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LETZTE ANDERUNGEN

Signifikante Anderungen dieser Anleitung werden in diesem Abschnitt aufgefiihrt.

20. Juli 2022 I Korrigierte Rechtsc hreibfehler und all. Fehler seit
Erstveroffentlichung. Uberarbeitete Geschichte des AH -64, AH-64D Uberblick und
Kampfeinsatz  hinzugeflgt. Krafttrimmung  hinzugefligt. Hubschraubersteuerung

hinzugefugt (beschreibt den FMC, das SCAS und die Haltemodi). Einsatz der
lasergelenkten Hellfire im Ripple -Fire-Modus  zum Kapitel Kampfeinsatz
hinzugeflgt. Anhange fur das Glossar der Akronyme und Abklrzungen sowie flr

haufi g gestellte Fragen  (engl. Abk.: FAQ) hinzugefiigt.

Geplante Aktualisierungen: Uberarbeitete/verbessertes Kapitel zZu

Hubschrauberverfahren und Navigation. Aktualisierung der MPD - Beschreibungen
und des Verhaltens zur Freund  -Feind -Erkennung der KI -George. Hinz ufligen des
Kapitels "Hubschrauber - Grundlagen” und des Anhangs mit RLWR - Symbolen/Audio.



GESUNDHEITS-
WARNUNG!

Bitte lesen Sie sich die folgenden Informationen aufmerksam durch, bevor Sie oder
Ihre Kinder das Spiel spielen.

Bei manchen Personen kann es zu epi leptischen  Anfallen  und
Bewusstseinsstérungen kommen, wenn sie bestimmten Blitzlichtern oder
Lichteffekten ausgesetzt werden. Diese Personen kdnnen bei der Benutzung von
Computern einen Anfall erleiden. Es kénnen auch Personen davon betroffen sein,

deren K rankheitsgeschichte bislang keine Epilepsie aufweist und die nie zuvor
epileptische Anfalle gehabt haben.

Sollte eins der folgenden Symptome wahrend der Benutzung des Spieles bei Ihnen
auftreten:  Schwindel,  Sehstérungen, Augen - oder Muskelzuckungen,
Desori entierung, Ubelkeit, Bewusstseinsstérungen oder ungewollte Bewegungen.

Dann horen Sie SOFORT MIT DEM SPIELEN AUF und konsultieren einen Arzt, bevor
Sie das Spiel wieder spielen.

Das Anfallrisiko kann mit folgenden Mal3nahmen gesenkt werden - dies qilt
gener ell fir das Spielen von Computerspielen:

Spielen Sie nicht, wenn Sie sich nicht gut fuhlen oder Ihnen schwindelig ist.
Spielen Sie in einem gut bellifteten Raum.

Machen Sie pro Stunde Spielzeit mindestens 10 Minuten Pause.



INSTALLATION UND
START

Sie muUssen sich als Benutzer mit Administratorrechten an Windows anmelden, um
DCS World und DCS: AH -64D installieren zu kénnen.

Nachdem Sie DCS: AH -64D in unserem E -Shop gekauft haben, starten Sie DCS
World. Wéhlen Sie den Modulmanager oben im Hauptmeni aus. Hiernach wird der
AH-64D automatisch installiert.

Das Modul DCS: AH -64D funktioniert innerhalb der PC -Simulation DCS World.
Wenn Sie DCS World starten, kénnen Sie DCS: AH -64D darin benutzen. Als Teill
von DCS World stehen Ihnen automatisch die Su -25 Frogfoo t und die TF -51 als
kostenlose Flugzeuge zur Verfiigung.

Nachdem DCS World uber das Desktopsymbol gestartet wurde, erscheint das
Hauptmeni. Im Hauptmeni koénnen Sie DCS -Neuigkeiten lesen, das
Hintergrundbild austauschen oder eine der vielen Optionen auf der rechten
Menuseite auswahlen. Um sofort loslegen zu kénnen, wéhlen Sie einfach eine der

vielen Schnellstartmissionen aus.

SPIELPROBLEME

Sollten Sie Schwierigkeiten haben, vor allem mit der Flugzeugsteuerung, dann
empfehlen wir Ihnen den Ordner \ Gespeicherte Spiele \DCS\ Config zu sichern und
anschlieend zu léschen. Starten Sie das Spiel erneut - der Ordner wird dann
automatisch mit den Standardbelegungen neu angelegt.

Sollten Sie weiterhin Probleme haben, empfehlen wir Ihnen unser Forum zu
besuchen: https://forum.dcs.world/forum/26 -deutsch/

HILFREICHE LINKS

1 DCS-Homepage

 DCS: AH -64D -Forum



https://forum.dcs.world/forum/26-deutsch/
https://www.digitalcombatsimulator.com/
https://forum.dcs.world/forum/780-dcs-ah-64d/

SPIEL KONFIGURIEREN

Bevor Sie in das Cockpitdes AH  -64D einsteigen, empfehlen wir lhnen das Spiel zu
konfigurieren. Wahlen Sie hierzu oben im Hauptmenid das Optionssymbol
(Zahnrad ) aus. Wir werden hier die wichtigsten Optionen besprechen.

« = <N 7 | B op 8! —=—
AH84D gl =™ | 2 ’ HORNET I8
Lkt AN D) /557, [AVEBNA. BTA0DKA 164 , iletie
250 & 2 £

Hauptmeni von DCS World
Im Optionsbildschirm sehen Sie sieben Reiter.

SYSTEM. Stellen Sie hier die Grafik so ein, dass Sie eine gute Balance aus
Performance und hoher Qualitat erreic hen. Im unteren Bildbereich kbénnen Sie
voreingestellte Grafikeinstellungen auswahlen. Wir empfehlen, dass Sie zuerst
niedrige Grafikeinstellungen wahlen und diese dann schrittweise und nach Bedarf
erhéhen.

Einstellungen, die am meisten die Leistung beeinfl ussen, sind Sichtweite,
Auflédsung und MSAA. Wenn Sie die Leistung erhthen wollen, probieren Sie zuerst
diese Einstellungen nach unten zu veréndern.
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OPTIONS

CONTROLS GAMEPLAY MISC. SPECIAL

Textures High Clutter/Grass
Terrain Textures High Forest Visibility 100%

Civ. Traffic High Forest Details Factor 1

Water High Scenery Details Factor 1

Vislb Range Extreme Preload Radius 150000

Heat Blur High
Chimney Smoke Density 10

Shadows High
Gamma 22
Resolution 1280x768

Aspect Ratio 1.6666666666667 Anisotropic Filtering 16x

Monitors 1 Screen Terrain Object Shadows Default
Res. of Cockpit Displays 1024 Cockpit Global lllumination On
MSAA 4x Messages font scale 1
Depth of Field Bokeh Scale GUI 1

Lens Effects Dirt+Flare @ Rain Droplets

Motion Blur On ® vsync

Clouds M Full Screen

SSAA M Cursor Confined to Game Window

Low Medium High Customl Custom2 Custom3

Presets

Einstelloptionen fuir DCS World

STEUERUNG. Stellen Sie hier lhre Tastatur - und Joystickbelegung ein. Wir
schauen uns diesen Reiter mal genauer an:

Waéhlen Sie zunachst "AH -64D Pilot", "AH -64D CP/G" oder "AH -64D George Al
Helper" aus, indem Sie das Dropdown -Menu fir die Luftfahrzeugauswahl in der
oberen linken Ecke des Bildschirms verw enden. Auf der unteren linken Seite des
Bildschirms befinden sich alle AKTIONEN, die mit den ausgewahlten Befehlen
verbunden sind. Auf der rechten Seite befinden sich alle Eingabegerate, die

erkannt wurden, einschlie3lich Tastatur, Maus, Joysticks, Schubhe bel oder
Ruderpedale.



DCS: AH -64D

OPTIONS
SYSTEM CONTROLS GAMEPLAY MISC. SPECIAL
AH-64D Pilot All But Axis Commands B Foldable view Py Reset category to default Clear category Clear all
Mouse
Panel, Armam

LShift + LWin + Pause

ase el

C ol K | e COMM Panel
ier Air Boss Modulauswahl View =S= Eingabemdglich
atapult camr View RCtrl + F4

carrier catapult crew camera View RCtrl + RAIt + F9
carrier hangar camera View RShift + F9
Labels LShift + F2
Labels LShift + F10
les padlock View Padlock RShift + Num.
e Cursor Enter - Depress Collective Stick, Mission G
ision Lights - Dow! EXT LT/INTR LT Panel
ollision Lights - EXT LT/INTR LT Panel
Anti-Collision Lights - Rl EXT LT/INTR LT Panel
Ant ision Lights = EXT LT/INTR LT Panel
Anti-Collision Ligf tch - WHT EXT LT/INTR LT Panel
APU Fire Pushbutton Instrument Panel, Fire Del
APU Fire Pushbutton Cover - CLOSE Instrument Panel, Fire Del
APU Fire Pushbutton Co - OPEN Instrument Panel, Fire Del
APU Fire Pushbu - OPEN/CLOSE Instrument Panel, Fire Del
APU Pushbutton p Left Console, Power Level
APU Pushbut

Default Axis Assign Axis Tune FF Tune Make HTML Disable hot plug Rescan devices

T aance | ™

AH-64D - Steuerung

91 Luftfahrzeugauswahl. Wahlen Sie hier AH -64D Pilot, AH -64D CP/G oder
AH-64D George Al Helper aus.

1 Eingabefunktionen. Hier werden die verschiedenen Kategorien, wie
Achsen, Ansichten, Cockpit -Funktionen angezeigt. Um eine Belegung
anzupassen, wahlen Sie die gewlnschte Aktion und das entsprechende
Ausgabegerat aus und klicken doppelt auf das Feld. Folgen Sie den
Anweisungen des nun angezei gten Fensters und bewegen entweder die
Achse oder driicken den entsprechenden Knopf auf dem Eingabegerat.

0 Beispiel 1 - Einstellen einer Achse: Wahlen Sie zuerst Achsenbefehle
aus dem Dropdown -Menu aus. Wahlen Sie das Eingabefeld aus, in
welchem der gewiinsch  te Befehl und lhr gewiinschtes Eingabegerat
sich kreuzen und Doppelklicken auf das Feld. Bewegen Sie in dem
neu aufgegangenen Fenster den Joystick in den gewilnschten
Bewegungsachsen. Driicken Sie OK, sobald Sie fertig sind.

0o Wenn Sie HOCAS -Befehle (Hande am K ollektivhebel und
Steuerkniippel) einrichten (z. B. zum Wechseln der Symbologie -
Modi), wéhlen Sie zunachst die Kategorie Alle. Suchen Sie die Zelle,
in der sich Ihr Eingabegerat und die Aktion

"Symbologieauswahlschalter - Nach oben" Uberschneiden, und
doppe Iklicken Sie dann in das Feld. Dricken Sie im Fenster
Zuweisung hinzufligen die Tastatur - oder Controllertaste, die Sie der

Aktion zuweisen mochten. Driicken Sie abschliel3end auf OK.
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1 Achsen -Feineinstellung. Wenn Sie eine Achse eingestellt haben (wie z.
B. di e X- und Y -Achse fur einen Joystick), dann konnen Sie diese Seite zum
Einrichten einer Totzone, Empfindlichkeitskurve, Sattigung usw. nutzen.
Diese Feineinstellmoglichkeiten kdnnen sehr nitzlich sein, wenn das
Luftfahrzeug zu sensibel auf Ihre Steuereingab en reagiert.

SPIEL. Hier kdnnen Sie vor allem den Simulationsgrad einstellen. Wahlen Sie aus
einer ganzen Reihe an Optionen wie zum Beispiel unbegrenzten Waffen, Kurzinfos
oder Einheitenbezeichnungen, die im Spiel eingeblendet werden.

Verschiedenes. Dort g ibt es noch andere Mdoglichkeiten, das Spiel an Ihre
Bedurfnisse anzupassen.

AUDIO. Stellen Sie hier die Lautstarke des Spieles ein. Ebenfalls kdnnen
verschiedene Soundeffekte eingestellt werden.

SPEZIAL. Hier gibt es spezielle  Einstellmdglichkeiten fir das jeweilige Modul.

OPTIONS

SYSTEM CONTROLS GAMEPLAY

\\';a Capto Glove
LeapMotion

VRFree

Customized Cockpit Default

% CYCLIC TRIMMER MODE INSTANT TRIM (FFB FRIENDLY)
o CA
PEDALS TRIMMER MODE Central Position Trimmer Mode

ok Supercarrier .
o Detent in LOCKOUT position Depress fingerlifts to release

74 A-10C Cockpit Camera Shake [ )

e M 1HADSS monocle visible
| A-10C Il
e )

IHADSS render eye Right eye

\H-64
® GEORGE Al AUTO HANDOVER
%) AJS37
M PILOT IN FLAME RESISTANT BALACLAVA
wa AV-8B N/A M COPILOT/GUNNER IN FLAME RESISTANT BALACLAVA

M WEAPONS TRIGGER GUARD ENABLE

7 F16c

Spezial - Einstellungen fur den AH  -64D

1 Cockpit -Anpassung. fiStandard 0 (Englisch) ist derzeit die einzige
verflgbare Option.

1 Steuerknlppel  -Trimmermodus. Diese Auswahl bietet Optionen fir die
Simulation von Kraft  trimmfunktionen (engl.: Force Trim) fur verschiedene
Arten von Eingabegeraten.



o Sofortige Trimmung (FFB -freundlich) 7 Sobald die Taste zur
Unterbrechung der Krafttrimmung (Trimmer) losgelassen wird, wird
die neu getrimmte Position des Steuerknippels sofort Ubernommen.

0 Zentrale -Stellung -Trimmermodus T Nachdem die
Unterbrechungstaste fir die Krafttrimmung (Trimmer) losgelassen
wurde, wird die neu getrimmte Position des Joysticks erst dann
Ubernommen, wenn der Joystick in die neutrale Position zurtickkehrt.

o Joystick ohne Federn und FFB - Diese Option wird fur Joysticks ohne
Federwiderstand oder Force  -Feedback (engl. Abk.: FFB) verwendet.

Pedale -Trimmer -Modus. Diese Auswahl bietet dieselben Trimmoptionen
wie der Steuerknippel -Trimmer -Modus, wird aber auf die Pedale des
Spielers angewendet.

Raste in Stellung LOCKOUT.

o Automatisch Uberspringen - Mit dieser Option werden die
Leistungshebel der Triebwerke tber die FLY -Position hinaus in die
LOCKOUT-Position bewegt, ohn e dass eine Arretierung angewendet
wird. Empfohlen fur Spieler  -Schubhebel, die mit physischen Rasten
ausgestattet sind.

o Fingerlifts dricken, um die Sperre zu Ubergehen - Diese Option
bewegt die Triebwerkshebel Uber die FLY -Position hinaus in die
LOCKOUT-Position, wenn die entsprechende Taste oder der Knopf fiir
die Fingerlifts gedrickt wird. Empfohlen fir Spieler -Schubhebel, die
keine physischen Rasten haben.

Cockpit -Kamerawackeln. Passt die Intensitdt der auf bewegliche
Cockpit - Elemente angewandten Krafte a n.

IHADSS -Monokel sichtbar. Wenn eingeschaltet, werden die Umrisse des
fur das Auge sichtbaren Monokels angezeigt, um die tatsachliche
Sichtbarkeit des echten Monokels zu simulieren. Wenn abgeschaltet,
werden nur die IHADSS -Symbole selbst angezeigt.

IHADSS -Augenanzeige. Wahlt aus, ob die IHADSS - Symbologie entweder
im linken oder rechten VR  -Okular oder in beiden Okularen gleichzeitig
angezeigt werden soll.

George -KI -Autoiibergabe. Wenn diese Funktion aktiviert ist, Gbernimmt

die George -Klautomatischdie Flug steuerung des Hubschraubers, wenn der
Spieler auf den vorderen Sitz (CPG) wechselt. Ist die Funktion deaktiviert,

behalt der Spieler die Flugkontrolle Uber den Hubschrauber, wenn er
zwischen den Sitzen wechselt, und muss der George -KI befehlen, wann sie
die Flugkontrolle ibernehmen soll.

Pilot hat flammhemmende Gesichtsmaske auf. Wenn eingeschaltet,
hat das 3D -Modell des Piloten eine flammhemmende Gesichtsmaske auf.



1 Kopilot/Bordschiitze hat flammhemmende Gesichtsmaske auf.
Wenn eingeschaltet, hat das 3D -Modell des Kopilot/Bordschiitzen eine
flammhemmende Gesichtsmaske auf.

1 Waffen -Abzugschutz eingeschaltet. Wenn diese Funktion aktiviert ist,
missen die Tastenbefehle fur den Waffen - Abzugschutz vor dem Betatigen
des Abzugs verwendet werden. Wenn der Abzugschutz geschlossen ist,

reagiert der Abzug am Steuerkntippel nicht auf Befehle. Ist diese Funktion

deaktiviert, wird die Stellung des Abzugschutz ignoriert, sodass der Spieler

eine aktivierte Waffe abfeuern kann, ohne den Abzugschutz vor dem
Betatigen des Abzugs 6ffnen zu missen.

VR. Auf der Registerkarte VR kénnen Sie die Unterstitzung fir VR -Headsets
aktivieren. Achten Sie bei der Verwendung von VR vor allem auf die Einstellung
"Pixeldichte”, da diese einen dramatischen Einfluss auf die Spielleistung haben
kann.

KRAFTTRIMMUNG (ENGL.: FORCE TRIM) IN DCS
WORLD

Die meisten Hubschrauber werden nur selten mit einer neutralen Position des
SteuerknUppels oder der Pedale geflogen. Viele Hubschrauber sind mit einem
"Krafttrimmsystem" ausgestattet, um die Arbeit sbelastung des Piloten zu
verringern. Solche Systeme erzeugen einen Kraftgradienten, der die Position des
SteuerknUppels (und in manchen Fallen der Pedale) mit Hilfe von Federn oder
Magnetbremsen aufrechterhalt. Der Pilot kann gegen diesen Kraftgradienten Druck
ausilben oder den Druck ganz aufheben, indem er einen Knopf auf dem
SteuerknUppel driickt. Wenn diese Taste nicht mehr gedriickt wird, wird der
Kraftgradient erneut angewandt und halt die Bedienelemente in ihrer neuen

Position. Diese Taste wird oft als "Krafttrimm -Freigabetaste" oder "Krafttrimm -
Unterbrechungstaste" bezeichnet, da sie den Kraftgradienten, der die
Steuerelemente in ihrer Position halt, freigibt oder unterbricht (der Begriff
"Trimmer" wird auch zur Beschreibung dieser Taste verwendet).

Die realitatsnahe Simulation der Krafttrimm -Funktionalitat wird durch die
Verwendung von Force -Feedback -Joysticks ermoglicht. Da die meisten
Flugsimulations -Enthusiasten jedoch konventionellere, federzentrierte Joysticks
verwenden, steht in der Simulation ein e spezielle Trimmfunktion zur Verfigung,

die dem Spieler mehrere Variationsmaoglichkeiten bietet. Diese variablen Optionen

werden Uber die Dropdown  -Listen Cyclic Trimmer Mode und Pedals Trimmer Mode
(siehe oben) eingestellt, aber die zugrunde liegende Logik basiert auf der
Festlegung eines neuen "Mittelpunkts" fir den Steuerknippel und die Pedale.



Um die Steuerungen in ihrer aktuellen Position zu trimmen, dricken Sie die
"Trimmer" -Taste und lassen Sie sie los, dann bringen Sie den Steuerknippel und
die Pedal e sofort wieder in ihre neutralen Positionen. Es wird empfohlen, dass
Spieler, die mit dieser Krafttrimm - Simulation nicht vertraut sind, einige Zeit im
Cockpit bei aktiver Pause [LShift + LWin + Pause] oder auf dem Boden stehend
verbringen und das Verhalte n der simulierten Steuerelemente im Cockpit im
Verhdltnis zu ihren physischen Steuerelementen in ihren Handen beobachten.

1) Stellen Sie eine stabile 2)  Drlcken Sie den 3) Der Hubschrauber wird
Fluglage her Trimmknopf und lassen dann in der getrimmten
ihn wieder los, bewegen Fluglage weiterfliegen.

Sie den Steuerknuppel

Trimmvorgang

Eine andere Modoglichkeit, um den Trimmvorgang anzuschauen, ist die
Steuerungsanzeige im Spiel, die mit [RStrg + Enter] eingeblendet werden kann.

Sie kénnen die Trimmung jederzeit Riicksetzen, indem Sie [LStrg + T] driicken,
was dazu fiuhrt, dass die Steuerelemente in der Simulation mit der physischen
Stellung des Joysticks und/oder der Pedale synchronisiert werden.

Hinweis des Autors beziiglich der Trimmeroptionen in DCS: AH -64D

Aufgrund der Beschaffenheit des Flugmanagementcomputers des AH -64D und der
damit verbundenen Breakout -Werte und Haltemodus -Logik (beschrieben im
Abschnitt Flugsteuerung , insbesondere in de n Unterabschnitten  Krafttrimmung &

"Breakout" -Werte und Haltemodi ) sind die Trimmer -Optionen, die sich am besten
fur die Interaktion mit den Haltemodi eignen, die Central -Position -Trimmer -Modi.
Bei schnellen Flugmandvern in geringer H6he oder beim Ausweichen vor
feindlichem Beschuss kann es jedoch kontraintuitiv sein, den Steuerknlippel in den

neutralen Zustand zu versetzen, wenn Sie instinktiv eine Eingabe in die
entgegengesetzte Richtung von de r Mitte aus machen mussen.

Aus diesen Grunden empfiehlt der Autor bei der Verwendung eines
federzentrierten Steuerknlppels und von Ruderpedalen die Verwendung von
"Instant Trim (FFB  -freundlich)" fur den Steuerknippel, aber den Central -Position -



Trimmer -Modu s fur die Pedale, da den meisten Personen die gleiche korperliche
Geschicklichkeit und Steuerungsprézision in ihren Fuf3en fehlt wie in ihren Handen.
Unabhéangig davon sollte jeder Spieler die verschiedenen Optionen ausprobieren,

um festzustellen, welche Tri mmer -Modi am besten zu seinen personlichen
Vorlieben und spezifischen Eingabegeréaten passen.

HINWEIS ZU DIESER ANLEITUNG

(N/D). Dies kennzeichnet ein System oder eine Funktion des DCS: AH -64D in
diesem Handbuch, die nicht implementiert ist.



GESCHICHTE DES AH-
64

Der AH -64D ist die zweite Generation der AH -64 Reihe, die ihren Ursprung im
"Advanced Aerial Fire Support System" (Fortschrittliches Luftgestltztes
Feuerunterstiitzungssystem) Programm 1963 nahm und 1983 mit dem AH -64A
ihren Hohepunkt e rfuhr. Das um das AN/APG  -1997 Feuerleitradar konzentrierte
Design des AH -78 wurde 64D fertig gestellt.

DAS KEY WEST AGREEMENT

1948 entwarf James V. Forrestal, der erste Verteidigungsminister der USA (US
Secretary of Defense), das Key West Agreement, mit de m Kriterien fur die
Verteilung des Fluggeréats zwischen Heer, Marine und der neu gegriindeten US Air

Force festgelegt wurde. Insbesondere beschrankte es die Army Aviation
(Luftstreitkrafte des Heeres) auf den Einsatz von Flugzeugen bis 2.500 Ib und
Helikopte rn bis 4.000 Ib. Dabei wurde davon ausgegangen, dass die Air Force
Luftnahunterstiitzung (Close Air Support - CAS) mit einer neuen Generation
moderner Mehrzweck -Kampfflugzeuge bereitstellte.

1960 setzte Prasident Kennedys Verteidigungsminister Robert S. McNamara das
Army Tactical Mobility Requirements Board (Ausschuss fur taktische
Mobilitatsanforderungen der Armee) ein, um das Key West Agreement zu
Uberarbeiten. Der Ausschuss und sein Vorsitzender, Lt. Gen. Hamilton H. How ze,
empfahlen eine umfangreiche Erweiterung der Aufgaben der Army Aviation, unter

anderem durch die Einbeziehung einer fortgeschrittenen Luftangriffsrolle.
McNamara folgte den Empfehlungen des Ausschusses, was eine sofortige
Zurlickweisung von den Generalen der Air Force verursachte, die darauf bestanden,

dass Jagdflugzeuge die einzig effektive CAS - Plattform darstellten.

Durch den Erfolg bewaffneter UH -1 Hueys motiviert, bemihte sich die Fihrung

der Army, das Gegenteil zu beweisen. Dazu initiierte sie 1963 d as Advanced Aerial
Fire Support System (AAFSS) Programm zur Konstruktion eines speziell auf diesen
Einsatzzweck abgestimmten Helikopters anstelle einer bewaffneten Variante eines
Mehrzweckhubschraubers. Die Ausschreibung wurde 1964 verdffentlicht und 1968

gewann Lockheed mit ihrem Vorschlag des AH -56A Cheyenne, einem
Kampfhubschrauber (engl.: Gunship) fir die Luftnahunterstitzung, den
Wettbewerb.



DCS: AH -64D

AH-56 Cheyenne (US Army)

In den spéaten 1960er Jahren &nderte sich der strategische Fokus des US - Militéars
hin z u der groRen Anzahl an Panzern, die von den Landern des Warschauer Pakts

auf einem europdischen Kriegsschauplatz eingesetzt werden kdnnten. Folglich
verschoben sich auch die Prioritaten bei der Entwicklung neuer Flugzeuge weg von

der Luftnahunterstiitzung u nd hin zur Panzerabwehr. Als Reaktion auf diese
Verédnderung griindete die US Air Force das A - X Programm (welches letztendlich
die A -10 hervorbrachte) wahrend die US Army 1972 die weitere Entwicklung des

AH-56 zugunsten eines Programms zur Entwicklung einer leistungsfahigeren
Panzerabwehr - Plattform abbrach.

DAS ADVANCED -ATTACK -HELICOPTER -PROGRAMM

Das Projekt der US Army zur Entwicklung eines speziell fur die Panzerabwehr
ausgelegten Helikopters wurde "Advanced Attack Helicopter" (AAH
Fortgeschrittener Kampf  hubschrauber) genannt und zielte auf den Entwurf eines
leistungsfahigen Ersatz der AH -1 Cobra, dem damaligen leichten
Kampfhubschrauber, ab.

Die Ausschreibung zum AAH wurde im November 1972 herausgegeben und sah

vor, dass der Helikopter das gleiche General Electric T700 Triebwerk wie der
erfolgreiche UH -60 Blackhawk erhalten, sowie mit einer 30 mm Kanone und
sechzehn TOW Panzerabwehrraketen ausgestattet werden sollte. Im spéateren

Verlauf des Programms, als die unabhangig davon entwickelten AGM -114 Hellfire
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Raketen fast fertig waren, wurde die Ausschreibung dahingehend geéndert, dass
die TOW durch Hellfires ersetzt wurden.

Nachdem Bell, Boeing, Vertol/Grumman, Hughes, Lockheed und Sikorsky ihre
Entwirfe fur das AAH Programm eingereicht hatten, entschied das
Verteidigungsministerium im Juli 1973, dass sowohl die Hughes Model 77 als auch
die Bell Model 409 gebaut und sich um den Vertrag bewerben sollten. Einige
Monate spater benannte die US Army das AAH Programm als eines ihrer

"Wichtigsten Funf* Projekte mit ho chster Prioritdt und spiegelte damit die
Wichtigkeit der Entwicklung eines leistungsfahigen Panzerabwehr -Hubschraubers
wider.

Bell Model 409 (US Army)

Die Bell Model 409 absolvierte ihren Jungfernflug unter der Bezeichnung YAH -63
am 30. September 1975, d er Jungfernflug der Hughes Model 77 (mit der
Bezeichnung YAH -64) erfolgte nur wenige Tage spater. Nach einer Reihe von

Erprobungen entschied sich die Army fir die Weiterfihrung des YAH -64 und
begriindete dies mit einer, aufgrund des vierblattrigen Hauptroto rs und der
Spornradkonfiguration des Fahrwerks, der YAH -63 Uiberlegenen

Uberlebensfahigkeit.



DCS: AH -64D

Hughes Model 77 (US Army)

AH -64A

Die Vorproduktion der YAH -64 wurde mit Beginn der Phase Zwei des AAH
begonnen. Wéhrend dieser Phase Zwei wurden die vorgesehenen Waffen - und
Sensorsysteme mit der Zelle der YAH - 64 integriert, insbesondere die AGM -114 als
mafRgebliche Panzerabwehrwaffe des Helikopters. Wahrend der Vorproduktion

erhielt der Hubschrauber die neue Bezeichnung AH -64A.

Die AH -64A war mit einem  revolutiondren neuen Zielerfassungssystem, genannt
Target Acquisition Designation Sight (TADS), ausgerustet. Es war konstruiert
worden, um der Besatzung die Zielerfassung und die Steuerung der 30 mm

Kanone unter Verwendung eines am Helm angebrachten Visie rs zu ermdglichen.
In Kombination mit dem Pilot Night Vision System (PNVS) genannten
Nachtsichtsystem machte das Helmvisier aus der AH -64A einen todlichen

Allwetter -Kampfhubschrauber.
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DCS: AH -64D

YAH-64A (US Armee)

Nach dem Ende der Vorproduktion wurden 1981 drei AH -64A fir weitere
Einsatzerprobungen an die US Army ausgeliefert. Die Triebwerke wurden auf die
neueren T700 -GE-701 mit einer Wellenleistung von ungefahr 1.690 PS aktualisiert.

1982 erfolgte die Freigabe der US Army fur die Serienproduktion der AH -64A und
1983 rollte in der Hughes Flugzeugfabrik in Mesa, Arizona die erste Serien -AH-64A
vom Band. Im Januar 1984 empfing die US Army die erste Lieferung der ersten

Serien - AH-64A und begann im Méarz 1986 mit der Ausbildung der ersten AH -64A -

Einheit, dem 7th Battali on, 17th Cavalry Brigade in Ft. Hood, Texas.

AH-64A (US Army)
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Der AH -64A kam erstmals 1989 im Rahmen der Operation Just Cause, der US -
Invasion in Panama, zum Einsatz. 1991 griffen zwei AH -64A-Teams der 101st
Airborne Division und MH  -53 Pave Low-Hubschrauber der US Air Force in den
ersten Stunden der Operation Desert Storm die ersten Ziele im Irak an.

Die AH -64 - Teams wurden von den Prazisions - GPS-Navigationsgeraten an Bord der
MH-53 durch die Wiuiste g efihrt und ndherten sich zwei separaten
Frihwarnradarstationen entlang der Grenze zwischen Saudi -Arabien und Irak.
Unter Funkstille erfasste jede AH -64 A die ihr zugewiesenen Ziele mit Hilfe ihrer
Infrarot -Sensoren (FLIR). Mit einem einzigen Funkspruch beg ann der Angriff mit
einer Salve von Hellfire - Raketen, gefolgt von Raketen und 30mm -Feuer. Innerhalb

weniger Minuten waren die Radaranlagen aul3er Gefecht gesetzt, und Hunderte
von Koalitionsflugzeugen stromten durch die Liicke in der Radarabdeckung, um
den L uftangriff gegen das irakische Militar zu beginnen.)

Insgesamt wurden mehr als eintausend AH -64A produziert, von denen die meisten
mittlerweile zum D Modell aufgeriistet wurden. Die A - Variante wurde bis Juli 2012
eingesetzt, als das letzte Exemplar zur Aufr Ustung aul3er Dienst gestellt wurde.
AH -64D

Nach der Operation Desert Storm
schlug McDonnell -Douglas (die in der
Zwischenzeit Hughes aufgekauft
hatten) das AH -64B Upgrade vor,
welches ein modernisiertes Cockpit und
Feuerleitsystem sowie neue
Rotorblatte r umfassen sollte. Das
Programm war vom Kongress
genehmigt und finanziert, wurde aber
nach noch nicht einmal einem Jahr
zugunsten der AH -64D Reihe. die eine
ambitioniertere  Aktualisierung  der
Hubschraubers  versprach, wieder
eingestellt.

AH-6 4 A6s w@hrend Desel
DoD)
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AH-64D (US Army)

Die AH -64D umfasste aktuellere Triebwerke und einen langeren Rumpf, um eine

ganzlich neue Suite an Sensoren aufzunehmen. Am bemerkenswertesten war das

oberhalb des Hauptrotors angebrachte AN/APG - 78 Feuerleitradar, welches die D
Modelle sofort er kennbar machte. Dartber hinaus wurde der AH -64D mit einer
neuen Kommunikationsausristung aufgeristet, welche ein verbessertes
Datenmodem (IDM) und integrierte SINCGARS -Funkgerate, eine Avionik, die
einen MIL -STD-1553B -Datenbus unterstiitzt, ein modernes Gla scockpit  mit
Mehrzweckanzeigen und die Fahigkeit zum Abschuss der radargesteuerten AGM -
114L Hellfire -Rakete umfasst.

Der erste Prototyp der Baureihe D flog im April 1992 und nach Abschluss der
Erprobung wurde die Serienproduktion 1995 begonnen. Die erste A H-64D wurde
am 31. Marz 1997 an die US Army ausgeliefert.

Seit August 1997 produziert Boeing (das McDonnell -Douglas Gbernommen hat)
AH-64Ds im Inland fir die Vereinigten Staaten und fur auslandische Kunden. In
Zusammenarbeit mit Boeing produzierte AgustaWestland AH  -64Ds (mit der
Bezeichnung AH MK1) fur das Vereinigte Konigreich, und Fuji Heavy Industries
produzierte AH -64Ds (mit der Bezeichnung AH -64DJP) fur die japanischen

Selbstverteidigungskréfte. Neben den USA, GroRRbritannien und Jap anwirdder AH -
64D auch von den Streitkraften der Niederlande, Griechenlands, Israels, der
Vereinigten Arabischen Emirate, Singapurs, Saudi -Arabiens, Kuwaits und

Agyptens eingesetzt. )
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=

UK Army Air Corp AH Mk1 (UK MOD) RNLAFAH-6 4D6s i n Af ghan)i
Zusatzlich zur Herstellung neuer D -Modelle, schloss die US Army einen Vertrag im
Wert von 1,9 Milliarden US $ fiir die Modernisierung der existierenden AH -64A zu
D Modellen ab. Beginnend im August 1997 hat Boeing seither alle A Modelle der
USA zu D Modellen aufgeriistet. Insgesamt wurden seit 1975 2.400 AH -64
hergestellt, Gber eintausend davon waren AH -64D.

UAE Joint Aviation Command  AH-64D ( US Navy)
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AH-64D - UBERBLICK

Der Boeing AH -64D ist ein, von der Hughes Aircraft Company im Auftrag der US
Army entwickelter, Tag/Nacht - Allwetter -Kampfhubschrauber mit einer Besatzung
von zwei Personen. Der Hubschrauber wurde urspringlich fir die Panzerabwehr

mit AGM -114 Hellfire und Hydra -70 2,75 -Zoll Raketen entwickelt. Sein Design
beinhaltet e ine erhebliche Uberlebensfahigkeit und Redundanz als Ergebnis der

aus dem Vietnamkrieg gezogenen Lehren.

Der AH-64D bietet der US -Armee (und anderen Streitkraften) eines der
wendigsten, Uberlebensfahigsten und am starksten bewaffneten Hubschrauber auf
dem modernen Schlachtfeld.

Der DCS: AH -64D zeigt einen AH -64D Block 2 der U.S. Army, der zwischen 2005
und 2010 im Einsatz war. Das DCS: AH -64D simuliert die Avionik vom Los 9.1, die
2005 eingefiihrt wurde, sowie zusatzliche Ausriistung, die zwischen 2005 und
2007 in die Flotte der US - Armee aufgenommen wurde, wie das Modernized TADS
(M-TADS), das Common Missile Warning System (CMWS) und Uberarbeitete
Triebwerksauspuffbaugruppen.

COCKPITS
Der AH - 64D weist zwei Cockpits in Tandemkonfiguration auf. Das hintere Coc kpit
wird vom Piloten (PLT - Pilot), das vordere Cockpit vom Copiloten/Schiitzen
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(Copilot/Gunner - CPG) besetzt. Flug - und Waffensteuerungen sind in beiden
Cockpits vorhanden, allerdings sind im vorderen Cockpit des CPG zusatzliche Ziel -
und Waffensteuerung ssysteme verbaut.

Beide Cockpitsitze sind mit einem ballistischen Schutz versehen, zwischen den
beiden Cockpits befindet sich ein zusatzlicher ballistischer Schild. Jedes
Besatzungsmitglied sitzt in einem gepanzerten Sitz, der auf kompressiblen Kolben
mont iert ist, die sich bei einem vertikalen Aufprall mit hoher Geschwindigkeit
vertikal bewegen. In Verbindung mit der Hubbewegung des Fahrwerks soll dieses
System die auf die Wirbelsdule der Besatzungsmitglieder Ubertragenen Krafte
dampfen, was zu einer hther  en Uberlebensrate bei einem Absturz fiihrt.

Beide Cockpithauben bestehen jeweils aus zwei beheizbaren, glasernen
Windschutzscheiben und fiinf Seitenfenstern aus Acryl. Die Cockpithauben 6ffnen

sich vor - und seitwarts fir den Ein - bzw. Ausstieg und  werden fir den Flug
verriegelt. Eine unzureichende Verriegelung wird erkannt und tber die bordseitige

Avionik bekanntgegeben.

Fur den Fall eines Notausstiegs verfiigen beide Cockpits tiber ein Notabwurfsystem

fir die Kabinenhauben. Entsprechende Griffe sind fir den Piloten und den CPG
vorhanden, ebenso gibt es einen von aufen zugénglichen Griff zur Bedienung

durch Rettungsmannschaften. Das Notabwurfsystem besteht aus einer
Sprengschnur, die vier der Acryl -Seitenscheiben fur einen sicheren Notausstieg
abspreng t.
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RUMPFWERK

Das Rumpfwerk des AH -64D ist durch 2.500 Ib (ca. 1.130 kg) Panzerung geschutzt,
die Treffer von Projektilen bis zu Kaliber 23 mm tberstehen kann. Zusétzlich sind
drei integrierte Brand - und Uberhitzungsmelder im Rumpf angebracht: Einer
neben dem Hauptgetriebe und jeweils einer an den Auslassklappen der
Brandschotte (am Triebwerksauslass).

Kritische Systemrelais und -verkabelungen sind in gegenlberliegenden Bereichen
installiert, um im Falle eines Computerausfalls oder -schadens Redundanz
innerhalb der Avionik zu ermdglichen. Jede Prozessorgruppe besteht aus zwei
einzelnen Rechnern: einem Priméar - und einem Backup -Rechner. Fallt der
Priméarprozessor aus oder wird er durch Beschuss beschéadigt, ibernimmt der

Backup - Prozessor sofort di e erforderlichen Rechenaufgaben.

TRIEBWERKE

Der AH -64D wird von zwei General Electric T700 -GE-701C Turbotriebwerken
angetrieben, die jeweils 1.940 Wellen -PS erzeugen. Die Triebwerke haben das
Getriebe vorne und werden durch eine digitale elektronische Steu erung (DEC) und
eine in jedes Triebwerk integrierte hydromechanische Einheit (HMU) geregelt.

Jedes Triebwerk besteht aus einem kalten Abschnitt, einem heiRen Abschnitt,

einem Turbinenteil und einer Anbaugruppensektion.

Der kalte Abschnitt besteht aus einem Einlasspartikelabscheider zum Schutz vor
Staub und Sand, einem sechsstufigen Verdichter, variablen Einlassleitschaufeln
(IGVs) und variablen Leitschaufeln. Der DEC ist an der kalten Sektion montiert.
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Der heiRe Teil besteht aus der Ringbrennkammer, der Ein spritzdiisenanordnung
und den Turbinenstufen des Gasgenerators. Der Gasgenerator ist Uber eine
zentrale Welle mit dem Verdichter des kalten Teils verbunden, der die
Verdichterstufe zur Erzeugung einer autarken Triebwerksleistung in Drehung
versetzt.

Der Nut zturbinenteil besteht aus zwei Turbinenstufen und dem Abgasgang. Die
Nutzturbinenwelle dreht sich innerhalb der Verdichterwelle des Gasgenerators und
verlauft Uber die gesamte Lange des Triebwerks bis zum Buggetriebe. Die

Thermoelemente fur die Gasturbinen temperatur (TGT) sind an dieser Stufe direkt
hinter den Gasgeneratorstufen angebracht, ebenso wie die Drehzahl - und
Drehmomentsensoren, die im Cockpit die NP - bzw. TQ -Werte anzeigen.

Die Anbaugruppensektion umfasst die HMU, den NG -Drehzahlsensor, die

Kraft stoffforderpumpe, das Olsystem und den Anlasser. Das am Bug der
Triebwerke montierte Untersetzungsgetriebe jedes Triebwerks treibt das
Hauptgetriebe Uber eine Freilaufkupplung an, die das Triebwerk vom
Hauptgetriebe abkoppelt, wenn das Antriebssystem mit e iner hoheren Drehzahl
als die Triebwerksleistung arbeitet.

Nutzturbinenstufe
AiDang-er o
Markierungen

Strebe fir
Wartungsplattform Untersetzungsgetriebe

Digitale Triebwerksregelung und Hydromechanische Einheit

Die DEC und die HMU arbeiten zusammen, um jedes Triebwerk zu steuern und die
Leistung auf der Grundlage der Position der Leistungshebel und des Kollektivhebels
einzustellen. Die Stellung der Leistungshebel wird mechanisch uber eine
Leistungsanforderungsspi ndel (Power Available Spindle, PAS) an die HMU
Ubertragen, die Kollektivstellung mechanisch Uber eine Lastanforderungsspindel
(Load Demand Spindle, LDS). Im Normalbetrieb steuert die HMU den



Brennstofffluss zur Brennkammer entsprechend der PAS und LDS. Die HMU steuert
auch die Einlassleitschaufeln, den Vereisungsschutz - und das Startablassventil und
regelt den Auslassluftdruck und die NG -Drehzahl (Gasgenerator). Die HMU verfugt
Uber eine automatische NG  -Uberdrehzahlabschaltung, die die Turbine im Notfall
abschaltet, um eine Uberdrehzahl des Triebwerks zu verhindern.

Die DEC koordiniert die automatische Drehmomentverteilung zwischen den beiden
Triebwerken, Uberwacht die Drehzahl der Turbine (NP) und begrenzt die
Turbinengastemperatur (TGT). Wie die automatisc he NG -
Uberdrehzahlabschaltung der HMU verfigt auch die DEC iiber eine automatische
NP-Uberdrehzahlabschaltung. Die DEC wird normalerweise Generator des
Triebwerks gespeist, kann aber als Backup auch die
Hubschrauberstromversorgung nutzen. Die DEC kann flr j edes Triebwerk
deaktiviert werden, indem der Leistungshebel des Triebwerks kurzzeitig in die

Position "Lock -out" gebracht wird.

Der DEC verflugt Gber eine Notfunktion, die beim Ausfall eines Triebwerkes Betrieb
automatisch aktiviert wird. Fallt ein Triebwer k aus, erhoht der DEC des
gegenlberliegenden  Triebwerks  automatisch den TGT -Begrenzer des
verbleibenden Triebwerks.

Bei Mandvern mit hohem Drehmoment (z. B. Linkskurven ohne Anderung der
kollektiven Position) reduziert der MTRA (Maximum Torque Rate Attenua tor) des
DEC automatisch die Kraftstoffzufuhr, um ein zu hohes Drehmoment zu verhindern.

Anlassersystem

Das Startersystem besteht aus einem pneumatischen Anlassventil, einem
Zundsystem mit zwei Zindkerzen und dem DEC. Der pneumatische Druck fur den
Motorst art kann von der Auxiliary Power Unit (APU), der Aircraft Ground Power
Unit (AGPU) oder einem laufenden Motor (Cross -bleed Start) geliefert werden.

Wahrend des Motorstarts Giberwacht der DEC die Motorparameter und bricht den
Start automatisch ab, wenn ein d rohender Heil3start erkannt wird.

Feuerldéschsystem

Die Erkennung von Triebwerksbranden wird durch zwei optische Flammenmelder

in jedem Triebwerksraum und zwei im Anlasser -Raum gewahrleistet. Zwei
Stickstoffflaschen sorgen fir die Brandunterdriickung. Die Fla schen mit den
Bezeichnungen PRI (primér) und RES (Reserve) kbénnen entweder in das Triebwerk

oder die APU eingeleitet werden.



Hilfstriebwerk (engl.: Auxiliary Power Unit)

Die APU ist ein in sich geschlossener Gasgenerator, der die Nebenaggregate des
Hauptge triebes mit Strom und Hydraulik sowie Druckluft versorgen kann, ohne
dass ein Triebwerk [auft. Die APU wird in erster Linie zum Anlassen der Triebwerke
verwendet, ohne dass externe Bodenstromquellen erforderlich sind, kann aber
auch als zusatzliche Quelle fur elektrische oder hydraulische Energie genutzt
werden.

Die APU bezieht ihren Treibstoff ausschlieflich aus dem hinteren Kraftstofftank
und verbraucht im aktiven Zustand etwa 175 Pfund pro Stunde.

Die APU wird automatisch von einer elektronischen Steuere inheit (ECU) Gberwacht,
die Uberdrehzahl - und Uberstromanomalien sowie einen abnormalen Oldruck
erkennt. Die ECU schaltet die APU automatisch ab, wenn eine Anomalie festgestellt

wird. Die ECU steuert auch das Einkuppeln der Zapfwellenkupplung in den
Anbaut eil des Hauptgetriebes.

APU-Abgaskanal

ANTRIEBSSTRANG

Das Hauptrotorantriebssystem besteht aus der Hauptrotorantriebswelle, dem
Hauptrotorgetriebe, einem dreistufigen Untersetzungsgetriebe und zwei
unabhéngigen integrierten Olsystemen. Das Hauptgetriebe wird von zwei
Buggetrieben angetrieben, von denen eines an jedem Triebwerk angebracht ist.

Das Hauptgetriebe wird zum Antrieb des Hauptrotors verwendet.



Heckrotorgetriebe Triebwerke 5 Hauptgetriebe

Antriebswelle

1 Zwischenschaltgetriebe APU- & APU- Untersetzungsgetriebe |

Ein Zusatzgetriebe ist an der Rickseite des Hauptgetriebes angebracht. Dieses

Getriebe versorgt die beiden elektrischen Wechselstromgeneratoren des
Hubschraubers und zwei Hydraulik pumpen, eine fur die Primérhydraulik und die
andere fur die Hilfshydraulik, mit mechanischem Antrieb. Dadurch wird verhindert,

dass wahrend einer Autorotation, wenn beide Triebwerke ausgefallen sind, die
Generator - und Hydraulikleistung ausfallt. Die APU t reibt Ober die APU -
Antriebswelle das Zusatzgetriebe des Getriebes an, das vor dem Start der
Haupttriebwerke die Avionik des Flugzeugs vollstandig mit Strom und die
Flugsteuerung mit Hydraulik versorgt. Das Hilfsgetriebe enthadlt auch die
Rotorbremse und den  Hauptrotordrehzahlsensor (NR).

Das Heckrotor -Antriebssystem besteht aus der Heckrotor - Antriebswelle, dem
Zwischengetriebe und dem Heckrotor -Getriebe. Die Heckrotorantriebswelle
besteht aus vier Abschnitten innerhalb des Heckauslegers. Die Abschnitte sind mit

flexiblen Kupplungen verbunden und in Hangelagern montiert, um die
aerodynamischen und mandvrierbedingten Lasten des Heckauslegers
aufzunehmen. Das Zwischengetriebe befindet sich an der Basis des
Seitenleitwerks, das Heckrotorgetriebe an der Basis des Mastes des Heckrotors.
Beide Getriebe reduzieren die Getriebedrehzahl und verdndern den Winkel des
Antriebs.

Die Antriebswellen von Haupt - und Heckrotor sind nur fiir die Ubertragung des
Drehmoments ausgelegt. Jede dieser Wellen lauft durch einen Mast und d reht sich
darin. Der statische Mast des Hauptrotors tragt alle vertikalen und
Biegebelastungen, wahrend der statische Mast des Heckrotors alle Heckrotorlasten
aufnimmt. Auf diese Weise kann der Hubschrauber aggressive oder
Kunstflugmandver durchfiihren und gleichzeitig die Belastung des Antriebsstrangs

auf ein Minimum reduzieren.
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ROTOREN

Der AH -64D verflugt Giber einen Vierblatt - Hauptrotor fur Auftrieb und Vortrieb und
einen Vierblatt -Heckrotor fir Drehmomentausgleich und Richtungssteuerung.

Der Hauptrotor ist voll beweglich, wobei jedes Blatt unabhéngig voneinander
Klappen, Federn, Vorlauf und Nachlauf einstellen kann. Mechanische Anschléage
begrenzen den Durchhang der Blatter.

Der vierblattrige Heckrotor ist halbstarr und wippend ausgefiihrt. Jede s
gegenulberliegende Rotorblattpaar ist um 55° versetzt, um die Wartung zu
erleichtern und die Effizienz des Heckrotors zu erhéhen. Das Schlagen und Klappen

des Heckrotors zum Ausgleich der Auftriebsasymmetrie im VVorwartsflug wird durch

den Einsatz eines De Ita - Scharniers erleichtert, das an jedem Heckrotorblattpaar
angebracht ist.
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STEUERWERK

Die Flugsteuerung des AH -64D st hydromechanisch und besteht aus
mechanischen Verbindungen zwischen den Flugsteuerungen und den
Steuerflachen, die durch eine hydraulische Antriebslibertragung erganzt werden.

Die Flugsteuerung ist konventionell und besteht aus einem Steuerknuppel
(zyklische Steuerung), Kollektivhebel (kollektive Steuerung) und Anti -
Drehmoment -Pedale.

Der Steuerknippel ist mechanisch mit einer Tau melscheibe am Rotormast
verbunden, die den Hauptrotor kippt. Der Kollektivhebel ist mechanisch mit der

Load Demand Spindle (LDS) verbunden und steuert direkt die
Rotorblattverstellung. Die Anti -Drehmoment -Pedale steuern die Blattverstellung
des Heckrotors.
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Servoantrieb flr die
Richtungsbewegung (Gieren)

Servoantrieb fir seitliche
Bewegung (Rollen)

Servoantrieb fur
kollektive
Blattverstellung

e e

Servoantrieb fur Langsrichtung

Die hydraulische Verstarkung erfolgt durch das S tability and Control Augmentation
System (SCAS), das aus elektrohydraulischen Aktuatoren besteht, die vom Flight
Management Computer (FMC) gesteuert werden. Der FMC sorgt fur eine
Geschwindigkeitsdampfung zur Glattung der Flugsteuerungseingaben und fir die
Steuerverstarkung. Aul3erdem bietet es eine begrenzte Fahigkeit zum Halten der
Fluglage und der Flughéhe fir das Fliegen ohne Festhalten der Steuerelemente.

Das System zur Steuerverstarkung sorgt fr ein gleichméaRiges Steuergefiihl Uber

den gesamten Geschwi ndigkeitsbereich des Hubschraubers.

Der AH -64D ist mit einem elektrisch gesteuerten, schwenkbaren Hohenleitwerk
ausgestattet. Der horizontale Stabilisator verbessert die Steuerung des
Nickwinkels und verbessert die Sicht Uber die Nase bei niedrigen
Flugge schwindigkeiten. Im Automatikmodus plant das FMC die Position des
Horizontalstabilisators entsprechend der Position des Kollektivhebels, der
Fluggeschwindigkeit und der Neigungsrate. Im NOE -/Anflugmodus wird das
Hohenleitwerk bei Fluggeschwindigkeiten unte r 80 Knoten in die 25° -
Hinterkantenstellung gefahren, um die Sicht Uber die Nase weiter zu verbessern.

Im manuellen Modus steuert der Pilot die Stabilisatorposition mit einem Schalter

am Kollektivhebel.
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Docht fur statische
Entladung

Asymmetrische Gurney -Flaps

Um den Piloten zu entlasten, ist ein Krafttrimmsystem fur den Steuerknlppel
vorgesehen. Das Krafttrimmsystem besteht aus Quer - und Langstrimmfedern und
Magnetspulen, die die Krafttrimmung ein - und auskuppeln. Ein Knopf am
SteuerknUppel schaltet das Krafttrimmsystem aus, so dass sich der Steuerknippel

frei und ohne Widerstand bewegen kann. Wenn das System wieder aktiviert wird,

halten die Trimmfedern den Steuerknlppel in seiner aktuellen Position und sorgen

fur einen zunehme nden Kraftgradienten, wenn der Steuerknippel von diesem
Mittelpunkt wegbewegt wird.

Ersatzsteuersystem (engl. Abk.: BUCS)

Normalerweise sind die Flugsteuerungen von Pilot und CPG mechanisch
miteinander verbunden. Die mechanischen Verbindungen sind durch Sc herstifte
und Spurfehlersensoren geschiitzt, um zu verhindern, dass eine Blockierung oder
Abtrennung der Steuerung beide Flugsteuerungen beeintrachtigt.

Wenn die Flugsteuerung durch den Scherstift entkoppelt wird oder eine Fehlspur
erkannt wird, wird das Er  satzsteuersystem automatisch aktiviert. Das BUCS ist ein

einkanaliges, vierachsiges, nicht redundantes elektrisches Fly -by -Wire - System.
Das FBW -System ist so konzipiert, dass es das Geflhl der hydromechanischen
Steuerung nachbildet, aber nicht die SCAS - Funktionalitat.

BUCS kann nur fir den Piloten oder den CPG aktiv sein. Entweder der Pilot oder
der CPG konnen die BUCS -Kontrolle in ihr Cockpit Ubertragen, wenn dies
erforderlich ist, je nach Art und Ort der Stérung oder Trennung innerhalb der
Flugsteuerung.

Fahrwerk

Der AH-64D hat zwei nachlaufende R&ader am Hauptfahrwerk, und ein
verriegelbares, frei bewegliches Spornrad. Das Hauptfahrwerk besteht aus linken
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und rechten R&dern und Reifen mit integrierten Scheibenbremsen, die auf
separaten Stickstoff -Ol-Federb einen montiert sind.

— e e e

— WSPS-Leitgestange — +=

Jedes Anti -Drehmoment -Pedal ist mit einer hydraulischen Scheibenbremse an dem
entsprechenden Hauptrad verbunden. Jede Hauptrad -Bremse ist mit ihrem
eigenen Hauptzylinder ver bunden, der das Bremssystem mit Hydraulikdruck
versorgt. Wenndas Pilot - und das CPG -Antidrehmomentpedal nach unten getreten
werden, betétigen sie das hydraulische Bremssystem fiir das entsprechende Rad.

Ein Feststellbremsventil halt den Bremsdruck in gesch lossenem Zustand aufrecht.

o =

-~ WSPS-Leitblech

Das Spornrad ist im vollen 360° -Bewegungsbereich  freilaufend. Eine
federbelastete Spornradsperre kann hydraulisch betatigt werden, um das
Spornrad in Position zu halten. Die Spornradverriegelung kann Uber beide

Kollektivhebel oder die Spornradverriegelungsdrucktasten aktiviert werden.

Beide Federbeine des Hauptfahrwerks sind einmalig in der Lage, die Lasten eines
Aufpralls mit hoher Belastung zu absorbieren. Scherringe und Ber stscheiben an
jedem Federbein leiten bei einer harten Landung einen kontrollierten
Zusammenbruch des Federbeins ein, um die Aufpralllasten auf die Flugzeugzelle

zu verringern.
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TREIBSTOFFSYSTEM

Der AH-64D verfugt Uber zwei interne selbstabdichtende, absturz sichere
Treibstoffzellen. Die vordere Treibstoffzelle fasst bis zu 156 Gallonen, die hintere

bis zu 220 Gallonen. Der Treibstoffausgleich zwischen den beiden Zellen erfolgt
normalerweise automatisch durch die Avionik.

An jedem der vier Stummelfligelpylone kann ein externer 230 -Gallonen -
Treibstofftank angebracht werden. Der unter dem linken Innenpylon montierte

externe Treibstofftank speist die vordere Treibstoffzelle, der unter dem rechten
Innenpylon montierte , externe Treibstofftank die hintere Treibstoffz elle. Wenn
zwei zusatzliche Treibstofftanks unter den AufRenbordpylonen montiert sind,
versorgen die auf3eren Treibstofftanks die inneren externen Treibstofftanks.

Ein internes Zusatztreibstoffsystem (engl. Abk.. IAFS) kann in den
Munitionsschacht eingebaut werden und speichert 98 Gallonen, wobei die
Munitionskapazitat von 1.200 Schuss auf 300 Schuss reduziert wird.

Wty iy

Treibstofftransfersystem

Die Treibstoffiibertragung zwischen den vorderen und hinteren Zellen erfolgt durch
pneumatischen Druck. Der Transfer erfolgt normalerweise automatisch, kann aber
von der Besatzung manuell gesteuert werden.

Der Treibstofftransfer aus dem IAFS oder den externen Tanks erfolgt nur in eine
Richtung. Die Ubertragung von den externen Tanks zu den internen Zellen erfolg t
pneumatisch, und eine elektrische Treibstoffpumpe Ubertrégt den Treibstoff vom
IAFS zu den internen Zellen. Wenn Treibstoff zwischen den vorderen und hinteren
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Zellen Ubertragen wird, wird jeder Transfer von externen oder internen
Treibstoffsystemen unter  brochen.

Normalerweise speist die vordere Zelle das Triebwerk 1 und die hintere Zelle das
Triebwerk 2. Die Flugbesatzung kann den Kreuztransfer -Modus steuern, bei dem
beide Triebwerke von einer Treibstoffzelle gespeist werden, falls dies unter
aul3ergewohnl ichen Umsténden erforderlich ist.

Eine elektrische Férderpumpe wird verwendet, um beim Anlassen des Triebwerks

einen Kraftstofffluss aus der hinteren Zelle zu erzeugen. Diese Pumpe kann im

Notfall oder bei extrem kalten Temperaturen auch manuell eingeschal tet werden.
Die APU verfugt Gber eine eigene elektrische Pumpe, die ebenfalls aus der hinteren

Zelle gespeist wird.

Stickstoff -Inertisierungseinheit (engl. Abk.: NIU)

Die Treibstoffzellen sind mit Stickstoff inertisiert, um die Brandgefahr zu
verringern. D ie NIU ist vdllig eigenstdndig und automatisch. Sie wird mit
Bordstrom und Druckluft betrieben und erzeugt ein inertes Gemisch, das etwa

99 % Stickstoff enthalt. Dieses inerte Gas wird verwendet, um die internen Zellen

unter Druck zu setzen. AuBerdem wird es wahrend des Treibstofftransfers zum
IAFS geleitet.

ELEKTRISCHES SYSTEM

Die elektrische Stromversorgung des Hubschraubers wird durch das
Strommanagementsystem (engl. Abk.. EPMS) gesteuert. Das EPMS ist ein

vollstandig redundantes und automatisches Stromv ersorgungssystem, das aus
einem Verteiler fir Batterie -, Wechsel - und Gleichstrom besteht.
Bei der Batterie handelt es sich um eine Faser -Nickel -Cadmium -Batterie (engl.

Abk.: FNC) mit 24 Volt und 15 Ampere Leistung. Sie kann bis zu 12 Minuten lang
Strom fu r normale Fluglasten liefern, vorausgesetzt, sie ist zu mindestens 80 %
geladen.

Die Wechselstromversorgung erfolgt Uber zwei birstenlose, luftgekihlte
Generatoren. Jeder Generator liefert 45 kVA Dreiphasen - Vierleiterstrom mit 115
oder 200 Volt und 400 Hz. Jeder Generator hat seine eigene Generator -
Steuereinheit (engl. Abk.: GCU). Ein einziger Generator ist in der Lage, die volle

Fluglast ohne Lastabwurf/Lastabschaltung zu bewaltigen. Die Generatoren sind an

das Getriebegehause montiert.

Die Gleichstromvers orgung erfolgt Uber zwei Transformator -Gleichrichter -
Einheiten (engl. Abk.: TRU), die jeweils 28 Volt und 350 Ampere Gleichstrom



liefern. Wie die Generatoren kann auch eine einzelne TRU ausreichend Strom flr
die gesamte Fluglast ohne Lastabwurf liefern.

Eine AulRensteckdose kann alle Systeme Uber einen externen Stromgenerator fur

Luftfahrzeuge (engl. Abk.: AGPU) mit Gleich - und Wechselstrom versorgen.
Die Stromverteilung erfolgt Uber vier AC -Busse (Wechselstrom -Busse), vier DC -
Busse (Gleichstrom -Busse), vier Batteriebusse und einen Batterie -Hotbus. Jeder

Bus und jeder Stromverbraucher ist durch einen riicksetzbaren Selbstschalter
geschutzt.

HYDRAULIKSYSTEM

Der AH -64D verfligt Gber zwei unabhéngige Hydrauliksysteme, das Primar - und
das Hilfssystem. Das Primarsystem versorgt ausschlielich das hydraulische
Flugsteuerungssystem tber den FMC. Es wird vom Hauptgetriebe angetrieben und

verfligt Uber eine Gesamtkapazitat von sechs Pints mit einem 1 -Pint - Behalter.

Das Utility -System (Hilfs -System) ist eine sekun  dare Quelle fur die hydraulische
Versorgung der Flugsteuerung (unter Umgehung des FMC) und versorgt alle
anderen hydraulischen Systeme: Rotorbremse, Antrieb der Bordkanone,
Munitionsversorgung, APU -Startmotor, Spornrad -Entriegelungsaktuator und
Aktuatoren fir die Hohenverstellung der Au3enlastpylone. Das Hilfs - System wird
ebenfalls Uber das Hauptgetriebe angetrieben. Aufgrund der héheren Belastung

des Versorgungssystems verflgt es Uber einen gréReren Verteiler und einen
groReren Tank.

Das Versorgungssystem  speist auf3erdem einen 3.000 - psi-Hydraulikspeicher. Der
Hydraulikspeicher dient zur hydraulischen Dampfung wahrend des Einsatzes der
Bordkanone, zur hydraulischen Versorgung der Rotorbremse und des Starters der
Hilfsturbine und kann im Notfall zur vorlberge henden Versorgung der
Flugsteuerung Uber das Versorgungssystem verwendet werden.

INTEGRIERTES LUFTDRUCKSYSTEM (IPAS)

Das IPAS versorgt die pneumatischen Systeme des Flugzeugs mit Druckluft. Die

Zapfluft wird aus zwei Anschlissen entnommen: Ein Hochdruckans chluss wird
ausschlieBlich fur die Druckbeaufschlagung der Hydrauliksysteme verwendet,
wahrend ein Niederdruckanschluss von allen anderen Verbrauchern genutzt wird.

Die Niederdruckluft wird von den Luftturbinenstartern der Triebwerke, den
Kraftstoffférderp umpen, dem Vereisungsschutzsystem, der Eiserkennungssonde,

der Stickstoffinertisierungseinheit, dem Dampfkreislaufkiihlsystem und dem
Umweltkontrollsystem verwendet.



Die IPAS -Zapfluft kann von einem oder beiden Triebwerken, der APU oder einer
externen Quell e wie einer AGPU bereitgestellt werden.

ANTI -EIS -SYSTEM

Die Eiserkennung erfolgt durch eine ansaugende Eiserkennungssonde, die von der
pneumatischen Luft des IPAS gespeist wird. Die Eiserkennungssonde wird aktiviert,
sobald die Temperatur der freien Luft a uf 5 °C oder darunter fallt. Befindet sich
das Vereisungsschutzsystem im AUTO -Modus, wird bei Erkennung von Eis
automatisch die Aktivierung aller Vereisungsschutzsysteme veranlasst.

4 o :

Eiserkennunassonde

Der Vereisungsschutz wird durch den Triebwerkseinl ass aus der Zapfluft des
Haupttriebwerks, die elektrische Beheizung der Pitot - und ADS - Sensoren (Air Data
System), den elektrischen Vereisungsschutz der Sensordffnungen und die
elektrisch beheizten Kabinendacher gewabhrleistet.



WSPS- Leitrohr

WSPS- Leit rohr

Die Kabinendéacher verfiigen auflerdem uUber Scheibenwischer, die von den
Besatzungsmitgliedern gesteuert werden kdnnen, und ein Anti -Beschlag - System,
das durch das IPAS betrieben wird.

KLIMAANLAGE UND BELUFTUNGSSYSTEM (ENGL. ABK.:
ECS)

Das ECS bhietetd en Besatzungsmitgliedern Komfort durch Beliftung, Heizung und
Klimaanlage. Die Beluftung erfolgt tber die Pilot - und CPG -Lufteinlasse, die
geoffnet werden kénnen, um Auf3enluft in das Cockpit zu lassen. Das ECS sorgt

auch fur einen erzwungenen Luftaustausch zwischen den Cockpits und fir die
Kihlung der Avionik.

Die Beheizung des Cockpits erfolgt durch erwarmte Zapfluft aus dem IPAS.

Die Klimatisierung erfolgt durch zwei unabhangige Dampfkreislauf -Kihlsysteme.
Ein System liefert gekihlte Luft flir den Piloten und die hinteren Bereiche der
erweiterten vorderen Avionikbucht (EFAB); das andere System liefert gekihlte

Luft fir den CPG, die TADS - und PNVS -Bereiche und die vorderen Bereiche der
EFAB. Eine digitale Steuereinheit (DCU) steuert den Fluss der gekihlten L uft far
jedes System.
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Bei einem Ausfall eines der ECS -Systeme 06ffnet die DCU des funktionierenden
Systems automatisch ein Verbindungsventil zwischen den beiden Cockpits. Die
Ventilatoren des ausgefallenen Cockpits werden abgeschaltet, und die Ventilatoren
des funktionierenden Cockpits driicken gekiihlte Luft in beide Cockpits.

BELEUCHTUNGSSYSTEM

Der AH-64D verfugt Uber eine Innen - und AuBenbeleuchtung. Die
Innenbeleuchtung besteht aus Primér - und Sekundar -/Notbeleuchtung. Di e
primare Beleuchtung besteht aus den Beleuchtungen fur Schalterbeschriftungen,

Display -Einfassungen und dem Tastenfeld. Die Sekundar -/Notbeleuchtung besteht
aus einer Reihe von Lampen, die verschiedene Bereiche des Cockpits beleuchten.

Die Standby -Instrum ente im Pilotencockpit haben ihre eigene, unabhéngige
Beleuchtung.

Jedes Besatzungsmitglied verfligt Uber eine dimmbare Arbeitsleuchte, die wie eine
Taschenlampe um das Cockpit herum ausgerichtet werden kann und im Falle eines
Ausfalls des Doppelgenerators von der Batterie gespeist wird.

Die Aulienbeleuchtung besteht aus Formationslichtern, Navigationslichtern,
Antikollisionslichtern und einem lenkbaren Such - und Landescheinwerfer.
AuRerdem sind im gesamten Rumpf Inspektions - und Wartungslichter angebracht.
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WeiRe/Rote Anti - Griine
Kollisionsleuchte ] Positionsleuchte

Formationsleuchten

Rote WeiRe/Rote Anti - WeilRe
Positionsleuchte Kollisionsleuchte Positionsleuchte

AVIONIK

Die Avionik -Subsysteme des AH -64D kommunizieren Uber vier redundante
Multiplex -Buskandle (MUX) mit 1 Mbit/s. Jeder Buskanal besteht aus einem

primdren und einem sekundaren Bus. Kanal 1 wird fir Bedien - und
Anzeigeelemente, Kommunikations - und Transponderge rate sowie
Flugzeugsysteme verwendet. Kanal 2 wird von der Uberlebensausriistung (Aircraft
Survivability Equipment - ASE), der Datenlibertragungseinheit (Data Transfer Unit

- DTU), der Flugsteuerung und den Navigationssystemen genutzt. Kanal 3 wird



von denV isier -, Sensor - und Waffensystemen genutzt. Kanal 4 wird ausschlief3lich
vom Feuerleitradar (FCR) und dem Hochfrequenzinterferometer (RFI) genutzt

Die Avioniksysteme werden in beiden Cockpits Uber Multi - Purpose Displays (MPDs)
gesteuert, zwei pro Cockpit. Jedes MPD hat sechs Tasten mit variabler Funktion
(VAB) pro Seite. Die Tasten der oberen Reihe sind (von links nach rechts) mit T1 -
T6, die der unteren Reihe mit B1 -B6 und die der linken und rechten Spalte (von

oben nach unten) mit L1  -L6 bzw. R1 -R6 beschri ftet. Mit der Taste B1 kehrt das
Besatzungsmitglied immer zum Hauptment zuriick. Jedes MPD verfugt auRerdem

Uber sechs Tasten mit fester Funktion (FAB), die einen sofortigen Zugriff auf die

Seiten FCR, WPN, TSD, A/C, COM und VID ermoglichen, sowie Uber eine
"Favoriten" -Taste, die einen schnellen Zugriff auf bis zu drei haufig verwendete

MPD- Seiten ermoglicht.

Wenn eine externe Stromversorgung angeschlossen ist und beide Drosselklappen

auf AUS stehen, schalten die MPDs nach finf Minuten Inaktivitdt in einen
"Bildschirmschonermodus”. Durch Dricken einer beliebigen MPD -Taste werden
alle MPDs wieder aktiviert.

Kommunikationssystem

Das Kommunikationssystem umfasst eine Gegensprechanlage fir die
Kommunikation der Besatzungsmitglieder, ein ARC -186(V) VHF-AM-Funkgerat,
ein ARC -164(V) UHF -AM-Funkgerat, zwei ARC -201D VHF -FM-Funkgeréate und ein
ARC-220 HF -Funkgerét.
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VHF/FM1

HF-Antenne
"Handtuchhalter"

FM2-Antenne UHF-Antenne

Das VHF -AM-Funkgerat kann zwischen 108 und 115,975 MHz empfangen und
zwischen 116 und 151,975 MHz senden/empfangen.

Das UHF - Funkgerat kann zwischen 225 und 399,975 MHz senden und empfangen.

Es hat einen speziellen Notfallempféanger, der immer auf 243 MHz eingestellt ist.

Das Funkgerat ist in der Lag e, HAVE-QUICK- und HAVE -QUICK-II-
Frequenzspringe  als  elektronische  Gegen - Gegenmalinahmen (ECCM)
auszufihren.

Die beiden UKW -FM-Funkgerate konnen zwischen 30 und 87,975 MHz senden und
empfangen. Die Funkgerdte unterstiitzen SINCGARS -Kampfnetze und Fire -
Suppor t-Protokolle. Das FM1 -Funkgerat kann durch einen verbesserten FM -
Verstarker erganzt werden, der eine Sendeleistung von bis zu 40 Watt liefern kann.

Das HF - Funkgerat kann zwischen 2 und 29,9999 MHz senden und empfangen.

Das UHF-Funkgerat ist mit einem KY  -58-Verschlisselungsmodul zur
Verschlisselung von Sprachnachrichten ausgestattet, das HF -Funkgerat mit einem
KY-100 - Verschlisselungsmodul zur Verschliisselung von Sprache und Daten.

Alle Funkgerate sind an den Batteriebus angeschlossen und kénnen vor dem
Anlas sen des Motors verwendet werden.

Der AH -64D verfugt Uber ein MD  -1295A Improved Data Modem (IDM), das
TACFIRE (Tactical Fire Direction System) und Longbow AFAPD (Air Force
Applications Program Development) Nachrichten tiber jedes Funkgerat senden und

empfang en kann. Es kann auch jedes FM  -Funkgerat fur Artillerie -
Feuerunterstitzungsnachrichten nutzen.
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Identifikationssystem

Der AH -64D verfugt Uber einen APX  -118(V) -Transponder, der auf Abfragen in den
Formaten Mode 1, Mode 3/A und Mode C antworten kann. Der APX -118(V) kann
auch auf verschlisselte Modus  -4-Abfragen antworten.

Obere Transponder -Monopolantenne Untere Transponder -Monopolantenne

Navigations - und Ortungssysteme

Das Navigationssystem des AH -64D besteht aus zwei eingebetteten GPS-
Tragheitsnavigationssystemen (EGI), dem Doppler -Radar - Geschwindigkeitssensor
(DRVS), dem Luftdatensystem (ADS), dem Radarhéhenmesser, dem
automatischen Peiler (ADF), dem hochintegrierten Luftdatencomputer (HIADC)

und dem Flugmanagementcomputer (FMC). J edes EGI besteht aus einem
verschlisselten Fiunf -Kanal-GPS-Empfanger, der Positionsdaten an eine
Tragheitsnavigationseinheit (INU) mit Ringlaserkreisel (RLG) liefert. Die beiden

EGI sind mit INU1 und INU2 bezeichnet, und das Navigationssystem wahlt
automati sch zwischen ihnen als Primar - und Backup - System.

SIS

ADF- \/ Radarhohenmesser -
Empfanger Sender/Empfanger

S S s GPS- o
, ' Empfanger Doppler -
M- - ‘ : S Geschwindigkeitssensor

e

Dartiber hinaus verfigt der AH -64D Uber einen AN/ASN -157 Doppler Radar
Velocity Sensor (DRVS) , der mit Hilfe des Doppler -Radars die
Bodengeschwindigkeit des Flugzeugs bestimmt. Diese Zahl wird als
geschwindigkeitsunterstiitzende Quelle fir das EGI verwendet.



Das Luftdatensystem (Air Data System, ADS) besteht aus zwei unabhangigen
Luftdatenteilsystemen: dem Flight Management Computer (FMC) und dem
Helicopter Air Data System (HADS). Das HADS besteht aus dem hochintegrierten
Luftdatencomputer (HIADC) und zwei AADS -Sonden (Airspeed And Direction
Sensor). Die AADS -Sonden erfassen die Gr ©6Re und Richtung der
Luftgeschwindigkeit sowie die Temperatur des freien Luftstroms. Der HIADC
verwendet diese Daten zusammen mit den Umgebungs - und Staudrucksensoren
zur Berechnung der Luftmassendaten. Das FMC berechnet die Druckhohe, die

Pitot - Fluggeschw indigkeit und die héhenbezogenen Dichtedaten. Das FMC erhalt
vom HIADC die wahre Luftgeschwindigkeit in Langs - und Querrichtung, die
statische Temperatur und die ungefilterte wahre Luftgeschwindigkeit.

AADS-Sonde ; Temperatur -Sonde

Der Radarhthenmesser AN/APN  -209 liefert dem Navigationssystem die Héhe tGber
Grund (AGL). Der APN -209 verwendet ein nach unten gerichtetes Radar zur
Bestimmung der Héhe ber Grund.

Der AN/ARN -149 Automatic Direction Finder (ADF) bietet Audio - und
Funkpeilfunkti onen fiir Ubertragungen zwischen 100 und 2199,5 kHz.

SENSOR - UND VISIERSYSTEME

Das primare Sensor - und Sichtsystem fir den AH  -64 ist das Integrierte Helm - und
Display -Sichtsystem (IHADSS). Das IHADSS besteht aus der Helmet Display Unit

(HDU), einem Kkleinen, kollimierten Display, das vor dem rechten Auge des
Besatzungsmitglieds (an einem drehbaren Arm) angebracht ist; den Sensor
Surveying Units (SSU) und der Integrated Helmet Unit (IHU), einer Reihe von

Sensoren im Cockpit, die die Kopfposition des Besatzungs mitglieds und die



Sichtlinie bestimmen; den Boresight Reticle Units (BRU), die die Sensor -Ziellinie
bestimmen; und Avioniksystemen, die Sensor - und Waffensysteme auf die
IHADSS - Sichtlinie abstimmen kdnnen.

Sensoreneinheit

Das IHADSS zeigt Sensor -, Ziel - und Luftfahrzeuginformationen in der Sichtlinie

des Besatzungsmitglieds an und unterstiitzt diesen bei der Lokalisierung und
Verfolgung von Zielen und der Aufrechterhaltung des Situati onsbewusstseins. Das
Format der HDU - Symbole andert sich je nach dem von der Besatzung gewahlten
Anzeigemodus. Auf dem Display kénnen auch Videos von den PNVS - oder TADS -
Sensoren eingeblendet werden, um die Sicht der Besatzungsmitglieder auf
Gelénde, Hinder nisse und Ziele bei Nacht oder schlechtem Wetter zu verbessern.

Die FLIR -Videobilder fiir den Piloten stammen vom AN/AAQ -11 Pilot Night Vision
System (PNVS), das einetag - und nachttaugliche Infrarotfunktion bietet.



AN/AAQ -11-M-PNVS-
Einheit

Das AN/ASQ -170 Target Acquisition Designation Sight (TADS) ist ein integriertes
Zielerfassungs - und Zielverfolgungssystem fiir den Copiloten/Schiitzen des AH -
64D. Es besteht aus einem FLIR - und einem DTV-Videosystem, einem Laser -
Entfernungsmesser/Markierer (LRF/D) und einem Laser Spot Tracker (LST). Damit

ist der CPG in der Lage, Ziele bei Tag und Nacht sowie bei schlechtem Wetter zu

orten, zu verfolgen und mit einem Laser zu markieren.

oS

AN/ASQ -170 -M-TADS -
3 Einheit

Einzigartig fur den AH -64 Modell D ist das AN/APG -78-Feuerleitradar (FCR) und
Hochfrequenzinterferometer (RFI). Das APG -78 ist ein Millimeterwellen  -Radar mit
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der Fahigkeit, bis zu 256 Luft - oder Bodenziele zu erkennen und zu klassifizieren.
Das Radar ist auf dem Hauptrotormast montiert, so dass der Hubschrauber
wahrend der Zielsuche verdeckt bleibt. Es verfligt tber einen Scanbereich von
+90° im Azimut und +23 bis -12° in der Hohe.

Zusammen mit dem IHADSS und dem TADS kann das FCR als Quell evon Zieldaten
fur das 30 -mm -Geschiitz, die 2,75 -Zoll-Raketen und AGM -114 -Hellfire -Raketen
verwendet werden.
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AH-64D - BEWAFFNUNG

Der AH -64D wurde in erster Linie fir den Einsatz des Longbow Hellfire Modular

Missile System (LBHMMS) zusammen mit dem Flachenw affensystem und dem
Subsystem fiir ungelenkte Raketen (engl.: Aerial Rocket Subsystem) entwickelt.

Er verflgt Uber vier Au3enlaststationen, von denen zwei an jedem Stummelfligel
angebracht sind. Jede Aul3enlaststation ist in der Lage, zwischen +4° und -15°in
der H6he geschwenkt zu werden.

M139 -FLACHENWAFFENSYSTEM

Das Flachenwaffensystem (AWS) besteht aus einem automatischen 30 -mm -
Kettengeschitz M230, das an der Unterseite des Hubschraubers zwischen den

beiden Hauptfahrwerken montiert ist, seinem Turm, den Be dienelementen und
dem Munitionshandhabungssystem. Die Waffe ist auf einem hydraulisch
gesteuerten Turm montiert, der entweder mit der TADS -Sichtlinie oder der
IHADSS - Sichtlinie verbunden oder in einer vorwarts gerichteten Feuerposition
befestigt werden kan  n.

Das M230 -Geschiitz hat ein Magazin fir 1200 Schuss und feuert bis zu 625 Schuss
pro Minute. Wenn das interne Zusatztreibstoffsystem (Internal Auxiliary Fuel
System, IAFS) installiert ist, reduziert sich die MagazingréRe auf 300 Schuss. Der
Turm kann bi s zu 86° im Azimut schwenken. Er lasst sich bis zu 11° anheben oder
bis zu 60° absenken.

M230 - Flachenwaffensystem

Das M230 verschief3t 30x113  -Millimeter -Munition ohne Gurtung oder Leuchtspur,
bestehend aus M789 - Patronen (High Explosive Dual Purpose (HEDP)) fiir taktische
Einsatze oder M788 -Patronen flr Trainingseinsatze. Die M789 verfligt Gber eine
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leichte panzerbrechend e Wirkung sowie Uber eine berstende Splitterwirkung fur
den Einsatz gegen Material und Personen.

30-mm -Munition M789 HEDP (links) und M788 TP (rechts) 1

SUBSYSTEM FUR UNGELENKTE RAKETEN (ENGL.:
AERIAL ROCKET SUB -SYSTEM)

Das Subsystem fiur ungelenkte Raketen besteht aus leichten Raketenwerfern des

Typs M261, die 2,75 -Zoll-Faltflossenraketen (FFAR) abfeuern kdnnen,
hauptséachlich Varianten der Hydra -70-Rakete. Der M261 hat 19 Raketenrohre und

kann auf allen vier Pylonen mitm aximal 76 Raketen bestuckt werden. Jeder M261 -
Raketenwerfer ist in Zonen eingeteilt, so dass bis zu drei verschiedene
Raketentypen mit einem Paar montierter Raketenwerfer oder bis zu funf
Raketentypen mit zwei montierten Raketenwerferpaaren befordert werde n kénnen.
Jedes Rohr verflgt Gber eigene Abfeuer - und Zindkreise.

19-rohriger Raketenwerfer M261

Der M261 -Raketenwerfer kann Hydra  -70-Raketen mit dem Mk  -66 - Antrieb tragen.
Diese Raketen gibt es in verschiedenen Varianten, die sich durch den Gefechtskopf
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unterscheiden. Zu den von der US -Armee verwendeten Varianten gehdren die
folgenden:

1 M151: hochexplosiver"10  -Pfiinder" fir den Einsatz gegen leicht gepanzerte

und weiche Ziele. Ausgestattet mit programmierbaren
Verzogerungszindern M423 mit Punktdetonation ( PD) und M433 mit
Widerstandskapazitat (RC) fur verzégerte Zindung.

P!

Hochexplosive Rakete M151

1 M229: hochexplosiver "17  -Pfunder" fur den Einsatz als verbesserter
"Luftartillerie” -Sprengkopf gegeniber dem M151. Ausgestattet mit
programmierbaren Verzégerungszindern M423 mit Punktdetonation (PD)
und M433 mit Widerstandskapazitat (RC). Minimale Reichweite: 140 Meter.

D

Hochexplosive Rakete M229

1 M156: weiBer Phosphor zur Zielmarkierung. Ausgestattet mit einem M423
Punktziinder zur Aus breitung der Wirkung des Gefechtskopfes am Boden,
der fir etwa 2 Minuten (je nach Windverhéltnissen) ein weil3es

Rauchmarkierungssignal erzeugt.

P

n

S
a=

Phosphorrakete M156



M259: weilRer Phosphor zur Erzeugung einer Rauchwand zur Verdeckung.
Ausgestattet mit einem M439 - Ziinder mit variabler Zeitverzégerung, der
eine weil3e Rauchkonzentration Uber mehrere hundert Meter fur etwa 5
Minuten erzeugt (abhangig von den Windverhaltnissen). (N/1)

M264: roter Phosphor zur Erzeugung einer Rauchwand zur Verdeckung.
Ausgestattet mit einem variablen Zeitzinder M439, der fur ca. 5 Minuten
(je nach Windverhaltnissen) eine rote Rauchkonzentration Uber mehrere

hundert Meter erzeugt. (N/I)

M261 - Mehrzweck -Submunition (MPSM) mit 9 Submunitionen fir den
Einsatz gegen leicht - bis mittelgepa nzerte Fahrzeuge und weiche Ziele.
Ausgestattet mit einem M439 -Zunder mit variabler Zeitverzogerung fur
eine Luftexplosion kurz vor dem Ziel. Mindestreichweite 1.000 Meter.

Wird spéater im Early - Access nachgereicht

MPSM- Rakete M261

M255A1 -Flechette mit 1.179 Flechetten (ca. 4 Gramm pro Flechette ) aus
gehartetem Stahl fir den Einsatz gegen weiche Ziele oder Personen.
Ausgestattet mit einem M439 -Zunder mit variabler Zeitverzogerung fur
eine Luftexplosion kurz vor dem Ziel. Mindestreic hweite 800 Meter;
effektive Reichweite 1 bis 3 Kilometer.

Wird spater im Early - Access nachgereicht

M255A1 -Flechettenrakete

M257 - Fallschirmleuchtfackel zur Ausleuchtung des Gefechtsfeldes.
Ausgestattet mit einem festen Zeitziinder M442, der die Leuchtraket e ca.
3.500 Meter vom Startpunkt entfernt entfaltet. Leuchtet etwa 3 Minuten

lang.

-

n




Leuchtrakete M257

1 M278-IR-Fackel mit Fallschirm zur verdeckten Ausleuchtung des
Gefechtsfeldes. Ausgestattet mit einem festen Zeitziinder M442, der die
Leuchtrakete ca. 3.500 Meter vom Abschusspunkt entfernt entfaltet. Bietet
IR -Beleuchtung fur mit Nachtsichtgeraten ausgeriistete Personen fiur ca. 3
Minuten. (N/1)

1 M274 -Trainingsrakete ("blue spear"), die eine kurze Rauchsignatur fir
Zielubungen erzeugt. Aus  gestattet mit einem in das Gefechtskopfgehause
integrierten M423  -Punktziinder (PD), der bei der Detonation einen kleinen,
aber auffélligen Blitz und eine Rauchsignatur fur die Zielerfassung erzeugt.

Ballistische Ubereinstimmung mit der M151 -HE-Rakete, um de n
Flugbesatzungen ein identisches Ziel - und Einsatztraining zu ermdoglichen.
(N/I)

1 M282-Mehrzweck -Penetrator (MPP) flir den Einsatz gegen leicht gepanzerte
Fahrzeuge und Bunker. Ausgestattet mit einem modifizierten M423 -Zunder,
der eine feste Verzdgerung flr die Durchschlagswirkung bietet.

2

e

MPP-Rakete M282

MODULARES LONGBOW  -HELLFIRE -RAKETENSYSTEM

Das Longbow Hellfire Modular Missile System ist das Hauptwaffensystem des AH -
64D. Es kann sowohl halbaktive lasergelenkte (SAL) als auch aktive radargelenkte

Varian ten (RF) der AGM -114 -Hellfire -Rakete einsetzen. Das System besteht aus
dem Vierschienen -Raketenwerfer M299, der alle Varianten der Hellfire -Rakete
abfeuern kann.



DCS: AH -64D

Hellfire - Raketenwerfer M299

Die Hellfire ist eine Luft -Boden-Rakete zur Bekampfung von Panzern, deren
Fahigkeiten inzwischen auf andere Luft -Boden - Ziele erweitert wurden. Die Hellfire

ist sowohl als direkte als auch als indirekte Waffe eine effektive Abstandswaffe und

kann aus der Deckung oder im Freien abgefeuert werden. Die Hellfire wiegt etwa
100 Pfund und verfigt Uber einen 20 Pfund schweren hochexplosiven
Panzerabwehrsprengkopf (HEAT), der eine Tandem -Formladung zur Zerstorung
reaktiver Panzerung enthalt.

Die AGM -114K ist eine halbaktive Lasersuchkopf -Variante mit Fahigkeit zum
Abschuss vor Anvisierung durch einen Ziellaser (Lock -On After Launch (LOAL))
und Anvisierung vor dem Abschuss (Lock -On Before Launch (LOBL)). Im LOBL -
Modus verwendet die Hellfire einen an der Nase montierten Lasersuchkopf, um vor

dem Start eine kodierte Laserkennun g zu erfassen. Beim Start im LOAL -Modus
kann die Besatzung aus mehreren Flugbahnen wéhlen, die der Flugk&rper mit Hilfe

eines digitalen Autopilotsystems abfliegt, bis er wahrend des Fluges eine
Laserbezeichnung erkennt, die dem zugewiesenen Lasercode entsp richt.
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Lasergelenkte Luft -Boden -Rakete AGM -114K

-spater im EA - Die AGM -114L ist eine aktive radargelenkte Variante, die sie zu
einer "Fire -and-Forget" -Waffe macht und die LOBL - und LOAL -Fahigkeit wie ihr
lasergelenkter Vorganger beibehalt. Im LOBL-Modus nutzt die Hellfire einen
eingebauten Millimeterwellen -Radarsucher (MMW), um das Ziel vor dem Abschuss

zu erfassen. Im LOAL -Modus wird die Hellfire Gber ein internes Tragheitsleitsystem

zum Zielort gelenkt, wo sie dann das Ziel mitihrem MMW -Radar ortet und anvisiert.

o3
za’g
g1;

Lasergelenkte Luft -Boden -Rakete AGM -114L

Bis zu vier Hellfires kénnen auf einem einzigen Raketenwerfer geladen werden,
insgesamt kdnnen also bis zu sechzehn Stiick mitgeflhrt werden.



COCKPITUBERSICHT

Das Cockpit der AH -64D hat zwei hintereinander liegende Sitze. Der hintere Sitz
ist fur den Piloten und der vordere fir den Kopiloten - Schitzen (engl. Abk.: CPG).

PILOTENSITZ

Pilotencockpit

Ersatzkompass

B \S Boresight -
Feuererkennungs -

und Léscheinheit

Erweitertes -
Up-Front -
Waffenbedienfeld DiSpF;ay (engl.

Abk.: EUFD)

Video - Multifunktionsdisplay
Bedienfeld

Pilotencockpit



Multifunktionsdisplay (MPD)

Video -Verbesserung Tag/Nacht/Mon oc

hrome

Helligkeitsregler
Favoritenknopf

Variabler
Funktionsknopf

Feste
Funktions taste

Menuknopf

Mehrzweckdisplay

Die AH -64D - Besatzungsplatze und die dazugehérige Avionik wurden in erster Linie

fur die Schnittstelle zwischen Pilot und Cockpit, fiir eine effiziente Koordination
zwischen den beiden Besatzungsmitgliedern und fir ein Management nach
Ausnahmen entwickelt. Wenn Informationen fir die aktuellen Bedingungen,
Systemzustande oder die ausgewahlte Auf gabe nicht relevant sind, werden sie den
Besatzungsmitgliedern nicht angezeigt. Darliber hinaus werden in der gesamten
Avionik sechs Farben und zwei Farbintensitatsstufen verwendet, um bestimmte
Elemente oder Systemzustande anzuzeigen:

Griin: Normale Anzeige n, Hinweise

Gelb: Vorsichtshinweise, Fluggefahrdung

Rot: Warnhinweise, feindliche Bedrohungen, Ziele

Weil3: Hinweise zur Beachtung, fehlerhafte Einstellungen oder Werte
Blau: Darstellung des Himmels bei Instrumenten, befreundete Einheiten

Braun: Darstellung  des Bodens bei Instrumenten

= =/ =4 4 -4 -4 -4

Farben mit Teilintensitat: nicht betonte Anzeigen



Die primare Methode, mit der die Besatzung mit den Flugzeugsystemen interagiert,

sind die Mehrzweckdisplays (engl. Abk.: MPDs). Die MPDs ermdéglichen jedem
Besatzungsmitglied die Steuerung von Flugzeug -, Waffen - und Sensorsystemen
Uber ein vielseitiges Schnittstellensystem. Jedes MPD kann eine von mehreren
verschiedenen Seiten anzeigen, z. B. eine Triebwerksseite oder eine Kraftstoffseite.

Jede Seite wird zunéchst in der hdchsten Ebene angezeigt. Diese Hauptseiten
werden durch die Seitenbeschriftung gekennzeichnet, die Uber der Menl -
Schaltflache angezeigt wird. Wenn dieser Text umrahmt ist, zeigt das MPD die
Hauptseite an. Ist der Text nicht umrahmt, wurde eine Unterseite zur Anzei ge
innerhalb der Hauptseite ausgewahlt.

Unterseitenoptionen sind durch einen nach rechts gerichteten Pfeil Gber dem

Namen der Unterseitenoption gekennzeichnet. Wenn die erste Unterseiten -Ebene
eingegeben wird, wird diese Unterseite umrahmt, wobei der Rahme n von der
Beschriftung der tibergeordneten Seite lber der Schaltflache Menu entfernt wird.

Wenn von der ersten Unterseite aus eine zweite Unterseiten -Ebene eingegeben
wird, wird die zweite Unterseiten -Beschriftung umrahmt, wobei die erste
Unterseiten -Ebene umrahmt bleibt, jedoch in einem "teilintensiven" Griin.

Einige MPD - Seiten enthalten mehrere Formate, die von einem Besatzungsmitglied

zur Anzeige ausgewahlt werden kénnen, wodurch verschiedene Informationen auf
derselben MPD -Seite dargestellt werden. Die Fo rmate der vorhandenen Seite
unterscheiden sich von den Unterseiten dadurch, dass ihr Text keinen nach rechts
gerichteten Pfeil Uber der Formatbeschriftung hat. Ein gutes Beispiel fir diese
Unterscheidung ist die Seite Waffe (WPN). In der oberen Reihe der S chaltflachen
befinden sich funf Optionen fur die Unterseiten, wahrend im unteren Bereich drei
verschiedene Waffenformate ausgewahlt werden kénnen.

- ?\‘nu'm.inn .

Unterseiten -
Kennzeichnungen

Format -
Kennzeichnungen




MPD-WPN- Seite

Video -Verbesserung. Steuert die Helligkeit des von Sensoren (z. B. FLIR)
angezeigten MPD -Video -Underlays oder des Karten  -Underlays auf der TSD -Seite.
In der Mittelrastung wird das unveranderte Video angezeigt. Durch Drehen des

Knopfes wird das Videobild au  fgehellt oder verdunkelt.

Helligkeitsregler. Steuert die Helligkeit der gesamten Anzeige.

Menuknopf.  Zum Einschalten der MenUseite. Wenn das MPD bereits die MenUseite
anzeigt, wird beim Driicken des Knopfes die DMS - Seite angezeigt.

Tag/Nacht/Monochrome. Steuert die verfigbaren Helligkeitseinstellungen. Im
Modus TAG wird mit dem Helligkeitsregler eine mittlere bis hohe Intensitat
eingestellt. In der Einstellung NACHT reicht der Helligkeitsregler von niedriger bis
mittlerer Intensitat. In der Einstellung MONO werden alle Symbole und Videos nur
in Grin angezeigt, und der Helligkeitsregler lasst sich von sehr niedriger bis
mittlerer Intensitat einstellen.

Favoritenknopf. Ruft die Favoritenseite auf. Ermdglicht die Speicherung von bis

zu drei haufig verwendeten MPD  -Seiten in einer Reihe. Jedes MPD kann drei
einzelne Seiten speichern, sodass insgesamt sechs Seiten pro Besatzungsstation

zur Verfugung stehen. Durch Driicken der Taste * kdnnen Sie diese Seiten in
numerischer Reihenfolge durchsch alten.

Variable Funktionstaste (VAB). Jede dieser Tasten kann mit einer Funktion
belegt werden. Diese wird dann jeweils neben der Taste dargestellt. Die Funktion
der Taste ist jeweils abhangig von der ausgewahlten Seite oder dem Seitenformat.

Feste Funktio nstaste (FAB). Jede Taste ist mit einer MPD  -Seite verknipft,
wobei die Beschriftung der Taste der Seite entspricht, die mit dieser Taste
verknipft ist. Die Taste A/C mit fester Aktion ist abhangig vom Zustand des

Gewicht -auf-den-Radern -Sensors (engl.: "Squ at Switch"). Wenn sich der
Hubschrauber am Boden befindet, wird durch Dricken der A/C -Taste die ENG -
Seite angezeigt. Wenn sich das Flugzeug in der Luft befindet, wird durch Driicken

der A/C -Taste die FLT -Seite angezeigt.



Feuermelde -/Ldscheinheit

[/
PRI

' U |7

%
TEST
@)

FIRE DET/EXTG

RES

rd

Feuermeld e-/Ldscheinheit

Die Feuermelde
besteht aus Druckknopf
wird.

-/L6scheinheit steuert die Feuermelde
-Warnleuchten, die aufleuchten, wenn ein Feuer erkannt

Die oberen drei Tasten sind mit "FIRE" beschriftet und leuchten auf, wenn in dem
jeweiligen Bereich ein Feuer erkannt wird. Driicken der Taste:

9 isoliert das Feuer (durch Stoppen des Treibstoffflusses zum Triebwerk/APU,

Abriegeln der Zapfluft und SchlieBen der Kihlschlitze),

9 schaltet die Feuerldscher scharf
1 und Bestatigt die Hauptwarnleuc

ENG 1 FIRE.
ENG 2 FIRE.
APU FIRE.

Die zwei unteren

hte und die Sprachwarnmeldung.

Leuchtet auf, wenn ein Brand in Triebwerk #1 erkannt wird.
Leuchtet auf, wenn ein Brand in Triebwerk #2 erkannt wird.

Leuchtet auf, wenn ein Brand in der APU erkannt wird.

entsprechende Feuerléscher scharf geschaltet ist, aber noch nicht aktiviert wurde.
Die Feuerloscher werden erst scharf geschaltet, wenn einer der FIRE

gedrickt wurde.

PRI. Leuchtet auf, wenn d

ist. Durch Driicken des Knopfes wird der Feuerléscher aktiviert.

RES. Leuchtet auf, wenn der Reservefeuerldscher scharf geschaltet und verfugbar
ist. Durch Driicken des Knopfes wird der Feuerléscher aktivi

wi r d
ne

Der TEST-Schal ter

fi20 wird die ei

ert.
zum Test des
Ha| fte des Feuer mel

getestet sowie die Uberhitzungssensoren und Sprachwarnmeldungen.

Syst ems

- und Ldéschanlagen. Sie

Knopfe leuchten mit dem Schriftzug "DISCH" auf, wenn der

-Knopfe

er Hauptfeuerldscher scharf geschaltet und verflgbar

benut zt.
deschaltkrei

S



TEST 1. Testet eine Haélfte des Feuermeldeschaltkreises. Ein erfolgreicher Test
wurde durchgefihrt, wenn alle drei FIRE -Kndpfe aufleuchten.

TEST 2. Testet die andere Halfte des Feuermeldeschaltkreises. Ein erfolgreicher
Test wurde durchgefihrt, wenn alle drei FIRE -Knopfe und die  DISCH -Kndpfe
aufleuchten.

Waffen - und Videobedienfelder

ARMAMENT
A/S  GND ORIDE

VIDEO
IHADSS SYM BRT"

N

JAX

g MIN
\

ACM FLIR
©,,.
GAINO
k COM

Waffen - und Videobedienfelder

Das Waffenbedienfeld steuert den Hauptscharfschaltstatus.

A/S. Schaltet zwischen SAFE (gesichert) und ARM (scharf) um. Entweder leuchtet
ASAFEO oder A A Rddchtfetddds Kmbgfamauf. Jedes Besatzungsmitglied
kann den Scharfschaltstatus andern und jede Anderung wird auf dem Bedienfeld
beider Besatzungsmitglieder angezeigt.

GND ORIDE. Ubersteuert den Sicherungsschalter far den
Scharfschaltmechanismus. Der A/S -Knopf funktioniert normalerweise nicht, wenn

Gewicht auf dem Fahrwerk lastet. Wenn der Knopf GND ORIDE gedriickt wird,

|l euchtet AONO auf diesem Knopf -Knepfnun &m mi t kann
Scharfschalten "ARM" der Waffen verwendet werden. Wird der Knopf GND ORIDE

nochmal gedriickt, ist die Sicherung wieder aktiv. Jedes Besatzungsmitglied kann



die Ubersteuerung einschalten/ausschalten und jede Anderung wird auf dem
Bedienfeld beider Besatzungsmitglieder angezeigt.

Das Video -Bedienfeld steuert die Helligkeit und die Anzeige der Bildinformationen
der Sensoren.

IHADSS. Zwei konzentrische Knoépfe, die die Helligkeit und den Kontrast der
Helm - Anzeigeeinheit (HDU) steuern. Der &ufRere Knopf regelt die Helligkeit des
Videobildes und der innere Knopf den Kontrast des Vide obildes.

SYM BRT. Steuert die Helligkeit der IHADSS -Symbole, die auf der HDU angezeigt

werden, unabhéangig vom Video -Underlay.
ACM (Automatischer Kontrastmodus). Wenn eingeschaltet, werden FLIR
Verstarkung und  -Pegel automatisch gesteuert. Wenn er ausgescha Itet ist, ist der

FLIR-Knopf aktiviert.

FLIR. Zwei konzentrische Kndpfe zur Steuerung der Anzeige von FLIR
Videobildern vom PNVS oder TADS. Der aul3ere Knopf steuert den Pegel und der
innere Knopf die Verstarkung.

Erweitertes Up  -Front -Display (EUFD)

XPNDR S 1268 A NORM

Erwei tertes Up -Front Display

Das Erweiterte Up -Front Display (engl. Abk.: EUFD) ermdglicht die Steuerung von
Funkgeraten und Kommunikationsausriistung sowie die Anzeige von Warn
/Vorsichts -/Hinweismeldungen (engl. Abk.: WCA) im vorderen Bereich (siehe
Erweitertes Up -Front -Display ).




Ersatzinstrument

Kinstlicher
Horizont
Arretier -/Einstellknopf
Fahrtmesser Bar_ometrlscher
Hoéhenmesser

Kollsman -Einstellknopf

Ersatzinstrumente

Die Ersatzinstrumente bieten eine unabhangige Reservequelle fir kritische
Flugdaten, falls die primare Stromversorgung oder das Flugreferenzsystem ausféllt.
Die Ersatzinstrumente werden Uber den Notstrombus mit Strom versorgt.

Kinstlicher Horizont. Zeigtdie F luglage mit Hilfe eines kinstlichen Horizonts an.
Das Wasserzeichensymbol ist feststehend, und der Horizont bewegt sich, um
Neigung und Drehung anzuzeigen. Die kardanische Aufhdngung kann sich um bis

zu 360° in der Drehung und 85° in der Neigung bewegen. D ie Taste "Pull to Cage
bewegt das Wasserzeichensymbol nach oben oder unten und dient zum Einstellen

der Lagesollwerte. Wird die Taste gezogen, wird der "Aufhangekafig"arretiert, und

der Horizont kehrt in die Horizontallage zurlck.

Fahrtmesser. Zeigt die a ngezeigte Geschwindigkeit (engl. Abk.: IAS) des
Hubschraubers in Knoten an, wie sie vom rechten Pitotrohr erfasst wird. Die
Anzeige ist nicht um Positions - oder Instrumentenfehler korrigiert.

Hohenmesser. Zeigt die barometrische Hohe in Fu3 an. Der Zeiger zeigt die Hohe
in Hunderten von Ful3 an, und das eingeflgte Zifferblatt zeigt die Hohe in
Tausenden und Zehntausenden von Fuf3 an. Das Kollsman -Fenster und der



daneben liegende Kollsman

Referenzdrucks in

Pilotencockpit,

-Knopf dienen zur Einstellung des barometrischen

ZollQ uecksilber.

linke Konsole

, TAIL WHEEL NVS MODE
F

Bedienfeld fir Snornrad/NVS

-Modus
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EMERG
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ZEROIZE

Notfallbedienfeld

EMERGENCY
8RR

Y
LOCK

MSTR IGN
N L OFF

L e - BATT

CEXT

Schubhebeleinheit

PWR
.

APU

5
P A

ENG START
START
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STORES JETTISON
LOUTBD L INBD R INBD R OUTBD

R TIP

Bedienfeld fir
Notabwurf
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EXT LT
BRY

INTR LT

SIGNAL PRIMARY

Bedienfeld fiur AuRen
Innenbeleuchtung

- und

FLOOD

STBY INST

Bedienfeld fiir

Pilotencockpit, linke Konsole

Spornrad/NVS  -Modus

. TAIL WHEEL NVS MODE

FIXED

N
% 8
o M

OFF

Bedienfeld fur Spornrad/NVS ~ -Modus



TAIL WHEEL. Durch Driicken dieser Taste wird die Spornradsperre ein - oder
ausgeschaltet. Wenn die Sperre aufgehoben ist, leuchtet das Wort "UNLOCK" auf

der Taste. Das Spornrad kann auch mit der Spornrad sperr -/Entriegelungstaste am
Kollektivhebel gesperrt oder entriegelt werden. Wenn das Spornrad verriegelt ist,

druckt die Federkraft den Verriegelungsstift ein; wenn es entriegelt ist, zieht ein
hydraulischer Antrieb den Verriegelungsstift zurtick.

(siehe Kollektivhebel -Bedienelement e).

NVS MODE. Stellt den Betriebsmodus des ausgewdahlten Nachtsichtsystems (engl.

Abk.: NVS) ein. Das ausgewéhlte NVS wird mit dem Schalter NVS SELECT am
Kollektivhebel eingestellt .
(siehe Kaollektivhebel -Bedienelemente ).

1 OFF. Verstaut das gewahlte NVS.

1 NORM. Das ausgewahlte NVS wird auf die IHADSS LOS (Sichtlinie)
geschaltet.

1 FIXED. Das ausgewahlte NVS wird nach vorne auf eine Position von 0° im
Azimut und auf  -4,9° in der Hohe fixiert.

Notfallbedienfeld

EMERGENCY

ﬁZEROIZE

Notfallbedienfeld

GUARD. Stellt das UHF -Radio auf die GUARD -Frequenz (243,0 MHz) ein und
andert RTS in UHF. Wenn ausgewahlt, leuchtet der Text "ON" auf der Taste auf.

Wenn sie nicht ausgewahlt ist, wird die Guard -Frequenz auf die Standby  -Frequenz
verschoben, und die letzte Einkanalfrequenz wird wieder zur aktiven Frequenz.

XPNDR. Stellt den Mode -3/A -Transpondercode auf 7700. ON leuchtet auf der
Taste auf. Der Transponder mus s eingeschaltet und Modus 3 muss aktiv sein.
Durch erneutes Driicken dieser Taste erlischt das Licht, aber der Notrufcode 7700
muss manuell Gber die COM - Seite geandert werden.

ZEROIZE. Setzt klassifizierte Daten auf null. Der ZEROIZE -Schalter muss nach
auf3e n und oben gezogen werden, dann nach vorne, dann nach unten und nach

innen, um den Nullsetzungsprozess zu starten. Zu den zu ldschenden Daten
gehdren: COMSEC -Variablen (z. B. GPS -Kryptoschlissel), Mode -4-IFF-Schlissel,
IDM -Daten, TSD -Punkte und TSD -Ziele/B edrohungen.



EMERG HYD. Offnet ein Magnetventil, sodass der Druck des Hydraulikspeichers
in die Haupthydraulikanlage gelangen kann. Wenn die Funktion aktiviert ist,
leuchtet "ON" auf der Taste auf. Auf dem MPD wird dann automatisch die
Triebwerkseite (ENG) angezeigt (siehe Kapitel  Triebwerke ).

Schubhebeleinheit

[@» BRK

OFF
@m
LOCK
N

MSTR IG

=
o

;
|

m

ENG START
START

IGN ORIDE
NO 1 NO 2

Schubhebeleinheit

RTR BRK. Steuert die Magnetventile der Rotorbremse.

1 OFF. Rotorbremse ist gelost.

1 BRK. Der Druck des Haupthydrauliksystems wird zur Verlangsamung des

Hauptrotors verwendet. Dadurch wird die Zeit verkirzt, die der Hauptrotor
nach dem Abschalten benétigt, um anzuhalten.

1 LOCK. Der Druck des Haupthydrauliksystems wird zur Verriegelung des

Hauptrotors genutzt. Dies sollte verwendet werden, um zu verhindern, dass

sich der Hauptrotor bei starkem Wind dreht, und um die Triebwerke mit
zwei feststehenden Rotoren zu starten.

MSTR IGN. Zindschlisselschalter, der die elektrische Hauptstromversorgung

steuert und den Triebwerkstart ermdglicht. Der Sch alter kann ohne eingesteckten



Zundschlussel betatigt werden, der Triebwerkstart ist jedoch gesperrt, bis der
Schlissel eingesteckt wird.

1 OFF. Alle Systeme mit Ausnahme des externen Bedienfeldes zur Betankung
werden vom Strom getrennt.

1 BATT. Verbindet die B atterie mit den Batteriebussen. Wenn
Generatorstrom verfiigbar ist, wird die Batterie vom Batteriebus getrennt
und geladen.

1 EXT PWR. Aktiviert den externen Stromversorgungsmonitor, der den
Hubschrauber an die externe Stromversorgung anschliel3t und auf eine
Unterbrechung der Stromversorgung Uberwacht.

POWER. Ein Schubhebel fir jedes Treibwerk. Jeder Schubhebel hat vier
Stellungen (OFF (aus), IDLE (Leerlauf), FLY (Flug) und LOCK OUT (aussperren)),

einen Zwischenbereich zwischen IDLE und FLY und Rasten, die ver hindern, dass
die Schubhebel versehentlich nach hinten auf OFF oder nach vorne auf LOCK OUT
bewegt werden.

1 OFF. Unterbindet die Kraftstoffzufuhr zum Triebwerk und schaltet es bei
laufendem Triebwerk ab. Wird auch zum Abbruch von Triebwerkstarts
verwendet.

9 IDLE. Setztdie Leerlaufdrehzahl am Boden. Wird wahrend Triebwerkstarts
genutzt.

1 FLY. Stellt die Rotordrehzahl (Nr) auf 101 %, Nr wird automatisch von der
Lastanforderungsspindel gesteuert.

T LOCK OuUT. Deaktiviert das System zur Begrenzung der
Turbinengastem peratur durch Sperren des DEC und erméglicht die
manuelle Steuerung der Triebwerkdrehzahl. Nachdem der Leistungshebel
auf LOCK OUT gestellt wurde, sollte er sofort wieder in eine
Zwischenstellung zwischen IDLE und FLY gebracht werden. Der Pilot/Kopilot
kan n dann die Triebwerkdrehzahl direkt mit dem Schubhebel steuern.

FRICT. Einstellung der Schubhebelreibung.

APU. APU -Taste. Durch Driicken dieser Taste wird der automatische Start der

APU eingeleitet und der Text "ON" auf der Tastenflache leuchtet auf. Die EC U
schaltet die APU automatisch ab, wenn sie eine abnormale Anzeige feststellt oder

wenn der Pilot die APU -Taste erneut driickt.

ENG START. Mit diesen Schaltern wird der automatische Triebwerkstartvorgang
fur beide Treibwerke eingeleitet. Der Zindschlussel muss sich in der MSTR -IGN -
SchlUsselverriegelung befinden, damit diese Schalter etwas bewirken.

1 OFF. Triebwerkanlasssystem ist inaktiv.

1 START. Wennder ENG -START-Schalter kurz in diese Position gebracht wird,
wird der automatische Triebwerksta rt eingeleitet; der Schalter ist
federbelastet und geht von selbst wieder auf OFF. Das Triebwerk wird durch



den Luftturbinenstarter pneumatisch angetrieben, und die Ziindanlage wird
eingeschaltet. Der Anlasser schaltet sich automatisch ab, wenn das
Triebwer k 52 % Ng erreicht hat.

1 IGN ORIDE. Lasst die Triebwerke mit ausgeschaltetem Anlasser laufen.
Wird zur Reduzierung der Triebwerkabgastemperatur (engl. Abk.: TGT)
nach einem Anlassabbruch benutzt. Muss auf OFF gestellt werden, damit
das Triebwerk nicht mehr angetrieben wird.

Bedienfeld fir Notabwurf

STORES JETTISON
L OUTBD L INBD R INBD R OUTBD

L TIP R TIP

7 o 7

JETT

%2.° 7

Bedienfeld fir Notabwurf

Dieses Bedienfeld steuert den Notabwurf von Zuladungen. Zum Abwerfen eines
Behalters oder Waffe an einer Station des Fligels dricken Sie zunachst die
Drucktaste(n), die der Position der Station entsprechen (z. B. L OUTBD zum
Abwerfen der duf3ersten linken Station). Die "ARM" -Leuchte auf der Taste leuchtet
auf. Drucken Sie dann die eingelassene JETT -Taste, um die Station(en)
abzuwerfen. Wenn Sie eine ARM  -Taste ein zweites Mald  riicken, wird diese Station
fir den Abwurf deaktiviert.

Hinweis: Auch wenn die Station zum Notabwurf scharfgeschaltet wurde, bedeutet
dies nicht, dass die Waffe ebenfalls scharf ist.

L OUTBD. Schaltet die linke Au3enstation zum Notabwurf scharf.
L INBD. Schaltet die linke Innenstation zum Notabwurf scharf.

R INBD. Schaltet die rechte Innenstation zum Notabwurf scharf.

R OUTBD. Schaltet die rechte Aul3enstation zum Notabwurf scharf.
L TIP. Ohne Funktion.

R TIP. Ohne Funktion.

JETT. Notabwurf aller scharfgescha  lteter Stationen.



Bedienfeld fur Aulen - und Innenbeleuchtung

EXT LT : INTR LT | 3
BRT SIGNAL PRIMARY

or () P> :
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Bedienfeld fir AuRen - und Innenbeleuchtung

NAV. Steuert die Helligkeit der Navigationsleuchten. Der AH -64D hat rote und
grine Positionsleuchten an der linken und rechten Triebwerksgondel und ei ne
weil3e Positionsleuchte auf dem Seitenleitwerk. Die Positionen sind OFF (aus), DIM
(gedimmt) und BRT (hell).

FORM. Steuert die Helligkeit der Formationsleuchten, die von Fligelmannern
verwendet werden, um die Formationsposition bei Nacht zu halten. Griine
Formationsleuchten befinden sich auf der Oberseite jeder Tragflache, der oberen
Mittellinie des hinteren Rumpfes und der Oberseite des Seitenleitwerks.

ANTI COL. Steuert die Farbe der Antikollisionsleuchten. An jeder
Triebwerksgondel befindet sich eine bl inkende Anti -Kollisionsleuchte mit hoher
Intensitat. Die Positionen sind OFF (aus), WHT (weil3) und RED (rot).

SIGNAL. Stellt die Helligkeit der Warn -, und Hinweisleuchten/Schalter ein. Der
Regler steuert die Helligkeit der Warnleuchten (hell oder dunkel) u nd der
Hinweisleuchten (variable Intensitét). Die Signalleuchten schalten automatisch
zwischen hell und dunkel um, wenn der FLOOD -Regler in die Mittelstellung
gebracht wird.

 RST. Wenn die Stromzufuhr unterbrochen wird oder der FLOOD -Regler

Uber die Mittelstellung hinaus in Richtung "hell* bewegt wird, schalten die
Signalleuchten auf Tageshelligkeit zurtick. Um die Helligkeit bei Nacht
wiederherzustellen, muss der SIGNAL - Drehknopf kurzzeitig in die Stellung
RST gebracht werden. Diese Stellung ist nur m oglich, wenn der FLOOD -
Regler unterhalb der Mittelstellung steht.

PRIMARY. Regelt die Helligkeit der Leuchtplatten hinter allen Bedienfeldern.



FLOOD. Regelt die Helligkeit der Cockpit -Flutlichter. Wenn Sie den FLOOD
Rheostat tUber die  Mittelstellung (in Richtung hell) hinaus bewegen, wird die
Helligkeit der SIGNAL -Leuchten automatisch auf Tageslichtniveau geandert.

STBY INST. Regelt die Helligkeit der integrierten Beleuchtung fir die
Ersatzfluginstrumente und den Ersatzkompass im Pilote ncockpit.

PRESS TO TEST. Wenn Sie diese Taste gedrickt halten, leuchten alle
Signalleuchten auf, sodass der Pilot/Kopilot ihre Funktion Uberprifen kann.

Pilotencockpit, linkes vorderes Bedienfeld

Haubennotabwurthebel

Tastatureinheit

Pilotencockpit, linkes vorderes Bedienfeld

Haubennotabwurf. Durch eine 90 -Grad -Drehung und Driicken des Griffes nach
innen, wird die Haube abgeworfen. Die vier Haubenpanele werden abgesprengt.
Eine elektrische Stromversorgung ist fir das A bsprengen nicht notwendig.



Tastatureinheit (engl. Abk.: KNU) . Wird fur die Dateneingabe in die MPD oder
das EUFD verwendet. Kann auch als Taschenrechner im Cockpit verwendet werden
(siehe Tastatureinheit ).

Pilotencockpit , untere Konsole

Uberlastungsschutztest
schalter -/
Generator -Ricksetz -
Bedienfeld

Bedienfeld fiir
Scheibenwischer

CHK OVSP TEST GEN RST

FF
~ ~
ENG 2

CKT A CKT B

WINDSHIELD WIPER

DEFOG

Parkbremshebel

Pilotencockpit, untere Konsole

Uberlastungsschutztestschalter -/Generator - Rlcksetz -
Bedienfeld
CHK OVSP TEST GEN RST
ENG 1 —
= ~
OFF
-~
ENG 2
CKT B
Uberlastungsschutztestschalter -/Generator -Rucksetz -Bedienfeld

Uberlastungsschutztestschalter. Mit diesen Schaltern wird das NP -
Uberdrehzahlschutzsystem getestet, das die Kraftstoffzufuhr zum T riebwerk

unterbricht, wenn der NP -Wert Uber 119,6+1 % steigt. Es gibt zwei Testkreise,



die mit CKT A und CKT B bezeichnet sind. Jeder Kreis kann mit jedem Triebwerk
(ENG 1 oder ENG 2) getestet werden. In der Stellung OFF wird kein Test
durchgefiihrt. Diese Tests werden normalerweise nur im Rahmen von
Wartungsarbeiten durchgefiihrt.

Generator -Ricksetzschalter. Zwei -Wege - Tastschalter, der entweder Generator
1 (GEN 1) oder Generator 2 (GEN 2) zurlicksetzen kann. Damit kann versucht
werden, die WCA -Meldung fur die sen Generator zu Iéschen. Wenn die Meldung
nicht geléscht wird, kann der fehlerhafte Generator auf der Seite SYS eines MPD
ausgeschaltet werden (siehe System - Seite).

Bedienfeld fiir Scheibenwischer

WINDSHIELD WIPER
DEFOG PARK

OFF

Bedienfeld flr Scheibenwis cher

Scheibenwischer - Drehknopf. Steuert die elektrisch betriebenen
Scheibenwischer, die an der Cockpithaube angebracht sind. In den Stellungen OFF,

LO und HI wird die Wischergeschwindigkeit eingestellt, in der Stellung PARK
werden die Scheibenwischer in di e Parkposition zurlickgestellt. Der Knopf wird
durch eine Feder aus der Stellung PARK in die Stellung OFF gebracht und muss so
lange gehalten werden, bis die Scheibenwischer die Parkstellung erreicht haben.

DEFOG. Bei Betatigung dieses Knopfes wird Zapfluft mit klimatisierter Luft
gemischt und gegen die Seitenwande der Cockpithaube gerichtet, um diese zu
entfeuchten.



Pilotencockpit, CMWS -Bedienfeld

THREAT

WS CONTROL PANEL

CcM™m
BYPASS
ARM
R
\

4‘?‘

Pilotencockpit, CMWS -Bedienfeld

Siehe Kapitel CMWS fir mehr Informationen.



Pilotencockpit, rechte Konsole

Kommunikationsbedienfeld MASTER SENS

HDU-
Aufbewahrungshalfter

Pilotencockpit, rechte Konsole



Kommunikationsbedienfeld

COMM
VHF UHF FM 1 FM 2 HF

dGeé D

LS

» = * ‘/
” /
/[ 5 [

MASTER SENS

{. etV HOT MIC
MIN MAX

AUX_+—\
IFF  RLWR ATA  VCR  ADF

N E DD E

Kommunikationsbedienfeld

VHF. Regelt die Lautstarke des UKW -Funkgerats. Knopf heraus ziehen, um den
Ton stumm zu schalten.

UHF. Regelt die Lautstarke des UHF  -Funkgeréats. Knopf heraus ziehen, um den
Ton stumm zu schalten.

FM1. Regelt die Lautstarke des FM1  -Funkgerats. Knopf heraus ziehen, um den
Ton stumm zu sch  alten.

FM2. Regelt die Lautstarke des FM2  -Funkgerats. Knopf heraus ziehen, um den
Ton stumm zu schalten.

HF. Regelt die Lautstarke des HF - Funkgerats. Knopf heraus ziehen, um den Ton
stumm zu schalten.

SQL -Schalter.  Kippschalter zum Aktivieren oder Deaktivi eren der Rauschsperre
fur die VHF -, UHF-, FM1 -, FM2 - oder HF -Funkgerate.

MASTER. Stellt die Lautstarke aller Kommunikationsgerate sowie die Lautstéarke
der Helmverbindung und den Verbindungen zu den Fligelménnern ein.

SENS. Stelltdie Empfindlichkeitdes ICS -Squelch - Schaltkreises ein, wenn der ICS
Schalter in der Position VOX steht (siehe unten). Das ICS sendet nur, wenn die
Lautstarke die eingestellte Empfindlichkeit Gberschreitet.

ICS . Stellt den Sendemodus des Interkomm -Systems (ICS) ein.



1 PTT. Das ICS sendet nur, wenn der ICS -PTT-Schalter (Push -to-Talk)
gedruckt wird.

1 VOX. Das ICS sendet automatisch, wenn der Pilot/Kopilot so laut spricht,
dass die Rauschsperre unterbrochen wird. Dadurch wird die Ubertragung
von unerwinschten Hintergrundgerauschen reduziert.

1 HOT MIC. Das ICS sendet kontinuierlich, unabhangig davon, ob der
Pilot/Kopilot spricht oder nicht.

IDENT. Wenn die Taste gedrickt wird, fuhrt der Mode -3-Transponder eine
Positionsidentifikationsfunktion fur di e Flugverkehrskontrolle (Flugsicherung) aus.
Diese Funktion wird verwendet, um der Flugverkehrskontrolle (engl. Abk.: ATC)

Ihre Position anzuzeigen und sollte auf Anfrage der Flugverkehrskontrolle
durchgefiihrt werden.

IFF. Regelt die Lautstarke des Freund -Feind -Modus - 4- Transpondertons.
RLWR. Regelt die Lautstarke des Radar  -/Laserwarnempfangers.
ATA. Ohne Funktion.

VCR. Regelt die Lautstarke der Videokassettenrekorder -Wiedergabe. Knopf
herausziehen, um den Ton des Videorekorders stumm zu schalten.

ADF. Regelt die Lautstdrke des Tons des automatischen Peilsenders. Knopf
herausziehen, um den ADF  -Ton stumm zu schalten.



Pilotencockpit, HOCAS (Hande am Kollektivhebel und
Steuerknuppel)

Steuerknuippel - Bedienelemente (engl.: Cyclic)

Symbologie -
Auswabhlschalter
Waffenwahlschalter

Duppelausstof3
Krafttrimmung/Halte -
Modi

RTS/ICS PTT

Fackelausstol3

Steuerkntppel, Vorderseite



Ohne

Funktion
Waffenabzug
FMC-
Freigabeknopf
Steuerkntppel, Hinterseite
Trimmen/Halten -Schalter.  Steuert die Krafttrimmung und das SCAS.

1 R (Freigeben, nach vorne). Wenn diese Taste gedrickt wird, werden das
Krafttrimmsystem und der Modus zum Halten der Fluglage und der
Flugrichtung unterbrochen. Wenn losgelassen, wird das Kraf ttrimmsystem
wieder aktiviert, wobei die aktuelle Position des Steuerkniippels als neuer
Mittelpunkt verwendet wird.

1 AT (Fluglage haltung , nach links). Schaltet den gewahlten Fluglage
halten -Modus an oder aus.
(siehe Modi Fluglage halten & Position/Geschwindigkeit )

1 AL (Flughéhe nhaltung ,nach rechts). Schaltet den gewéhlten Flughthe
halten -Modus an oder aus.
(siehe Flughthe nhaltung )

1 D (Ausschalten, nach hinten). Schaltet die Modi Fluglage halten und

Hohe halten aus.

RTS/ICS PTT.  Funkgerédt - und ICS -Push-to-Talk - Schalter.

=

ICS ( rechts). Wenn gedriickt, Ubertragung Uber die Interkomm -Anlage.
RADIO ( links). Wenn gedriickt, Ubertragung tiber d as gewahlte Funkgerat.

RTS ( driicken).  Bewegt den Radio Transmit Select (RTS) nach unten zum
nachsten Funkgerat auf dem EUFD. Wenn ein HF -Funkgerat ausgewahlt ist,
wird RTS zurtick nach oben zu VHF bewegt.












































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































