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Uitnodiging aan de HCC werkgroep FLIGHT SIMULATOR en belangstellenden, voor de bijeenkomst van 15 JUNI 19.30 u.. aan de Torenring 46 ’s-Heer Arendskerke.

________________________________________________________________________

FLIGHT PLAN
· 19.00 u.: Opstellen pc’s, aansluiten netwerk en installeren software.

· 19.30 u.: 
Welkom, mededelingen en koffie.

· 19.35 u.: Aad vervolgt zijn uitleg over de basis van navigatie.

Alle aanwezige pc’s zijn op het netwerk van Roel aangesloten.
· 22.30 u.: We gaan inpakken. Presentielijst aangekruist?
-----------------------------------------------------------------------------------------------------------------------

Vanuit de cockpit
( In juli is er GEEN bijeenkomst. In Augustus is er WEL een bijeenkomst. Er waren voldoende opgestoken handen om de Augustus meeting door te laten gaan!
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( 4 juni hebben we weer een gezellige cursusdag gehouden. Een toegezegd verslagje is er niet van gekomen, maar twee foto’s van het gezelschap is misschien ook wel aardig.

________________________________________________________________________

Vliegen in Brugge

door Simon Wijnstra

Het is zaterdagmorgen 09.00 en de Westerscheldetunnel komt in zicht. De techniek staat voor niets en m.b.v. de “t-tag” kunnen we met aangepaste snelheid langs de slagboom rijden waarna wij de tunnel doorsjezen. Dat de techniek inderdaad bijna voor niets staat kunnen we even later aanschouwen als wij in Brugge gearriveerd zijn. In een klein loodsje op het industrieterrein staat een soort container opgesteld op een cardanas met drie hydrauliekcylinders eraan. Daaronder staan 7 computers die de gehele zaak besturen.

Oscar van Rossum, Theo Slump en ik zijn op bezoek bij de flight simulator van de Boeing 737, Bruges Air College genaamd. Wij maken daar kennis met Thomas, onze instructeur, een gezellige Belg die veel weet te vertellen over de diverse vliegmaatschappijen.

Na een bakje koffie en enige uitleg gaan we naar boven in de container. Afgesproken wordt dat ik als eerste als captain mag fungeren en Theo als co-piloot. Thomas geeft vervolgens eerst een uitgebreide uitleg over waar alles zit en hoe het werkt.
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Een paar maanden terug toen bekend werd dat ik mee ging naar Brugge, vertelde Chris Elzas mij dat het handig was dat ik mij vooraf wat ging voorbereiden. Toevallig had ik net daarvoor de Boeing 737 van PMDG gekregen dus vanaf die tijd heb ik mij verdiept in de manuals van de B737 en de FMC. Tijdens de regelmatige vluchten op het netwerk met Theo en Edwin ging daarom de B737 met callsign KLM 558 ook de lucht in.

Omdat Chris Elzas op het laatst niet mee kon, kreeg Theo de gelegenheid om mee te gaan. Hij is daarom nog een paar keer bij me geweest om toch nog in een sneltreinvaart enigszins bekend te raken met de cockpit en de FMC.

Dit kwam ons nu wel van pas omdat we toch een beetje wisten waar wat zit.

Dat computervliegen toch wel heel anders is dan in een realistisch model, ervoeren we al snel. Normaal met taxiën doen we dat met onze pedalen maar hier zat een klein stuurtje aan de zijkant wat nogal zenuwachtig reageerde op onze bewegingen (‘Ah wel, ge moet wel om het gras denken’). Daarbij wist ik wel dat de raampjes van een Boeing klein waren, maar zo klein!

De eerste vlucht ging van Oostende naar Düsseldorf. We deden de procedures zoals door Thomas voorgeschreven en na take-off bij 17 gr pitch eerst een tijdje op de hand alvorens op de Autopilot te zetten. Tijdens de vlucht verdween Thomas om wat zaakjes te regelen. Je merkt dan dat je eigenlijk wat mist:: FS Navigator. We werden even in verwarring gebracht omdat de PFD van de co-piloot een vliegtuig liet zien wat ver buiten het vluchtplan zijn eigen koers vloog terwijl die van de captain wel goed aanwees.
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Ook volgens de FMC zouden we goed zitten. Bij terugkeer van Thomas stelde deze ons gerust dat het waarschijnlijk een fout in het programma was. Misschien een failure ingesteld door Thomas zelf? De procedures voor de daling werden ingezet en Düsseldorf kwam in zicht.

Bij de vraag wanneer de autopilot uitgezet moet worden zei hij dat de captain dat zelf bepaalt. “Normaal”, (op de computer), zet ik hem af als de baan goed en duidelijk in zicht is, dus een beetje overmoedig werd deze nu al vrij snel uitgeschakeld. Echter in het echt is het toch wel wat anders want je moet zo lang mogelijk op je instrumenten blijven vliegen- je ILS achterna - en pas op het laatste moment visueel landen. Dat het niet goed ging was al snel duidelijk want ik was te voorzichtig met sturen en met 14 knopen zijwind geeft dat toch een probleem met zo’n zware kist. In het Belgs: ‘Ah, let wel ge gaat bedrogen uitkomen’. Het werd een zachte landing, dat wel, maar wel op het gras net naast de runway.

De volgende vlucht ging van Düsseldorf naar Munchen. Theo was nu de captain en aangezien Oscar zich nog niet helemaal zeker voelde werd ik co-piloot. De procedures gingen nu al wat beter, alles werd ingesteld, de FMC werd geprogrammeerd en na take-off werd de Autopilot er weer opgezet. Onderweg hadden we last van enige turbulentie maar verder verliep de vlucht vrij goed. De daling werd ingezet, Theo hield de ILS in het midden en met een beetje wind schuin van voren zette hij hem netjes aan de grond. Zijn jarenlange ervaring als zweefvlieger kwam hem ook hier weer van pas.

De laatste vlucht ging van München naar Oostende terug. Oscar was de captain deze keer en vanwege zijn lengte moest de stoel nogal ver naar voren. Jammer dat de stoel niet omhoog kon. Ook deze vlucht liep vrij goed behalve dat we een keer vol de airbrakes erin moesten zetten wegens overspeed door turbulentie. Bij de landing werd vrij lang de approach erop gehouden omdat Oscar niet zo bekend was in de B737. Hij werd echter goed op de runway gezet en het was precies 18.00 uur.

Tijd om onze eigen FMC in de auto te programmeren om Brugge uit te komen.

Het was een heel intensieve dag, we hebben veel geleerd en zijn vast van plan om nog eens terug te komen. Vóór die tijd echter gaan we ons nog wat meer oefenen in een aantal zaken zoals de procedures, omgaan met FMC en vliegen zonder FS Nav.

Naschrift: In de tussenliggende periode dat wij daar geweest zijn en het schrijven van dit stukje hebben wij een website gevonden van de Flightsim club Midden Nederland waarop een duidelijke Nederlandse handleiding staat van de Boeing 737 en de FMC van Stefan Kok. Stefan is een beroepspiloot bij de KLM en weet dus waar hij over praat.
http://www.flightsimclub.nl
________________________________________________________________________

Examenvlucht met Dimona.
door Pim Busking.
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Na Chris Elzas heb ook ik mijn fel begeerde SEP gehaald! Zoals jullie weten had ik al mijn PPL-TMG en dat ik voor het SEP opnieuw een examen moest afleggen.

Het examen was gepland op zaterdag 27 mei en ik had met de examinator afgesproken hem ’s morgens te bellen over het weer. Dat was toen niet best. Veel wind, maar het ergste: lage bewolking. Toch was er een lichtpuntje: net rond de tijd van het examen zou het even opklaren, aldus de meteo op internet… Naar buiten kijkend leek het niet veel te worden. Gebeld met de examinator die in Roosendaal naar buiten keek en me afraadde het door te laten gaan; hij moest immers toch betaald worden als hij voor niets zou komen. Hij stelde voor het de volgende dag te doen. Ik moest dat weekend werken, maar gelukkig was mijn baas zo coulant dat ik een vrije dag kon opnemen en het examen werd verzet naar zondag 11.00 uur. Gelukkig maar, want de meteoro-loog: het klaarde helemaal niet op. De bewolking bleek later niet hoger te zijn geweest dan 300’.

Zondag 28 mei: De examinator begon met de theorie, onder andere enige technische vragen over het toestel (de Diamond Star DA-40 TDI). Zelfs over hoe een “common rail” werkt. Bij mijn studie had ik Dick hierover vragen gesteld en hij had mij een aantal links gemaild, dus daarover wist ik wel wat te vertellen. Een andere vraag was wat te doen als ik op een ochtend met het toestel in Spa stond, ik die dag naar huis moest en het toestel stijf bevroren onder het ijs zat. Mijn antwoord om het eerst maar eens in een verwarmde hangaar te laten ontdooien bleek juist. Op een gegeven moment zei hij: “We gaan vliegen!”. We hadden het toen nog niet eens over de meteo, notams, vliegkaarten en weight and balance gehad, dus ik zei dat ik nog wat Tafjes had uitgeprint. Mijn instructeur, die bij het theoretische gedeelte aanwezig was, maande me gelijk om stil te zijn en mee te gaan, wat ik dus maar deed. Het vliegen begon met twee steile bochten van 360°, gevolgd door een landing stall, een clean stall (die wonderlijk genoeg nog nooit zo mooi lukte als nu, want tijdens de lessen maakte de kist meestal een wingdip die ik dan weer met voeten moest opvangen), glijvlucht met steile bocht, noodlanding vanaf 1500’ (tijdens de lessen was dat meestal 2000’, dus ik moest nu in rap tempo door mijn procedures heen), noodlanding vanaf 800’ (rechtuit landen). We landen dan natuurlijk niet echt in een veld, maar starten door voordat we op 500’ zitten; je kunt dan wel zien of je het veld al of niet zou hebben gehaald.

De examinator wilde zelf ook wel eens sturen, dus maakte hij enige steile bochten. Hij had nog nooit in dit type gevlogen. Hierna gingen we terug naar Midden-Zeeland en liet ik de “voorzorgslanding” zien, met een inspectierun op 200’ langs het veld en een doellanding tussen de blokken. Wat touch and go’s: een gewone en een flapless landing, een “engine failure after take off en een “glide in” (op base op 700’ zelf bepalen wanneer je het gas dicht trekt en met de flapsettings landen zonder verder gebruik te maken van de motor).

Nog voor het afwerken van de checklist van het afzetten van de motor, geparkeerd voor de Vliegschool Zeeland, kreeg ik een hand van de examinator en hij feliciteerde me. Jullie begrijpen mijn blijdschap en de grote grijns die die dag niet meer van mijn gezicht verdween!

Het pak ingevulde formulieren deed ik dezelfde dag op de post en nu maar wachten op het groene papiertje!

________________________________________________________________________
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“Kijk, daar gaat’ie”

en daar vloog inderdaad het miniscule stipje met een lange witte staart: de Air France Airbus die om 15.30 u zou gaan landen op Schiphol. We wisten het absoluut zeker dat de hoogte 16300 voet was en de koers 010.

Er staat altijd een hele adreslijst boven de notam’s. veel namen zijn inmiddels bekend. Er zijn ook lezers die niet naar de bijeenkomsten komen. De reden daarvoor is soms bekend, soms niet. Er zijn lezers die wel zouden willen, maar niet kunnen komen.

Een van hen is Cees van Dienst uit Goes; vanaf het begin bij de werkgroep betrokken. 

Reden genoeg voor een bezoekje.

Na aankomst lopen we meteen naar de werkkamer van Cees op de eerste verdieping. De trap oplopend zie ik door de openstaande deur een 757 model. Dat kan niet missen.
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Het ‘vlieghok’ is opgeruimd, licht en logisch ingedeeld. Een bekend voorkomende 3,4G Medion waar het een en ander aan gesleuteld is vormt het hart van de luchtvaarthobby. Een flinke flatscreen zorgt er voor dat we wat te zien krijgen. 

En dat is niet mis: eerst krijg ik een overzicht van wat er actueel boven West Europa rondvliegt. Elke paar seconden zie je de tag die bij elk stipje hoort een klein beetje opschuiven. Elke tag geeft hoogte, koers, toestel en maatschappij prijs. Wit betekent op hoogte, geel is dalend en blauw stijgend. Wat een ongelooflijke drukte boven onze hoofden. En dat allemaal gewoon thuis op de pc.

Cees maakt me opmerkzaam op een stipje op het scherm dat in noordoostelijke richting over Beveland gaat vliegen. Uit ervaring weet hij waar hij dat stipje moet zoeken. De woning van Cees ligt in een rustige buurt dus kun je de hoogvliegende airliners soms ook horen. “De routes zijn niet meer zo vast als vroeger”. vertelt Cees, “maar met dit systeem kan ik elk vliegtuig vrij snel in de lucht vinden. Ook is heel mooi op het scherm te zien hoe de toestellen door de verkeersleiding keurig in een rijtje worden geplaatst om zo hun landing af te wachten. Als ik de ATC er bij beluister merk je hoe druk het op Schiphol is.”

Nu werd het me een beetje teveel hoor. “Hoor je dan ook de verkeersleiding er bij?” vroeg ik een beetje nutteloos, want dat was precies wat  de 70 jarige Cees mij zojuist vertelde.

“Ja hoor, luister maar.” En daar kwam alles keurig door. Voor een leek onverstaanbaar, maar Cees is al heel wat jaren met luchtvaart bezig, en verstaat heel aardig wat er gezegd wordt. “O ja, op teletekst lees ik de aankomst- en vertrektijden van de toestellen dus van veel stipjes weet ik waar ze naar toe gaan”, zo maakt Cees zijn verhaal compleet. 

Ik ben diep onder de indruk.

Dit is wel even wat anders als met een Cessna boven Zeeland vliegen. Onze hobby kent vele varianten! We schakelen ons gesprek naar de virtuele vliegerij terwijl vliegend Europa zich nog steeds op het scherm presenteert.

 “Scenery’s of NL2000 gebruik ik niet; als ik een luchthaven nodig heb wordt die apart geïnstalleerd. Ik heb graag een beetje de vrijheid in mijn doen en laten. Maar de regels binnen de IVAO worden ook door mij strikt nageleefd. Dat hoort bij luchtvaart.”

We staan op Eelde met zijn favoriet: de Fokker F-100. “Daar heb ik een keer in gevlogen  tijdens een reisje Gothenburg’, licht hij toe. Omdat er geen tijd meer is voor een volledige vlucht, doet Cees een radio-check. Aan zijn manier van praten hoor je de lange ervaring. Het is toch een onmiskenbaar toontje dat door piloten en verkeersleiders wordt gehanteerd. 

Het eerste FS programma waar Cees mee in aanraking kwam was FS4. “Al meteen werd ik erdoor gegrepen. Een prima manier om even de zinnen te verzetten en ‘even van de wereld’ te zijn”, vervolgt hij zijn relaas. Opgegroeid in Capelle en door het watergeweld verdreven, werkt de als timmerman opgeleide Cees zich op tot procuratiehouder bij de bank. Studie en nog eens studie. Moeilijke en goede jaren. Veel meer wil hij er niet over vertellen. Inmiddels gepensioneerd kan hij genieten van de kleinkinderen en als hij weer op zijn werkkamer is met een scherm vol stipjes, schuift hij het gordijn opzij en zegt: “Kijk, daar gaat’ie”. 

adressen:

Voor ieder beschikbaar

Helmond Stream.

194.121.224.114::4662

Password: atcbox

De site van Ivao is te vinden op www.ivao.aero
www.atcbox.com
U moet Goldmember worden!

________________________________________________________________________

U krijgt deze NOTAM omdat u zich heeft aangemeld voor de werkgroep Flight Simulation van de HCC afd. Zeeland, of omdat u interesse heeft getoond. Wilt u deze NOTAM’s niet meer ontvangen dan kunt u dit berichten aan Ron Konings: studio.ron@worldonline.nl
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