Een verslag van de bijeenkomst van de Werkgroep Flight Simulator van de HCC afd. Zeeland op 17 maart 2005.

Circuit. 
Aad gaf een beknopte les in het vliegen van een circuit. (een wat?! ..Iets wat elke simmer eigenlijk goed zou moeten beheersen). Eerst in theorie, daarna met een gesimuleerd voorbeeld.  Wie denkt dat heel simpel is moet het de volgende keer ook maar eens voordoen. Voor de piloot van dienst betekende het twee doorstarts voordat hij uiteindelijk weer vaste grond onder de voeten had. Het blijkt maar weer dat simulatie zeer lastig is: je voelt niks, je ziet niks en het ding kàn niet eens vliegen. Ga d’r maar aanstaan. Maar wel leuk om te doen. Een onderwerp dat we over enige tijd weer eens zullen herhalen. Dus heren: achter de stuurtjes en oefenen maar. Ik ook!

Nieuw spul.
Richard had een mooie BAE 146 en een global meshing verbeteraar meegenomen. Omdat hij geen pc bij zich had bleef het bij kijken naar de verpakking. Volgende keer wellicht geïnstalleerd en wel te bewonderen?

Te bespreken FS onderwerpen.
Vorige bijeenkomst is de start geweest van het bespreken van specifieke Flight Simulator onderdelen. Het eerste onderwerp was de Flight Planner ofwel het vliegplan .  Wel heel erg grappig was dat de Flight Planner in deze demonstructie nu eens NIET naar de kop van de baan wenste te gaan. De sprekerd in kwestie heeft het boe-geroep vanuit de zaal gelaten over zich laten komen, en heeft thuis uitgezocht dat deze weigering van de FP te wijten is aan de door hem handmatig gewijzigde boekhouding in de Scenery Library. “I’ll be back…”

Als u nog eens na wil lezen wat er gezegd is: de tekst van de verhandeling vindt u hier.

Volgende club-avond donderdag 7 april. Dat is wat eerder dan verwacht, maar we zullen er weer een leuke avond van proberen te maken.

Uitnodiging in volgende NOTAM volgt nog.

Voor volgende bijeenkomsten zou het wenselijk zijn dat ‘anderen dan dezelfden’ een FS onderwerp aan de club voorleggen. Dat kan elk onderdeel uit elke flightsim zijn. Leuk om te doen en alle mogelijke hulp is voorhanden.  Onderwerpen genoeg. De theorie van het vliegen blijft het terrein van Aad.

Wie heeft er in zijn vlieg-pc een netwerkkaart? Er zijn plannen om een LAN vliegsessie te organiseren. U weet misschien wat dat is: met z’n allen de lucht in zogezegd. Graag opgeven aan Ralph die het netwerkvliegen zal gaan coördineren.

We willen komen tot een inventarisatie van vrij verkrijgbare VFR fotosceneries. Wie heeft al eens eerder zulke sceneries van het Internet afgeplukt of is bereid er naar te speuren? Satellietopnames mogen ook, maar liefst luchtfoto’s. Graag opgeven aan Ron. Later komt dan een lijst met alle beschikbare sceneries, inclusief de commercieel verkrijgbare uitgaven.

Toronto en Calabria hebben we al binnen, maar er is vast nog veel meer.

VISITE….
Terwijl ik geconcentreerd bezig ben met een IFR-approach op Denver Intl. krijg ik een telefonische uitnodiging van Ron om de volgende avond, samen met Ralph (van die schietstoel) een avondje te komen vliegen.

Hoewel ik een enthousiast tegenstander ben van visites is een dergelijke uitnodiging toch iets om naar uit te kijken. Ik ben er dan ook geen minuut later dan was afgesproken!

Deze keer geen ontvangst met koffie en gebak maar geheel in stijl met een video-opname vanuit een cockpit tijdens taxiën en take-off.

De sfeer is onmiddellijk gezet, ouwe jongens onder elkaar en er wordt slechts geconverseerd in “vliegtermen”.

Niet lang daarna nemen we plaats in de TRC-cockpit die sinds kort is voorzien van twee nieuwe stoelen; op dat moment bevinden we ons werkelijk in de cockpit en zijn we uitgeboekt voor een vlucht van EHMZ naar EHWO op 2000 ft. 

Nadat we de pre-flight hebben afgewerkt aan de hand van een checklist klimmen we het zeeuwse luchtruim in; we zijn letterlijk en figuurlijk “in de wolken”! Terwijl we ons concentreren op bekende vaste punten naderen we Woensdrecht en even later zijn we “cleared to land, runway 7” waarna Ralph de kist probleemloos op de baan zet.

Intussen heeft Ron een extra kist gecharterd en besluiten we samen terug te vliegen naar M.Zeeland.

Via de Oosterscheldedam vliegen we nog even naar Haamstede. Terwijl Ron een “touch en go” maakt benutten wij de gelegenheid voor een “low pass” over de geparkeerde zweefkisten (in vliegjargon het zgn. strietsen) waarna we koers zetten naar de thuisbasis in de hoop dat niemand ons nummer heeft opgenomen.

Dat bakje koffie waren we wél aan toe terwijl we intussen wat vliegkennis uitwisselen en enkele favoriete dvd-films bekijken.

Laat in de avond nemen we afscheid en tuffen we huiswaarts, IFR uiteraard!

Een uitermate geslaagde avond die veel te gauw om was.

Ik ben nog steeds geen liefhebber van visites maar volgende keer neem ik toch maar m’n slaapzak mee….!

                                                                                                 Piet Davidse

Video’s 
Wie heeft er nog VHS banden liggen met TV programma’s zoals bijvoorbeeld ‘Geschiedenis van de Luchtvaart’, ‘Het luchtruim overwonnen’, ‘Testpiloot’ (met Neil Armstrong als presentator), ‘Wings of the World’, om er een paar te noemen. We zijn bezig de afleveringen van deze luchtvaart-tv series op DVD te frommelen. Maar niet alle afleveringen zijn indertijd opgenomen, [image: image1.jpg]A6TER TAXEOFF CLINE T 400 FEET. NG
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dus als iemand kan aanvullen is dat zeer welkom. Uiteraard krijg je dan een DVD van de aangeleverde en gebruikte afleveringen.

Gameport-USB adapter.
Heeft U dat nou ook? Uw splinternieuwe hi-tech super-mega pc blijkt geen aansluiting meer te hebben voor uw vertrouwde joystick/stuur….

Natuurlijk weet ik dat alles tegenwoordig USB is wat de klok slaat, maar om nu zomaar de vertrouwde gameport-stick en rudder overboord te gooien…

Harm van Zanen wist de oplossing: een gameport-USB adapter.

Er hoeft niks geïnstalleerd te worden. De korte adapterkabel met aan een kant de bekende gameport met  keuzeschakelaartje; aan de andere kant een USB stekertje.

Het was wel even spannend om te zien of dat goed werkte.

Als eerste was de Thrustmaster FCS stick en rudder aan de beurt. Deze heeft geen speciale driver. Verrassend om te zien hoe de vertrouwde gameport-stick-ruddercombinatie ineens weer tot leven komt in een USB port. Enig experimenteren met het schakelaartje levert een goed bruikbare standaard ‘3-assen 4-knoppen’ stick/ruddercombinatie op.

Vervolgens de PFC Jet yoke met gashandle tevoorschijn gehaald. Ook deze stuurt weer scherp als vanouds, ditmaal op de USB port! Er is één restrictie: de yoke is een standaard ‘3-assen 4-knoppen’ yoke geworden.  De vroeger gebruikte CH driver wordt nu niet meer gebruikt. Daardoor zijn veel extra functies niet meer aanspreekbaar. Maar de hoofdzakelijke functies zijn er zonder meer. Enig instelwerk in de ‘controls’ assignment’ sectie van FS2002 maakt het tot een bruikbaar geheel. Geen moeilijk gedoe: stekkertje er in en sturen maar. Een aangename verrassing is dat de Thrustmaster rudder afzonderlijk te gebruiken is door de USB adapter. 

Er blijft natuurlijk altijd de optie om een simpel Plug’nPlay geluidskaartje in de pc te zetten waardoor de CH driver weer voluit gebruikt kan worden. Choice is yours! 

Al met al een bruikbare oplossing voor het probleem van de ontbrekende game-port op uw splinternieuwe hi-tech super-mega pc…..

 Sitecom Gameport-USB adapter gekocht bij Imha voor € 19,95.

Aviodrome.
Wie heeft zin om 16 of 17 april mee te gaan naar de FS dagen in het Aviodrome in Lelystad? We bekijken de mogelijkheden om er naar toe te vliegen als het weer meewerkt. Anders gaan we per auto.

Flightsimulator oefeningen Start, circuit, aanvliegen en landing.
Voorbereiding: controle vóór de start:

Trimmer in de juiste stand

Mengsel RIJK, Carburator: KOUD

TANK: volste tank, kraan: OPEN

HOOGTEMETER : ingesteld op vliegveldhoogte

KOERSTOL: Aanwijzing synchroon met het KOMPAS

Oliedruk en Temperatuur: OK.


RIEMEN VAST

1.Start. Aanloop en loskomen.

Na ontvangst startvergunning: geleidelijk volgas geven. 

Tijdens de eerste aanloop;  richting vasthouden met de voeten.

Zodra de druk op het hoogteroer voldoende is: 

          NEUSWIEL LOS VAN DE GROND

          HANDHAAF DEZE STAND 

          SNELHEID OPBOUWEN tot KLIMSNELHEID,

          GAS terugnemen tot klimvermogen


Neusstand zonodig corrigeren, HOOGTETRIM bijstellen.

2. Stijgvlucht tot circuithoogte:

op een hoogte van 500  voet  een klimmende linkerbocht inzetten:

Neusstand iets lager, 15 graden helling. Na plm. 30 seconden UITROLLEN 

DOORKLIMMEN TOT  CIRCUITHOOGTE  (1000’ AGL)

Neus iets lager brengen, snelheid opbouwen; daarna:

GAS TERUGNEMEN VOOR HORIZONTALE VLUCHT

Vergeet niet te trimmen om de druk van het stuurwiel af te nemen 

3. Rugwindbaan    (downwindleg)

Maak nu een horizontale bocht naar een koers tegengesteld aan de startrichting. Afhankelijk van de bovenwind de koers aanpassen 

CONTROLEER DE POSITIE t.o.v. HET VLIEGVELD.

VOORBEREIDING VOOR DE LANDING:

Cockpitcheck: 

REMMENTEST

MENGSEL VOL RIJK

CARBURATOR: WARM

TANKINHOUD VOLDOENDE VOOR EVENTUELE DOORSTART ?

RIEMEN STRAK

PUNT VAN INDRAAIEN:  30 SEC. NADAT  DE  VLEUGELTIP HET BEGIN VAN DE BAAN IS GEPASSEERD  EEN HORIZONTALE BOCHT INZETTEN MET EEN HELLING VAN 30 GR. (aanvliegbaan)

Plm.90 gr. draaien tot de vliegrichting ongeveer loodrecht op de landingsbaan is.  Vervolgens:  

GAS TERUGNEMEN; 10 GR. KLAPPEN NEERLATEN   VEILIGE SNELHEID AANHOUDEN;   De daling regelen met meer of minder gas.

Als het begin van de baan op plm. ’10 uur’ is:  indraaien 

Afhankelijk van eventuele zijwind eerder of later indraaien

BOCHT LANDINGSBAAN MAXIMAAL 30 GR. HELLING!!

MANOEUVREER MET WEINIG HELLING TOT RECHT VOOR DE BAAN.

Laat zo nodig klappen neer tot 20 graden om sneller te dalen.

Vergeet niet  te trimmen!

Op plm. 100 voet hoogte en recht voor de baan:

VOL KLAPPEN (NEUS NOG IETS LAGER) GAS DICHT.

We gaan een glijlanding maken: 

AFRONDEN  EN DAN UITZWEVEN OP 1 METER HOOGTE:

NEUS KOMT STEEDS HOGER NAARMATE DE SNELHEID AFNEEMT: NIET HENGELEN( “HALEN OF STILHOUDEN” 
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UITROLLEN CONTROLEREN MET HET VOETENSTUUR.

VOORZICHTIG MET GEBRUIK VAN DE REMMEN.

‘Een landing is pas klaar, als de wielen niet meer draaien’

Samenstelling: Aad J. de Beijer          11 maart  2005

Terug
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VFR vluchten van / naar buitenland: 

ALTIJD een vliegplan indienen, minimaal 1 uur voor vertrek. Ook al betreft het een vlucht net over de grens, b.v. Hoevenen, ten noorden van Antwerpen, een vliegplan is verplicht. 
( mensen die anders beweren vertellen nonsens!!! ) 

VFR vluchten binnen NEDERLAND: 

Voor alle VFR-vluchten van / naar de grote vliegvelden is een formeel vliegplan verplicht, minimaal 1 uur voor vertrek in te dienen. 

Die grote velden zijn Amsterdam/Schiphol, Rotterdam/Zestienhoven, Groningen/Eelde, Maastricht/Beek en Eindhoven. Voor de overige velden is een vliegplan niet verplicht (mag wel) maar wordt er vaak gebruik gemaakt van een zogenaamde 

"Flight Notification", te faxen bij de havendienst, eventueel ook telefonisch te melden bij veld van bestemming. 

Het is een sterk verkort vliegplan met basisgegevens, ook ten behoeve van search and rescue: 

veld van vertrek en de tijd 

veld van aankomst met de tijd 

vliegtuigregistratie en type 

naam van de piloot en aantal inzittenden (p.o.b. = persons on board) 

endurance = de hoeveelheid brandstof aan boord, uitgedrukt in tijd: uu:min 

Het vliegveld van aankomst bewaakt de verwachte aankomsttijd.

Is een toestel 30 minuten na verwachte aankomsttijd niet binnen en is er inmiddels ook nog geen radio contact, dan activeert de dienstdoende havenmeester de 1e fase van de "search and rescue procedure" 

Het is belangrijk dat de vlieger zich na de landing ook afmeld bij de havendienst, b.v. via de radio maar bij voorkeur persoonlijk, er moet tenslotte ook nog landingsgeld worden afgerekend. Door het tijdig afmelden kan het vliegplan respectievelijk de flight notification worden afgesloten en wordt daarmee voorkomen dat onnodig een zoekaktie wordt opgestart met de daaraan verbonden (zeer hoge) kosten. 

Vlieg je van Midden Zeeland naar b.v. Hilversum, dan is een vliegplan niet verplicht. Doe je ook geen "flight notification" en je verdwaalt onderweg dan is er niemand die zich om je bekommert. Het is dus verstandig om altijd een "flight notification" te doen. 

Verder kan het voorkomen dat een vliegplan vereist is ( en meestal dan ook verplicht radiocontact ) om door een bepaald gecontroleerd gebied te mogen vliegen zoals TMA's , Control Zone's en Restricted Aerea's. 

Zo is vliegen in de TMA en CTR van Schiphol verboden behoudens de vfr-sector. In de militaire TMA's mag je meestal wel vliegen maar dat hangt ook samen met de weersomstandigheden. 

Bij de vluchtvoorbereiding moet je dus goed uitzoeken of een vliegplan en/of radiocontact vereist is om op een bepaalde hoogte door gecontroleerd gebied te mogen vliegen en welke eisen gesteld worden aan minimaal zicht en afstand tot de wolken. 

RADIO CONTACT 

Wat het vliegplan betreft hoef je in principe geen radiocontact te onderhouden. Als je zelf niemand oproept zal niemand jou oproepen. 

Maar als je in gecontroleerd gebied vliegt ben je in veel gevallen verplicht radiocontact te onderhouden en de aanwijzingen van de diverse instanties op te volgen. 

Heb je een vliegplan ingediend dan weten de diverse diensten af van je vlucht, van vertrek - via en route - tot aankomst. 

Heb je een flight notification gedaan dat weet het veld van bestemming er van, de overige instanties niet. 

Voorbeeld 1: Midden Zeeland naar HIlversum via ongecontroleerd gebied: Vliegplan niet verplicht, Radiocontact niet verplicht. 

Voorbeeld 2: Midden Zeeland naar Ameland via de kust en beneden 1500 ft. Vliegplan niet verplicht, Radio wel: 10 minuten te voren toestemming vragen voor crossing clearance CTR bij Valkenburg en later weer bij De Kooi. Hou je aan de aanwijzingen en meld je weer af zodra uit de CTR. Zorg ook dat je niet in de TMA Schiphol terecht komt (ondergrens 1500 ft) Deze vlucht dus 2 instanties verplicht radiocontact. 

Voorbeeld 3: Midden Zeeland naar Schiphol (victor arrival = Vinkeveense plassen via vfr-sector naar Schiphol_oost. 

Vliegplan verplicht. Tijdig radiocontact met Schiphol Tower verplicht. 

ALS je radiobevoegdheid hebt is het ook zeer verstandig dat te gebruiken, zelfs in ongecontroleerd gebied. Je kunt dan contact onderhouden met FIC 
(flight information centre) voor het verkrijgen van FIS (flight information service) zoals QNH en eventueel ander verkeer in jouw buurt) 

FIS wordt o.a. verleend door FIC Dutch Mill, Amsterdam Info, Brussels Info, Belga Radar, London Info enz. afhankelijk in wiens gebied je vliegt. 

De maximale vlieghoogte voor VFR vluchten is FL 195. Op die hoogte begin je denk ik toch wel wat naar zuurstof te snakken en is een drukcabine een comfortabele noodzaak. In CTA Schiphol ( airways & TMA ) niet mogelijk tot FL 195 te vliegen, uitsluitend IFR. 

In enkele delen van militair gecontroleerd gebied (Dutch Mill) onder voorwaarden beperkt mogelijk. 

TRANSPONDER 

Na fatale ongevallen (het laatst enkele jaren geleden nabij Seppe waarbij een lesvliegtuig schuin van achter door een straaljager werd geraakt) is inmiddels een transponder verplicht. Het ziet er naar uit dat dit binnen afzienbare tijd zelfs voor zweefvliegtuigen gaat gelden. 

Aanvankelijk mocht de transponder pas geactiveerd worden vanaf 1500 ft vlieghoogte maar inmiddels is dat standpunt gewijzigd na overleg diverse instanties. 

Een transponder is dus verplicht en MOET vanaf aanvang tot het einde van de vlucht geactiveerd zijn. In de praktijk blijkt dat je vanaf ongeveer 500ft hoogte door de radar wordt gezien. 
De gebruikelijke code voor vfr-vluchten is 7000 tenzij, na contact met verkeersleiding, een andere code wordt geïnstrueerd. 

TOT SLOT 

Bij een goede vfr-vlucht voorbereiding behoort het raadplegen van Luchtvaart Gidsen (aip’s), Notams, WEERBULLETINS en NAVIGATIEPLAN. 

Het is zeer verstandig om naast een recente vliegkaart ook de (Jeppesen)kaartjes van het eigen veld en van zowel het veld van bestemming alsmede het uitwijkveld / velden bij zich te hebben. Dit i.v.m. de juiste aanvlieg / circuitprocedures. 
Henk Geelhoed. 050307

terug
Mogelijke onderwerpen te bespreken in werkgroep FS HCC.

Aanvullingen en suggesties zijn zeer welkom!

Flight gear, een open sim. Behandeld 17 feb 2005

bugs in 2002 en 2004.

Wat is FSUIPC?

retro flight fs3 tot 9 ‘achteruitvliegen’. Aangekondigd NOTAM 050214

de accu raakt nooit leeg, behalve op de grond.

bezoek aan Ralph van der Weijde's F16 cockpit.

FS vluchtbeschrijvingen.

bijwerken website HCC.

waar is de bui gebleven na passeren?

netwerkvliegen, iets aparts. aangekondigd NOTAM 050317

nieuwe USA fotoscenery.

een vlucht met sid's en star's.

gebruik van approachplates (cursus beschikbaar).

vliegen met een twin.

hoe werkt een vluchtcomputer?

16/17 april simclub Aviodrome. aangekondigd NOTAM 050317

Meerschermenvliegen, Wide FS, proj Magenta. Wie gaat dat eens uitzoeken?

FlightDeck. Piet Davidse. 

Het maken van een flightplan. Dubbel inladen FP in 2002. Behandeld 17 maart.

Weather instellingen 2002 eigenaardigheden.

Het installeren van downloaded vliegtuigen en sceneries zonder ongelukken.

Pocket FMS.

Het logboekje.

Interviews met werkgroepleden.

Verzamelen internet-tips, links, sites en wat dies meer zij. Wie?

Terug
Het Flightplan, oftewel Vliegplan.  17 maart 2005

Je kunt je afvragen waarom je op een simulator een vliegplan zou moeten maken. Het is toch veel makkelijker gewoon op een willekeurige plek op de aardbol in een supersnel toestel gas te geven en zien wat er van komt? 

Natuurlijk is daar niks mis mee; je kunt er een hoop lol mee beleven.

In de praktijk blijkt al snel dat vliegen meer is dan dat. De kans is aanwezig dat je na al dat heen en weer gevlieg behoefte krijgt aan enige structuur.

Ik wil jullie iets vertellen over mijn eigen ervaringen. 

De eerste jaren was FS een spelletje. We spreken dan over FS1 en 2, zelfs nog voordat MS de zaak overnam. Heel veel tijd ging op aan het eindeloos tunen van de pc. Het woord ‘processorsnelheid’ was onbekend. Geheugen was schreeuwend duur. De weergave was zwart/wit bij de Atari, groen/zwart bij de eerste 8086 pc, en groen/blauw op een tv scherm bij de Sinclair Z80. 

Dat is nu gelukkig anders.  Het gevolg van de verbeterde techniek is dat het accent steeds meer op het vliegen komt te liggen inplaats van het bitjebesparen en afregelen van videokaarten.

Ik gemerkt dat door het gebruik van vlucht- en navigatieplannen een heel andere manier van vliegen ontstaan is. Ook merk ik dat ik steeds meer de simulatie met het echte vliegen ga vergelijken. Begrijp me goed, de twee zullen altijd gescheiden blijven. Maar veel elementen uit het echte vliegen hebben hun intrede gedaan in de simulatie. Navigatie, het weer, verkeersleiding, checklisten, logboekjes, goede sticks en yoke’s. Door hier gebruik van te maken is mijn plezier in FS alleen maar toegenomen.

Het vereist wel meer planning en discipline.

Het overkomt me dat ik net zo lang bezig ben met de voorbereiding, als met de vlucht zelf. Dit komt neer op heel bewust vliegen. Als je zonder voldoende brandstof opstijgt en het gaat mis, dan is dat je eigen schuld. Het vergeten van gear, flaps, mixture en nog veel meer dat vergeten kan worden is geheel aan jezelf toe te schrijven: dan ben je een slechte simvlieger. De simulatie is nu geen spelletje meer!

Een van de genoemde elementen die het simulatorvliegen leuker kunnen maken dan wat ronis het maken van een vluchtplan. 

Dat kan op verschillende manieren. Een 777 vlucht van Londen naar Kaapstad is iets anders als een tripje van Midden-Zeeland naar Seppe. 

In het eerste geval zal een geavanceerd Flight Management System de nodige studie van je vergen. In het tweede geval is een telefoontje al heel wat. In beide gevallen biedt de in FS ingebouwde FP een mogelijkheid.

In het echt is een vliegplan vooral info naar luchtvaartauthoriteiten en eventueel info t.b.v verkeersleiding alsmede info t.b.v SAR.

Een navigatieplan is bedoeld voor eigen gebruik door de vlieger/navigator voor een zo accuraat mogelijk verloop van de vlucht.

De  Flight Planner in FS is een sterk vereenvoudigde combinatie van een VLIEGPLAN en een NAVIGATIEPLAN. 

en lijkt op een  Flight Notification

Het is een sterk verkort vliegplan met basisgegevens, te faxen bij de havendienst, eventueel ook telefonisch te melden bij veld van bestemming.

veld van vertrek en de tijd 

veld van aankomst met de tijd 

vliegtuigregistratie en type 

naam van de piloot en aantal inzittenden ( pob = persons on board) 

endurance = de hoeveelheid brandstof aan boord, uitgedrukt in tijd: uu:min 

De FP vraagt  basisgegevens van ons en produceert daarmee een navigatieplan. 

In dit navigatieplan kunnen we zogenaamde waypoints aangeven. 

Waypoints kunnen bakens zijn, maar ook zichtbare elementen als vliegvelden, geografische elementen of kenmerkende bebouwing.

(kaartje jeppesen en visual approach)

De FP tekent en berekent de te volgen route, en deze kunnen we printen.(plaatje)

In deze print kunnen we frequenties, namen, vliegtijden en koersen intekenen. Er zijn ook programma’s die dat allemaal keurig in een keer voor je uitprinten. Maar hier zit een addertje onder het gras. Ik sprak al eerder over bewust vliegen. Ik heb gemerkt dat die kant en klaar uitgeprinte navigatieplannen niet zo goed in het hoofd zitten als je ze nodig hebt. Een zelf ingevuld plan wordt beter onthouden. In een Cessna cockpit heb je nauwelijks ruimte om op een papiertje wat op te schrijven. Als je de pen laat vallen heb je pech. Weet dus wat je van plan bent en zorg dat alle gegevens van de vlucht compact op een kaartje staan. En ook goed in het hoofd. Want als het kaartje wegwaait of onder de pedalen valt, heb je niks aan het mooi uitgeprinte plannetje…

De route is ook te volgen op de GPS. Als voor GPS navigatie wordt gekozen zal het toestel langs de berekende route vliegen. (schakelaartje)

Ook wordt er ook een Navigation Log gemaakt. Hierin staan de waypoints, koersen, verwachte tijden en het brandstofverbruik opgetekend. Ook dit Navigation Log kunnen we printen. (plaatje)

Het navigation Log is tijdens de vlucht ook via het menu te raadplegen.

Ron Konings.
Terug






