98.7 93.9 88.4 82.6
$2_M100_TU_NU LAmax L 30 9.6 89.4 84.1 78.4 69.3 53.4 465 38.7 30.5
$2_M100_TU_NU LAmax L 50 101.6 94.4 89.1 83.4 74.3 58.4 51.5 437 35.5
$2_M100_TU_NU LAmax L 60 104.1 96.9 91.6 85.9 76.8 60.9 54 46.2 38
$2_M100_TU_NU LAmax s 80 112.9 106.3 101.7 96.9 89.3 74.9 68.1 60.5 52.4
$2_M100_TU_NU LAmax s 100 117.9 1113 106.7 101.9 94.3 79.9 73.1 65.5 57.4
$2_M100_TU_NU LAmax s 110 120.4 113.8 109.2 104.4 96.8 82.4 75.6 68 59.9
$2_M100_TU_NU SEL L 30 95.9 91.4 88.1 84.3 78.1 67.1 62 56.2 49.8
$2_M100_TU_NU SEL L 50 100.9 96.4 93.1 89.3 83.1 72.1 67 61.2 54.8
$2_M100_TU_NU SEL L 60 103.4 98.9 95.6 91.8 85.6 74.6 69.5 63.7 57.3
$2_M100_TU_NU SEL s 80 112.2 108.6 105.9 103.1 98.3 88.6 83.7 77.9 716
$2_M100_TU_NU SEL s 100 117.2 113.6 110.9 108.1 103.3 93.6 88.7 82.9 76.6
S2_M100_TU_NU SEL S 110 119.7 116.1 1134 110.6 105.8 96.1 91.2 85.4 79.1
$2_MXXX_TU_NU LAmax L 30 99.2 92.1 87 816 72.9 57.1 49.7 417 337
$2_MXXX_TU_NU LAmax L 50 104.2 97.1 92 86.6 77.9 62.1 54.7 467 38.7
$2_MXXX_TU_NU LAmax L 60 106.7 99.6 94.5 89.1 80.4 64.6 57.2 49.2 412
$2_MXXX_TU_NU LAmax s 80 110.8 104 99.3 94.1 85.8 70.1 62.9 55.1 47.1
$2_MXXX_TU_NU LAmax s 100 115.8 109 104.3 99.1 90.8 75.1 67.9 60.1 52.1
S2_MXXX_TU_NU LAmax S 110 118.3 111.5 106.8 101.6 93.3 77.6 70.4 62.6 54.6
$2_MXXX_TU_NU SEL L 30 101.8 97.3 94 90.4 84.5 73 67.4 61.2 55
$2_MXXX_TU_NU SEL L 50 106.8 102.3 99 95.4 89.5 78 72.4 66.2 60
$2_MXXX_TU_NU SEL L 60 109.3 104.8 101.5 97.9 92 80.5 74.9 68.7 62.5
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. BeurteilungsgréRe = Vorgang | Schubeinstellung = L_200ft  L_400ft = L_630ft | L_1000ft . L_2000ft | | L_6300ft
S2_MXXX_TU_NU SEL S 80 113.6 109.5 106.5 103.1 97.4 A 86.1 80.7 . 68.3
$2_MXXX_TU_NU SEL s 100 118.6 1145 1115 108.1 102.4 . 91.1 85.7 . 73.3
S2_MXXX_TU_NU SEL S 110 121.1 117 114 110.6 104.9 . 93.6 88.2 . 75.8
$3_M020_TU_NU LAmax L 30 84.3 77.3 724 67.1 58.8 . 435 36.4 . 20.1
S3_MO020_TU_NU LAmax L 50 89.3 82.3 77.4 72.1 63.8 . 48.5 41.4 . 25.1
$3_M020_TU_NU LAmax L 60 91.8 84.8 79.9 74.6 66.3 . 51 439 . 27.6
$3_M020_TU_NU LAmax s 80 96.8 90 85.4 80.4 72.6 . 58 51.3 . 35.9
$3_M020_TU_NU LAmax s 100 101.8 95 90.4 85.4 77.6 . 63 56.3 , 40.9
$3_M020_TU_NU LAmax s 110 104.3 97.5 92.9 87.9 80.1 . 65.5 58.8 . 43.4
$3_M020_TU_NU SEL L 30 85 80.8 77.7 74.3 68.8 . 58.1 52.8 . 40.1
$3_M020_TU_NU SEL L 50 90 85.8 82.7 79.3 73.8 . 63.1 57.8 . 45.1
$3_M020_TU_NU SEL L 60 92.5 88.3 85.2 81.8 76.3 . 65.6 60.3 . 47.6
$3_M020_TU_NU SEL s 80 97.3 93.3 90.5 87.4 82.4 . 72.4 67.5 . 55.7
$3_M020_TU_NU SEL s 100 102.3 98.3 95.5 92.4 87.4 . 77.4 72.5 . 60.7
$3_M020_TU_NU SEL s 110 104.8 100.8 98 94.9 89.9 . 79.9 75 . 63.2
$3_M050_TU_N7 LAmax L 30 86.8 79.8 74.9 69.6 61.3 . 46 38.9 ] 22.6
$3_MO050_TU_N7 LAmax L 50 91.8 84.8 79.9 74.6 66.3 . 51 439 . 27.6
$3_M050_TU_N7 LAmax L 60 94.3 87.3 82.4 77.1 68.8 . 53.5 46.4 . 30.1
$3_M050_TU_N7 LAmax s 80 94.8 88 83.4 78.4 70.6 . 56 49.3 . 33.9
$3_M050_TU_N7 LAmax s 100 99.8 93 88.4 83.4 75.6 . 61 54.3 . 38.9
$3_M050_TU_N7 LAmax s 110 102.3 95.5 90.9 85.9 78.1 . 63.5 56.8 . 41.4
$3_M050_TU_N7 SEL L 30 87.5 83.3 80.2 76.8 71.3 . 60.6 55.3 . 426
$3_M050_TU_N7 SEL L 50 92.5 88.3 85.2 81.8 76.3 . 65.6 60.3 . 47.6
$3_M050_TU_N7 SEL L 60 95 90.8 87.7 84.3 78.8 . 68.1 62.8 . 50.1
$3_M050_TU_N7 SEL s 80 95.3 91.3 88.5 85.4 80.4 . 70.4 65.5 . 53.7
$3_M050_TU_N7 SEL s 100 100.3 96.3 93.5 90.4 85.4 . 75.4 70.5 . 58.7
$3_M050_TU_N7 SEL s 110 102.8 98.8 9% 92.9 87.9 . 77.9 73 . 61.2
$3_M050_TU_NX LAmax L 30 86.8 79.8 74.9 69.6 61.3 . 46 38.9 . 22.6
$3_M050_TU_NX LAmax L 50 91.8 84.8 79.9 74.6 66.3 . 51 439 . 27.6
$3_M050_TU_NX LAmax L 60 94.3 87.3 82.4 77.1 68.8 . 53.5 46.4 . 30.1
$3_M050_TU_NX LAmax s 80 89.3 82.5 77.9 72.9 65.1 . 50.5 438 . 28.4
$3_M050_TU_NX LAmax s 100 94.3 87.5 82.9 77.9 70.1 . 55.5 488 . 33.4
$3_M050_TU_NX LAmax s 110 96.8 90 85.4 80.4 72.6 . 58 51.3 . 35.9
$3_M050_TU_NX SEL L 30 87.5 83.3 80.2 76.8 71.3 . 60.6 55.3 . 426
$3_M050_TU_NX SEL L 50 92.5 88.3 85.2 81.8 76.3 . 65.6 60.3 . 47.6
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. BeurteilungsgréRe = Vorgang | Schubeinstellung = L_200ft  L_400ft = L_630ft | L_1000ft . L_2000ft | , ,
$3_M050_TU_NX SEL L 60 95 90.8 87.7 84.3 78.8 727 68.1 62.8 56.7 50.1
$3_M050_TU_NX SEL s 80 89.8 85.8 83 79.9 74.9 69.2 64.9 60 54.3 482
$3_MO050_TU_NX SEL s 100 94.8 90.8 88 84.9 79.9 74.2 69.9 65 59.3 532
$3_M050_TU_NX SEL s 110 97.3 933 90.5 87.4 82.4 76.7 72.4 67.5 61.8 55.7
$3_M070_TU_N7 LAmax L 30 90.3 83.3 78.4 73.1 64.8 55.9 49.5 42.4 34.4 26.1
$3_M070_TU_N7 LAmax L 50 95.3 88.3 83.4 78.1 69.8 60.9 54.5 47.4 39.4 31.1
$3_M070_TU_N7 LAmax L 60 97.8 90.8 85.9 80.6 72.3 63.4 57 49.9 41.9 336
S3_MO070_TU_N7 LAmax S 80 97.8 91 86.4 81.4 73.6 65.1 59 52.3 44.7 36.9
$3_M070_TU_N7 LAmax s 100 102.8 9% 91.4 86.4 78.6 70.1 64 57.3 49.7 41.9
$3_M070_TU_N7 LAmax s 110 105.3 98.5 93.9 88.9 81.1 726 66.5 59.8 52.2 44.4
$3_M070_TU_N7 SEL L 30 91 86.8 83.7 80.3 74.8 68.7 64.1 58.8 52.7 46.1
$3_M070_TU_N7 SEL L 50 96 91.8 88.7 85.3 79.8 73.7 69.1 63.8 57.7 51.1
$3_M070_TU_N7 SEL L 60 98.5 94.3 91.2 87.8 82.3 76.2 716 66.3 60.2 536
$3_M070_TU_N7 SEL s 80 98.3 94.3 91.5 88.4 83.4 77.7 73.4 68.5 62.8 56.7
$3_M070_TU_N7 SEL s 100 103.3 99.3 96.5 93.4 88.4 82.7 78.4 73.5 67.8 61.7
$3_M070_TU_N7 SEL s 110 105.8 101.8 99 95.9 90.9 85.2 80.9 76 70.3 64.2
$3_M070_TU_NX LAmax L 30 88.8 81.8 76.9 716 63.3 54.4 48 40.9 329 24.6
$3_M070_TU_NX LAmax L 50 93.8 86.8 81.9 76.6 68.3 59.4 53 459 37.9 29.6
$3_M070_TU_NX LAmax L 60 96.3 89.3 84.4 79.1 70.8 61.9 55.5 48.4 40.4 321
$3_M070_TU_NX LAmax s 80 92.8 86 81.4 76.4 68.6 60.1 54 473 39.7 31.9
$3_M070_TU_NX LAmax s 100 97.8 91 86.4 81.4 73.6 65.1 59 52.3 44.7 36.9
$3_M070_TU_NX LAmax s 110 100.3 93.5 88.9 83.9 76.1 67.6 615 54.8 47.2 39.4
$3_M070_TU_NX SEL L 30 89.5 85.3 82.2 78.8 73.3 67.2 62.6 57.3 51.2 44.6
$3_M070_TU_NX SEL L 50 94.5 90.3 87.2 83.8 78.3 72.2 67.6 62.3 56.2 49.6
$3_M070_TU_NX SEL L 60 97 92.8 89.7 86.3 80.8 74.7 70.1 64.8 58.7 52.1
$3_M070_TU_NX SEL s 80 93.3 89.3 86.5 83.4 78.4 72.7 68.4 63.5 57.8 517
$3_M070_TU_NX SEL s 100 98.3 94.3 915 88.4 83.4 77.7 73.4 68.5 62.8 56.7
$3_M070_TU_NX SEL s 110 100.8 96.8 94 90.9 85.9 80.2 75.9 71 65.3 59.2
$3_M100_TU_N2 LAmax L 30 88.1 81.6 77.1 72.3 64.7 56.2 50.1 433 35.5 27.4
$3_M100_TU_N2 LAmax L 50 93.1 86.6 82.1 77.3 69.7 61.2 55.1 483 405 32.4
$3_M100_TU_N2 LAmax L 60 95.6 89.1 84.6 79.8 72.2 63.7 57.6 50.8 43 34.9
$3_M100_TU_N2 LAmax s 80 104.9 98.3 93.8 89 81.4 72.9 66.7 59.9 52.1 439
$3_M100_TU_N2 LAmax s 100 109.9 103.3 98.8 94 86.4 77.9 717 64.9 57.1 48.9
S3_M100_TU_N2 LAmax S 110 112.4 105.8 101.3 96.5 88.9 80.4 74.2 67.4 59.6 514
$3_M100_TU_N2 SEL L 30 89 85.3 82.6 79.7 74.9 69.2 64.8 59.8 53.8 47.4
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. BeurteilungsgréRe = Vorgang | Schubeinstellung = L_200ft  L_400ft = L_630ft | L_1000ft . L_2000ft | | L_6300ft
S3_M100_TU_N2 SEL L 50 94 90.3 87.6 84.7 79.9 . 69.8 64.8 . 52.4
$3_M100_TU_N2 SEL L 60 96.5 92.8 90.1 87.2 82.4 . 72.3 67.3 . 54.9
S3_M100_TU_N2 SEL S 80 105.5 101.7 99 96.1 91.2 . 81.1 76 . 63.6
$3_M100_TU_N2 SEL s 100 110.5 106.7 104 101.1 96.2 . 86.1 81 . 68.6
S3_M100_TU_N2 SEL S 110 113 109.2 106.5 103.6 98.7 93 88.6 83.5 77.6 71.1
$3_M130_T2_N7 LAmax L 30 89.8 82.8 77.9 72.6 64.3 55.4 49 41.9 33.9 25.6
$3_M130_T2_N7 LAmax L 50 94.8 87.8 82.9 77.6 69.3 60.4 54 46.9 38.9 30.6
$3_M130_T2_N7 LAmax L 60 97.3 90.3 85.4 80.1 71.8 62.9 56.5 49.4 41.4 33.1
$3_M130_T2_N7 LAmax s 80 99.3 92.5 87.9 82.9 75.1 66.6 60.5 53.8 462 38.4
S3_M130_T2_N7 LAmax S 100 104.3 97.5 92.9 87.9 80.1 71.6 65.5 58.8 51.2 43.4
$3_M130_T2_N7 LAmax s 110 106.8 100 95.4 90.4 82.6 74.1 68 61.3 53.7 45.9
$3_M130_T2_N7 SEL L 30 90.5 86.3 83.2 79.8 74.3 68.2 63.6 58.3 52.2 45.6
$3_M130_T2_N7 SEL L 50 95.5 91.3 88.2 84.8 79.3 73.2 68.6 63.3 57.2 50.6
$3_M130_T2_N7 SEL L 60 98 93.8 90.7 87.3 81.8 75.7 71.1 65.8 59.7 53.1
$3_M130_T2_N7 SEL s 80 99.8 95.8 93 89.9 84.9 79.2 74.9 70 64.3 58.2
$3_M130_T2_N7 SEL s 100 104.8 100.8 98 94.9 89.9 84.2 79.9 75 69.3 63.2
S3_M130_T2_N7 SEL S 110 107.3 103.3 100.5 97.4 924 86.7 82.4 77.5 71.8 65.7
$3_M130_T2_NX LAmax L 30 88.3 81.3 76.4 71.1 62.8 53.9 47.5 40.4 324 24.1
S3_M130_T2_NX LAmax L 50 933 86.3 81.4 76.1 67.8 58.9 52.5 45.4 37.4 29.1
$3_M130_T2_NX LAmax L 60 95.8 88.8 83.9 78.6 70.3 61.4 55 47.9 39.9 316
S3_M130_T2_NX LAmax S 80 95.3 88.5 83.9 78.9 71.1 62.6 56.5 49.8 42.2 344
$3_M130_T2_NX LAmax s 100 100.3 93.5 88.9 83.9 76.1 67.6 615 54.8 472 39.4
S3_M130_T2_NX LAmax S 110 102.8 96 914 86.4 78.6 70.1 64 57.3 49.7 41.9
$3_M130_T2_NX SEL L 30 89 84.8 81.7 78.3 72.8 66.7 62.1 56.8 50.7 44.1
$3_M130_T2_NX SEL L 50 94 89.8 86.7 83.3 77.8 717 67.1 61.8 55.7 49.1
$3_M130_T2_NX SEL L 60 96.5 92.3 89.2 85.8 80.3 74.2 69.6 64.3 58.2 516
$3_M130_T2_NX SEL s 80 95.8 91.8 89 85.9 80.9 75.2 70.9 66 60.3 54.2
$3_M130_T2_NX SEL s 100 100.8 96.8 94 90.9 85.9 80.2 75.9 71 65.3 59.2
$3_M130_T2_NX SEL s 110 103.3 99.3 96.5 93.4 88.4 82.7 78.4 73.5 67.8 61.7
$3_M220_T2_N7 LAmax L 30 93.3 86.3 81.4 76.1 67.8 58.9 52.5 45.4 37.4 29.1
$3_M220_T2_N7 LAmax L 50 98.3 91.3 86.4 81.1 72.8 63.9 57.5 50.4 424 34.1
$3_M220_T2_N7 LAmax L 60 100.8 93.8 88.9 83.6 75.3 66.4 60 52.9 44.9 36.6
$3_M220_T2_N7 LAmax s 80 102.8 96 91.4 86.4 78.6 70.1 64 57.3 49.7 41.9
$3_M220_T2_N7 LAmax s 100 107.8 101 96.4 91.4 83.6 75.1 69 62.3 54.7 46.9
$3_M220_T2_N7 LAmax s 110 1103 103.5 98.9 93.9 86.1 77.6 715 64.8 57.2 49.4

48



UBA Texte Uberpriifung und Verbesserung der Berechnungsverfahren beim Flugldrm — Anhang 3: AzB-Datenkonvertierung fiir die BUF

. BeurteilungsgréRe = Vorgang | Schubeinstellung = L_200ft  L_400ft = L_630ft | L_1000ft . L_2000ft | , ,
$3_M220_T2_N7 SEL L 30 94 89.8 86.7 83.3 77.8 717 67.1 61.8 55.7 49.1
$3_M220_T2_N7 SEL L 50 99 94.8 91.7 88.3 82.8 76.7 72.1 66.8 60.7 54.1
$3_M220_T2_N7 SEL L 60 1015 97.3 94.2 90.8 85.3 79.2 74.6 69.3 63.2 56.6
$3_M220_T2_N7 SEL s 80 103.3 99.3 96.5 93.4 88.4 82.7 78.4 73.5 67.8 61.7
$3_M220_T2_N7 SEL s 100 108.3 104.3 1015 98.4 93.4 87.7 83.4 78.5 72.8 66.7
$3_M220_T2_N7 SEL s 110 110.8 106.8 104 100.9 95.9 90.2 85.9 81 75.3 69.2
$3_M220_T4 N7 LAmax L 30 94.8 87.8 82.9 77.6 69.3 60.4 54 46.9 38.9 306
S3_M220_T4_N7 LAmax L 50 99.8 92.8 87.9 82.6 74.3 65.4 59 51.9 43.9 35.6
$3_M220_T4 N7 LAmax L 60 102.3 95.3 90.4 85.1 76.8 67.9 615 54.4 46.4 38.1
S3_M220_T4_N7 LAmax S 80 101.1 94.3 89.6 84.7 76.9 68.4 62.4 55.6 48.2 40.4
$3_M220_T4 N7 LAmax s 100 106.1 99.3 94.6 89.7 81.9 73.4 67.4 60.6 53.2 45.4
S3_M220_T4_N7 LAmax S 110 108.6 101.8 97.1 92.2 84.4 75.9 69.9 63.1 55.7 47.9
$3_M220_T4 N7 SEL L 30 97.5 93.2 90 86.6 81 74.7 70 64.6 58.3 517
$3_M220_T4_N7 SEL L 50 102.5 98.2 95 91.6 86 79.7 75 69.6 63.3 56.7
$3_M220_T4 N7 SEL L 60 105 100.7 97.5 94.1 88.5 82.2 77.5 72.1 65.8 59.2
$3_M220_T4 N7 SEL s 80 103.9 99.9 97 93.9 88.8 82.9 78.5 73.5 67.8 61.6
$3_M220_T4_N7 SEL s 100 108.9 104.9 102 98.9 93.8 87.9 83.5 78.5 72.8 66.6
$3_M220_T4 N7 SEL s 110 111.4 107.4 104.5 101.4 96.3 90.4 86 81 75.3 69.1
$3_M320_T2_N7 LAmax L 30 933 86.3 81.4 76.1 67.8 58.9 52.5 45.4 37.4 29.1
$3_M320_T2_N7 LAmax L 50 98.3 91.3 86.4 81.1 72.8 63.9 57.5 50.4 424 34.1
$3_M320_T2_N7 LAmax L 60 100.8 93.8 88.9 83.6 75.3 66.4 60 52.9 44.9 36.6
$3_M320_T2_N7 LAmax s 80 102.3 95.5 90.9 85.9 78.1 69.6 63.5 56.8 49.2 41.4
$3_M320_T2_N7 LAmax s 100 107.3 100.5 95.9 90.9 83.1 74.6 68.5 61.8 54.2 46.4
S3_M320_T2_N7 LAmax S 110 109.8 103 98.4 93.4 85.6 77.1 71 64.3 56.7 48.9
$3_M320_T2_N7 SEL L 30 94 89.8 86.7 83.3 77.8 717 67.1 61.8 55.7 49.1
S3_M320_T2_N7 SEL L 50 99 94.8 91.7 88.3 82.8 76.7 72.1 66.8 60.7 54.1
$3_M320_T2_N7 SEL L 60 1015 97.3 94.2 90.8 85.3 79.2 74.6 69.3 63.2 56.6
$3_M320_T2_N7 SEL s 80 102.8 98.8 9% 92.9 87.9 82.2 77.9 73 67.3 61.2
$3_M320_T2_N7 SEL s 100 107.8 103.8 101 97.9 92.9 87.2 82.9 78 72.3 66.2
$3_M320_T2_N7 SEL s 110 1103 106.3 103.5 100.4 95.4 89.7 85.4 80.5 74.8 68.7
$3_M320_T2_NX LAmax L 30 90.3 83.3 78.4 73.1 64.8 55.9 49.5 424 34.4 26.1
$3_M320_T2_NX LAmax L 50 95.3 88.3 83.4 78.1 69.8 60.9 54.5 47.4 39.4 31.1
$3_M320_T2_NX LAmax L 60 97.8 90.8 85.9 80.6 72.3 63.4 57 49.9 41.9 336
$3_M320_T2_NX LAmax s 80 97.8 91 86.4 81.4 73.6 65.1 59 52.3 44.7 36.9
$3_M320_T2_NX LAmax s 100 102.8 96 91.4 86.4 78.6 70.1 64 57.3 49.7 41.9
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. BeurteilungsgréRe = Vorgang | Schubeinstellung = L_200ft  L_400ft = L_630ft | L_1000ft . L_2000ft | | L_6300ft
S3_M320_T2_NX LAmax S 110 105.3 98.5 939 88.9 81.1 . 66.5 59.8 . 44 .4
$3_M320_T2_NX SEL L 30 93 88.7 85.5 82.1 76.5 . 65.5 60.1 . 47.2
S3_M320_T2_NX SEL L 50 98 93.7 90.5 87.1 81.5 . 70.5 65.1 . 52.2
$3_M320_T2_NX SEL L 60 100.5 96.2 93 89.6 84 . 73 67.6 . 54.7
S3_M320_T2_NX SEL S 80 98.3 94.3 91.5 88.4 83.4 . 73.4 68.5 . 56.7
$3_M320_T2_NX SEL s 100 103.3 99.3 96.5 93.4 88.4 . 78.4 73.5 . 61.7
$3_M320_T2_NX SEL s 110 105.8 101.8 99 95.9 90.9 . 80.9 76 . 64.2
$3_M320_T3_N7 LAmax L 30 95.8 88.8 83.9 78.6 70.3 . 55 47.9 , 316
$3_M320_T3_N7 LAmax L 50 100.8 93.8 88.9 83.6 75.3 . 60 52.9 . 36.6
S3_M320_T3_N7 LAmax L 60 103.3 96.3 914 86.1 77.8 5 62.5 55.4 g 39.1
$3_M320_T3_N7 LAmax s 80 105.3 98.5 93.9 88.9 81.1 . 66.5 59.8 . 44.4
$3_M320_T3_N7 LAmax s 100 110.3 103.5 98.9 93.9 86.1 . 715 64.8 . 49.4
$3_M320_T3_N7 LAmax s 110 112.8 106 101.4 96.4 88.6 . 74 67.3 . 51.9
S3_M320_T3_N7 SEL L 30 98.5 94.2 91 87.6 82 . 71 65.6 . 52.7
$3_M320_T3_N7 SEL L 50 103.5 99.2 9% 92.6 87 . 76 70.6 . 57.7
$3_M320_T3_N7 SEL L 60 106 101.7 98.5 95.1 89.5 . 78.5 73.1 . 60.2
$3_M320_T3_N7 SEL s 80 105.8 101.8 99 95.9 90.9 . 80.9 76 . 64.2
$3_M320_T3_N7 SEL s 100 110.8 106.8 104 100.9 95.9 . 85.9 81 . 69.2
$3_M320_T3_N7 SEL s 110 1133 109.3 106.5 103.4 98.4 . 88.4 83.5 77.8 717
$3_M320_T4 N7 LAmax L 30 923 85.3 80.4 75.1 66.8 . 515 44.4 36.4 28.1
S3_M320_T4_N7 LAmax L 50 97.3 90.3 85.4 80.1 71.8 . 56.5 49.4 41.4 33.1
$3_M320_T4 N7 LAmax L 60 99.8 92.8 87.9 82.6 74.3 . 59 51.9 439 356
S3_M320_T4_N7 LAmax S 80 100.8 94 89.4 84.4 76.6 . 62 55.3 47.7 39.9
$3_M320_T4_N7 LAmax s 100 105.8 99 94.4 89.4 816 . 67 60.3 52.7 44.9
$3_M320_T4 N7 LAmax s 110 108.3 1015 96.9 91.9 84.1 . 69.5 62.8 55.2 47.4
$3_M320_T4_N7 SEL L 30 93 88.8 85.7 82.3 76.8 . 66.1 60.8 54.7 48.1
$3_M320_T4 N7 SEL L 50 98 93.8 90.7 87.3 81.8 . 71.1 65.8 59.7 53.1
$3_M320_T4_N7 SEL L 60 100.5 96.3 93.2 89.8 84.3 . 73.6 68.3 62.2 55.6
S3_M320_T4_N7 SEL S 80 101.3 97.3 94,5 91.4 86.4 . 76.4 71.5 65.8 59.7
$3_M320_T4_N7 SEL s 100 106.3 102.3 99.5 96.4 91.4 . 81.4 76.5 70.8 64.7
$3_M320_T4 N7 SEL s 110 108.8 104.8 102 98.9 93.9 . 83.9 79 73.3 67.2
$3_M500_T2_NX LAmax L 30 92.8 85.8 80.9 75.6 67.3 . 52 44.9 36.9 28.6
$3_MS500_T2_NX LAmax L 50 97.8 90.8 85.9 80.6 72.3 . 57 49.9 41.9 33.6
$3_M500_T2_NX LAmax L 60 100.3 933 88.4 83.1 74.8 . 59.5 524 44.4 36.1
$3_MS500_T2_NX LAmax s 80 101.3 94.5 89.9 84.9 77.1 . 62.5 55.8 482 40.4
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. BeurteilungsgréRe = Vorgang | Schubeinstellung = L_200ft  L_400ft = L_630ft | L_1000ft . L_2000ft | , ,
$3_MS500_T2_NX LAmax s 100 106.3 99.5 94.9 89.9 82.1 736 67.5 60.8 53.2 45.4
$3_MS500_T2_NX LAmax s 110 108.8 102 97.4 92.4 84.6 76.1 70 63.3 55.7 47.9
$3_MS500_T2_NX SEL L 30 95.5 91.2 88 84.6 79 727 68 62.6 56.3 49.7
$3_MS500_T2_NX SEL L 50 100.5 96.2 93 89.6 84 77.7 73 67.6 61.3 54.7
$3_MS500_T2_NX SEL L 60 103 98.7 95.5 92.1 86.5 80.2 75.5 70.1 63.8 57.2
$3_MS500_T2_NX SEL s 80 101.8 97.8 95 91.9 86.9 81.2 76.9 72 66.3 60.2
$3_MS500_T2_NX SEL s 100 106.8 102.8 100 96.9 91.9 86.2 81.9 77 71.3 65.2
S3_M500_T2_NX SEL S 110 109.3 105.3 102.5 99.4 94.4 88.7 84.4 79.5 73.8 67.7
$3_M500_T4_N7 LAmax L 30 95.8 88.8 83.9 78.6 70.3 61.4 55 47.9 39.9 316
$3_M500_T4_N7 LAmax L 50 100.8 93.8 88.9 83.6 75.3 66.4 60 52.9 44.9 36.6
$3_M500_T4_N7 LAmax L 60 103.3 96.3 91.4 86.1 77.8 68.9 62.5 55.4 47.4 39.1
$3_M500_T4_N7 LAmax s 80 105.8 99 94.4 89.4 816 73.1 67 60.3 52.7 44.9
$3_M500_T4_N7 LAmax s 100 110.8 104 99.4 94.4 86.6 78.1 72 65.3 57.7 49.9
$3_M500_T4_N7 LAmax s 110 113.3 106.5 101.9 96.9 89.1 80.6 74.5 67.8 60.2 52.4
$3_M500_T4_N7 SEL L 30 98.5 94.2 91 87.6 82 75.7 71 65.6 59.3 52.7
$3_M500_T4_N7 SEL L 50 103.5 99.2 9% 92.6 87 80.7 76 70.6 64.3 57.7
$3_M500_T4_N7 SEL L 60 106 101.7 98.5 95.1 89.5 83.2 78.5 73.1 66.8 60.2
$3_M500_T4_N7 SEL s 80 106.3 102.3 99.5 96.4 91.4 85.7 81.4 76.5 70.8 64.7
$3_M500_T4_N7 SEL s 100 1113 107.3 104.5 101.4 96.4 90.7 86.4 815 75.8 69.7
$3_M500_T4_N7 SEL s 110 113.8 109.8 107 103.9 98.9 93.2 88.9 84 78.3 722
$3_MS500_T4_NX LAmax L 30 95.3 88.3 83.4 78.1 69.8 60.9 54.5 47.4 39.4 311
$3_M500_T4_NX LAmax L 50 100.3 933 88.4 83.1 74.8 65.9 59.5 52.4 44.4 36.1
$3_MS500_T4_NX LAmax L 60 102.8 95.8 90.9 85.6 77.3 68.4 62 54.9 46.9 386
S3_M500_T4_NX LAmax S 80 102.8 96 914 86.4 78.6 70.1 64 57.3 49.7 41.9
$3_MS500_T4_NX LAmax s 100 107.8 101 96.4 91.4 83.6 75.1 69 62.3 54.7 46.9
S3_M500_T4_NX LAmax S 110 110.3 103.5 98.9 93.9 86.1 77.6 71.5 64.8 57.2 49.4
$3_MS500_T4_NX SEL L 30 98 93.7 90.5 87.1 815 75.2 70.5 65.1 58.8 522
$3_MS500_T4_NX SEL L 50 103 98.7 95.5 92.1 86.5 80.2 75.5 70.1 63.8 57.2
$3_MS500_T4_NX SEL L 60 105.5 101.2 98 94.6 89 82.7 78 72.6 66.3 59.7
$3_MS500_T4_NX SEL s 80 103.3 99.3 96.5 93.4 88.4 82.7 78.4 73.5 67.8 61.7
$3_MS500_T4_NX SEL s 100 108.3 104.3 101.5 98.4 93.4 87.7 83.4 78.5 72.8 66.7
$3_MS500_T4_NX SEL s 110 110.8 106.8 104 100.9 95.9 90.2 85.9 81 75.3 69.2
S3_MXXX_T4_N7 LAmax L 30 100.8 93.8 88.9 83.6 75.3 66.4 60 52.9 44.9 36.6
S3_MXXX_T4_N7 LAmax L 50 105.8 98.8 93.9 88.6 80.3 71.4 65 57.9 49.9 41.6
S3_MXXX_T4_N7 LAmax L 60 108.3 101.3 96.4 91.1 82.8 73.9 67.5 60.4 52.4 44.1
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. BeurteilungsgréRe = Vorgang | Schubeinstellung = L_200ft _400ft | L_630ft | L_1000ft = L_2000ft |
S3_MXXX_T4_N7 LAmax S 80 110.8 104 99.4 94.4 86.6 49.9
S3_MXXX_T4_N7 LAmax s 100 115.8 109 104.4 99.4 91.6 54.9
S3_MXXX_T4_N7 LAmax S 110 118.3 111.5 106.9 101.9 94.1 85.6 79.5 72.8 65.2 57.4
S3_MXXX_T4_N7 SEL L 30 103.5 99.2 9% 926 87 80.7 76 70.6 64.3 57.7
S3_MXXX_T4_N7 SEL L 50 108.5 104.2 101 97.6 92 85.7 81 75.6 69.3 62.7
S3_MXXX_T4_N7 SEL L 60 111 106.7 103.5 100.1 94.5 88.2 83.5 78.1 71.8 65.2
S3_MXXX_T4_N7 SEL s 80 1113 107.3 104.5 101.4 96.4 90.7 86.4 815 75.8 69.7
S3_MXXX_T4_N7 SEL S 100 116.3 112.3 109.5 106.4 101.4 95.7 91.4 86.5 80.8 74.7
S3_MXXX_T4_N7 SEL s 110 118.8 114.8 112 108.9 103.9 98.2 93.9 89 83.3 77.2
S3_MXXX_T4_NX LAmax L 30 933 86.3 81.4 76.1 67.8 58.9 52.5 45.4 37.4 29.1
$3_MXXX_T4_NX LAmax L 50 98.3 91.3 86.4 81.1 72.8 63.9 57.5 50.4 42.4 34.1
S3_MXXX_T4_NX LAmax L 60 100.8 93.8 88.9 83.6 75.3 66.4 60 52.9 44.9 36.6
$3_MXXX_T4_NX LAmax s 80 99.8 93 88.4 83.4 75.6 67.1 61 54.3 467 38.9
S3_MXXX_T4_NX LAmax s 100 104.8 98 93.4 88.4 80.6 72.1 66 59.3 51.7 439
$3_MXXX_T4_NX LAmax s 110 107.3 100.5 95.9 90.9 83.1 74.6 68.5 61.8 54.2 46.4
$3_MXXX_T4_NX SEL L 30 9% 91.7 88.5 85.1 79.5 73.2 68.5 63.1 56.8 50.2
S3_MXXX_T4_NX SEL L 50 101 96.7 93.5 90.1 84.5 78.2 73.5 68.1 61.8 55.2
$3_MXXX_T4_NX SEL L 60 103.5 99.2 9% 926 87 80.7 76 70.6 64.3 57.7
$3_MXXX_T4_NX SEL s 80 100.3 96.3 93.5 90.4 85.4 79.7 75.4 70.5 64.8 58.7
$3_MXXX_T4_NX SEL s 100 105.3 101.3 98.5 95.4 90.4 84.7 80.4 75.5 69.8 63.7
S3_MXXX_T4_NX SEL S 110 107.8 103.8 101 97.9 92.9 87.2 82.9 78 72.3 66.2

Tabelle 6: Spektralklassen fir Luftfahrzeuggruppen (ersetzt Tabellen 14 und 18 der BUF-D)

Spektral- Vi Beschrei-

nr. bung

601 S AzB 88.7 1 887 : 88.7 : 85.6 : 856 : 855 : 81.4 814 : 812 : 751 : 749 « 74.7 | 704 70 69.5 : 643 : 633 | 62.1 : 57.8 46.3 © 403 : 323
602 S AzB 847 847 {847 : 836 : 836 : 835 : 794 794 792 751 : 749 747 : 704 70 69.5 643 | 633 | 62.1 | 57.8 46.3 | 403 | 323
603 S AzB 81.2 812 : 812 : 796 : 796 : 795 : 77.9 . 779 : 77.7 | 75.1 | 749  74.7 | 704 70 69.5 : 643 : 633 | 62.1 = 57.8 46.3 © 403 : 323
604 S AzB 772 772 1 77.2 1 731 1 731 73 75.9 759 : 757 { 76.1 | 75.9 | 75.7 i 70.4 70 69.5 : 63.8 | 62.8 | 61.6 @ 543 45.8 © 39.8 @ 31.8
605 S AzB 772 772 1 77.2 1 731 : 73.1 73 75.9 : 759 : 757 | 756 | 75.4 752 i 70.4 70 69.5 : 63.3 | 623 | 61.1 . 53.8 453 393 : 313
606 S AzB 77.2 0 77.2 1 77.2 0 73.1 | 73.1 73 759 | 759 { 75.7 | 756 i 754 | 75.2 | 70.4 70 69.5 | 63.8 | 62.8 | 61.6 | 53.8 458 | 39.8 | 31.8
607 S AzB 86.7  86.7 : 86.7 : 79.6 : 79.6 | 795 | 68.9 | 689 : 68.7 | 66.6 | 66.4 @ 66.2 : 70.4 70 69.5 : 69.3 | 683 | 67.1 @ 69.3 53.3 0 473 0 393
608 S AzB 712 712 712 £ 79.1 ¢ 79.1 79 754 754 752 73.1 : 729 | 72.7 : 704 70 69.5 | 66.8 | 658 | 64.6 = 69.8 53.3 0 47.3 : 393
609 S AzB 57.7 . 57.7 { 57.7 : 65.6 : 656 | 655 | 73.9 739 : 73.7 | 73.6 | 73.4 732 : 704 70 69.5 | 68.8 | 67.8 | 66.6 @ 57.8 453 393 @ 313
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Spektral- IEanE Beschrei-

nr. bung

610 S AzB 58.2 : 582 : 582 : 741 : 741 74 754 754 752 73.1 : 729  72.7 : 704 70 69.5 : 66.3 | 653 | 64.1 A 60.8 583 : 56.8 | 50.3 | 443 @ 36.3
611 S AzB 56.7 : 56.7 | 56.7 : 69.6 | 69.6 | 69.5 | 73.9 | 739 : 73.7 | 73.1 | 729  72.7 : 704 70 69.5 : 653 : 643 | 63.1  59.3  56.8 : 553 | 43.8  37.8  29.8
612 S AzB 547 1 547 | 547 | 66.6 | 66.6 | 66.5 : 73.4 734 : 732 : 726 | 724 722 : 704 70 69.5 : 67.3 : 663 | 65.1 : 63.3 : 60.8 | 59.3 | 55.3 | 49.3 @ 413
613 S AzB 83.7 : 83.7 837 | 821 : 821 82 78.4 i 784 | 782 : 736 i 734 | 73.2 i 704 70 69.5 i 66.3 | 653 | 64.1  66.8 643 | 628 | 583 @ 523 @ 443
614 S AzB 68.7 : 68.7 | 68.7 | 751 : 75.1 75 754 : 754 i 752 i 73.1 1 729 : 72.7 | 704 70 69.5 | 663 | 653 : 64.1 | 628 : 60.3 | 58.8 : 43.8 | 37.8 | 29.8
615 S AzB 712 - 712 712 £ 721 ¢ 721 72 724 - 724 722 : 70.1 | 69.9 | 69.7 | 70.4 70 69.5 : 69.3 : 683 | 67.1 648 623 : 60.8 | 483 @ 423 @ 343
616 S AzB 73.2 0 732 732 . 76,6 | 76,6 | 76,5 : 749 | 749 747 : 731 0 729 | 72.7 : 704 70 695 | 673 | 66.3 | 651 | 648 | 623 | 60.8 | 51.8 | 45.8 | 37.8
617 S AzB 70.2 1 70.2 | 70.2 : 741 : 741 74 749 749 747 | 73.1 : 729 | 72.7 : 704 70 69.5 : 66.8 | 658 | 64.6 @ 60.3 | 57.8 : 56.3 | 48.3 @ 423 @ 343
701 L AzB 88.7 : 887 : 887 : 856 | 8.6 : 855 | 814 : 814 : 812 : 751 | 749 | 74.7 : 704 70 695 : 643 | 633 | 62.1 | 57.8 | 55.3 | 53.8 | 46.3 | 40.3 | 32.3
702 L AzB 84.7 847 : 847 : 836 : 836 : 835 : 794 794 : 792 : 751 : 749  74.7 : 704 70 69.5 : 643 : 633 | 62.1  57.8 553 : 53.8 | 46.3 : 40.3 @ 323
703 L AzB 81.2 : 8.2 : 812 : 796 : 796 : 795 | 779 : 779 | 77.7 | 751 | 749 | 74.7 : 704 70 695 : 643 | 633 | 62.1 | 57.8 | 55.3 | 53.8 | 46.3 | 40.3 | 32.3
704 L AzB 772 772 1 77.2 1 731 : 73.1 73 75.9 759 : 757 : 76.1 | 75.9 | 75.7 : 70.4 70 69.5 : 63.8 : 62.8 | 61.6 A 543  51.8 : 50.3 | 45.8 : 39.8 @ 31.8
705 L AzB 77.2 772 : 77.2 0 73.1 : 73.1 73 759 : 759 { 75.7 | 756 : 75.4 | 75.2 | 70.4 70 695 | 63.3 : 623 | 61.1 | 53.8 : 51.3 | 49.8 | 453 | 393 | 313
706 L AzB 77.2 772 : 77.2 i 73.1 : 73.1 73 759 | 759 { 757 | 756 i 75.4 752 | 70.4 70 695  63.8 | 62.8 616 | 53.8 | 51.3 | 49.8 @ 458 | 39.8 | 31.8
707 L AzB 86.7 867 : 86.7 : 79.6 : 79.6 | 79.5 : 68.9 . 689 : 68.7 | 66.6 : 66.4  66.2 | 70.4 70 69.5 : 69.3 : 683 | 67.1  69.3 | 66.8 | 653 | 53.3 | 47.3 | 393
708 L AzB 69.7 1 69.7 { 69.7 : 73.6 : 736 | 73.5 | 70.9 : 709 : 70.7 | 70.6 ;| 70.4 @ 70.2 : 70.4 70 69.5  79.8 . 788 | 776 @ 77.8 0 753 : 73.8 | 62.3 | 56.3 @ 483
709 L AzB 57.7 . 57.7 { 57.7 : 65.6 : 656 | 655 | 73.9 : 739 : 73.7 | 73.6 | 73.4  73.2 : 704 70 69.5 688 | 67.8 : 66.6 @ 57.8 : 553 : 53.8 | 453 @ 39.3 @ 313
710 L AzB 57.2 1 572 {572 1 721 : 721 72 764 764 : 76.2 | 741 | 739 | 73.7 i 704 70 69.5 : 643 : 633 | 62.1 558 533 : 51.8 | 373 @ 313 @ 233
711 L AzB 58.2 : 582 {582 : 70.6 : 706 : 705 : 73.9 : 739 : 73.7 : 721 : 71.9 . 71.7 : 704 70 69.5  63.8 : 62.8 | 61.6 : 58.8  56.3 : 54.8 | 43.8  37.8 @ 29.8
712 L AzB 56.2  56.2 | 56.2 : 64.6 : 646 | 645 | 689 | 689 : 68.7 | 70.6 | 70.4 = 70.2 : 70.4 70 69.5 : 67.3 | 663 | 65.1 @ 63.8 613 i 59.8 | 51.3 @ 453 @ 373
713 L AzB 76.7 : 76.7 : 76.7 i 71.1 i 71.1 71 729 729 1 727 : 736 : 73.4  73.2 : 704 70 69.5 688 | 67.8 : 66.6 @ 71.3 : 68.8 | 67.3 | 56.8 | 50.8 @ 42.8
714 L AzB 70.7 : 70.7 : 70.7 : 73.1 : 73.1 73 749 749 747 | 726 | 724 722 : 704 70 69.5 : 71.8 : 708 : 69.6 : 72.8  70.3 : 68.8 | 56.8 : 50.8 @ 42.8
715 L AzB 70.2 1 70.2 : 70.2 : 721 : 721 72 69.4 1 694 : 69.2 | 69.6 | 69.4  69.2 | 70.4 70 69.5 658 | 648 | 63.6 683 658 | 643 | 52.8  46.8 @ 38.8
716 L AzB 65.7 : 657 : 65.7 : 73.6 : 73.6 : 73.5 : 71.9 719 : 717 | 726 | 72.4 722 : 704 70 69.5 : 67.3 : 663 | 65.1  68.3 : 658 : 64.3 | 51.3 : 453 : 373
717 L AzB 70.2 1 70.2 : 70.2 : 741 : 741 74 749 749 {747 : 73.1 1 729 | 72.7 i 704 70 69.5  66.8 | 658 | 64.6 @ 60.3  57.8 | 56.3 | 483 @ 423 @ 343
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