HCC Groningen Werkgroep FlightSimulator
27-03-2004

Viiegen Deel 2

Nadering en landing: Seattle-Tacoma Rwy 34R naar Renton Mun. Rwy 33 (FS9)

We maken het ons gemakkelijk; Seattle-Tacoma 34R is de startpositie van de default viucht van FS9.
We vliegen dit dan ook met de Cessna 172 die daar op deze vlucht al staat.

Eerst de planning: Op FSNavigator zien we dat Renton een Rwy 33 heeft, met een aanvliegkoers
(Rwy heading) van 334 graden. Renton heeft een NDB (RNT i 353 KHz) dat we voor orientatie
kunnen gebruiken. Dit baken staat al ingesteld in deze vlucht, dus we kunnen zo weg.
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Om een beetje de ruimte te hebben, zullen we van Seattle opstijgen, op 500 voet boven het veld een
linkerbocht maken naar 160 graden, terwijl we naar 1500 voet klimmen.

Dan na 1 minuut op die koers een linkerbocht naar 080 graden (zelfde hoogte) en die koers
aanhouden tot de naald van de ADF het baken van Renton dwars van ons ziet (W). Dan draaien we
naar het noorden, maar houden Renton NDB nog 20 graden links, tot we mooi in het verlengde van de
baan zijn.

Van daar af doen we de nadering en landing.

We staan klaar voor vertrek op Seattle-Tacoma Rwy 34R. Deze runway ligt op 450 voet hoogte.
Geen flaps. Throttle helemaal naar voren, beetje rechts voetenstuur, snelheid laten oplopen tot 55 kts,
stick naar je toe en los.

Klim met 80 knopen rechtuit naar 950 voet, en begin daar een linkerbocht, maar blijf doorklimmen
naar 1500 voet. Ga naar koers 160 graden. Trim af. Laat snelheid toenemen tot 100 knopen. Trim af.
Links zit de stopwatch; tel 1 minuut af, en draai dan naar links, nieuwe koers 080 graden. Zelfde
hoogte.
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We vliegen met die 80 graden een koers die ongeveer dwars staat op de baan waarop we straks
willen landen, m.a.w. deze koers brengt ons in het verlengde van de landingsbaan. We zouden die
omweg kunnen afsnijden door alvast een koers van (bv.) 50 graden aan te houden, maar om straks
niet te veel dingen tegelijk te hoeven doen, maken we het laatste traject voor de landing wat langer.
We hebben dan de baan voor ons, en kunnen ons concentreren op hoogte en snelheid.
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De gele wijzer van de ADF geeft aan dat we Renton NDB links nu dwars hebben. (omdat de schaal
van de ADF niet op onze eigen koersclegaalnietd) hebben, zeg
We beginnen een linkerbocht naar het noorden (360). In de verte is Renton al zichtbaar (gele pijl)
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Al's de runway beter zichtbaar wordt, kan je zien dat
Op de ADF (die nu wel goed ingesteld staat op onze koers van 360) zien we Renton NDB op 340 gr.,

terwijl de Runway heading 334 is. We zijn er dus bijna.

Straks dalen met flaps, dus nu vast gas minderen en de snelheid laten dalen tot 90 kts. (witte zone)

Throttle naar 1500 RPM, deze hoogte nog vasthouden. Door het gebruik van de flaps komt de neus

wat lager, zodat we straks ook beter zicht op de baan hebben.
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We zitten nu recht voor de baan. RPM = 1500, snelheid verminderd tot 70 kts, 10 graden flaps.
We dalen met bijna 500 voet/minuut. Dat we op het goede glijpad zitten, vertelt ons de VASI
(1 rood-1 wit licht = OK, 2 wit is te hoog, 2 rood is te laag)
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Snelheid 60 kts, 20 graden flaps, daalsnelheid constant, hoogte goed. Neus iets rechts van de as van
de runway, anders drijven we naar links af. Kennelijk hebben we een beetje zijwind van rechts. Straks
op het laatste moment voor de landing dus wat links voetenstuur geven, om weer netjes uitgelijnd op
de baan te komen.

W,
);a 33 N/ ’
‘ VERTICAL
SPEED
2

—

TURN COORDINATOR
L O
]
- s
y ‘-R PER gﬂ
. s L N
/, | B

—
100 FEET

2 MlN

NO PITCH
INFORMATION

AVIONICS £ 2
LIGHTS T BEN 7' PITOT |

TAXI NAV STROBE HEAT ON WARNING
» ASSURE THAT SEAT IS LOCKED IN POSITION
f f PRIOR TO TAXI, TAKE-OFF, AND LANDING
FAILURE TO PROPERLY LATCH SEAT AND
A u a 3 MEED ALL SAFETY INSTRUC TIONS CAN

=
o

18



Dit is het moment om je snelheid goed in de gaten te houden!

Als de lengte van de runway het toelaat, is het veilig om niet al te dicht op je overtreksnelheid te gaan
zitten. Zobn 10 knopen er boven is prima. Maar
de spreekwoordelijke baksteen (die we liever niet nadoen).

In dit stadium regel je je snelheid met je neusstand, en je hoogte met het gas.

Dus:

Te langzaam ? Neus lager, gas bijgeven, daarna pas optrekken.

Te laag ? Gas bijgeven, snelheid controleren, pas daarna optrekken.

Te hoog? Gas dicht, sneller dalen, maar snelheid mag niet te veel oplopen!

Te snel? Neus omhoog, minder gas.

Te hoog en te snel? Missed Approach. Ga maar rond, en probeer het opnieuw.

FIl aps naar 30. Bijna op de runway. On Beetger | i
(flare) gas dicht. We zijn er. Die flare, waarbij je de daling afremt door de invalshoek te laten

toenemen, maar tegelijk de snelheid laat dalen zodat je kalm op de runway zakt, gaan we nader
bekijken.

}_— Afhouden *-a..‘ Final Approach

Afvangen
(Flare)
Landing
{Touchdown)

7
/ BIijf in het midden
van de runway

Neus geleidelijk
omhoog

Snelheid ok?
Houd neuswiel hog even vrij van

Bamiigs. de baan...

Landing bij vliegtuig met neuswiel. De snelheden zijn voor ieder type verschillend.

De kunst is om (Approach) met de juiste snelheid het begin van de baan te naderen, dan de daling af
te remmen door de stick naar je toe te trekken, (Check) de snelheid te laten afnemen maar nog net
boven de baan te blijven (Hold off) tot de snelheid waarbij je wil landen (Touchdown).

Bij zijwind zal je tegelijkertijd met het voetenstuur de neus naar de as van de baan moeten draaien.
Heb je teveel zijwind, dan moet je tegelijk wat helling geven naar de wind toe, om verder afdrijven
tegen te gaan. Daardoor daal je dan weer wat sneller. De enige manier om dit goed onder de knie te
krijgen is oefenen, oefenen, oefenen (en oefenen)
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Dwarswind van Links Runway

Links opsturen

Drift naar rechts

Landing bij dwarswind van links. Eerst opsturen zodat de
runway in het verlengde van de as wordt aangeviogen...

Rechts voetenstuur viak voor de
landing. {standaard methode)

~ |
AN

I N A
N\ /]

Afvangen Afhouden ... Re voetenstuur Geland

Als de dwarswind niet te sterk is, kan dit. De wind krijgt
geen tijd om het vliegtuig drift naar rechts te geven.
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Landing bij zijwind

Tijdens de eindnadering is de
neus hier links naar de wind
gedraaid om de drift te
compenseren. Vlak voor de
landing wordt rechts
voetenstuur gebruikt om ons
recht in één lijn met de as van
de landingsbaan te brengen.

Zo lang de dwarswind niet te
sterk is, kan dat best, want
voor we teveel gaan afdrijven,
staan we al aan de grond.

Bij een wat sterkere dwarswind
doen we dat anders:

We corrigeren onze uitlijning
met de as van de baan weer
met het voetenstuur, maar om
de zijdelingse drift door zijwind
te compenseren, wordt
tegelijkertijd een helling naar
links gegeven, we slippen dus
tegen de wind in.

Het linkerwiel raakt de runway
eerder dan rechts, maar dat is
niet erg zolang we niet
zijdelings bewegen.



