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Van het bestuur
Henk van Leenen

drie jaar studeren hebben betekend. En na 
al die studie viel het mij op dat er eigenlijk 
niet eens zo heel veel verschil is met het 
PPL brevet. Het moet allemaal strakker 
en overtuigender met volledige verant-
woordelijkheid naar de passagiers, maar 
de praktische theorie en de kennis van het 
vliegen blijven in principe het zelfde. Pro-
beer daarom je kennis bij te houden. Mis-
schien kan ik ook een tip meegeven om af 
en toe eens met een instructeur een ou-
derwetse lesvlucht in te plannen waarbij 
het airwork en emergency procedures op-
gefrist worden. Want bedenk: er zijn geen 
routine vluchten. Er kan altijd wat gebeu-
ren. Ook tijdens een retourtje Texel. Een 
bewuste vluchtvoorbereiding en parate 
kennis van alle procedures is daarom es-
sentieel om onverwachte gebeurtenissen 
voor te zijn. 

Heel veel vliegplezier !

Eindelijk... we kunnen weer!

Na al die maanden van cumulonimbus, nimbo-
stratus, low visibility, too high cross winds en 
wat voor ellende nog meer waardoor menige 
vlucht moest worden geannuleerd, zijn de ME-
TARs en TAFs verbeterd en kunnen we veilig de 
lucht in. 

In de donkere maanden hebben we ons 
prima vermaakt met discussies over vlie-
gen en interessante clubactiviteiten waar-
bij het hoogtepunt de lezing van André 
Kuipers was in het Aviodrome, maar nu is 
het tijd om zelf het luchtruim op te zoe-
ken. Vijf prachtig opgeknapte kisten staan 
klaar om gehuurd te worden en je naar 
mooie, misschien nog onbekende velden 
te brengen. Geniet van het avontuur, de 
lokale culinaire hoogstandjes, de schitte-
rende natuur en de interessante mensen 
die je op je reizen gaat tegenkomen.

VEILIGHEID is het woord voor dit jaar. De 
Veiligheidscommissie is bezig alle be-
staande en nieuwe procedures vast te 
leggen in het Veiligheid Management Sys-
teem, geheel in lijn met de afspraken zoals 
gemaakt met AOPA, ILenT en de overige 
vliegclubs. De activiteiten van de commis-
sie zullen binnenkort bekend worden ge-
maakt, maar zorg natuurlijk eerst zelf voor 
een prima vluchtvoorbereiding:

•	 Begrijp de Weight & Balance bereke-
ning (zeker indien deze door je iPad is 
gemaakt) en de consequenties indien 
je dicht bij de grenzen van de envelop 
komt. 

•	 Ken je vliegtuig. Wanneer heb je voor 
het laatst de POH doorgenomen? Zijn 
alle mankementen in het journaal ver-
holpen? Hoeveel brandstof kun je maxi-
maal meenemen? 

•	 Is de navigatie goed uitgezet op een up-
to-date en bijgewerkte kaart? Wat zijn je 
alternatieve velden? Staan er bijzonder-
heden in de Notams…? 

Een hoop werk om het allemaal goed te 
doen, maar dat is toch juist het bijzondere 
van het voorrecht een vliegtuig te kunnen 
besturen!

Uw voorzitter is sinds kort in het trotse be-
zit van het CPL brevet. Drie lettertjes die 
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en als vlieger voor parachutisten. Daar-
na ging hij ook post- en pakjesvluchten 
doen. Bij terugkeer in Nederland was hij al 
zo ervaren dat hij instructeur werd bij de 
KLM Luchtvaartschool, de opvolger van 
de school die hem buiten de luchtvaart 
had willen houden.
Daarna vloog hij voor vrachtvlieger DHL 
en voor Schreiner Airways die hem met 
vliegtuig en al verhuurde aan Sabena. 
Eind jaren negentig werd hij ook lid van 
de Vliegclub Flevo, waar hij instructeur en 
KLM-vlieger Piet van Adrichem ontmoet-
te. Die raadde hem aan te solliciteren bij 
Transavia. Dat deed hij met succes en daar 
vliegt hij nog altijd, nu op een Boeing 737-
800.

“Het is er fijn werken”, zegt hij. “We hebben 
een gezellig en hecht team van collega’s. 
Het werk is met zeventig bestemmingen 
heel afwisselend. De helft van de vluchten 
zijn lijndiensten, de rest vakantievluchten.”
Erik is geen piloot die graag een hele nacht 
boven een oceaan hangt. De kortere af-
standen van Transavia bevallen hem be-
ter, want dan valt er meer echt te vliegen. 
“De kleinere Griekse eilanden zoals Kos of 
Santorini zijn mooie bestemmingen. Af en 
toe vlieg ik ook op Dubai, maar dat is wel 
een hele ruk met een 737.”
Hij geniet van onverwacht slecht weer. 
“Mist of een vette onweersbui, dat vind ik 
mooi. Dan moet je werken voor je geld.”

Nu zijn beide kinderen volwassen zijn, 
heeft hij op z’n 49ste dankzij compacte 
werkweken tijd om er iets naast te doen. 
Dat werd VCF. Hij had goede herinnerin-
gen aan de clubgeest van de zweefvlie-
gers op Soesterberg en hij hoopt bij VCF 
op eenzelfde sfeer. “Een club is geen ver-
huurbedrijf”, vindt hij. “In een club werk 
je samen met z’n allen. Ik zou willen dat 
mensen ook bij slecht weer naar de club 
komen om ervaringen uit te wisselen of 
gewoon voor de gezelligheid. Toch moet 
de veiligheid altijd voorop staan. Iedere pi-
loot moet alles in zijn vliegtuig beheersen. 
Als je niet weet hoe het apparaat werkt, 
dan ben je een passagier geworden.”

Operations
Frans Dijkstra

Erik van Ingen, de nieuwe man 
achter Operations

Wat doe je als gezagvoerder op een Boeing 
737 naast je werk? Katten fokken, dacht Erik 
van Ingen. 

Dat viel tegen: veel werk en de dieren ma-
ken alles kapot en vies. Het leukste naast 
de luchtvaart is nòg meer luchtvaart. En 
Erik meldde zich bij de Vliegclub Flevo als 
instructeur en - sinds kort - als bestuurslid 
operationele zaken.

Zijn voorganger Hans Bart liet met vijf 
goed onderhouden Pipers in drie varian-
ten een gespreid bedje achter. Wat is er 
voor Erik nog te doen?
“Natuurlijk moeten we het goede werk 
van Hans voortzetten en de vloot goed 
bijhouden. Ik denk dat ik ook wat kan toe-
voegen vanuit mijn ervaring in de grote 
luchtvaart. Standaardisatie bijvoorbeeld. 
Onze toestellen zijn verschillend uitge-
rust. Een klein voorbeeld: één Cadet heeft 
een anti-collisionlight, de rest niet. Dat is 
niet handig, zeker niet voor vliegers in op-
leiding die een vaste routine moeten op-
bouwen. Zo zijn er meer verschillen die ik 
geleidelijk aan zou willen opruimen.”

Het leek er aanvankelijk niet op dat hij 
van het vliegen zijn beroep zou kunnen 
maken. Sinds hij op zijn veertiende in de 
zomervakantie een rondvlucht maakte 
vanuit Koksijde had het vliegvirus hem te 
pakken. Op Soesterberg ging hij zweef-
vliegen bij de Amsterdamsche Club voor 
Zweefvliegen. Maar toen hij op z’n acht-
tiende verder wilde op de Rijksluchtvaart-
school (nu KLM Flight Academy geheten), 
werd hij afgewezen. “Succes met het vin-
den van een baan buiten de luchtvaart”, 
wenste de school hem toe. Erik koos voor 
de hts-elektrotechniek en kwam in de au-
tomatisering terecht. Daar had hij na een 
jaar of drie al genoeg van en hij ging een 
jaar met de rugzak op reis, van India tot in 
Nieuw-Zeeland. Die pauze bracht hem tot 
het inzicht dat hij echt zijn oude droom 
moest verwezenlijken en hij begon in 
1992 met vlieglessen in de Verenigde Sta-
ten. 

Toen hij zijn beroepsbrevet op zak had, 
ging hij in de VS aan de slag als instructeur 
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Het nieuwe flightplan

Zoals bekend zijn er wijzigingen gekomen in 
het international Flightplan. De wijzigingen 
worden niet echt duidelijk naar de general 
aviation gecommuniceerd. Toch zijn er wijzi-
gingen die voor ons ook van belang zijn, vooral 
in items 10 en 18. Een studie van de betreffen-
de AIC-A is verwarrend. Bijgaand een gesimpli-
ficeerde uitleg van de wijzigingen. 

Item 10: Equipment and capabilities 
Nieuw is hier de toevoeging van de capa-
bilities (bevoegdheden). Dit betekent dat 
niet alleen de aanwezigheid van bepaalde 
instrumenten aan boord wordt aangege-
ven, maar ook of die overeenkomen met 
de kwalificaties van de bemanning en of 
de bevoegde autoriteiten toestemming 
verlenen om die te gebruiken.

Het eerste blok gaat over de radio com-
municatie, navigatie en naderingshulp-
middelen.
N = geen COM/NAV/approach aid equip-
ment aan boord of buiten dienst
S = standaard COM/NAV/approach aid 
equipment aan boord en in gebruik (stan-
daard equipment is VHF RTF, VOR en ILS),

Daarachter kunnen een of meer letters 
toegevoegd worden om de aanwezige 
equipment en beschikbare bevoegdhe-
den te specificeren. Voor de GA kan dit bij-
voorbeeld zijn::
D = DME
F = ADF
G = GNSS (GPS) 
L = ILS
O = VOR
U = UHF RTF
V = VHF RTF
Y = VHF met 8.33 kHz channel spacing ca-
pability
Z = Andere equipment of bevoegdheden 
(te specificeren in Item 18 achter COM/, 
NAV/ of DAT).

Het tweede blok betreft de surveillance 
equipment and capabilities (transpon-
ders):
N =geen surveillance equipment, of 
equipment is unserviceable,
A = Mode A (4 cijfers — 4 096 codes)
C = Mode A (4 cijfers — 4 096 codes) en 
Mode C

E = Mode S, met aircraft identification, 
pressure-altitude en extended squitter 
(ADS-B)
“squitter” verwijst naar een regelmatige 
uitzending van vliegtuiggegevens (posi-
tie, hoogte, snelheid) door een Mode S-
transponder, zonder dat deze uitgevraagd 
is via de radar van de controller. 
Automatic Dependent Surveillance-
Broadcast gebruikt hiervoor de ADS-B 
datalink, Vliegtuigen met een WAAS GPS 
receiver kunnen ook ADS-B ‘In’ krijgen, zo-
dat ze de tracking-data ook kunnen ont-
vangen voor display in de cockpit. 
H = Mode S, met aircraft identification, 
pressure-altitude en enhanced surveil-
lance capability (EHS, dit is het vermogen 
om gegevens over positie en kortetermijn 
intentie van het vliegtuig via de mode S 
transponder op te vangen; alleen voor 
vliegtuigen zwaarder dan 5700 kg)
I = Mode S, met aircraft identification, 
maar geen pressure-altitude
L = Mode S, met aircraft identification, 
pressure-altitude, extended squitter (ADS-
B) en EHS
P = Mode S, met pressure-altitude, maar 
geen aircraft identification capability
S = Mode S, met zowel pressure altitude 
als aircraft identification
X = Mode S, zonder aircraft identification 
en zonder pressure-altitude

De eventuele ADS-B kan nog verder ge-
specficeerd worden:
B1 ADS-B “out via 1090 MHz 
B2 ADB-B “out” en “in” via 1090 MHz 
U1 ADS-B “out” via UAT (Universsal acces = 
978 MHz)
U2 ADS-B “out” en “in” via UAT
V1 ADS-B “out” via VDL Mode 4 (kanalen in 
de range 108 MHz - 117.975 MHz)
V2 ADS-B “out” en “in” via VDL Mode 4

Voor onze clubkisten kan je dus invullen: 
S/S, of voor de VFC en de DRT SG/S (als je 
die althans gaat gebruiken).

Item 18: Other informatien
De extra informatie moet hier in de vaste 
aangegeven volgorde worden ingevuld. 
Mogelijk extra informatie kan zijn :
STS/ : Reden voor special handling, bij-
voorbeeld SAR
PBN/ : Hier kan je eventuele RNAV of RNP 
bevoegdheden invullen; voor GA niet van 
toepassing.

Hoe hoort het eigenlijk?
Jacobien Verlinden
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vigatieplan klopt, je hoogte en je snelheid.
Wat erg leuk is om te zien, is de afstand 
tussen jou en een lijndienstvliegtuig is als 
je onder de aanvliegroute van Schiphol 
vliegt. Dit zit vaak maar tussen de 250m 
en 750m in.

Hoe werkt het?
Ga naar de website http://inzicht.bezoek-
bas.nl. Pas aan de linkerkant de data/tijd 
aan zodat je jouw vlucht kan vinden. Door 
met je muis over de vliegtuigpictogram-
men te schuiven zie de juiste hoogte, het 
type, zijn bestemming/afkomst en zijn 
snelheid. Via het submenu kun je nog veel 
meer eigenschappen zien, het proberen 
waard!

Vliegverkeer in zicht na aanmel-
ding bij Amsterdam Info

Voor omwonenden van Schiphol is er een in-
formatie website (www.bezoekbas.nl) waar 
ze terecht kunnen met al hun vragen en klach-
ten over het vliegverkeer op Schiphol. Op deze 
website kun je via radar beelden bekijken 
welke route, welke hoogte en met wat voor 
snelheid het vliegtuig vliegt. 

Alle vliegbewegingen boven globaal 
Noord & Zuid-Holland, Flevoland en de 
Noordzee worden waargenomen en ge-
projecteerd via deze website. Als ‘wij’ ons 
aanmelden bij Amsterdam Info kun je je-
zelf achteraf terug zien, bekijken of je na-

PA38, onder aanvliegroute Schiphol, richting kust/haarlem, vrijdag 21 september.

Vliegverkeer in zicht
Paul Luijting

DEP/ : Naam en locatie van het vliegveld 
van vertrek, als in item 13 ZZZZ is inge-
vuld:
DEST/ : Naam en locatie van het vliegveld 
van aankomst, als in item 16 ZZZZ is inge-
vuld
ALTN/ : Naam en locatie van de alternate, 
als in item 17 ZZZZ is ingevuld
EET/ : Significante punten of FIR boun-
daries met de totale estimated elapsed 
times sinds take-off naar die punten, als 
dat voorgeschreven is.
Voorbeeld: EET/ EBBU830 LFFF0940
RMK/ : Andere opmerkingen in plain lan-
guage

Voor DEP, DEST en ALTN kan je de locatie 
als volgt aangeven:

•	 in graden en minuten (11 posities): 4 
cijfers voor de breedtegraad in deci-
male graden en minuten, gevolgd door 
“N” (Noord) of “S” (Zuid), gevolgd door 
“E” (East) of “W” (West). Bijvoorbeeld 
4620N07805W (11 letters/cijfers).

•	 Richting en afstand vanaf het dichtsbij-
zijnde significante punt: De code voor 
het significante punt gevolgd door de 
magnetische koers vanaf dat punt in 3 
cijfers, gevolgd door 3 cijfers voor de af-
stand in NM, bij voorbeeld PAM180040 
= 40 NM op 180 graden van Pampus.

Verder is er eigenlijk niet veel veranderd. 
En als je het flightplan doorbelt, zijn de 
veranderingen al helemaal geen pro-
bleem. 
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Vandaag ga ik lunchen op ...
Roeland van Vledder

goede keuze. Na de Schiphol TMA kun je 
hoger gaan vliegen tot in eerste instan-
tie 2.500 ft. Onderweg kruis je de Woens-
drecht CTR waarvoor een klaring vereist is 
via Dutch Mill. In België zul je contact heb-
ben met Brussels Info. De route gaat via 
Oost- en West-Vlaanderen richting Frank-
rijk waar je naar Lille Info wordt overgezet. 
Net als de Belgen is hun service over het 
algemeen vriendelijk, professioneel en 
hulpvaardig. 
Het veld ligt prachtig aan de rand van de 
monding van de Canche. Komend vanuit 
het noorden krijg je meestal een circuit 
ten noordoosten van het veld, maar het 
veld kent ook een circuit aan de zuidwest 
kant. Het circuit kan druk zijn, dus luister 
goed uit en neem tijdig contact op met 
het veld. De toren spreekt perfect engels 
maar in Frankrijk mag men ook in het 
frans communiceren en alle fransen doen 
dat dan ook. Het loont zich als voorberei-
ding je te verdiepen in enige veelgebruik-
te franse luchtvaarttermen. De toren sluit 
je vliegplan.            

Het restaurant
Als je het stationsgebouw uitloopt ga je 
naar links en na 50 meter is daar het res-
taurant L’Escale. Dit is een, zeker voor 
vliegvelden, prima restaurant waar je voor 
weinig geld een prima maaltijd wordt 
voorgezet. Op weekdagen is er de plat du 
jour voor € 9,90 (eten wat de pot schaft net 
als de fransen tussen de middag doen) of 

Le Touquet (LFAT)

Het veld
Le Touquet (LFAT) is een veld aan de 
Noord-Franse kust en ligt op zo’n 160 NM  
vliegen van Lelystad. Met de Piper is het 
dus een kleine twee uur vliegen. Het is een 
druk bezocht GA veld waar met name veel 
Engelsen naar toe vliegen. Ook is er een in 
het weekend een lijndienst naar Lydd en 
incidenteel landen er ook grotere toestel-
len als een B737 of A320 voor een charter 
naar een zonnige bestemming. Het veld 
heeft een betonnen baan van 1700m en 
een uitstekende service. Het veld is VFR en 
IFR aan te vliegen. Als het druk is gaat de 
marshaller je voor op de fiets en wijst je 
je plaats aan. Het is niet nodig bij je vlieg-
tuig te blijven voor het tanken. Gewoon 
binnen aan de balie melden hoeveel peut 
je wilt en na de lunch daar afrekenen. Hoe 
simpel kan vliegen zijn! Avgas is hier, net 
als in de rest van Frankrijk zo’n 30% goed-
koper dan op Lelystad. Reken voor het 
landingsgeld op € 15 tot € 20. Voor dege-
nen die langer in Le Touquet willen blijven 
(een aanrader!) zijn er op het veld fietsen 
te huur waarmee je binnen een kwartier-
tje naar het dorp fietst en waar voldoende 
hotels en restaurants zijn om een paar da-
gen aangenaam door te brengen. Voor de 
visliefhebbers is Perard een goed adres.

De heenweg
Ik kies er voor de heenweg over land te 
vliegen in een min of meer rechte lijn. 
Je kunt de vlucht natuurlijk in één track 
doen, maar het is ook goed mogelijk een 
pilotenwissel in te bouwen en toch op tijd 
voor de lunch te arriveren.

Geschikte velden onderweg zijn Seppe, 
Antwerpen (heerlijke cappuccino! maar 
wel wat duurder qua landingsgelden) en 
Kortrijk. Uiteraard is een goede vlucht-
voorbereiding vereist. Met name België 
kent een complexe structuur rondom 
Brussel. Als je het prima vindt om laag te 
blijven vliegen (onder 1.500 ft) dan is een 
route via de VOR’s PAM, NIK en BNE een 

Aerodrome chart LFAT
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de juiste frequenties hebt klaarstaan voor 
de klaring. Met name Koksijde kan lastig 
zijn omdat dit een veld is waarvan Search 
and Rescue vluchten naar de Noordzee 
worden gedaan. Maar laat je hierdoor niet 
afschrikken, de tocht langs de Belgische 
kust is erg mooi met net voor de Neder-
landse grens Knokke. De VOR’s COA en 
HSD zijn nuttige navigatiehulpmiddelen. 
Midden-Zeeland is een prima veld voor 
een pilotenwissel als je het stuk niet in een 
keer wilt vliegen.
Na de Zeeuwse kust vlieg je over de Bot-
lek naar Hoek van Holland. Zo blijf je mooi 
buiten de CTR van Rotterdam en gaat het 
verder langs de kassen van het Westland 
naar Den Haag. Het makkelijkste is de kust 
te blijven volgen langs onder meer Zand-
voort en de Hoogovens en na Castricum 
koers te zetten naar Lelystad. Let op de 
Schiphol CTR2 die in verband met de Pol-
derbaan een flink stuk noordwaarts loopt. 
Een mooi alternatief is om bij Hoek van 
Holland de Maas te volgen en over Rotter-
dam richting Gouda te vliegen. Uiteraard 
wel eerst een klaring vragen aan Rotter-
dam voor de crossing. Op zo’n 1000 ft is 
dit een spectaculaire ervaring.
Voor je het weet komt Lelystad weer in 
zicht en kun je terugkijken op een mooie 
en lekkere ervaring.

je neemt een twee- of driegangenmenu 
voor resp. € 19,50 of € 26,00 met keuze uit 
verschillende voor-, hoofd- en nagerech-
ten. Maar je kunt natuurlijk ook à la carte 
eten. De keuken is typisch frans, schnitzels 
en gehaktballen zal je hier niet vinden!
Kenmerkend voor de (franse) keuken is 
dat men met simpele maar goede ingre-
diënten een smakelijke maaltijd bereidt. 

Helaas kun je het niet vergezeld laten 
gaan van een heerlijk glas wijn aangezien 
de terugtocht nog gevlogen moet wor-
den, maar ook met een glaasje fris of wa-
ter is het hier genieten. Je hebt slechts een 
beperkt zicht op het platform tenzij in de 
zomer het terras is geopend. De service is 
snel en efficiënt.

De terugvlucht
Na de lunch ga je terug naar het stations-
gebouw om de brandstof en landingsgel-
den af te rekenen. Hier is ook een ruimte 
voor het indienen van je vluchtplan en het 
doen van de verdere vluchtvoorbereiding. 
Het indienen van je vliegplan kan natuur-
lijk ook via AIS, telefonisch of via internet.
De route via de kust is prachtig en zeer 
afwisselend. Vlieg je met gasten dan zit-
ten zij goed aan de rechterkant van het 
vliegtuig. Wel is het opletten geblazen. 
Direct na het opstijgen van Le Touquet 
passeer je Calais met een eigen CTR tot 
1.500 ft. Aan de linkerkant zie je dan bij 
helder weer de krijtrotsen van Dover. Het 
Nauw van Calais is hier op z’n smalst. Net 
voor Duinkerken ligt er aan de kust een 
kerncentrale met een verboden gebied 
tot 3.300 ft (P 26). Blijf hier ruim buiten 
want de boetes zijn zeer fors en de franse 
luchtmacht wordt zeer zenuwachtig als je 
zo’n gebied binnenvliegt. Na de kerncen-
trale volgen meteen twee volgende aan-
dachtspunten, Koksijde (luchtruim D) en 
Oostende (luchtruim C). Zorg dat je tijdig 
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Verslag clubavond
Chris Krook
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Hoogvlieger André

Op 19 april jongstleden gaf ons clublid André 
Kuipers een presentatie over zijn missie naar 
het ISS. Vanwege de enorme belangstelling 
bleek ons eigen clubgebouw te klein, maar 
gelukkig konden we terecht in het auditorium 
van het Aviodrome, en dit was ruimschoots 
groot genoeg voor de ruim 120 leden en in-
troducés die op het evenement waren afge-
komen.

De inloop was om half acht in de hal van 
het Aviodrome, waar we werden verwel-
komd met koffie. Om ongeveer acht uur 
ving de presentatie aan. André had in het 
auditorium een prachtig decor voor zijn 
verhaal, met een enorm scherm waarop 
de dia’s waarmee hij zijn presentatie illus-
treerde prachtig uitkwamen.

De presentatie zelf was enorm fascine-
rend. Ik had mensen die al eerder een pre-
sentatie van André hadden bijgewoond 
al horen zeggen dat het een interessante 
avond zou worden, maar dat was een un-
derstatement. Ik heb twee uur ademloos 
zitten kijken en luisteren: wat kan die man 
fantastisch vertellen!

Het verhaal zat sterk in elkaar. André be-
gon met een stukje geschiedenis. Dat de 
aangeboren exploratiedrang van de mens 
er de aanleiding voor was dat we als soort 
de ruimte in wilden, met vervolgens een 
bloemlezing van hoogtepunten uit de 
ruimtevaart. Van Laika en Yuri Gagarin tot 
de Apollo missies en uiteindelijk het ISS.

Daarna trok André het verhaal naar zich-
zelf toe. Over zijn allereerste sollicitatie, 
zijn eerste missie naar het ISS, en daarna 
de training in Sterrenstad die de aanloop 
was naar de tweede missie. Waar ik in dit 
deel van het verhaal het meeste van on-
der de indruk was, is de enorme hoeveel-
heid fysieke en intellectuele eisen waar je 
als astronaut aan moet voldoen, het leek 
haast te veel voor één mens. De opleiding 
in het Russisch, de centrifuge, de training 
onder de meest extreme omstandighe-
den. Het werd me heel duidelijk dat astro-
naut worden niet voor iedereen is wegge-
legd. 
Daarnaast viel het me op hoe bijgelovig 
de Russen zijn en met hoeveel symboliek 
en ceremonieel een lancering gepaard 
gaat. 

Dagelijks sporten ©
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delijk  meekrijgt tijdens een documentaire 
op TV.

André besloot zijn presentatie met een 
uitgebreide fotoreportage waarbij beel-
den van het interieur van het ISS werden 
afgewisseld met adembenemende foto’s 
van onze planeet gezien vanuit de ruimte. 
Hierbij werd duidelijk dat André de club 
niet had vergeten tijdens zijn missie, want 
op verschillende foto’s droeg hij de voor 
de reis aan hem uitgereikte VCF polo, die 
hij ter afsluiting van zijn presentatie sym-
bolisch teruggaf aan de club.

Een superfascinerende avond.
André, bedankt!

Foto’s met © > copyright ESA/A. Kuipers ©2012-2013

Het derde deel van de presentatie ging 
over André’s tijd in het ISS. Ook hier wa-
ren het weer fascinatie en verbazing die 
de boventoon voerden bij mij. Natuurlijk 
hebben we allemaal wel eens beelden 
op TV gezien van astronauten die aan 
het werk zijn in de ruimte, maar daarbij 
hoor je nooit het relaas van de personen 
die het daadwerkelijk hebben meege-
maakt. Ik was haast geschokt toen André 
zijn werkrooster liet zien waarop letterlijk 
van uur tot uur was vastgelegd hoe hij 
zijn tijd diende in te delen. Ook andere 
aspecten zoals bijvoorbeeld slapen in de 
ruimte zonder zwaartekracht, welke tijd 
aan boord gehanteerd wordt, het moeten 
schoonmaken, het recyclen van al het wa-
ter aan boord inclusief urine en transpira-
tievocht, dat zijn zaken die je niet zo dui-

Opname van de havens van Amsterdam en rechts Schiphol ©Telescooparm ©

Gezicht op de aarde vanuit de ISS ©
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Dodenherdenking
Ron Norp

10

Briefing 16:00 uur LT, May 4th 2013
First Sortie 	 LT
EHLE	 17:35
Monument Blenheim Beemster	 18:10*
Monument Opmeer	 18:25*
Monument Benningboek	 18:29
Monument Midwoud	 18:30
Monument Andijk	 18:34
EHLE 	 18:52

Second Sortie	 LT
EHLE	 19:40
Monument Baarn	 20:02*
Monument Huizen	 20:06:30
Monument Zeewolde	 20:17
Monument  Dronten	 20:28
Monument Swifterbant	 20:33

EHLE	 20:42

* exact times, other times influenced by 
wind conditions.

We maakten formation take-offs per ele-
ment van twee. Dat ging nog best met 
deze wind. Landen ging individueel na 
een 5-sec downwind break vanuit de line-
astern formatie midden boven het veld.

Formatievliegen op 4 mei 

Als Flevo Formation vlieger ben ik tweemaal 
(en met groot genoegen .....zoals het hoort!) 
vreemd gegaan met een ander formatie 
team, de “Edambusters”. Dit team heeft zelfs 
een RAF squadron number -1077- maar kampt 
tijdelijk met onderbezetting. De commander 
is mijn buurman in de Pionier Hangaar en hij 
vroeg me of ik wilde invallen.

Ik vloog al eerder mee boven het Lancas-
ter monument bij Elspeet. Op 4 mei had-
den we twee lange sorties, eentje over 
N-Holland en de andere over het Gooi en 
de polders. Vandaar dat ik formatie vlieg-
maat Sander Pheijffer ook heb uitgeno-
digd om samen te vliegen en de taken (en 
de kosten) te verdelen. Het vliegveld bleef 
speciaal  open voor ons (in ruil voor appel-
taart!), alles was prima geregeld. Oneindig 
zicht, een stevige wind   (20 – 30 kts aloft)  
met soms een opstuurhoek van 30 graden 
en het was zeer turbulent. We bleken allen 
goed getraind en het was prachtig om dit 
te doen. 

Het Edambusters team bestond deze dag uit (zie de foto):
Nr 1: Gardan GY80, F-BNYC, Ger en Magda May
Nr 2: SportCruiser, PH-MAN, Marcel en Yvonne Aldenhuij-
sen (niet op de foto)
Nr 3: Europa, PH-JAI, Tim Weert en Jan Christiaanse
Nr 4: Piper PA28, PH-VFA, Ron Norp en Sander Pheijffer

Als geheel team hebben we niet de gele-
genheid gehad om te trainen, wel was er 
een herdenkingsvlucht uitgevoerd op 13 
april met de Nrs. 1, 2 en 4 en een training 
met de Nrs. 1, 2 en 3. De totale vluchtduur 
in 2 sorties bedroeg 2 uur 30 minuten. Tus-
sendoor hebben we in de Pionier Hangaar 
op Lelystad even bij kunnen komen onder 
het genot van een uitstekende lunch die 
ons was aangeboden door Flantua’s Res-
taurant Vliegveld Lelystad.
De planning was als volgt:

Na afloop was er een Airgunners bal  met 
veteranen  in De Meerpaal in Dronten 
waar we nog door de officials zijn ont-
vangen, waaronder de burgemeester. 
Vanuit diverse plaatsen waar  we over 
herdenkingsmonumenten hebben ge-
vlogen, zijn per e-mail en telefoon mooie 
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Mijmeringen

Ik ben gezegend met 5 kleinkinders, 4 jongens 
en 1 meisje. Leeftijden tussen 17 en 8 jaar. Ze 
waren stierlijk vervelend in de schoolvakan-
tie. Daarom besloot ik ze mee te nemen naar 
het AVIODROME. 

Na wat gezeur toch maar gegaan. Ik liet ze 
de vrije loop en ontdekte op de binnen-
plaats de Fokkers S11. 
In m’n jeugdjaren, 1950 hadden wij een 
groot akkerbouw land. Ik moest al vroeg 
mee aardappelen rooien. En elke keer in 
juni/juli kwamen ze zgn oefenen in stunt-
vliegen, precies boven ons land. Pa wit 
heet: “Laat die krengen gaan, let op je 
werk!” Ik kon er geen genoeg van krijgen 
om dit te zien. 
Ik heb de GLOSTER METEOR horen aan 

Ervaringen
Henk van Gent

komen vliegen en ook uit de lucht snel 
waargenomen. De HAWKER HUNTER, de 
SABRE jagers enz. Het doorbreken van 
de geluidsbarrière was in die tijd iets heel 
nieuws. Ruiten van kassen sneuvelden wel 
eens, in het begin schrokken de koeien er 
van. Iedereen baalde, behalve de naburi-
ge fruitkweker: het zag meteen zwart van 
de spreeuwen. Luchtschrijven was heel 
populair, een vliegtuigje schreef sigaret-
merken in de lucht, met mooi weer en hel-
dere hemel, zoals LEXINGTON DE SIGARET 
of HA HUNTER, LEXI RUIKEN  LEXI ROKEN. 
Moet je nu mee aankomen, ik denk dat de 
hele anti-rookclub op zijn achterste poten 
zal staan. 
Ineens stond de jeugd voor m’n neus: 
“Opa, we willen naar huis.” Ik heb heerlijk 
zitten mijmeren en ging mee.

reacties gekomen. Ook zijn we te zien in 
de indrukwekkende TV rapportage van 
de herdenking in Dronten verzorgd door 
Omroep Flevoland. Als je kijkt vanaf  38 
min 30 sec zie je ons boven Dronten een 
missing man uitvoeren. De pull-up is de 
Europa. Ongeveer 2 minuten daarna komt 
de crippled formation nogmaals in vic 3 
formatie over. Op http://www.youtube.
com/watch?v=tJgp3KQmZHk kun je een 
filmverslag zien van de dodenherden-
king in Baarn. Vanaf 16 min 35 sec zijn we 

hoorbaar en na 10 sec passeert de forma-
tie. Precies na de twee minuten stilte, om 
20:02 zoals je kunt checken op de stati-
onsklok in de achtergrond! Onze PH-VFA 
vliegt in de achterste positie.
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menten in de 2e wereldoorlog ontkomen 
is, en daar zijn ook twee van de meest 
beroemde eeuwenoude orgels bewaard 
gebleven. De bouw van het grootste orgel 
is al in de 15e eeuw begonnen en er is de 
eeuwen daarna flink wat aan toe gevoegd 
en gewijzigd. Rond 1983 is het uitgebreid 
gerestaureerd en in oude staat hersteld 
door een Duitse orgelmaker, en in 2012/13 
heeft Flentrop dit project afgemaakt met 
een historische balgen-installatie, schoon-
maak en ‘optimalisatie’ van de klank van 
alle ca. 4.000 orgelpijpen. Het instrument 
heeft vier klavieren en pedaal, met ca. 62 
registers.
Tijdens ons bezoek kregen we een speci-
ale demonstratie en uitleg van de aanwe-
zige organist.

’s Avonds gegeten in de Kartoffelkeller, 
speciaal geselecteerd door onze Restau-
rantcommissie voorgezeten door Leo vd 
Veen. De Kartoffelkeller was niet alleen 
gastronomisch prima, maar in de gewel-
ven eten van een gebouw dat teruggaat 
naar 1227 mag toch ook cultuur worden 
genoemd.
De volgende ochtend op tijd vertrokken 
naar het grote veld van Hamburg.

Clubvluchten
Gerard Eijken en Peter Delis

“Orgel-Clubvlucht” naar Lübeck - 
Hamburg

Normaal gesproken bestaat een clubvlucht 
uit: vliegen – eten/drinken - heel veel lachen 
- over het weer praten - en vliegen.
Deze keer een culturele clubvlucht! Onze pen-
ningmeester Ed Lustig opperde 2 bestemmin-
gen waar orgelbouwer Flentrop, het bedrijf 
waar hij werkt, projecten heeft staan.

Met 6 kisten vertrokken we 28 april met 
geweldig weer via de eilanden met een 
eerste stop op Nordeney. Daarna via 
Flensburg naar Lübeck. Om 16:30 moes-
ten we in de Jacobikirche zijn, daar werd 
een miniconcert gegeven, waaronder een 
ouverture met 2 Kerkorgels tegelijk. Op 
het programma stonden:
•	 Josef Blanco: Concerto für 2 Orgeln
•	 Siegfried Barchet: Parvis Saint Michel
•	 Wolfgang A. Mozart: Thema und Variati-

onen G-DUR
•	 Nenad First: Something Wild
•	 Samuel Wesley: Teile aus Duet for Organ

De Jacobikirche is een van de weinige 
kerken in Lübeck die aan de bombarde-
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Daar blijkt ook dat je niet alleen de vlucht 
en approach moet voorbereiden, maar bij 
zo’n groot veld ook de taxiroutes. Voor je 
het weet verdwaal je!

Om een uur of 12 werden we verwacht in 
de Katharinenkirche.
Ook daar een concert en uitgebreide 
demo. Voorafgaand verzorgde onze Ed de 
uitleg over de renovatie van het orgel.

De Catharinakerk is in de 2e wereldoorlog 
grotendeels verwoest in een vuurstorm, 
maar daarna weer opgebouwd en re-
cent geheel gerestaureerd. Er stond een 
beroemd orgel in, dat J.S. Bach in 1720 
bespeelde en waarover hij een lovende 
recensie schreef. Ruim 500 orgelpijpen 
uit de 16e en 17e eeuw die voor de oor-
log uit het orgel waren gehaald en elders 
opgeslagen, waren de enige onderdelen 
die bewaard zijn gebleven; verder zijn er 
alleen enkele foto’s en het nodige archief-
materiaal overgebleven. 
Ongeveer 10 jaar geleden is er een groot 
project gestart om het orgel in oude luis-
ter te reconstrueren. Deze opdracht ging 
naar Flentrop uit Zaandam en het resul-
taat wordt in juni 2013 feestelijk gepre-

senteerd. 
Het orgel heeft vier klavieren en pedaal, 
de grootste pijp heeft een lengte van 32 
voet (niet alleen vliegers rekenen in voe-
ten…) en in totaal staan er ongeveer 5.000 
pijpen in.

Daarna: op naar Lelystad!
Gelukkig werd het nog een echte club-
vlucht, want er hingen buien op de track.
De diverse weer- apps kwamen weer te-
voorschijn. Uiteindelijk viel het allemaal 
mee en arriveerden we rond 19:00 veilig 
in Lelystad.

Gerard Eijken

Dat was voornamelijk het culturele gedeelte; 
maar het vliegen bleek voor diverse leden toch 
ook weer een avontuur. Lees hieronder het 
verslag van Peter Delis:

Op zondagochtend verzamelden we in 
het clubhuis. Gerard zet gelijk de druk 
erop want we moesten wel tijdig in Lü-
beck, onze nachtstop, aankomen voor een 
orgelconcert.  >>
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Maar goed, eerst met zes toestellen naar 
Norderney (EDWY). Onderweg waren 
er weinig problemen en omdat niet alle 
toestellen zich aanmeldden bij Bremen 
Info dacht de controller een rustige mid-
dag te krijgen. Dat viel tegen en toen hij 
even niet meer wist welk toestel zich had 
gemeld, mocht “The Lady” het woord voe-
ren.
Na de koffie naar Flesburg-Schaferhaus 
(EDXF) via een mooie tocht langs de Duit-
se Waddeneilanden. Bremen Info kreeg 
het toen wel wat benauwd. Teksten als 
“samen zingen gaat, maar samen praten 
niet” en tot twee keer toe “voorlopig geen 
Flight Information Service meer” waren 
het gevolg. Ook zonder ondersteuning 
van Bremen Info kwamen we keurig en 
veilig aan in Flensburg. Dat gaf wat paniek 
in het restaurant, want op 16 gasten had 
de dame niet gerekend. Hulptroepen wer-
den opgetrommeld en we konden nog 
steeds op tijd op weg naar Lübeck. 
Een fraaie route langs de kust bracht ons 
naar Lübeck-Blankensee (EDHL). Onder-
weg melde zich nog iemand aan met: Two 
POB and a Dog. Humor zou zijn geweest 
als Bremen Info had gevraagd naar “Type 
of Dog?”, maar ja Duitsers en humor dat 
gaat niet echt samen.
Bij de nadering van Lübeck werd het pas 
echt leuk over de radio. Een vertrekkende 
collega wilde van 07 opstijgen, terwijl toch 

echt de 25 in gebruik was. Lübeck info had 
dat in de gaten en gaf de opdracht te taxi-
ën naar afslag B en daar op de taxibaan 
te wachten. De man in kwestie draaide 
echter naar Holdingpoint B met zijn neus 
naar de baan. SPRECHEN SIE DEUTSCH? 
schreeuwde de vluchtleiding door de 
microfoon. Het was onmogelijk daar van-
daan te vertrekken vanaf 25, dus moest de 
man over de runway zijn weg vervolgen. 
Hij kreeg de eer om zes clubtoestellen te 
zien landen en pas nadat er nog heel wat 
ander verkeer was afgehandeld, mocht de 
man vertrekken. Hij heeft daar zeker een 
half uur gestaan.
Op maandag weer vroeg op, want er 
stond nog van alles op het programma. 
Vanaf Lübeck gingen we naar het grote 
Hamburg (EDDH). Prachtig aangevlogen 
boven de stad. We draaiden naar final en 
kregen de vraag of we als nummer 2, onze 
collega nummer 1 inzicht hadden en dat 
hadden we. En of we de Beluga die over 
ons heen denderde ook zagen op 11 uur. 
Die was echt niet te overzien, prachtig. 
Humor mag dan in de Duitse volksaard 
ontbreken, maar behulpzaam zijn ze zeer. 
Zes van die kleine K-toestellen werden 
met alle vriendelijkheid voor, achter, on-
der en boven de grote jongens geleid zon-
der ook maar enige vorm van wanklank. 
Na de orgelbezichtiging weer terug naar 
EDDH. Wat mij betreft begon hier het 

Clubvluchten
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meest indrukwekkende van onze vlie-
gavonturen: taxiën naar de baan. Vanaf 
de toestemming de motor te starten tot 
daadwerkelijk vertrek lag 25 minuten, 
maar dat had ook nog wel veel langer mo-
gen duren. De ene Boeing na de ander Air-
bus landde of steeg voor onze neus.
Uiteindelijk na vertrek moesten nog even 
tussen enige buien laveren en via Emden 

waren we tegen de avond weer terug op 
ons oude vertrouwde Lelystad.
Dankzij Gerard en Ed hebben we niet al-
leen leuke spannende vliegavonturen 
beleefd (vooral Hamburg), maar was de 
omlijsting ook prachtig. Dank daarvoor 
namens ons allen.

Peter Delis

Ervaringen
Peter Delis

Carnaval in Osnabrück

Omzwervingen van Peter Delis met zijn vlieg-
maten PZK uit Z. en HvdW uit K., die willen 
liever niet met hun volledige naam in de 
Flightletter willen staan. Peter Delis begrijpt 
dat wel.

Beek
Op 29 december 2012 vertrok ik samen 
met PZK uit Z. en HvdW uit K. voor een 
tripje naar Beek en via Duitsland weer te-
rug. PZK uit Z. vloog op de track naar Beek 
en omdat de vlucht al drie keer eerder was 
voorbereid had PZK uit Z. elk detail in zijn 
hoofd. Ik deed de communicatie en om-
dat we lekker hoog konden vliegen had 
ik het vrij rustig, omdat we over de CTR’s 
heen konden vliegen. We werden na de 

landing keurig naar de marshaller toege-
reden. Na een kop koffie moest er worden 
afgerekend. Een kleine dertig euro. Bijzon-
der dat PZK uit Z., toch de PIC tijdens de 
vlucht, in geen velden of wegen te vinden 
was toen er moest worden afgerekend. Hij 
ging snel naar de WC. 
 

Paderborn
Vervolgens togen we naar Paderborn 
Lippstadt. Zelf was ik PIC en HvdW uit K. 
deed de communicatie. Het ging vrij vlek-
keloos en we landen ondanks behoorlijke 
crosswind netjes. Na te zijn uitgestapt 
moest er worden afgerekend. Er moest 
maar liefst € 8,10 worden afgerekend. 
PZK uit Z., in Beek in geen velden of we-
gen te zien toen er moest worden betaald, 
duwde HvdW uit K. en mijzelf middels een 
krachtige slag aan de kant en legde  >>
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zonder enige vorm van schaamte zijn cre-
dit card op de balie. PZK uit Z. was passa-
gier op deze vlucht!!! 

Wij op zoek naar koffie. Alles was echter 
dicht en we kregen het advies om naar 
een museum te lopen. Een beslissing die 
we later zouden betreuren. Het was best 
wel een stuk lopen. Daar aangekomen 
waren we nog even niet aan de beurt. De 
serveerster stond voor het raam te kijken, 
haar vriendje zou zo landen. 

Lelystad wordt Teuge 
Een vliegplan voor de terugvlucht werd 
ingediend en na de koffie moesten we het 
hele stuk teruglopen. We moesten door 
de douane en ook dat kostte behoorlijk 
wat tijd. Eenmaal in het toestel, met HvdW 
uit K. aan het stuur en PZK uit Z. als The 
Great Communicator, melden we ons aan 
bij de toren en toen kwam de klapper, er 
was geen vliegplan ontvangen. Dat ter-
wijl we weldegelijk een e-mailbevestiging 
hadden. Tja, wat nu? Wij snel bellen en 
met een vertraging van een klein half uur 
konden we alsnog de lucht in. Vanuit de 
achterbank kon ik op mijn iPad al zien dat 
we het niet zouden redden. HvdW uit K. 
was druk met het vliegen, PKZ uit Z. met 
de communicatie en ik was zo druk met 
het spelletje Wordfeud zodat ik besloot 
om hier niet echt een punt van te maken. 
De iPad is toch wel een uitkomst voor het 
spelen van spelletjes op de achterbank 
van een vliegtuig als je jezelf verveelt. 

De daglichtperiode zou om 16:51 ten 
einde zijn. Hard en laag vliegen hielp wel 
wat, maar niet voldoende. Toen we ons bij 

Dutch Mill aanmelden en onze bestem-
ming aangaven was het een tijdje stil en 
toen kwam de mededeling: U dient om 
16:51 met drie wielen (met de nadruk op 
het woord: drie) aan de grond te staan in 
Lelystad en dat gaat u niet redden. Dus 
maar uitgeweken naar Teuge, waar we 
vlak voor sluitingstijd aankwamen. On-
danks het feit dat Teuge de vaste bestem-
ming van PZK uit Z. is in zijn rol als PMK uit 
Z., moest ik vanaf de achterbank, tussen 
het Wordfeuden door, toch even aange-
ven dat de landingsbaan toch echt op één 
uur lag. HvdW uit K. verbaasde zich al over 
de vele auto’s die hij op de baan zag. Na 
geland te zijn moest er weer worden afge-
rekend, meer dan € 20, dus u begrijpt het 
al, PZK uit Z. zag de bui al hangen en was 
in geen velden of wegen te bekennen. Ge-
lukkig konden we het vliegtuig stallen bij 
Special Air Service, tegen vergoeding van 
een aantal biertjes aan de bar van het res-
taurant. 

We hebben aansluitend op Teuge gege-
ten, vergezeld van de vriendin van HvdW 
uit K., die inmiddels naar Teuge was gere-
den om ons een lift te geven. De rekening 
hebben we maar door drie gedeeld. Een 
dame die drie van die onnozele heren 
kwam redden laat je toch zeker niet beta-
len! In ieder geval gaat onze grote dank uit 
naar de vriendin van HvdW uit K. en onze 
vliegvrienden uit Teuge.
 
Na het eten zijn we met de vriendin van 
HvdW uit K. in een mini Suzuki met onze 
knieën tegen het dak en onze tassen op 
schoot, uiteindelijk drie uur te laat op Lely-
stad aangekomen. De volgende ochtend 
was de Oliebollenvlucht en heb ik nog 

Ervaringen
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te vliegen, geef veiligheid voorrang.
•	 Neem altijd je opladers mee als je gaat 

vliegen, je weet nooit zeker of je ook 
daadwerkelijk terug kan keren en dan 
wil je graag je telefoon en iPad op kun-
nen laden.

•	 En vooral: als je je sokken een nacht bij 
het open raam legt, kun je ze de volgen-
de dag heus nog wel aan.

Naschrift PZK uit Z.
Jammer dat Peter Delis, zich vriend noe-
mend, een dergelijke voorstelling van za-
ken geeft. Zo gaat hij eraan voorbij dat ik 
de factuur voor het tanken in Duitsland 
heb betaald. Van de € 222,33 krijg ik helaas 
maar ongeveer 75% vergoed. Hier hoor ik 
hem niet over. Daarnaast heb ik ook nog 
de drankrekening betaald van onze vrien-
den uit Teuge. Verder is het jammer dat 
hij wel zijn eigen crosswind landing nogal 
complimenteus beschrijft, maar voorbij 
gaat aan mijn dito landing op Beek.

Naschrift HvdW uit K.
Ik ontken alles. Maar ik ben allang blij dat 
we geen beschrijving krijgen van andere 
kledingstukken dan zijn sokken, na een 
nachtje in een hotel in Duitsland.

twee leden naar Teuge gebracht zodat ze 
daar vandaan konden vertrekken.
 

Osnabrück 
Waarom dit stuk dat Carnaval in Osna-
brück heet? Nu, het kan nog erger! Mijn 
volgende vlucht was op zaterdag 9 febru-
ari. Samen met HvdW uit K. zouden we 
met twee toestellen naar Osnabrück vlie-
gen. Ik kwam daar nog aan, maar HVDW 
uit K. haalde Osnabrück niet eens als ge-
volg van een sneeuwbui en week uit naar 
Stadtlohn. Maar diezelfde bui belette mij 
om terug te vliegen. Ik heb het nog even 
geprobeerd maar besloot toch maar weer 
terug te vliegen naar Osnabrück, er was 
geen doorkomen aan. En ook daar merk-
te ik dat de gezamenlijke hobby vliegen 
leidt tot vriendschap. Er werd voor mij een 
hotel geregeld en ik werd voor het hotel 
afgezet en de volgende ochtend werd ik 
ook weer opgehaald en bracht ik volledig 
ongepland een Carnavalsnacht door in 
Osnabrück. Bert Mutsaers heel veel dank 
voor de hulp. Een om het verhaal com-
pleet te maken, HvdW uit K. moest met 
zeven andere toestellen uitwijken naar 
Teuge, omdat Lelystad als gevolg van (on-
geplande) sneeuwval dicht ging. En weer 
kon zijn vriendin afreizen naar Teuge.
 

Stressmanagement
Ondanks het feit dat ik dit verhaal vrij luch-
tig schrijf was er natuurlijk beide keren 
stress. Als redelijk onervaren vlieger heb 
ik de volgende leerpunten meegenomen:

•	 Ga er niet zomaar vanuit dat je vlucht-
plan is geaccepteerd als je een mail als 
bevestiging krijgt.

•	 Neem meer tijd om tegenvallers in het 
vertrekproces op te vangen.

•	 Het is tegen het einde van UDP echt al 
behoorlijk donker en dat is niet erg fijn 
als je een veld moet zoeken.

•	 Hoe groot de verleiding ook is om terug 
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vliegers nog regelmatig hun skills mee 
trainen. Een kijkje in de wereld van het vir-
tuele luchtruim.

Microsoft Flight Simulator
Hoewel er verschillende vluchtsimulatie-
programma’s voor de PC beschikbaar zijn, 
heeft Microsoft Flight Simulator verreweg 
de grootste following. De eerste versie 
van dit programma werd al gelanceerd 
in 1982. In die versie werden zowel cock-
pit als luchtruim op het computerscherm 
weergegeven in een paar simpele lijnen, 
en was de vliegbeleving grotendeels af-
hankelijk van de fantasie van de gebrui-
ker. In die tijd maakte de beperkte op-
slagcapaciteit van computers tevens het 
in beeld brengen van een groot deel van 
het luchtruim onmogelijk, en kon je enkel 
met een gesimuleerde Cessna 172 vliegen 
in de regio Chicago in de Verenigde Sta-
ten, waarbij de Sears Tower niet veel meer 
was dan een paar zwarte blokken met 
twee sprieten erop. Maar tussen 1982 en 
2008 zijn er steeds nieuwe versies van de 
simulator uitgekomen die telkens nieuwe 
functies toevoegden, zoals meer vliegtui-
gen en luchthavens, verbeterde grafische 
weergave, gesimuleerde ATC en met de 
opkomst van het internet ook vliegen met 
meerdere personen over een netwerk. De 
laatste versies hebben volledige 3D cock-
pits waarin je kunt rondkijken en waarin 
elke schakelaar wordt weergegeven en 
met de muis (of specifieke hardware) be-
diend kan worden.
De laatste versie, Flight Simulator 10 of 
kortweg FSX dateert uit 2008. Microsoft 
heeft toen besloten dat de serie niet meer 
rendabel was en is gestopt met de ontwik-
keling ervan. Gelukkig houdt het verhaal 
daarmee niet op. De serie weet zich name-
lijk gesteund door een zeer actieve com-
munity van gebruikers en derde partijen 
die add-ons schrijven zoals extra vliegtui-

Over de zin en onzin van
Flight Simulators

Al zo lang als ik me kan herinneren ben ik een 
luchtvaartfreak. Als klein jongetje stond ik re-
gelmatig op zaterdag met mijn vader op het 
panoramaterras van Schiphol te kijken naar al 
die landende en vertrekkende kisten. 

In die tijd was het zelf echt leren vliegen 
nog een verre droom, maar om toch een 
beetje het gevoel te kunnen krijgen van 
hoe het was om in de cockpit van zo’n im-
posante machine het luchtruim te kiezen 
bracht ik hele avonden achter de compu-
ter door met Microsoft Flight Simulator. 
Natuurlijk leken toen in de jaren 90 zowel 
de cockpit als het landschap daarbuiten 
nergens op in zestien kleuren en lage re-
solutie, maar wat boeide het… Wat je op 
je scherm zag bracht de illusie tot leven en 
wat je niet zag fantaseerde je erbij.
Maar de tijden zijn veranderd. Anno 2013 
bestaan de vluchtsimulatieprogramma’s 
voor de PC nog steeds, en door de spec-
taculaire vooruitgang in de rekenkracht 
van computers en grafische processoren, 
tezamen met de opkomst van het inter-
net en de ondersteuning van een enorm 
enthousiaste community van gebruikers 
is de PC-based flight simulator veranderd 
van een simpel spelletje in een tool waar 
ook de meest doorgewinterde beroeps-

Techniek
Chris Krook
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gen, gedetailleerdere scenery voor lucht-
havens en steden etc, pakketten voor 
uitbreiding van de ATC functionaliteit, 
realistische weereffecten, de lijst is einde-
loos. Met name de add-ons van gebruikers 
zijn interessant. Deze worden via internet 
meestal gratis aangeboden en sommige 
zijn van verbluffend goede kwaliteit en til-
len de kwaliteit van het basisprogramma 
naar een veel hoger niveau.
Een goed voorbeeld hiervan is de NL-
2000 scenery van een team Nederlandse 
enthousiastelingen. Dit pakket bevat be-
vat fotorealistische scenery van heel Ne-
derland compleet met alle grote en kleine 
vliegvelden, VFR herkenningspunten, ste-
den met 3D gebouwen en nog veel meer. 
Dit pakket is gratis te downloaden via de 
website van het team.

Flight Simulator voor (leerling)vliegers
Op dit moment hoor ik jullie als lezers 
denken: “Wij zijn toch allemaal vliegers? 
Hoe kan een simulator ooit de ervaring 
van het echt vliegen waar we zo hard voor 
geleerd hebben, vervangen?” En het ant-
woord is: “Dat kan het ook niet.” Het kan 
echter wel een hele mooie toevoeging 
zijn aan het echte vliegen, omdat een si-
mulator zich uitstekend leent om een aan-
tal aspecten van het echte vliegen gratis 
te oefenen, en je tevens dingen kunt doen 
die we met ons PPL brevet en SEP kisten 
nooit zouden kunnen of mogen doen. 
Hieronder zal ik een aantal zaken de revue 
laten passeren die wellicht een aantal van 
jullie zal overhalen het eens te proberen.

VFR- en circuittraining
Ik heb zelf pas sinds 8 februari jongstle-
den mijn PPL, voor mij ligt de opleiding 
dus nog heel vers in het geheugen. Hoe-

wel de coaching van Charles uiteraard on-
vervangbaar was zijn er wel een aantal as-
pecten geweest die ik tijdens de opleiding 
veel sneller heb kunnen oppakken omdat 
ik regelmatig trainde met de simulator. 
Mooie voorbeelden hiervan zijn het vlie-
gen van circuitjes en het VFR navigeren. 
Voor de meer doorgewinterde vliegers is 
het een tweede natuur om voor het lan-
den bij het draaien naar base je toerental 
naar 1500 rpm te reduceren en een twee-
de stand flaps te trekken, maar zeker in het 
begin van de opleiding kan het lastig zijn 
om alle handelingen te onthouden, daar-
naast op te letten dat je netjes 80 kts en 
700 ft blijft vliegen en tegelijk ook nog in 
de gaten te houden wanneer je precies je 
turns moet maken. Ik heb dit avondenlang 
geoefend in de simulator, en merkte dat ik 
daardoor al redelijk snel zelfverzekerd een 
goed circuit kon vliegen. Mede hierdoor 
mocht ik van Charles al na 12 uur les mijn 
first solo vliegen.  >>

Gezocht: vlieginstucteur bij
Vliegclub Flevo

Is vliegen jouw passie?
Heb je een FI-aantekening en ben je in 
de weekenden beschikbaar om onze 
clubleden-in-opleiding vlieginstructie te 
geven?

Stuur dan vóór 1 juli een berichtje met een beschrij-
ving over jezelf, inclusief jouw wensen en mogelijk-
heden naar: info@vliegclub-flevo.nl
Onze chef-instructeur zal dan, samen met zijn team, 
binnenkort besluiten wie zij het beste in hun team 
kunnen opnemen en - als je tot de geselecteerden 
behoort - uitnodigen voor een gesprek.

Voor meer informatie kun je bellen met:
Vliegclub Flevo	 0320-288 469
Charles Kunst	 06-19 83 26 56
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tastisch platform om je RT skills te trainen 
wanneer je niet dagelijks werkelijk naar 
gecontroleerde velden vliegt.

Het summum voor veel “leunstoelpilo-
ten” zoals ze zichzelf vaak noemen, is 
echter een carriére bij een virtual airline. 
Het woord zegt het al, dit zijn virtuele 
versies van echte luchtvaartmaatschap-
pijen. Elke grote carrier heeft er een; KLM, 
Transavia.com, easyJet, er zijn er tiental-
len. De meeste virtual airlines worden 
gerund vanaf een website waar het duty 
roster kan worden geraadpleegd en op 
vluchten kan worden ingetekend. Vervol-
gens is het de bedoeling dat deze vlucht 
in real time op het daadwerkelijke tijdstip 
online wordt uitgevoerd in de simulator 
volgens alle regels die gelden in virtuele 
luchtruim. Virtual airlines vliegen met de-
zelfde toestellen en gebruiken dezelfde 
vluchtnummers als hun “echte” tegenhan-
gers, en de gebruikers nemen hun hobby 
bloedserieus. Mensen maken promotie bij 
hun “werkgever” en kunnen daardoor ho-
gere rangen bekleden, grotere toestellen 
vliegen en langere vluchten maken.

Nu zal voor velen van ons het boven-
staande misschien wat extreem klinken, 
en ik verwacht ook niet dat we binnenkort 
een virtuele VCF zullen oprichten. Maar 
een feit is dat sommige aspecten van de 
PC-based flight simulator ons wel degelijk 
kunnen helpen om (nog) betere piloten 
te worden, en ik sta voor iedereen wiens 
interesse door dit artikel is gewekt, ter 
beschikking om verdere vragen te beant-
woorden.

Ook later, toen we navigatie gingen trai-
nen was de simulator een waardevolle 
tool. Het landschap dat je buiten je cock-
pit ziet is, vooral bij gebruik van het eerder 
genoemde NL-2000 pakket, zo realistisch 
en herkenbaar dat VFR navigeren heel 
goed mogelijk is. Je kunt hierbij de wind-
kracht en –richting zodanig in de sim in-
stellen dat je net als in het echt met met 
opstuurhoeken en ground speeds zult 
moeten werken om op tijd bij je volgende 
waypoint te zijn. Op die manier is het dus 
zelfs mogelijk om je thuis gemaakte navi-
gatieplan te toetsen.

De sim voor gebrevetteerde vliegers
Houdt de lol dan op wanneer je je brevet 
hebt gehaald? Nee hoor, integendeel. Je 
kunt allerlei zaken uitproberen die in het 
echt erg duur zijn om te doen, of wellicht 
met ons brevet helemaal niet zijn toege-
staan. Wat dacht je van IFR vliegen zon-
der IFR rating? Of doe iets extreems, zoals 
proberen een volgeladen Boeing 747 neer 
te zetten op Schiphol tijdens een zware 
storm. Om er maar eens een cliché tegen-
aan te gooien: je enige beperking is je ei-
gen creativiteit.
En wanneer je eigen creativiteit opraakt is 
de volgende stap om anderen bij je vlieg-
beleving te betrekken. Er bestaan verschil-
lende netwerken waarover je samen met 
duizenden andere gebruikers tegelijk kunt 
vliegen. In deze virtuele luchtruimen gel-
den over het algemeen dezelfde strenge 
regels als in het echt. Op de grote luchtha-
vens is ATC aanwezig, vaak zijn dit mensen 
die in het dagelijks leven ook vluchtleider 
zijn en in hun vrije uren als hobby de vir-
tuele torens bemannen. Dit biedt een fan-

PH-DRT, onze nieuwste aanwinst is al gedigitaliseerd

Techniek



Flightletter 2013-02 21

Advertentie
Fred Verhoef

Te koop Socata TB10 met slechts 
1450 uur

In de afgelopen 12 jaar heb ik er met heel veel 
plezier mee gevlogen. Ik word wat ouder en 
zou minder willen gaan vliegen. 

Het bezit van een eigen toestel vind ik dan 
niet meer gerechtvaardigd. Het toestel is 
in perfecte staat en wordt onderhouden 
bij de vliegschool van Martinair.

Belangrijke kenmerken zijn het luxe inte-
rieur en de 2-assige AutoPilot die bij lan-
gere reizen een hoogst aangename met-
gezel blijkt te zijn.

Motor (180pk)
Airframe 1450 uur
Propeller 0 uur
Bouwjaar 1990
Registratie PH-WKA

Het toestel is, naast de gebruikelijke in-
strumenten en avionica, uitgerust met ILS, 
DME, ADF en een Garmin 155XL GPS.

De prijs is 52.500 euro (geen btw)

Als u de vrijheid van het vliegen wil com-
bineren met uw eigen vrijheid om vertrek, 
bestemming en reisduur zelf te kiezen dan 
is dit aanbod wellicht een overweging 
waard. Ook als u een clubje wil vormen 
om de kosten en het vliegplezier te delen. 

Het toestel staat in mijn hangar op Lely-
stad. De hangar is desgewenst beschik-
baar als stalling.

Wilt u meer weten of het toestel bekijken, 
bel mij op 06-53545817
of mail naar fredverhoef@ziggo.nl

Uit een oude doos
Peter Duijn (prijslijst 1985)
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Avionics, GPS en iPad
Jacobien Verlinden
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Wat gebruik jij?

Als je op de club komt zie je vaak mensen ij-
verig hun vlucht voorbereiden. Soms pakken 
ze de Botlang erbij en maken kopietjes, maar 
steeds vaker zie je ze aan de gang met GPS, 
iPad of andere apparatuur. Dat bracht de re-
dactie van de Flightletter op het idee om eens 
te inventariseren wat onze leden zoal gebrui-
ken aan hulpmiddelen in de cockpit en wat de 
(positieve of negatieve) ervaringen hiermee 
zijn. Zie hier de reacties van 41 leden.

Natuurlijk gebruikt iedereen nog de papie-
ren kaart en vrijwel iedereen trekt daar nog 
een streep op (28). De protractor en flight-
computer worden door de helft van de 
mensen nog gebruikt (21). Maar daarnaast 
gebruikt bijna driekwart (29) van de respon-
denten ook een GPS, een iPad of iets anders 
(Pocket FMS, iPhone, Jeppesen, Excel) ter 
ondersteuning.

Hulpmiddelen van de club
Dat heeft natuurlijk invloed op het gebruik 
van de apparatuur in onze clubkisten. De 
helft van de respondenten navigeert altijd 
of regelmatig op VOR’s en NDB’s, de andere 
helft slechts af en toe of nooit. Ook de Gar-
min in de DRT en de VCF wordt maar voor 
de helft regelmatig of altijd gebruikt. 11 van 
de 41 respondenten voert dan ook een rou-
teplan in en 5 maken ook gebruik van de 
landingskaartjes in de Garmin. Wel wordt 
opgemerkt dat de Garmin moeilijk toegan-
kelijk is. Een manual van de Garmin 430 
zou fijn zijn. Die is overigens eenvoudig te 
downloaden en op YouTube zijn veel han-
dige filmpjes te raadplegen (red.).

De Botlang wordt lang niet altijd meer ge-
bruikt, hoewel velen toch nog graag een pa-
pieren kopie van de landingskaartjes bij de 
hand willen hebben (13). Anderen houden 
het bij een pdf op hun iPad. Verder wordt de 
tekst/general in de Botlang nog wel geraad-
pleegd. 

Eigen hulpmiddelen
25 van de 41 respondenten gebruiken hun 
eigen gps. Garmin ligt daarbij het beste in 
de markt (15 Garmin apparaten), maar ook 
Apple mag niet mopperen (7 navigeren mee 
via ipad of iphone). Verder kwamen Airspace 
Aware, Pocket FMS, Skydemon en Lowrance 
Airmap (mooi groot scherm, maar geen 
kleur) voorbij. 

Een paar (3) respondenten hebben op hun 
gps geen of uitsluitend landkaarten, maar 
de meesten hebben vliegkaarten op hun 
device, vaak aangevuld met terminal charts 
(12), hoewel die maar in de helft van de ge-
vallen goed bevallen. Een kwart van de ap-
paraten zou wel een betere weergave van 
route en de luchtruimklassificatie mogen 
hebben.  
Zaken die als minder geslaagd worden be-
schouwd zijn de beperkte batterijduur, het 
kleine scherm zonder kleur en problemen 
om het apparaat te bevestigen. 4 van de 25 
apparaten scoren een onvoldoende voor de 
ontvangst van het gps-signaal.

De eigen devices worden vooral gebruikt 
voor de vluchtvoorbereiding en als backup. 
Maar ook omdat je altijd weet waar je bent. 
Ook scheelt het papieren ballast. 

De iPad
De iPad is behoorlijk doorgedrongen bij de 
vliegers. 18 van de 41 respondenten hebben 
er een. Een enkeling vindt hem onhandig 
om te bevestigen. Programma’s die gebruikt 
worden zijn:
•	 Sky Demon (vluchtvoorbereiding)
•	 Air Nav Pro (navigatie)
•	 LogTen Pro (pilot logbook)
•	 Jeppesen Flite deck (route en landings-

kaartjes - Botlang)
•	 zijwindcalculator 
•	 notams, 
•	 weight and balance/ Aviation W&B
•	 RocketRoute (flight planning)
•	 E6B (flight computer)
•	 Flightaware (flight tracker)
•	 Aero wearther, 
•	 iAIP
•	 Platzrunde (approach charts)
•	 Buienradar

Naast de iPad worden ook wel laptops ge-
bruikt (met onder meer JeppView, Pocket 
FMS, Nav Box) en onderweg heb je natuur-
lijk ook het kompas en een mobiele telefoon 
nodig om flightplans door te bellen en het 
veld van bestemming te bellen.

Oproep
Een van de respondenten kwam met de op-
merking dat hij graag ervaringen van ande-
ren zou horen, vooral welke programma’s en 
apps andere leden met succes gebruiken. 
Heb je positieve of negatieve ervaringen te 
melden? Stuur ze naar:
flightletter@vliegclub-flevo.nl
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Operations
Erik van Ingen
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Veiligheid, betrouwbaarheid
en standaardisatie

Bij de Algemene Ledenvergadering heb ik de 
functie van bestuurslid Operationele Zaken 
van Hans Bart mogen overnemen. Het is fan-
tastisch om dit te kunnen doen in een tijd dat 
de Vliegclub Flevo zijn zaken goed op orde 
heeft. 

Het beleid van de vliegclub zal ik kunnen 
voortzetten. Er zijn ook mogelijkheden 
voor verbeteringen op het gebied van be-
trouwbaarheid, veiligheid en standaardi-
satie van de verschillende kisten.

Voor de betrouwbaarheid van de inzet 
van onze vliegtuigen zijn Erik Jesterhoudt 
van het onderhoudsbedrijf Dynamic Avi-
ation en ik vooral bezig om de puntjes op 
de i te krijgen. 
Een aantal bestaande klachten bij de 
vloot zijn opgelost. De nieuw ingevoerde 
squawk list in het reserveringssysteem is 
nu operationeel. Dit maakt het mogelijk 
om vlot te reageren als er iets mis is met 
een vliegtuig. De squawk list geeft een 
actueel overzicht van de technische staat 
van de vloot. Op het moment van dit 
schrijven zijn alle klachten verholpen. De 
squawk list is leeg.

Voor de passieve veiligheid bekijken wij of 
de verlichting kan worden verbeterd om 
de zichtbaarheid te verhogen. Ook voor 
de toekomstige mogelijkheid om bij de 
vliegclub een Night Rating te behalen is 
verbeterde verlichting nuttig.
Voor de Archer bekijken we of er achterin 
ook schoudergordels kunnen worden ge-
monteerd. De DRT heeft achter nu alleen 
heupgordels.

Voor standaardisatie onderzoeken we of 
de vliegtuigen op sommige punten aan 
elkaar gelijk gemaakt kunnen worden. 
Om een punt te noemen, de VFC heeft 
wel een anti-collision light maar de VFA 
en VFB niet. Anti-collision lights met felle 
LED-verlichting zal ook bijdragen aan de 
veiligheid. Wijzigingen in de avionica zijn 
nu niet voorzien.

Om de betrouwbaarheid en veiligheid te 
kunnen verhogen vraag ik de vliegers om 

een defect zo duidelijk mogelijk te om-
schrijven in het journaal en te melden aan 
de Flightofficer, zodat deze het kan op-
nemen in de squawk list. Suggesties voor 
verbeteringen zijn ook altijd welkom.

Ik wens iedereen veel vliegplezier en voor-
al veilige vluchten.

Meerdaagse vliegtuighuur
Nu we zo’n mooie grote vloot hebben is 
het misschien een idee om eens langer op 
pad te gaan met een clubtoestel? Het be-
stuur heeft besloten om de tarieven voor 
meerdaagse huur van een clubkist te ver-
soepelen. Vooral doordeweeks wordt dit 
buitengewoon aantrekkelijk.

Zoals bekend geldt dat bij reservering 
van een vliegtuig voor een hele dag mi-
nimaal drie vlieguren (30 tikken) als huur 
in rekening gebracht worden, ongeacht of 
dit aantal ook daadwerkelijk gevlogen is. 
Maar voor hetzelfde geld kan je ook twee 
doordeweekse dagen op pad! Voor meer-
daagse vluchten gelden namelijk de vol-
gende regels: 

•	 Voor de weekenddagen blijft gelden dat 
er minimaal 30 tikken in rekening wor-
den gebracht

•	 Voor de werkdagen worden minimaal 15 
tikken in rekening gebracht als de gehe-
le reservering buiten het weekend valt. 

•	 Voor de werkdagen worden minimaal 
10 tikken in rekening gebracht als bin-
nen die reservering ook weekenddagen 
vallen

Ongeacht of die daadwerkelijk gevlogen 
zijn. Wordt er meer gevlogen, dan gelden 
uiteraard de werkelijk gevlogen tikken.
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heeft hier gelukkig geen probleem van ge-
maakt; die begreep ook wel dat de schade 
anders veel groter geweest zou zijn. 

Zonder radio en transponder vliegen is 
moeilijk, dus uiteindelijk heeft de vlieg-
club ons met een eigen toestel 120 NM 
geëscorteerd naar Auxerre, waar een pilot 
shop met werkplaats was. Daar konden 
we nieuwe headsets kopen en werd een 
leen-Garmin provisorisch ingebouwd, zo-
dat we in ieder geval weer radio hadden. 
Daarmee konden we onder en langs alle 
CTR’s weer terugvliegen naar EHLE.

P.S. Later hoorden we dat er in die regio 
meer van dergelijke akkefietjes waren. Er 
was een bende aan het werk die nergens 
voor terugdeinsde: om vingerafdrukken 
te wissen werd het vliegtuig soms ook in 
brand gestoken. We hebben geluk gehad! 
Ik weet niet of de bende al opgerold is.

Je staat wel raar te kijken...

Vorig jaar september gingen we een lang 
weekendje weg met onze Sportcruiser. Een 
paar dagen langs de Loire fietsen vanaf Am-
boise-Dierre.

Op zich al een uitdaging, want om een 
fiets-kampeervakantie te organiseren bin-
nen de Weight and Balance was niet mak-
kelijk. En een kampeeruitrusting meene-
men op vouwfietsjes ook niet. Maar dat 
ging na wat creatief inpakken uitstekend!
Het weer was fantastisch, dus we hadden 
enkele geweldige dagen. Maar terug bij 
LFEF wachtte ons een grote verrassing. 
Toen we het canopykleed van de PH-NNN 
haalden zagen we een leeg dashboard! 
Het hele middenpaneel met Garmin, 2e 
radio, audiopaneel, transponder en anti-
collisionwarning was verdwenen. En onze 
headsets.

De vliegclub van Amboise, Les Ailes Tou-
rangelles, was enorm geschokt en heeft 
ons aan alle kanten geholpen: politie erbij 
halen, mechaniciens bellen en we kregen 
een prachtig appartement aangeboden, 
want we konden nu toch niet blijven kam-
peren. 
We hadden de kist niet op slot gezet, met 
het idee dat als hij in de weg stond, dat 
de mensen van de vliegclub hem zou-
den kunnen verplaatsen. Dat is ons geluk 
geweest, want als ze de canopy hadden 
opengebroken hadden we waarschijnlijk 
niet meer kunnen vliegen. De verzekering 

Dat overkom
t onze leden

Jacobien Verlinden
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Clubpolo’s op voorraad, verkrijgbaar in de maten M, L, XL en XXL. Kleur donkerblauw 
met op de linkerborst ons clubembleem geborduurd met daaronder zilverkleurig de 
tekst EHLE - HOLLAND.
Prijs € 35,- per stuk.
Het is ook mogelijk om op de rechterborst van de polo een naam te laten borduren (ook 
zilverkleurig). Meerprijs € 5,- per naam.

In de clubvitrine

Clubvitrine
Dolf Koelbloed

Badges voor op overall, vliegtas en/of reistas. Afmeting 5,5 x 11 cm, klittenband be-
vestiging. Kleur lichtblauw met daarop onze clubwing en daaronder een naam naar 
wens geborduurd.
Prijs € 15,- per stuk.

Caps op maat verstelbaar, donkerblauw, met voorop ons clubembleem geborduurd en 
achterop zilverkleurig de tekst EHLE - HOLLAND.
Prijs € 15,- per stuk.

Metalen clubwing in de clubkleuren, dubbele pinbevestiging, breed 9 cm, voor op 
het vliegjack.
Prijs € 20,- per stuk.

Clubwing reversspeld in de clubkleuren, breed 3,5 cm.
Prijs € 10,- per stuk.

Alles leverbaar via Dolf Koelbloed, logos.av@planet.nl
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wangen. Gelukkig, want dat is een teken 
dat hij dit voorval NOOIT zal vergeten.

Een situatie die waar gebeurd is en waar 
we snel een mening over kunnen heb-
ben. Daar is niks mis mee; zo vormen we 
ons. Als het maar zonder veroordeling of 
oordeel. Zoiets  kan ons namelijk allemaal 
gebeuren. Als je denkt van niet, dan hoop 
ik het met je. Want stel je eens voor als de 
trekhaak tegen een hobbeltje omhoog 
was geschoten en in de propeller was 
gekomen. Waar zouden de stukken naar 
toe zijn gesprongen? De cockpit is maar 
van plastic en aluminium. En de propeller 
draait met een kracht van…? Of als hij de 
lucht was ingegaan met die trekhaak nog 
zwabberend aan zijn voorwiel? Ik krijg het 
er koud van! 

Risk management
Ook ik maak fouten, helaas ik ben een 
mens! Belangrijk hierin zijn een paar din-
gen: 
•	 Voorbereiding (die bepaalt immers voor 

90% het resultaat)
•	 Kennis (hiervoor hebben we een brevet-

tering-systeem en regelmatige contro-
les van je vliegveligheid)

•	 Omstandigheden (deze moet je zo 
scheppen dat de kans op fouten nihil is 
c.q. aanvaardbaar is).

In mijn jarenlange ervaring en als geïnte-
resseerde in veiligheid scheppende situa-
ties (Risk Management), ben ik veel bezig 
om onveilige situaties om te buigen naar 
veilige situaties (ik ben docent Aviation 
en Senior Trainer Risk-Management). Het 

Veiligheid
Nick van den IJssel

Fouten maken is menselijk

Het was een mooie zomerse dag en ik stond uit 
te puffen van het aanvegen van de hangar. 

Ik had Duty Pilot dienst en vond dat ik na 
alle werkzaamheden wel even een pauze 
verdiende. De Cessna’s en Archer (van KLM 
Aeroclub) waren uit vliegen en met een 
voldaan gevoel leunde ik op de bezem-
steel. Vliegtuiggeluid is normaal op vlieg-
veld Lelystad en taxiënde vliegtuigen he-
lemaal. Toch werd ik opeens gealarmeerd 
door iets vreemds. Een taxiënd vliegtuig 
kwam voorbij. Het duurde 1 seconde 
voordat ik de bezem weggooide en het op 
een rennen zette. Breed zwaaiend rende 
ik richting het vliegtuig om de aandacht 
van de inzittenden en helemaal van de pi-
loot te trekken. De piloot zag mij rennen 
en dacht misschien dat ik voor het vlieg-
tuig zou langs lopen en gelukkig stopte hij 
snel. Ik maakte het gebaar, langs de keel, 
om hem te vragen de motor te stoppen. 
De propeller kwam abrupt tot stilstand. Ik 
stapte op de vleugel en opende de deur. 
Vragende ogen priemden in mijn richting 
en vroegen me wat nu in hemelsnaam de 
reden was om hun zo leuk begonnen ple-
ziervluchtje zo bruut te verstoren.  "Jullie 
duwen iets voort wat er niet hoort!” Met 
een vragende blik keken de piloot en zijn 
bezoek mij aan. Van alles schoot zichtbaar 
door de piloot heen, maar hij kon niets be-
denken. Totaal niet bewust van welk groot 
gevaar er net boven hun hoofd hing, 
kwam het verlossende woord:…."je trek-
haak!" Een rode kleur verscheen op zijn 
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is geen onwil als iemand fouten maakt. Er 
is niemand die 's morgens bij het tanden-
poetsen besluit om een vliegtuig te laten 
verongelukken (in normale omstandighe-
den). Bewustwording van welke factoren 
een rol spelen is essentieel in het creëren 
van die omstandigheden waarin de kans 
op fouten minimaal is. En zorgen dat er 
een check-dubbelcheck systeem in wer-
king treedt dat ons een leidraad geeft om 
ons de juiste dingen te laten doen en zien. 
Die zal ons ook bij eventuele afleiding 
gemakkelijk weer terugbrengen bij de 
checklist om deze weer op te pakken en 
verder te gaan. Checklisten vinden steeds 
meer hun plek, ook bijvoorbeeld in zie-
kenhuizen. De specifieke 'syntacs' ervan 
geeft meer inzicht en alleen in die volg-
orde resulteert dit in een veilige situatie.

Onderzoek
Achteraf kijkend naar diverse ongevallen 
en zeker vliegongevallen moeten we he-
laas concluderen dat de piloot een groot 
aandeel heeft in veel onveilige situa-
ties. Hoe leren we iets aan om veiliger te 
handelen? Je kan natuurlijk naar allerlei 
aspecten van veiligheid kijken, van zo’n 
trekhaak tot aan het schoonmaken van de 
doodgeslagen vliegen op je windscreen. 
Een student van de Vrije universiteit van 
Amsterdam doet hier onderzoek naar, 
vooral gericht op de metertjes in de cock-
pit. De opzet is om vanuit het denken van 
de piloot het aantal ongevallen te vermin-
deren. Daarvoor is het nodig om te achter-
halen hoe ongeoefende en geoefende IFR 
vliegers op hun instrumenten vliegen als 
dit nodig is. Je ziet op televisie regelmatig 
Aircrash investigations, en vaak schiet er 
een gedachte naar boven in de trend van 
"dat had hij/zij toch kunnen zien??!!" Het 
lijkt vreemd om te denken dat je op 10.000 
ft over de Atlantische oceaan scheert als 
het in werkelijkheid maar 500 ft is, maar 
het gebeurt! Dat maakt het dus nog inte-

ressanter om erachter te komen wat er in 
die knappe koppies allemaal gebeurt.

Ik ga meedoen aan tests voor dit onder-
zoek. Verschillende dagen zal ik in de si-
mulator van de luchtmacht kruipen. Het 
betreft hier een juweeltje; een zeer speci-
ale Defense Full Motion Simulator die ge-
heel om zijn as kan draaien. Nu ben ik een 
VFR piloot met wat IFR ervaring dus het 
zweet staat bij voorbaat al op de rug. Ik zal 
op zijn minst enig wegwijs moeten wor-
den gemaakt in de bediening van deze 
Simulator. We kunnen allemaal vliegen, 
maar waar die 'verrekte' RPM meter zit is 
bij sommige vliegtuigtypes een weet! 

Ik kan me voorstellen dat je als onderzoe-
ker geïnteresseerd bent in wat de factoren 
zijn die de ambiance creëren dat piloten 
dingen 'goed' doen en wanneer niet. Los 
van de plekken en de lay-out van de af 
te lezen meters, hebben we allemaal ook 
onze bagage van wat we net hebben 
meegemaakt (kennis-ervaringen). En hoe 
zwaar kan het brein worden belast, met 
hoeveel informatie tegelijkertijd?
In het algemeen kunnen we pilootgere-
lateerde factoren -Human-factors- onder-
verdelen in:
•	 Persoonlijke factoren: kennis en erva-

ring, fysiek en mentaal
•	 Inter-persoonlijke factoren
•	 Speciale achtergrondfactoren
•	 Algemene factoren

Deze test zal hopelijk meer inzicht kunnen 
geven in wat er onder deze condities al-
lemaal in deze special Simulator gebeurt. 
Een gave ervaring waar ik met veel plezier 
naar uitkijk. In de volgende verslagen ga ik 
kijken  in hoeverre ik deze informatie kan 
gebruiken en wat mijn ervaringen zijn.

Vlieg Veilig.

Voor altijd verenigd met Lelystad 
Airport

Hedenmorgen, 04-06-2013, omstreeks 
11.00 uur hebben de nabestaanden van 
Theo Sta, een welbekend clublid, zijn 
laatste wens vervuld en de as van zijn 

stoffelijk overschot verstrooid op de 
grasveldjes voor onze hangars.
Een en ander na een kort samenzijn
op de club en in het bijzijn van de uit-
vaartbegeleider. Medegeorganiseerd 
door Dolf in samenspraak met de ‘toren’, 
heeft deze korte ceremonie in alle rust 
kunnen  plaatsvinden.
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mijn studie net zo serieus had aangepakt, wie weet 
wat er dan van mij was geworden.” Jan is nu klaar 
met de theorie en inmiddels is hij bezig zijn PPL te 
plannen.
Hij heeft zich ook in het clubleven begeven door zich 
te melden als flight officer, bij de ploeg die af en toe 
een zondag dienst doet. Dat vindt hij fijn werk. Hij 
geniet van de contacten en de verhalen in de Skybox 
en hij raakt sneller thuis in de wereld van het vlie-
gen.

Hij kwam al vaak op vliegveld Lelystad, waar hij al 
tien jaar als vrijwilliger bij de Stichting Catalina de 
public relations en andere klussen doet. Het geeft 
hem veel voldoening dat die legendarische amfibie 
weer in de lucht is. Toen hij ook nog eens een proef-
les via vliegles.nl cadeau kreeg, besloot Jan Driessen 
twee jaar geleden echt zelf te gaan vliegen. 
Vliegclub Flevo sprak hem aan vanwege de club-
geest. Nog eens een proefles, nu met Steef Beukers, 
vond hij een fantastische ervaring. Maar de opleiding 
ging traag doordat hij veel pech met het weer had. 
Dat gaf hem tijd voor de theorie, waar hij nu mee 
klaar is. “Ik heb er heel veel uren in gestoken, het was 
lastiger dan ik had gedacht”, zegt hij. “Als ik vroeger 

in december. “Ik zag die solo niet aankomen”, zegt 
Gert. “Ik was lekker circuitjes aan het draaien, toen 
instructeur Steef Beukers tot mijn verrassing zei dat 
we ermee gingen stoppen. Bij de toren stapte hij uit 
en moest ik het alleen proberen. Ik had niet eens tijd 
om zenuwachtig te worden.”
Inmiddels heeft hij zijn laatste theorie-examen en 
het examen radiotelefonie gehaald. Alleen zijn LPE 
moet nog. Dan is de weg open naar PPL. En dat over-
trekken en steile bochten maken vindt hij nu ook 
prima.

Hij begon voorzichtig, met een mini-PPL van vijf 
vlieglessen. Maar dat viel wat tegen toen hij allerlei 
oefeningen hoog in de lucht moest doen: overtrek-
ken, steile bochten, het gebruikelijke bovenwerk. 
Dat was niet zijn idee van vliegen. Maar een tochtje 
naar Texel maakte alles goed. “Dat was fantastisch”, 
zegt Gert Landman (48). “En ik besloot door te gaan.”
Leren vliegen stond al lang op zijn verlanglijstje. 
Met zijn vrouw en vier kinderen ging hij graag vlieg-
tuigen kijken op Lelystad en Teuge. Zijn gezin was 
ook enthousiast toen hij besloot zelf te gaan vlie-
gen. Erg snel ging het niet, want ‘s zomers, als het 
vliegweer doorgaans het beste is, is hij druk met zijn 
werk. Maar nu komt er schot in, na zijn eerste solo 

Jan Driessen • Eerste solo op 15 oktober 2012

Gert Landman • Eerste solo op 6 december 2012

van Ingen gelest. “Het is nuttig om ook eens met 
een andere instructeur te vliegen”, heeft hij ervaren. 
“Ieder heeft zijn eigen methoden en ook zijn blinde 
vlekken. Daar leer je van.”
Hij heeft lang moeite gehad met steile bochten, 
vooral die over rechts. Nu gaat dat goed. Maar hij 
blijft oefenen om zich helemaal klaar te voelen voor 
die bijzondere vlucht met zijn ouders.

Met zijn PPL op zak kijkt hij uit naar het moment 
dat hij zijn ouders mee in de lucht neemt. Ze weten 
van niets. Al de tijd dat hij in opleiding was, heeft hij 
daarover zijn mond gehouden, om ze binnenkort te 
verrassen met een rondvlucht. “Als ze instappen en 
ik ga achter het stuur zitten, dan zullen ze hun ogen 
niet geloven.”
Voor die tijd wil hij zijn zelfvertrouwen nog wat op-
peppen. “Soms ben ik nog stomverbaasd dat ik als 
gewone jongen van 35 met een vliegtuig op stap 
ben, helemaal in m’n eentje, ver weg van de club.” 
Sinds zijn solo heeft hij een jaar gedaan over zijn 
PPL. Slecht weer zat hem vaak tegen. Toen instruc-
teur Charles Kunst ook nog eens acht weken met 
vakantie was, heeft hij bij de nieuwe instructeur Erik 

Chris Krook • PPL op 8 februari 2013

Mijlpalen • solo’s en geslaagden • Frans Dijkstra



Niet iedereen vliegt ... wij wel!
Driessen & Rappange Verzekeringen

Prinsengracht 255-259 | Postbus 19604 1000 GP Amsterdam
Tel. +31 (0)20 531 23 45 | Fax +31 (0)20 531 23 46 | www.ajdriessen.nl | info@ajdriessen.nl

Driessen & Rappange, uw partner voor en
. U kunt bij ons direct profiteren van

onze ruime ervaring in de (inter)nationale
luchtvaartverzekeringsmarkt.

Risicobeheersing én maatwerk in bedrijfs- en/of
individuele verzekeringen en dan vooral op het gebied
van luchtvaart, zijn onze specialiteit.

Bel ons of kijk op www.ajdriessen.nl
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Wij een nieuw lid. U een knietje!
Meldt u zichzelf, of een bekende aan als lid

van Aopa, dan krijgt u het hiernaast
afgebeelde, bijzonder praktische knee

 pad cadeau. Hoe? Heel simpel. Ga
naar www.aopa.nl en vul daar de
bon in, of stuur een mail met uw

naam en telefoonnummer naar
secretary@aopa.nl. U maakt dan

met meer dan tweeduizend andere
vliegers een vuist voor de general

aviation, maar krijgt u bovendien tien keer
per jaar ons kleurrijke magazine, én profiteert
van allerlei praktische en financiële voordelen.

Doen!



Grando Keukens & Bad Hoorn 
De Factorij 55 (op bedr.terrein West-Frisia)
1650 m2 Keuken- en Baddesign 
 tel.: 0229 - 230333.

Bij Grando in Hoorn kunt u voor zowel 
de keuken als de badkamer terecht.
Het gehele Grando team staat voor u klaar!

•   Showroom met 50 keukenopstellingen 
en 14 badkameropstellingen

•  Eigen ontwerpers en montagedienst
•   Volledig ontzorgd:  
De gehele verbouwing in 1 hand

•  beste kwaliteit/prijs verhouding Helemaal mijn smaak!grando.nl

De smaak van perfectie!

Arendweg 37B Lelystad Airport    t 0320-288030 www.simcenter.nl

Full Flight Simulator Boeing 737-800

o  Pilotentraining
o  Managementtraining
o  Leisure & vliegangst
o  Volwaardige mock-up

Incl. professionele instructeurs.
Full Motion, voor het beste trainingsresultaat


