
Welkom terug!

Ik hoop maar dat je je basisma-
noeuvres hebt geoefend en dat je
je de visuele referentiepunten kunt
herinneren sinds de vorige afleve-
ring. Toen we begonnen met deze
serie wisten we ook wel dat je bij-
na stond te steigeren om de lucht
in te kunnen en daarom hebben
we de ground manoeuvres overge-
slagen en hebben we het leven
eenvoudig gemaakt. Nu is het tijd
om te leren vliegen als een volwas-
sene en introduceren we een paar
basis vluchtvoorbereidingsproce-
dures.
Een oud gezegde leert ons dat de
klus nog niet klaar is als het pa-
pierwerk nog niet af is. Eh, in de
luchtvaart wordt nog niet eens aan
de klus begonnen voordat het pa-
pierwerk af is. Terwijl procedures
over de hele wereld kunnen ver-
schillen zijn alle landen het eens
dat er stringente onderhoudstan-
daards in acht moeten worden ge-
nomen door iedereen die hierbij
betrokken is van vliegtuigmonteur
tot piloot, door kloppende logboe-
ken bij te houden van elk vliegtuig.
Meestal wordt dit de Maintenance

Release genoemd en het bevat niet
alleen de uitvoering van het voor-
geschreven onderhoud vastleggen
maar ook vermelding van elk pro-
bleem door de piloot gemeld, zoals
kapotte lichten, sponzig werkende
remmen, enz. In de flight simula-
tor slaan we deze fase vaak over
omdat de default software niet
voorziet in een dergelijk onder-
houd, maar je zou toch zeker de
correcte procedures moeten oefe-
nen door ervoor te zorgen dat je in
elk geval de juiste checklist, kaar-
ten, enz. aan boord hebt die je
eventueel nodig hebt voor de voor-
genomen vlucht.
Een van de redenen dat we A2A
vliegtuigen gebruiken in deze serie
is dat er een werkplaats ‘view’ in
zit. Dit maakt het ons mogelijk de
systemen in het vliegtuig te inspec-
teren, slijtage aan de motor te be-

kijken, mogelijke uitval te herken-
nen die aanwezig is en, nog be-
langrijker, dat het gerepareerd
wordt voordat we opstijgen. Dit
simuleert bovendien onze preflight
maintenance check.

De wandeling rond het vliegtuig

Beter bekend als de walk around
die in de echte vliegerij een must is
maar in de flight simulator eigen-
lijk niet goed aan bod komt. Als je
naar de handboeken van echte
vliegtuigen kijkt, zie je dat alle pi-
loten of die nu van een C152 of een
747 zijn, geïnstrueerd worden een
walk around te houden om eventu-
ele beschadigingen op te sporen of
zaken die niet zitten zoals ze beho-
ren te zitten. Niveaus van de olie
enz. ook al geeft het onderhouds-
rapport aan dat alles oké is. De
meeste piloten van lichte vliegtui-
gen gebruiken deze rondgang bo-
vendien voor het verwijderen van
elk hoesje zoals die van de pitot-
buizen, weghalen van de wielblok-
ken, sloten op besturingsmecha-
nieken en troetelhondjes onder de
propeller.
Ondanks de beperkte mogelijkheid
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van een walk around in de flight
simulator kunnen we het toch op-
nemen in de routine door een add-
on te gebruiken zoals ORBX Simu-
lations BOB First Person Mode
(verkrijgbaar op de freeware sectie
op https://orbxdirect.com) die zelfs
het enigszins op en neer bewegen
van je hoofd simuleert als je loopt.
Een heel wat realistischer oplos-
sing komt weer van A2A, die een
slimme walk around utility heeft
geïntroduceerd voor zijn GA-vlieg-
tuigen een paar jaar geleden en die
blijft doorgaan met deze walk
around verder te ontwikkelen zo-
dat je anders de prijs betaalt als je
het niet doet. Afhankelijk van je
techniek en vaardigheid gaat de
Accu-Sim module onverwachte
storingen en beschadigingen gene-
reren, die, indien je ze niet voor de
start oplost slecht aflopen. Dus
voor dit gedeelte van Back to Ba-
sics zullen we de walk around la-
ten zien voor de A2A Cessna C172
Skyhawk. Door te klikken op de
verschillende posities van de route
rondom het vliegtuig (het kleine
vliegtuigje linsboven in dit plaatje)

verandert onze view steeds en
kunnen we het vliegtuig behoorlijk
uitgebreid checken doordat delen
getoond worden die beschadigd of
versleten kunnen raken en we
kunnen meteen de goede werking
controleren van trim tabs en flaps.
En de brandstof en de olie natuur-
lijk.

Checklists

Laten we teruggaan naar de Piper
Cub voor het volgende verhaal. Als

we er eenmaal van overtuigd zijn
dat hij de lucht in kan, kunnen we
in de kist klimmen, onze spullen
opbergen en onze stoel aanpassen.
Een ander verschil tussen simula-
tie versus realiteit dat duidelijk
wordt is het gebruik van check-
lists. Leerlingvliegers in de echte
wereld zullen natuurlijk exact
doen wat de instructeur hen graag
wil laten doen. Dat kan een beetje
variëren met instructeurs die zwe-
ren bij geschreven checklists en
andere die meer waarde hechten
aan een checklist in je geheugen
(met een geschreven checklist als
backup indien nodig) en sommige
vliegtuigen hebben zelfs de kern
van de checklists afgedrukt op het
instrumentenpaneel. Heel wat
vliegtuigen in de flight simulator
hebben interactieve checklists of
ze zijn afgedrukt in het electroni-
sche kneeboard.
Ikzelf geef de voorkeur aan de ‘ge-
heugenmethode’ en gebruik daar-
bij een aantal geheugensteuntjes
die ik al wat langer geleden ge-
leerd heb. Ik heb gezien dat zij uit-
stekend kunnen aangepast worden
van het ene lichte vliegtuig naar
het andere en met een paar veran-
deringen ook goed samengaan met
het vliegen van eenvoudige jets in
de flight simulator. De eerste
check, eenmaal comfortabel in de
stoel met de riemen om is in de
cockpit rondkijken op zoek naar
beschadigde instrumenten, knop-
pen enz. Als dat oké is begin ik
met mijn officiële checklists.

Een walk around van te voren is essen-
tieel en kan schade en overmatige slij-
tage aan het licht brengen.

Voordat je vol gas geeft voor de take-
off check je je olietemperatuur- en
drukmeter om zeker te zijn dat alles in
orde is.



Op de vorige pagina de lijst voor
pre-start, after-start en pre-take-off
checks die je voor deze serie kunt
gebruiken als je dat wilt en we zul-
len er nog dingen aan toevoegen
als we verder komen. Ik moet even
benadrukken dat, ook al werkt dit
goed voor de meeste GA-vliegtui-
gen in de flight simulator je deze
lijst toch wel moet bespreken met
je instructeur als je hem ook in de
echte wereld wilt gaan gebruiken.

Laten we gaan

In deze serie hebben we een aantal
‘tips’ weggegeven die in feite al-
leen maar goed ‘luchtman’-schap
zijn. Dit begrip betekent actie on-
dernemen door de bemanning om
een veilige vlucht zeker te stellen

voor iedereen in de lucht en op de
grond. Ze zijn altijd ‘gezond ver-
stand’. Bijvoorbeeld, als we op het
punt staan een bocht naar links te
maken moeten we eerst de lucht
scannen om er zeker van te zijn
dat er geen conflict met een ander
vliegtuig ontstaat. Maar als de za-
ken drukker beginnen te worden
kan good airmanship achteruit-
gaan. Bijvoorbeeld, wij bevinden
ons in een circuit en proberen te-
gelijkertijd de checklists af te ron-
den, het vliegtuig te besturen, de
flaps uit te zetten en naar de baan
te draaien. In onze haast om al de-
ze taken af te ronden kan het voor
komen dat je aan je bocht begint
zonder dat je de lucht hebt afge-
zocht en in het volle luchtruim van

het circuit kan dit catastrofaal zijn.
Ik zeg dat nu maar omdat we op
het punt staan dat grote ventilator-
achtige ding aan de neus te laten
draaien. En dat is een behoorlijke
hoeveelheid hout of metaal die niet
zal aarzelen om alles te vermalen
wat op zijn weg komt. Zelfs als wij
checklists gebruiken en een abso-
lute ace zijn in de techniek van het
vliegen dan zal je nooit je brevet
halen als je niet eerst volgens good
airmanship nadenkt voordat je tot
handelen overgaat. Dus kijk goed
om je heen voordat je begint met je
pre-start checklist. Loop door je
checklist, prime (choke) als nodig
voor de condities en dan als je bij
‘C - clear prop’ bent roep je
‘CLEAR PROP’ met een luide ge-
biedende stem en kijk je weer
goed om je heen voordat je de pro-
peller laat draaien.
Als je eenmaal de motor hebt ge-
start ga je terug naar de cockpit en
naar je checklists om te kijken of
de motor geheel naar wens pres-
teert en of de uitgebreide reeks

van klokken en andere instrumen-
ten correct aanwijzen (dat zou in
de Cub niet zo veel tijd moeten
kosten). Voor dit moment maken
wij nog geen gebruik van radiopro-
cedures omdat dat erg afhangt van
de grootte van de luchthaven waar
vandaan wij vliegen. Maar maak
gebruik van ATC als je dat leuk
vindt of speel je eigen procedures
af.
Vlak voordat we van onze plaats
afkomen check je nog een keer je
omgeving om te kijken of niemand
in gevaar komt. Langzaam en ge-
leidelijk geef je zoveel gas dat het
vliegtuig net gaat rollen. Draai dan
meteen het gas dicht en zet de
remmen in werking om er zeker
van te zijn dat die werken. Als we
dat zeker weten ga dan weer voor-
waarts rollen en neem weer gas
terug om niet sneller te gaan dan
een stevig wandeltempo. Dat zal in
de A2A Piper Cub rond de 1200
rpm liggen.

Met de hand aanzwengelen van een
propeller is een bijna-hartverlamming
veroorzakende ervaring, maar was
normaal bij oudere propellervliegtui-
gen en deze optie zit ook in onze Piper
Cub.

Aspect view veranderen in het hoofdmenu van FSX geeft je een beter perspec-
tief bij het taxiën met staartwielvliegtuigen.

Het zicht naar voren in tail-draggers is
beperkt en vereist een paar alternatie-
ve technieken bij het taxiën.



Je maakt indruk op je instructeur
door langzaam te taxiën en goed
om je heen te kijken. Dit is niet
moeilijk in normale omstandighe-
den maar taxiën met een staart-
wielvliegtuig (tail-dragger) heeft
een aantal extra dingen om over
na te denken vergeleken met een
meer normaal neuswielvliegtuig.
Het is je natuurlijk al opgevallen
dat het zicht over de neus een
beetje beperkt is door de motor-
kap. Om te vermijden dat we

rechtstreeks in een ander vliegtuig
taxiën wordt met tail-draggers ge-
taxied in een langzaam weefpa-
troon waardoor we kunnen zien
wat er voor ons zit. En over taxiën
bij harde wind moeten we ook nog
even gaan nadenken. Hieronder
zie je hoe je veilig moet taxiën met

een vliegtuig met staartwiel. Als je
het vliegveld rond taxied zie je dat
je richting ten opzichte van de
wind verandert, dus hier moet je
van te voren rekening mee houden
en moet je de positie van je stick
veranderen als je van koers veran-
dert. Maar houd in gedachten dat
de techniek een beetje verandert
voor vliegtuigen met drie poten
dus met een neuswiel - daar zullen
we later in de serie naar kijken als
we meer in detail aandacht beste-
den aan cross-wind take-offs en
landingen.

Klaar voor take-off

Als je op het holding point van de
baan bent of er dichtbij, wachtend
in een rij, rond dan de uiterst be-
langrijke pre-take-off checks af.

Dus nog even, je kunt hiervoor je
real world default checklist gebrui-
ken of je geheugensteuntjes-check-
list. Het gebruik van flaps voor
take-off is een van de meest be-
sproken onderwerpen met je ‘ech-
te wereld’ instucteur. Mij is
geleerd ze niet te gebruiken voor
normale take-offs bij meer dan vol-
doende baanlengte maar er zijn
anderen die ze ook dan gebruiken.
In onze illustere Piper Cub is deze
keuze al voor je gemaakt omdat de
Cub geen flaps heeft.
Na de visuele check op andere
vliegtuigen of obstakels rijd je de
baan op en ‘lined up’ (recht op de
baan en op de centre line).
Doordat dit een ideale virtuele we-
reld is zullen we op dit moment
nog geen take-offs met dwarswind
(cross wind) maken maar we moe-
ten ons wel realiseren wat voor
krachten er op ons vliegtuig wer-
ken want we kunnen het vliegtuig
alleen maar onder controle houden
door die krachten te begrijpen en

Tien jaar geleden schreef Peter
Stark van de PC-Pilot series over
de grondbeginselen van het vlie-
gen. In die tien jaar is er veel, veel
verbeterd aan vooral de add-ons
voor de flight simulator. Het werd
daarom tijd om deze series te her-
schrijven met gebruikmaking van
deze nieuwe add-ons van hoge
kwaliteit. Dit is de vertaling van
les 3 van serie 1.

Erik

ORBX Simulations Shoreham/EGKA Airfield is perfect voor lesvliegen.

Prop wash en een meer naar achteren
gelegen zwaartepunt spannen samen
om het controleren van een tail-drag-
ger tot een uitdaging te maken.



die met onze besturing op te van-
gen. Om dit te laten zien openen
we het Aircraft > Realism setting
venster en verzekeren ons ervan
dat Autorudder niet is aangevinkt.
Doordat de propeller met de rich-
ting van de klok draait veroorzaakt
hij een slipstroom van lucht die
een beetje op een kurkentrekker
lijkt en je kunt zien hoe deze slip-
stroom werkt op de linkerkant van
de verticale stabiliser.

Dit duwt de neus van ons vliegtuig
naar links rond het zwaartepunt
als we meer power geven en de
propeller sneller gaat draaien. En
alsof dat nog niet genoeg is voelen
we ook nog het torque effect van
de draaiende propeller. Dat laat de
afbeelding van de Cessna-cockpit
met de pijlen een beetje zien. De
propeller draait in de richting van
de klok en die veroorzaakt een net
zo grote en tegen de klok in draai-
ende tegenkracht. De wielen zor-
gen ervoor dat we niet omkantelen
maar de extra kracht en belasting
op het linkerwiel zorgen ook voor
een naar links draaien van de
neus. Dus zoals de meeste piloten
van propeller aangedreven vlieg-
tuigen moeten wij tegensturen

voor die krachten door rechts roer
(right rudder) te geven bij het op-
voeren van de power. Dat kan bij
tail-draggers nog extra moeilijk
worden doordat we ook nog te ma-
ken hebben met het veel grotere
oppervlak van het vliegtuig dat
achter het zwaartepunt zit waar-
door er gevoeliger gereageerd
wordt op windvlagen of dwars-
wind. Een van de redenen waarom
de Piper Cub decennia lang zo een
eerbiedwaardige trainer geweest is
komt doordat hij een goed bestuur-
baar staartwielvliegtuig blijft op de
grond in alle, behalve de zware,
zijwindcondities.
Om veilig en soepel op te stijgen
draaien wij het gas open tot onge-
veer 1500rpm en checken dan
even snel de olietemperatuur- en
de drukmeter om zeker te zijn dat
de motor oké is. Als we dat zeker
weten zetten wij de throttle lang-
zaam verder open terwijl we de
neus naar beneden houden naar de
baan toe om de ‘neusswing’ zo

klein mogelijk te houden door hem
niet te laten verstoren door krach-
ten (lees wind) van bovenaf. De
staart komt dan vanzelf omhoog
en de Cub vliegt zichzelf van de
baan af met maar de kleinste druk
naar achteren op de stick. En nu is
het tijd dat je je weer even de
climb attitude, de stand van de
neus in een klim, in herinnering
brengt, zoals in de vorige afleve-
ring behandeld. Je gaat nu door
met de klim op de koers van de
baan met een snelheid van 55 kno-
pen.

De volgende aflevering

Terwijl het erop lijkt dat we nau-
welijks van de grond zijn gekomen
deze aflevering, is dit toch het
voorbereidende werk voor de vol-
gende aflevering waar we de gehe-
le tutorial bezig zullen zijn met het
leren van een paar sleutelvaardig-
heden van basic flight die je door
de gehele serie zullen heen helpen.
Die komen bijvoorbeeld alle bij
elkaar als we het meest kritische
deel gaan behandelen: landen!

De A2A Cessna 172 wordt over de hele wereld gebruikt als trainer en we zullen
hem later in de serie uitgebreid behandelen.

Het torque-effect van de propeller
voegt nog een extra moeilijkheid toe
aan het onder controle houden van
propeller aangedreven vliegtuigen.

Een checklist uit de echte we-
reld voor de Piper Cub kan je
hier vinden:
http://indianapilotsclub.org/sites/
default/files/Cub_Checklist.pdf
In de map van de default Piper
Cub zit ook een checklist in ht-
ml formaat die je kunt uitprin-
ten.
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