NOTAM 050811 voor de werkgroep Flight Simulator van de HCC afd Zeeland.

______________________________________________________________________

Ron biedt zijn Elite Propanel 2 te koop aan. Het is helaas geen goedkoop speeltje dus zal de vraagprijs voor de meesten onder ons ‘even slikken’ zijn. Maar om het zomaar in een hoekje te laten staan er er niks mee te doen is ook geen goede zaak. Voor geïnteresseerden is een proefplaatsing mogelijk. Een testvlucht zogezegd. Het apparaat kan voor 1,2,3 of 4 motorig prop of jet geconfigureerd worden. Het stuur (PFC) is van een Piper Archer, de powerquadrant (ook PFC) is van een King Air. Aansluiting op de seriële com-poort. Zie ook www.flyelite.ch of www.flypfc.com  voor meer informatie. Hier een linkje naar advertentie zoals deze op Marktplaats.nl staat.
http://www.marktplaats.nl/index.php3?g=hardware&u=hulpmiddelen&ID=67247

http://www.condorsoaring.com/  belooft een zeer goede zweefvliegsimulator te zijn. Voor als het weer eens regent. Tip van Marinus. Die zit lekker in zonnig Haïti…

In maart deed ik een oproep om te zien of er nog video’s onder jullie zijn van bekende vliegtuigprogramma’s op tv. Uit de reacties kan ik afleiden dat dat niet (meer) het geval is. Inmiddels heb ik mijn eigen videoverzameling op een kleine 40 DVD’s gezet. Dus als je een leuk filmpje zoekt over een bepaald (vliegtuig)type zoekt weet je waar je terecht kunt.

Het vliegend netwerk zal door Peter, Pim Ralph en Harm van de grond getild gaan worden. Als het zover is dat er gedemonstreerd kan worden kunnen we gaan denken aan gezamenlijke vluchten. Een air-rallye behoort dan tot de mogelijkheden.

Dutch VFR Terrain. De meesten van jullie zullen inmiddels het Nederlandse landschap al bewonderd hebben vanuit de virtuele cockpitseat. In de vorige NOTAM werd al aangegeven hoe NL2000 en Dutch VFR te combineren zijn. De makers van de Dutch VFR hebben er voor gekozen geen objecten in het terrein te plaatsen. Zo kunnen toekomstige scenerybuilders vrijelijk hun gang gaan zonder conflicten met ‘ingebakken’ objecten. Graag wil ik alle ervaringen met de Dutch VFR van jullie horen en in de volgende NOTAM zetten.  Bijvoorbeeld het grote verschil in baanposities (Seppe) tussen VFR en standaard FS. Hier en daar zijn zwevende baanmarkeringen en statics (Valkenburg) te zien. Vreemde bulten (Kennemerduinen) en gaten in het vlakke land en meer van dat soort verschijnselen. Heel aardig zijn de soms zonlicht-reflecterende kassen.

Militaire en strategische gebieden worden helaas niet gedetailleerd weergegeven.  Mogelijk wil Horizon hierdoor elke legale moeilijkheid voorkomen. Het zij zo. In elk geval blijft het heel boeiend en mogen we blij zijn dat Nederland een VFR scenery rijk is.

------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------

Zwaaien naar beneden
Het is dinsdagmorgen als de telefoon gaat; “Met Ron, heb je zin en tijd om te vliegen straks?”.

Aangenaam verrast zeg ik dat het geen probleem is,”Noem maar een tijd..”

Het is half 3 als ik de parking van MiddenZeeland op rij, en daar net Ron al zie lopen.

We schudden handen, en opgewekt stappen we het terras op van het vliegveld restaurant.

Henk zit al op ons te wachten en de kist, de WhiskeyIndia staat al vol met peut klaar bij de tankplaats.

Henk een vlieger die weet hoe belangrijk een preflight check is, laat ons zien hoe je die behoort uit te voeren. Uitgebreid lopen we alle external checks af, het is eigenlijk gewoon al vliegles die Henk ons geeft. Tijd om in te stappen, “Ga jij maar voorin, ik ben al vaker mee geweest en vindt het niet erg om deze keer achterin te zitten”; zegt Ron.  Wow, dat aanbod sla ik niet af, en stap in.

“Ik heb in die dertien jaar parachutespringen heeel erg weinig in een vliegtuigstoel gezeten”, leg ik uit.

Als we alle drie met onze headsets om zitten zijn we er klaar voor. Henk legt rustig iedere handeling uit die hij uitvoert, ik merk dat je in flightsimulator toch erg dicht bij de werkelijkheid komt, de herkenbaarheid van alles is opvallend groot.

“21,22,23, zo nu hebben we 10 graden flaps”,  zegt Henk, ik spiek op de flapstand indicator, klopt als een bus denk ik.. Remmen check, giro check (nee niet die betaal dingen), Henk stuurt de kist  links en rechts, op de kop van de baan nog een magneto check en een carburator heat check.

In vliegen ben je bewust van de veiligheid, je bent eigenlijk bewust van veel dingen als je vliegt, het opent je ogen werkelijk voor heel je directe omgeving. Dat is dan ook een groot deel van het genot wat ervaren wordt als je vliegt, naar m’n bescheiden mening.

Take off, full throttle en de kist versnelt gemakkelijk, beetje wind schuin rechts dus iets tegendruk met rechter aileron en rechts voeten om de proptorque op te vangen, 60, 65 knopen en Henk begint langzaam aan de yoke te trekken, we vliegen. We klimmen uit en draaien voor de camping naar een heading van ongeveer 310, geen overlast voor de recreanten is het devies.

Het is bumpy, turbulent, de kist schudt, maar hé, da’s vliegen heh!

Eerst maar eens over het huis van die grootgrond bezitter in Vrouwenpolder, Ron grinnikt achterin.

Zelden iemand zo zichtbaar zien genieten van vliegen, “Gaat het Ron?” informeert Henk door de headset. “Beetje stijve bek van de grijns op m’n gezicht” is het antwoord.

We draaien naar de kop van Schouwen, ik krijg de yoke, ga je gang zegt Henk. Je hebt van die feestjes die alleen maar leuker worden, dit is zo’n feestje. Serieus ‘werk’ ik met de controls, hup gelijk met dat handje aan dat trimwiel. Ik doe net of het de gewoonste zaak van de wereld is.

Boven Schouwen spotten we een zwever boven het veldje, en we besluiten om rechtsom te draaien richting Zierikzee. Bij het passeren daarvan geeft de gezagvoerder wat meer throttle, het is beter om wat hoogte te pakken als je zo’n grote plas oversteekt. Weer blijkt hoe Henk met veiligheid bezig is, “Da’s er een die je rustig kan vertrouwen” mijmer ik terwijl de turbulentie aan de andere kant van de yoke speelt. Kattendijke komt in zicht..drie keer raden wie daar woont!

Inmiddels heeft Henk de yoke weer en rommelt de copilot wat met zijn mobieltje om effe te bellen dat we  er aan komen, tevergeefs. Mijn ogen zoeken naar mijn vrouw die in de tuin zou moeten staan ondertussen. “Nou ze zwaait toch naar iedere kist nu” zeg ik en ondertussen wijs ik Henk waar m’n huis staat. We draaien scherp over links een tweetal rondjes, en ja hoor ik zie twee armpjes in de tuin wapperen. We zwaaien terug, alsof dat zin heeft, maar zo is een mens nu eenmaal, Ron ziet er de humor van in. Zwaaien naar je huis, da’s toch het leukste wat  er is!

Als we even later het bruggetje passeren vliegen we het circuit binnen, de havendienst wordt geinformeerd dat we eerst een paar touch and go’s willen doen. Op exact 700ft vliegt Henk downwind, een kist passeert bovenlangs over rechts, ik zie gelijk het belang van je aan de hoogte houden. We draaien base in het rechterhand circuit en daar zijn die 21,22,23, weer, dalende bocht naar final. Henk geeft z’n positie door, is logisch, er zit nog een kist in het circuit, je laat elkaar weten waar je zit. Een beetje opsturen door de wind om te compenseren en een hele smooth landing….en hup full throttle.
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De derde touchdown en daarna een fullstop, we taxiën rustig uit naar de hangaar van Vliegwerk-Holland. “Mag ik hem kelen Henk”, vraag ik doelend op de mixture hendel, even wachten eerst nog een paar checks, zoals bijvoorbeeld het contact. Even uit en weer aan, nooit geweten, dingen leren die je interesse hebben is echt leuk. Het is het einde van een erg leuke vlucht, en alles hebben nog een poosje nabeschouwd onder het genot van een kop koffie. Henk en Ron, bedankt mannen, helemaal top!

Ralph van der Weide. 

Jos Hugense is geslaagd voor het PPL. We hebben Jos nog niet op de meetings gezien, maar dat zal met ingang van het nieuwe seizoen wel het geval zijn. Alvast ter kennismaking zijn relaas van de examenvlucht.

Ingelmuenster en meer ellende

Eindelijk was het zover. Na twee jaar zweten over negen theorievakken en de radiotelefonie, na 55 uur stuntelen in de krappe bak van een C172 met instructeur Dries en na een lange solovlucht naar Seppe en Hilversum mocht ik aantreden voor het praktijkexamen Private Pilot Licence of kortweg PPL. In die afgelopen jaren waren er momenten dat ik dacht: "ik stop ermee", maar mijn instructeur vd Poest Clement verklaarde me voor gek dat ik in het zicht van de finish op wou geven, dus doorbijten maar weer en verder studeren in het beruchte theorieboek van Mosbach. Nu had ik meer problemen met de theorie dan met het vliegen zelf, althans zo dacht ik. Dus toen ik mijn theorie-examens allemaal had gehaald was ik behoorlijk opgelucht en maakte binnen twee weken een afspraak voor het praktijkexamen, ik zag het weer helemaal zitten. Tja, en dan gaat het mis natuurlijk. Instructeur Dries legde proefexamen na proefexamen met me af om me klaar te stomen voor het examen, maar waar ik vroeger de grassprieten met mijn banden aaide en fluweelzachte landingen maakte, klapte ik nu van tien meter naar beneden. En waar ik vroeger netjes mijn procedures draaide sloeg ik nu de helft over, trok mijn carburateurvoorverwarming niet open, haalde mijn noodlandingsveld niet, enfin, het was helemaal niks. "Zenuwen, dat hebben ze allemaal voor het examen!" riep Dries. "Onzin, heb ik geen last van", zei ik. Maar het ging wel waardeloos, dat moest ik toegeven. De week van het examen was ik elke dag op het vliegveld om voor te bereiden. Het examen bestaat namelijk niet alleen uit vliegen, maar ook uit een lang gesprek waarbij de vlucht uitgebreid wordt doorgenomen. Ik moest een dag voor het examen een vlucht naar Moenchengladbach voorbereiden. Dat moet je heel serieus doen, rekening houden met de wind, een gunstige route kiezen, frequenties, variatie ter plekke, of je kunt tanken, weight&balance van het vliegtuig, endurance, lengte van de baan, procedures, openingstijden, METAR, TAF, NOTAM, flightplan enz. enz. Om een idee te geven hoe serieus; ik belde zelfs Eindhoven Operations over hoe de crossing procedure was nu het NDB baken PAPPA HOTEL is opgeheven (staat nog wel in FS). Dat wordt dan keurig uitgelegd, in de luchtvaart geldt: Als je het niet weet gewoon vragen en iedereen is hulpvaardig. Ik maakte me zorgen. Niet over die theoretische vlucht, maar over de weersvoorspelling voor de volgende dag. Regen, bewolkt en een straffe noordwestelijke wind (=cross op Midden Zeeland). De morgen van het examen krijg je dan weer een nieuwe vluchtopdracht die je werkelijk moet gaan vliegen met de examinator. Het weer was matig, wolkendek op de minimale hoogte voor een examen (2000 voet), regenachtig en 19 knopen NW wind, later gelukkig afnemend tot 15 knopen. Zoiets heb ik nu altijd. Waar anderen een stralende hemel hebben op hun examendag met een windzak die op half zeven hangt, heb ik natuurlijk weer storm en regen. De vlucht moest naar Ingelmuenster (jaja, ik wist het ook niet, maar dat ligt in Belgie), vandaar naar Hamme en dan weer terug naar het veld. Ergens op die route krijg je dan opdracht om uit te wijken, je moet dan een nieuwe koers uittekenen en berekenen met aankomsttijd en daarvoor moet je even vliegen met losse handen, dus alleen met je voetenstuur. Mensen met een voetenstuur kunnen dat in FS ook proberen. Na een paar uurtjes doorgezaagd te zijn over de vlucht werd ik steeds zenuwachtiger, want ik wist een hoop vragen niet te beantwoorden en dat helpt niet voor je zelfvertrouwen. De examinator wist als snel dat ik mijn vluchten naar Duitsland en Belgie goed had voorbereid, dus die werden al snel terzijde geschoven en we gingen door op de papieren bij het vliegtuig, verzekering, pilots handbook etc. Daar had ik natuurlijk weer amper naar gekeken dus hij had me goed te pakken. Nou ja, dan maar hopen dat het vliegen een beetje goed zou gaan. We stegen op in een grauwe lucht met een crosswindcomponent van 10 knopen en begonnen boven Veere aan het eerste navigatiebeen naar Ingelmuenster. Koers 211 had ik uitgerekend, dat is 210 plus 1 streepje, maar ik koerste natuurlijk 220. Dat is ook 210 plus een streepje, maar dan het verkeerde streepje. Boven Vlissingen ging het nog wel, en bij de vuurtoren van Breskens constateerde ik dat die aan de goede kant van het vliegtuig lag, maar Oostburg moest toch echt rechts van mijn track liggen, en het lag links. Ik corrigeerde resoluut naar de goede VFR koers en orienteerde me opnieuw, maar werd nu echt zenuwachtig. Er stonden me nog crosswindlandingen te wachten en als ik naast mijn vraaggesprek ook mijn navigatievlucht nog ging verknallen zag het er niet goed uit. Verder maar weer. Intussen de communicatie met de verkeersleiding van Brussel regelen, en op koers blijven, en op hoogte blijven, en je navigatielog invullen, en je instrumenten in de gaten houden, en je checks doen, een heleboel dingen tegelijk dus. Mijn orientatiepunten kwamen op tijd en ik had inmiddels de goede koers te pakken en zo kwamen we toch nog in Ingelmuenster en nog op tijd ook. Het weer werd slechter en ik zakte naar 1200 voet om onder de wolken te blijven. De examinator besloot dan ook maar direct uit te wijken naar Yerseke. Ik schatte een koers, rekening houdend met de wind, van 035, noteerde tijd en plek en meldde de verkeersleiding van Brussel dat ik af ging wijken van het flightplan. Alles prima. Maar toen kwam ik echt in de puree. Ik had een stokje met afstanden gemaakt om snel de aankomsttijd in te schatten en een koerslijn te kunnen zetten. Het was nergens meer te vinden. (het bleek later op de vloer van de Cessna te liggen). Ik had mijn liniaal en mijn protractor niet bij de hand, o, o, dit ging helemaal mis. De examinator was zo vriendelijk om liniaal en protractor uit mijn tas te halen en ik berekende nog voor Sas van Gent de juistheid van de koers en aankomsttijd, het bleek allemaal te kloppen en mijn geschatte koers van 035 was precies goed. Wat een chaos! De Westerschelde over en daar braken we af voor het bovenwerk, scherpe 360 graden bocht met 45 graden helling en een stall in approach configuration, dat ging wel goed en ook de daaropvolgende noodlandingsprocedures waren voldoende. Terug naar het veld en eerst een gewoon circuit met landing, de wind was sterk en gusty, maar de examinator vond het allemaal helemaal niet zo spannend. Ik wel. Op final riep de examinator dat we een final stop gingen maken. Nou dat is dus gezakt dacht ik, maar hij riep er gelijk achteraan dat hij een blaasontsteking had en effe heel erg het vliegtuig uit moest. Instructeur Dries zag een hoog rode examinator uit de kist komen dus vreesde dat we ruzie hadden gekregen onderweg en stormde al naar me toe, maar het viel dus allemaal mee. Na de pauze weer opnieuw opgestart en alle opstartprocedures weer gedaan, dat vond hij erg goed. Was ik blij mee, want tot dan toe had ik nog niet zoveel goed gedaan. We deden nog drie circuits met een glide in (zonder motor), een flapless landing en een gewone landing, een uitwijk op instrumenten (blind) en wat procedures. Het verdiende allemaal niet de schoonheidsprijs, maar mijn examinator vond het voldoende en vooral veilig en daar gaat het om. 
Na nog een kort gesprekje sprak hij de verlossende woorden; ik was geslaagd en kon mijn brevet aanvragen bij de Inspectie. Pffff..............., het zit er op. In Nederland zit je niet zomaar als PIC (Pilot in Command) achter de knuppel, en dat is maar goed ook natuurlijk. Overigens, veel vliegen op FS helpt echt, procedures, de beginselen van vliegen, VOR en NDB, je kunt het allemaal op je computer leren. Maar een ding moet je echt in een kist doen, en dat is het gevoel krijgen. Een lekkere crosswindlanding met flinke windstoten kun je niet imiteren op een beeldscherm, dat moet je zelf ervaren in zo'n echt ding met vleugels en een propellor. Ik kan het iedereen aanbevelen. 

Jos



