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HOOFDSTUK 1 INLEIDING 

1.1   VOORWOORD 

De kunst van het navigeren, van punt A naar punt B, een bepaalde route vliegen of een combinatie van 
beide. Een goede navigatie vlucht valt of staat met: een goede voorbereiding, accuraat vliegen en 
vooruitdenken; PLAN ACCURATELY, FLY ACCURATELY, THINK AHEAD. 
 
Er zijn in de basis 4 manieren van navigeren: 

● Pilotage (huisje, boompje, beestje) 
● Dead reckoning (koers en stopwatch) 
● Ground based radio navigation (VOR, ADF) 
● Satellite based navigation (GPS) 

Deze handleiding behandelt voornamelijk “pilotage” en “dead reckoning” en Sky Demon (GPS) 
 
Niets in deze manual zal de PIC ervan weerhouden om gezond verstand te gebruiken en, mocht dit nodig  
zijn, af te wijken van regels en procedures in het belang van de veiligheid van passagier, vlieger en vliegtuig. 

1.2 ACHA 

Bij de ATO van de ACHA is de insteek dat je allereerst leert om te navigeren m.b.v. klok, map, grond (in die 
volgorde). Het idee is dat je dit de eerste paar overland vluchten doet met een back-up van Sky Demon. Als 
dit goed gaat draait dit om en wordt Sky Demon “primair” en de kaart secundair (lees; de back-up). Beide 
disciplines moeten op voldoende niveau zijn en worden beiden geëxamineerd. Als er over “map” gesproken 
wordt dan wordt daarmee bedoeld; intekenen van de route op de kaart plus een volledig ingevuld 
navigatie-log. Ter voorbereiding van de navigatie vlucht wordt het volgende geraadpleegd/gebruikt: 

● AIP 
● Luchtvaartmeteo.nl om het laatste officiële weer te verkrijgen 
● Homebriefing.nl voor de laatste en relevante NOTAM’s 
● 1:500.000 ICAO Aeronautical VFR kaart, AIP approach kaartjes 
● Aircraft POH/AFM 
● Plotter en E6B 
● Stopwatch of horloge met stopwatch functie 
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1.3 BEGRIPPEN 

Koers (track) de lijn die het vliegtuig over de grond volgt, in relatie tot ware noorden (TT) of magnetische 
noorden (MT). 
 
Richting (heading) is de richting die de langsas van het vliegtuig wijst in relatie tot het ware noorden (TH), 
magnetische noorden (MH) of kompas noorden (CH). 
 
In luchtvaart worden winden gegeven in relatie tot het ware noorden behalve wind gegeven door de 
verkeerstoren of ATIS, deze wordt gegeven in relatie t.o.v. magnetisch noorden.  
 
Correcte manier van een koers omreken naar een richting; 
TT + WCA = TH + VAR = MH + DEV = CH 
 
De Garmin G5 in ACHA vliegtuigen geeft geen heading aan maar magnetic track (m.u.v. de PH-DON). Om 
van TT naar MT te rekenen; TT + VAR = MT. Er hoeft geen wind of kompas correctie te worden gedaan op 
de MT. 
 
IAS naar TAS = IAS + 2%/1000ft. 
 
Alle theorie omtrent variatie, deviatie, track, track error, winddriehoek en het gebruik kan worden 
gevonden in de Bas Vrijhof boeken. 

1.4 WAT GAAN WE DOEN? 

Het navigeren van een geplande route over de grond met accurate tijden.  
Dit kan zijn ten behoeve van: 

● Een vlucht van A naar B 
● Specifieke route (t.b.v. sightseeing, fotovlucht, etc) 
● Combinatie van beide 

 
1. In geval van eerste: check AIP of veld open is, of vlucht gemaakt kan worden binnen UDP en of er 

restricties zijn voor het veld (PPR, fueling, etc). 
2. In geval van tweede: check globaal de route en check of deze niet door prohibited, restricted of 

danger areas gaat. Zo ja check dan AIP (sectie enroute, navigation warnings) voor openings criteria 
(tijden, NOTAMs) en overweeg om om deze areas heen te plannen indien nodig. Als de route door 
een CTR gaat overweeg dan ook om om de CTR heen te plannen (vaak wordt crossing clearance 
gegeven maar in geval van weigering wordt een “last minute change of plan” noodzakelijk). 

3. In geval van derde: beide voornoemde checks. 
 
 
Note: Voorbeeld navigatie vlucht is gebaseerd op de C-172 (PH-DON). Voor de DV20 gebruik de grafieken 
in het performance hoofdstuk in de DV20 manual. 
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HOOFDSTUK 2 VLUCHTVOORBEREIDING 

2.1 KEUZE VAN ROUTE PUNTEN 

Route punten moeten natuurlijk makkelijk te herkennen zijn. Een bepaalde vorm of kenmerk van het 
draaipunt wat in niets lijkt op de directe omgeving maakt het makkelijker om het te herkennen vanuit het 
vliegtuig. Denk aan een “rare” bocht in de rivier, kruising van grote snelwegen, steden of een brug ect. Een 
handige tool hierbij is Google Earth. Google Earth is vaak nauwkeuriger dan de kaart en je kunt dan beter 
visualiseren hoe een punt er uit ziet. 
 
Punten die hoog zijn bijvoorbeeld een vuurtoren zijn slecht herkenbaar vanaf hoogte of met slecht zicht 
maar juist makkelijk herkenbaar met goed zicht en vliegend op lage hoogte. Visualiseer je hoe je een punt 
kan herkennen vanuit de lucht. Denk ook aan contourlijnen (in Nederland niet zo relevant) en hoe deze je 
punt kan verbergen. (Zie ook hoofdstuk 3.6) 
 
Deze routepunten noemen we in deze handleiding “checkpoints”. Checkpoints omdat we op deze punten 
checken of we nog goed vliegen en of er veranderingen nodig zijn voor de rest van de vlucht. 
 

2.2 INTEKENEN KAART 

Zodra de route bekend is, teken in de kaart cirkels om de  
Checkpoints (routepunten) tot aan de bestemming.  
De eerste cirkel begint op: (we noemen dat in deze handleiding; startpunt): 

● een duidelijk herkenbaar punt nabij het vliegveld waar visueel naar toe kan worden gevlogen of; 
● de departure fix indien aangegeven op een AIP visual departure kaart.  

 
De laatste cirkel ligt op: (we noemen dat in deze handleiding; eindpunt): 

● Een duidelijk herkenbaar punt nabij het veld van aankomst of;  
● Een duidelijk herkenbaar punt nabij de arrival fix indien aangegeven op AIP visual approach chart 

(MIKE bij EHLE of S bij EHTE bv). 
 
Trek lijnen van cirkel naar cirkel waarbij de lijn door de twee turning points gaat maar niet binnen de cirkel 
komt 
 

 
 
De eerste lijn gaat van het veld van vertrek naar het startpunt (dat visueel kan worden aangevlogen) of de 
departure fix, de laatste lijn gaat van het eindpunt door het vliegveld van aankomst. Gebruik een zwart dik 
potlood op een papieren kaart of een uitwisbare stift op een gelamineerde kaart. 
Onderstaand is een voorbeeld van een route van EHHV naar EHTW 
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2.3 HET VFR NAV LOG 

Aan een lijn op de kaart alleen hebben we niet zo veel. Om structuur in de vlucht te maken gebruiken we 
een NAV LOG. In dit log zetten we alle items die belangrijk en/of handig zijn om onze route zo goed 
mogelijk te kunnen vliegen.  
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2.4 CHECKPOINTS 

Noteer op het NAV LOG bij ‘checkpoints’ 

● Veld van vertrek. 
● Startpunt of departure fix. 
● Alle tussenliggende checkpoint (routepunt). 
● Eindpunt. 
● Veld van aankomst. 

 
Trek een lijn van het veld van vertrek naar het startpunt of de departure fix (indien gepubliceerd) en bepaal 

de afstand en vermeerder deze met 2 mijl vanwege het circuit/departure route. Als de route naar de 

departure fix significant afwijkt van een rechte lijn bepaal dan de afstand zo goed mogelijk (schaal op kaart 

kan worden gebruikt) en vermeerder met 2 mijl. Een koers berekenen is niet nodig omdat visueel naar dit 

punt wordt gevlogen.  

Bereken voor elk volgend been de ware koers (TT) m.b.v. van bijvoorbeeld een plotter en afstand, noteer 

deze in het NAV LOG.  

Trek een lijn vanaf het eindpunt naar het veld van aankomst en vermeerder de afstand met 2 mijl voor het 

circuit. Als de route van het eindpunt naar het veld van aankomst significant afwijkt van een rechte lijn 

(vanwege bijvoorbeeld een gepubliceerde arrival route) bepaal de afstand zo goed mogelijk (schaal op 

kaart kan worden gebruikt) en vermeerder de afstand met 2 mijl. Een koers berekenen is niet nodig, er 

wordt immers visueel gevlogen. 

Onderstaand, ingevuld NAV LOG met ware koersen (TT) en afstanden. 
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2.5 HOOGTES 

→ Minimum 
Bepaal de minimumhoogte als volgt: 500ft of 1000ft boven hoogste obstakel. Volg met de plotter de koers, 
neem het hoogste obstakel en vermeerder met 500ft of 1000ft. In Nederland worden obstakels lager dan 
328ft niet op kaarten weergegeven, indien slecht zicht, overweeg 328ft op te tellen bij 500ft of 1000ft om 
minimumhoogte te bepalen. Rond af naar boven. 
 
Noteer in NAV LOG de MSA (minimum safe altitude = de hoogte die zeker weten vrij is van obstakels als je 
niet precies weet waar je zit). In ons voorbeeld, tweede leg 374+500, tweede leg 606+500, derde leg 
606+500. 
 
(SERA 5005.f) Except when necessary for take-off or landing, or except by permission from the competent 
authority, a VFR flight shall not be flown: (1) over the congested areas of cities, towns or settlements or over 
an open-air assembly of persons at a height less than 300 m (1 000 ft) above the highest obstacle within a 
radius of 600 m from the aircraft; (2) elsewhere than as specified in (1), at a height less than 150 m (500 ft) 
above the ground or water, or 150 m (500 ft) above the highest obstacle within a radius of 150 m (500 ft) 
from the aircraft. 
 
→ Maximum 
Service ceiling van vliegtuig. 
Wolkenbasis of 1000ft onder de wolkenbasis (afhankelijk van luchtruimclassificatie). 
Luchtruimclassificatie, waar mag je vliegen. 
VFR cruising altitudes/levels boven 3500msl. 
(in de transitie laag mag alleen geklommen/gedaald worden, NIET level worden gevlogen. SERA.3110) 
 
Noteer op NAV LOG bij ALT de hoogte die je wil vliegen afhankelijk van 

● Luchtruim. 
● De heersende wind en/of zon (lang navigatie been tegen de zon in is minder prettig). 
● ‘Economy cruise’ (zie volgende hoofdstuk). 
● Je eigen voorkeur en bovenstaande minimum en maximum 

 
In ons voorbeeld nemen we 2000ft. 
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2.6 VARIATIE 

Bepaal de variatie op de route die wordt gevlogen. Gebruik de duimregel EAST LEAST/WEST BEST. 
M.a.w., met west variatie een +, met east variatie een – (in Nederland -1 of -2). 
Noteer deze variatie in het NAV LOG bij VAR. 
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2.7 UITWIJK 

Waarom willen we niet naar onze bestemming? 
● Weer is te slecht (bewolking en/of zicht). 
● De wind op de baan is buiten onze limiet en/of van het vliegtuig. 
● Veld is tijdelijk gesloten. 
● UDP komt steeds dichterbij en je haalt je bestemming niet meer. 
● Iets anders wat je niet hebt voorzien. 

● Restaurant is gesloten      
 
Waar moet het uitwijk veld aan voldoen? 

● Goed genoeg voor de operatie (baanlengte, zowel voor de landing maar ook voor een start later). 
● Weer moet voldoende zijn (bewolking en/of zicht). 
● Niet restricted (AMS, militaire vliegvelden), PPR. 
● Te bereiken (niet door restricted airspace), hoog terrein i.c.m. lage bewolking. 

 
Voor je uitwijk is het voldoende om een rechte lijn te plannen vanaf je eindpunt. Plan deze met 20kt - 30kt 
tegenwind (geen koers info) of de actuele wind op dag van vertrek en je hebt altijd voldoende brandstof. 
 
 

 
 
 

 
 

BESTUDEER NU NAUWKEURIG DE GEPLANDE ROUTE MET NADRUK OP DRAAIPUNTEN, 
HERKENNINGSPUNTEN, TERREIN EN OBSTAKELS!! 
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2.8 DE DAG VAN DE VLUCHT 

Op de dag van de navigatie vlucht kan het NAV LOG en de kaart verder ingevuld worden. 
Check op www.homebriefing.nl de laatste NOTAMS. 
Check op www.luchtvaartmeteo.nl of het weer voldoende is om de vlucht te voltooien. Zicht en 
wolkenbasis moeten voldoen aan de eisen van het luchtruim waarin wordt gevlogen en aan de ACHA ATO 
eisen (zie bijlage voor ATO eisen). Ook halen we de gegevens op waarmee we het NAV LOG verder kunnen 
invullen: hoogtewinden en temperatuur. 
 
 

 
 
 

2.9 VERMOGEN EN SNELHEID 

Haal uit het POH/AFM met de geplande vlieghoogte (drukhoogte/pressure altitude) en gerapporteerde 
temperatuur;  

● Het gewenste vermogen met bijbehorende snelheid en brandstofverbruik of; 
● De gewenste snelheid met bijbehorend vermogen en brandstofverbruik.  

 
Noteer deze snelheid in het NAV LOG bij TAS. 
In ons voorbeeld nemen we gegevens uit de POH van de PH-DON en nemen we een power setting van 
2300rpm op 2000ft met standaard temperatuur, dat geeft 62% bhp met een KTAS van 103 en een fuel burn 
van 6,9gph. 
 
Note: zie bijlage voor berekening drukhoogte/pressure altitude 

http://www.homebriefing.nl/
http://www.luchtvaartmeteo.nl/


ACHA NAVIGATION MANUAL 

 

 

ACHA Navigatie manual – VERSIE 1.0 – 08012023 

PLAN ACCURATELY, FLY ACCURATELY, THINK AHEAD   14 

 
 
 

  



ACHA NAVIGATION MANUAL 

 

 

ACHA Navigatie manual – VERSIE 1.0 – 08012023 

PLAN ACCURATELY, FLY ACCURATELY, THINK AHEAD   15 

2.10 EERSTE EN LAATSTE BEEN NAV LOG 

Met de gegevens die we nu hebben kunnen we tijd en fuel burn van het eerste been van het veld van 

vertrek naar het beginpunt en het laatste been van eindpunt naar aankomst veld te berekenen. Deze legs 

zijn zodanig kort en er worden verschillende headings (en snelheden tijdens de klim en landing) gevlogen 

t.b.v. circuit dat de wind op de dag van de vlucht weinig invloed heeft.  

Neem de berekende gecorrigeerde afstand van het veld van vertrek tot het beginpunt.  

De C172 POH heeft een time/distance/fuel table. Gebruik de tabel en eerder gevonden cruise TAS en cruise 
fuel burn om tijd en fuel burn uit te rekenen naar het eerste draaipunt. Een handige tabel is bijgevoegd in 
de bijlage. 
 

 
 
De Katana heeft geen time/distance/fuel table, conservatieve interpolatie geeft een gemiddelde climb rate 
van 500fpm, climb speed van 70kts en een fuel burn van 25,0 ltr. Een handige tabel is bijgevoegd in de 
bijlage. 
In het voorbeeld is de afstand van het veld van vertrek naar het beginpunt 10NM.  
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De klim naar 2000ft neemt 4NM in beslag; 6NM wordt dus met cruise speed en een cruise fuel burn 
gevlogen. Neem hiervoor de eerder gevonden TAS 103kts en Fuel burn 6,9gph. 
 

Time Fuel burn   

3min 0,6USG 4NM  

3min 0,4USG 6NM + 

6min 1,0USG 10NM  

     
Vul deze gegevens in bij het eerste been. Vergeet niet 1,1 USG op te tellen voor engine start, taxi and take-
off. 
 
Hetzelfde wordt ook gedaan voor het laatste been (een wind correctie is niet nodig, er wordt hier immers 
zelden in een rechte lijn gevlogen) 
Arrival leg inclusief VFR-circuit correctie = 14NM met cruise speed 103kts en fuel burn van 6,9gph 
 

Time Fuel burn Distance  

8min 0,9 USG 14NM  

 
Uiteraard wordt niet het hele circuit met 103KTS gevlogen, de verschillen zijn echter dusdanig klein 
(vanwege korte afstand) dat dit niet relevant is.  

 

Een andere, minder accurate, methode is om een standaard conservatieve tijd en fuel consumptie te 

nemen. Bijvoorbeeld 10 minuten en 3USG voor vertrek naar beginpunt en 10 minuten en 1,5USG voor 

aankomst vanaf eindpunt. Voor Katana, gebruik zelfde tijden maar 4,0 ltr en 2,0 ltr respectievelijk. 
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2.11 AFMAKEN NAV LOG 

Noteer de hoogtewinden op de hoogte waarop gevlogen wordt. Interpoleer indien nodig. 

Met deze gegevens kan het NAV LOG verder worden ingevuld m.b.v. de E6B. 

Met de winden kunnen de grondsnelheden op elk leg worden berekend. Met de grondsnelheden kunnen 

de leg tijden worden berekend. Met de leg tijd kan de fuel burn op elk leg worden berekend. 

Voorbeeld: 
beginpunt naar eerste waypoint, TAS = 103, wind 180/25. GS = 91. 25 nm met 91 kts geeft tijd van 17 min. 
17 min met fuel burn 6,9 gph geeft een burn van 2,0 USG. 

 
 
 
Gezien de ACHA-vliegtuigen geen heading indicators hebben maar een G5 kunnen we geen compass 
heading (CH) vliegen (m.u.v. PH-DON) maar magnetic track (MT). Om die reden is op het NAV LOG een 
extra kolom gemaakt met MT.  MT= TT + VAR. 
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2.12 BRANDSTOF BEREKENING  

Vervolgens moet nu een fuel berekening worden gemaakt.  

De wet schrijft voor dat elke vlucht zodanig gepland moet worden moet dat er voldoende brandstof aan 

boord is, rekenend houdend met het weer, de performance van het vliegtuig, vertragingen en eventuele 

onvoorziene omstandigheden. Tevens moet er een final reserve fuel (FRF) zijn. De MINIMALE final reserve 

fuel is 30 minuten voor een dag VFR-navigatie vlucht. 
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Onderstaand een voorbeeld hoe we een brandstof berekening maken. Dit is hetzelfde formaat als Sky 

Demon hanteert. De contingency fuel is een hoeveelheid brandstof om rekening te houden met 

onvoorziene omstandigheden (meer tegenwind dan gepland, om een bui heen vliegen etc.). De wet schrijft 

niet voor hoeveel de contingency fuel moet zijn alleen dat hij voldoende is om onvoorziene 

omstandigheden die REDELIJKERWIJS verwacht kunnen worden op te vangen. De contingency fuel kan 

worden uitgedrukt in een % van de trip fuel of een minimaal aantal minuten. Contingency fuel zal afhangen 

van omstandigheden, ervaring en ook payload. 

Voor taxi+runup, gebruik de waarde uit het POH voor de Cessna (1,1 USG). De DV20 POH geeft geen 

waarde voor taxi + run-up, gebruik 2,5ltr als conservatieve waarde. Voor de trip fuel, tel de fuel burns van 

alle benen (legs) bij elkaar op. Doe hetzelfde voor de alternate fuel. Voor contingency fuel, neem of een 

percentage van de berekende trip fuel of X aantal minuten gebaseerd op de cruise fuel burn. Voor Final 

Reserve Fuel (FRF) zegt de wet fuel burn op 1.500 ft met holding speed, in de praktijk, neem de cruise fuel 

burn op 1.500 ft hoogte en bereken hoeveel benodigd is voor 30 minuten. Dit is conservatief vergeleken 

met holding speed (laagste powersetting in het POH). 

 

 

 

 

 

 

 

Als de hoeveelheid fuel aan boord  bekend is kan dat in bovenstaand tabelletje worden ingevuld(als er 

meer brandstof aan boord is kan dit worden ingevuld bij extra) en tevens kan de fuel kolom op het NAV 

LOG worden ingevuld (als voorbeeld 25 USG). 
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2.13 AANTEKENINGEN OP KAART   

Nu kunnen we ook de kaart intekenen zodat het navigeren vanaf de kaart wat makkelijker/sneller kan. Dit 
is een makkelijk hulpmiddel en een aanvulling op het NAV-log. We gebruiken hier het onderstaande 
“huisje” voor. In een oogopslag kunnen we op de kaart zien wat ons volgende heading/track gaat worden, 
hoe lang we over ons volgende been gaan doen en de hoogte die we willen vliegen. 
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Maak nu tickmarks langs de route om de zes of drie minuten zodat je makkelijk kunt bijhouden waar je je 
tijdens de vlucht bevindt. Als je tickmarks maakt om de 6 minuten plaats deze om de ground speed/10 = 
aantal NM. Als je tickmarks maakt om de 3 minuten plaats deze dan om de ground speed/10/2 = aantal 
NM. 
 

 
 
Maak nu als laatste op de kaart per been op z’n minst 1 checkpoint (afhankelijk van de lengte van het 

been), een duidelijk herkenbaar punt waar je kunt checken of je op tijd en op koers bent op dat been. 
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2.14 MASS & BALANCE EN TAKE-OFF EN LANDING DISTANCE 

Als laatste moet nu een mass & balance berekening worden gemaakt en een take-off en landing distance 
berekening voor veld van vertrek en veld van aankomst en eventueel uitwijk veld. 
 
 

 
Je ziet dat er best veel werk zit in het plannen en berekenen voordat je een stap richting het vliegtuig hebt 
gezet. Naarmate je dit vaker doet zal het sneller gaan maar neem hier altijd genoeg tijd voor zodat je in het 
vliegtuig rust hebt.
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HOOFDSTUK 3 VLUCHTUITVOERING 

3.1 BENODIGDE BOORDDOCUMENTEN 

 
 
Voor solovluchten heb je ook een ondertekende “solo-verklaring” van je instructeur nodig en voor solo 
navigatie vluchten is het indienen van een flight plan verplicht. 
 
Let op: het journaal wat normaal gebruikt wordt is een journaal voor binnenlands gebruik. Als naar het 
buitenland wordt gevlogen moet het vliegtuig logboek worden meegenomen. Laat ACHA-operations op tijd 
weten dat je naar het buitenland wilt zodat je een bijgewerkt logboek kunt meenemen.  
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3.2 COCKPIT MANAGEMENT 

Vouw het NAV LOG doormidden zodat je een A5-formaat hebt dat je op je kneeboard kunt vastmaken, aan 
de linkerkant van het NAV LOG vind je alle gegevens die je nodig hebt voor de vlucht. Vouw de ICAO VFR 
1:500.000 zo klein als mogelijk maar zodanig dat de route er nog op staat. Maak (met bijvoorbeeld een 
paperclip) de AIP-approach en Aerodrome kaartjes vast op de achterkant in de volgorde dat je deze gaat 
gebruiken. 
 
Maak voordat je take-off gaat een (mentale) notitie van de take off tijd en onthoud alvast de koers die je 
gaat vliegen bij je beginpunt en leg kaart en NAV LOG weg zodat je handen vrij hebt voor het circuit. Verlaat 
het circuit zoals gepubliceerd en vlieg visueel naar je beginpunt. Initiële richting en hoogte naar je 
beginpunt kan je meenemen in je pre-take off crewbriefing. 
 

 
 
 

3.3 INVULLEN TIJDEN NAV LOG 

Aangekomen bij je beginpunt (en alle volgende draaipunten) doe je de WHAT check: 
● Weather (en traffic) 
● Heading 
● Altitude 
● Timing 

 
Voordat je de bocht inzet, check het weer in de richting die je wilt draaien en check voor ander 
vliegverkeer. 
Draai naar je heading (die je voor take-off hebt onthouden). 
Check of je de juiste hoogte vliegt. 
Start je stopwatch en maak een mentale notitie van de ATO (actual time overhead). Zodra je op je 
gewenste koers vliegt (neem een punt in de verte) en uitgetrimd bent, vul je de take-off tijd in en bij het 
beginpunt op je NAV LOG de ATO. Bereken en noteer de ETO bij je volgende checkpoints. 
Bij je checkpoint aangekomen check je ETO versus ATO en herhaal je bovenstaande! 
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Zie onderstaand voorbeeld: 
 

 
 
Het navigeren is begonnen!! 

 

3.4 OPROEPEN/MONITOREN AMS INFO, DUTCH MILL 

Check in bij Dutch Mil of AMS info en geef de ETA voor je bestemming (take-off tijd + legs acc) 

 

 
Let wel! AMSTERDAM INFO of DUTCH MILL geven 
vlucht informatieverstrekking. Officieel behoort 
informatie over ander vliegverkeer niet tot de 
taken onder vlucht informatieverstrekking. 
 
Het streven van LVNL is om dit wel zo veel 
mogelijk (workload permitting) te doen maar ga 
er niet vanuit dat zodra je opgeroepen hebt je 
informatie krijgt over AL het vliegverkeer om je 
heen.  
 
BLIJF GOED UITKIJKEN DUS!
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3.5 KLOK, MAP, GROND 

Wat bedoelen we daarmee? Bepaal met de stopwatch/klok waar je bent op de kaart, zoek een object op de 
kaart en zoek dit vervolgens buiten. Belangrijk! Niet alles wat je op de grond ziet staat op de kaart, maar 
alles wat op de kaart staat moet je buiten kunnen zien als je op koers bent! Houd de kaart zodanig dat de 
vliegrichting boven is of met noorden naar boven, afhankelijk van eigen preferentie. 

3.6 GROOT NAAR  KLEIN 

 

 
 
Nadat we naar track 032° zijn gedraaid zie ik rechts van de koers Doetinchem, aan de zuidwestkant van 
Doetinchem loopt een powerline die onze route kruist. 3.5NM verder ligt rechts een dorpje (Hengelo), uit 
Hengelo loopt een weg naar links van onze track naar Vorden, uit Vorden ligt een rivier met daarboven een 
spoorlijn die onze route kruist. Vind eerst een groot markant punt en lokaliseer aan de hand daarvan 
kleinere punten. 
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3.7 HOOG VERSUS LAAG 

Platte objecten kunnen goed gezien worden van grote hoogte, denk aan steden, wegen, rivieren meren. 
Hoge objecten vallen vaak weg in de achtergrond. Naarmate de hoogte lager wordt, zullen juist platte 
objecten moeilijker te zien worden maar verticale obstakels beter tegen de horizon te zien zijn 
 

 
 
Bovenstaand een voorbeeld. Op grote hoogte is een rivier goed te zien, de schoorsteen ernaast minder 
goed. Als de hoogte lager is wordt de rivier steeds platter en dus dunner maar de schoorsteen wordt langer 
en gaat richting de horizon. 
 

 
 
Op de linker foto op grotere hoogte is het meer achter IJsselstein duidelijk te zien alsmede de vorm van 
IJsselstein zelf, de toren van Lopik is minder goed te zien. Op de rechter foto, op lagere hoogte is het meer 
achter IJsselstein minder goed te zien, de vorm van IJsselstein zelf is platter maar de toren van Lopik is 
duidelijker te zien. 
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3.8 KOERS EN TIJD CORRECTIES 

Als je na een bepaalde afstand te hebben gevlogen merkt dat je niet op koers bent kun je de 1:60 regel 
gebruiken om een koerscorrectie uit te voeren. 
 
1:60 regel: 

De 1:60 regel houdt in dat wanneer je na 60 NM gevlogen te hebben een X-track error van 1 NM hebt, je 
een koers fout van 1° hebt. Oftewel na 60 NM te hebben gevlogen is het aantal graden off track gelijk aan 
het aantal NM off track of vice versa. 

 

Hoe pas je dit in de praktijk toe? Als je na X aantal NM te hebben gevlogen merkt dat de je Y aantal NM off 
track bent neem je de factor die je nodig hebt om van X 60 te maken en vermenigvuldigt die factor met Y 

Voorbeeld: 

 

Na 10NM te hebben gevlogen merk je dat je 2NM off track bent. Om van 10NM 60NM te maken moet je 
met 6 vermenigvuldigen. Vermenigvuldig 2NM met 6 en je bent 12° van koers. Sneller is: 

60/gevlogen afstand x NM off track, oftewel: 60/ 10 x 2 = 12°. Je moet dus 12° corrigeren om parallel aan je 
gewenste koers te vliegen. 

Stel nu dat je binnen 5NM terug op je gewenste koers wilt zijn? Gebruik dezelfde rekenmethode:                
60 / 5 x 2 = 24°(= sluithoek) 

 

 

Trekfout = 60/ gevlogen afstand  x cross track error 

Sluithoek = 60/ te vliegen afstand x cross track error 

Met deze regel kun je na enig oefenen accurate navigatie berekeningen maken. 
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Een iets simpeler methode is nadat je de trekfout hebt uitgerekend, deze verdubbelen om terug te komen 
op je koers (werkt alleen als je nog niet voorbij de helft van je been bent) en zodra je op je originele koers 
bent corrigeer je alleen de trekfout. 

Als bij een checkpoint blijkt dat de tijd niet klopt, probeer dan eerst te achterhalen of dit komt vanwege 
een windverandering/inaccurate wind of een éénmalige andere reden (hoogteverandering, uitwijken voor 
ander verkeer, is de snelheid accuraat gevlogen, etc.). Als het niet vanwege de wind is (en dus éénmalig), is 
het voldoende om het verschil in tijd op te tellen bij de ETO om een RETO te verkrijgen. Als de tijd niet klopt 
vanwege de wind, dan is het verschil in tijd cumulatief voor de rest van de vlucht. Als bijvoorbeeld op de 
helft van een leg het tijdsverschil met de berekende tijd 1 minuut is dan zal aan het eind van het leg het 
tijdsverschil 2 minuten zijn. Als op één derde van een leg het tijdsverschil 1.5 minuut is, zal op twee derde 
van het leg het tijdsverschil 3.0 minuten zijn en aan het eind van het leg 4.5 minuten etc.  

update de RETO. 

 

3.9 BRANDSTOF CHECKS 

Het is cruciaal voor een veilige vluchtuitvoering dat een nauwkeurige brandstof berekening wordt gemaakt 

voor vertrek. Brandstof verbruik tijdens de vlucht dient gemonitord te worden. De brandstof indicators van 

meeste GA vliegtuigen laten geen nauwkeurige waardes zien. Een nauwkeuriger manier is om de tijd in de 

gaten te houden. Loop je voor of achter op de tijden van je NAV LOG dan heb je meer/minder verbruikt dan 

berekend. Reken van tevoren bijvoorbeeld uit wat je verbruik per 5 minuten is, loop je dan bijvoorbeeld 5 

minuten achter dan weet je hoeveel brandstof meer je hebt verbruikt. 

3.10 AANKOMEN BIJ BESTEMMING  

Als het veld een ATIS heeft luister deze op tijd uit. Zodra het eindpunt van de navigatie route 

geïdentificeerd is kan de VFR kaart worden opgeborgen en navigeren we verder op het AIP-approach 

kaartje (deze moet voor de vlucht nauwkeurig bestudeerd zijn). Meld je eventueel af bij Dutch Mill of AMS 

info en meld je aan bij de lokale verkeersleiding of havendienst. Vlieg het circuit zoals aangegeven op het 

AIP-kaartje of opgedragen door de lokale luchtverkeersleiding. Vooral bij het beginpunt van het circuit, KIJK 

GOED UIT VOOR ANDER VERKEER! 

Na de landing, wanneer er geen verkeersleiding/havendienst is: Vergeet niet je vliegplan te sluiten!! 
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HOOFDSTUK 4 VERANDERING VAN PLAN 

4.1 UITWIJKEN 

Er kunnen meerdere redenen zijn om uit te wijken maar meest voorkomende is het weer: 

● Afnemend zicht 
● Lager wordende wolkenbasis 
● Wind buiten limieten 
● Zware regen/onweersbuien 
● Windshear  

Ook kan een uitwijk veroorzaakt worden maar niet gelimiteerd tot: 

● Brandstof situatie als gevolg van een sterker dan geanticipeerde tegenwind 
● Vliegveld sluiting 
● Naderende UDP als gevolg van een sterker dan geanticipeerde tegenwind 

De uitwijk kan min of meer gepland zijn (einde van de vlucht) maar ook ongepland op enig punt van de 

route waardoor een nieuwe planning noodzakelijk wordt (re-planning in flight). Het tijdens de 

vluchtvoorbereiding gekozen uitwijkveld is op enig ander punt van de route wellicht niet te bereiken en er 

zal eventueel naar een ander veld moeten worden uitgeweken 

Het allerbelangrijkst: BLIJF VLIEGEN! 

Als het besluit wordt genomen dat een uitwijk wenselijk/noodzakelijk is, zoek een duidelijk herkenbaar 

punt op de grond dat ook op de kaart aanwezig is en ga hier desnoods omheen cirkelen. Markeer dit punt 

op de kaart door er een cirkel omheen te tekenen. 

Kies een geschikt uitwijk veld. Een uitwijk veld moet op zijn minst aan onderstaand voldoen: 

● Goed genoeg voor de operatie (baanlengte). 
● Weer. 
● Open en niet restricted (AMS, militaire vliegvelden), PPR. 
● Te bereiken (niet door restricted airspace), hoog terrein icm lage ceilings, FUEL!! 

 
Verstandig is om contact op te nemen met de luchtverkeersleiding om naar het weer op en status van het 

uitwijk veld te vragen. Uiteraard kun je AMS info of Dutch Mill een koers en afstand vragen naar een 

uitwijkveld maar we gaan er bij onderstaande uitleg vanuit dat dat niet mogelijk is. 

Trek een lijn van het gemarkeerde punt op de kaart naar een duidelijk herkenbaar punt of arrival fix bij het 

uitwijk veld. Vind de koers naar het uitwijk veld. Er kunnen hier verschillende methodes voor worden 

gebruikt: 

● Plotter (nadeel, relatief veel heads down) 
● Projecteer de lijn naar een VOR-roos (niet meer zo veel VOR-rozen op de NL VFR ICAO kaart) 
● Met behulp van meridianen en parallellen.  

 



ACHA NAVIGATION MANUAL 

 

 

ACHA Navigatie manual – VERSIE 1.0 – 08012023 

PLAN ACCURATELY, FLY ACCURATELY, THINK AHEAD   31 

 

Koersbepaling mbv plotter 

 
 
Koersbepaling mbv VOR roos 

 

Koersbepaling mbv parallel en meridiaan. 

Gebruik van de wind protractor is niet uitgelegd maar ook mogelijk. 
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Als we de ware koers hebben gevonden kunnen we de magnetische koers uitrekenen met de VAR. 

Vervolgens moeten we een wind correctie maken op de magnetische koers en een grondsnelheid 

berekenen. Koers en grondsnelheid kunnen berekend worden met oa: 

● De E6B  
● Mental dead reckoning  
● Visualisatie heading indicator  

 
→ Mental dead reckoning (MDR) 

Reken de MAX DRIFT ANGLE uit (dit kan al tijdens de vluchtvoorbereiding zodra de wind bekend is). De 

MDA is de maximale drift die het vliegtuig krijgt als de wind haaks staat op de vliegrichting en afhankelijk 

van de windsnelheid en vliegsnelheid. 

MDA = 60/TAS x windsnelheid 
  
In ons voorbeeld: TAS = 103kts; WS = 25kts MDA = 60/100 x 25= 15° 
 
Als de wind haaks staat op de vliegrichting is de drift dus 15° (L/R), Als de wind recht van voor/achter komt 

is de drift nul, daartussen zal de drift een functie zijn van de SIN van de windrichting. Gebruik de volgende 

vuistregel!

 
 

 
● Als de wind minder dan 30° van links of 

rechts komt gebruik je geen drift 
correctie. 

● Als de wind 30° van links of rechts komt 
gebruik je 0.5 van de MDA = ±8°. 

● Als de wind 45° van links of rechts komt 
gebruik je 0.7 van den MDA = ±10°. 

● Als de wind 60° van links of rechts komt 
gebruik je 0.9 van de MDA = ±14°. 

● Als de wind meer dan 60° van links of 
rechts komt gebruik je de hele MDA van 
15°. 

 

Om de head wind of tail wind component uit te rekenen gebruik je dezelfde methode alleen omgekeerd. 
● Komt de wind recht van voor of achter, tel dan de hele wind op/af van je TAS. 
● Komt de wind 30° links of rechts van de neus/staart, tel dan .9 van de wind op/af van je TAS. 
● Komt de wind 45° links of rechts van de neus/staart, tel dan .7 van de wind op/af van je TAS.  
● Komt de wind 60° links of rechts van den neus/staart, tel dan .5 van de wind op/af van je TAS. 
● Komt de wind meer dan 60 links/rechts van de neus/ staart dan is er geen correctie op de TAS. 

 
In ons voorbeeld: de TT naar de uitwijk is ± 310°, MDA = 60/103 x 25 = 15°. VAR =-2°, de wind komt uit 
180°/25, dus 40° linksachter. 0.7 van 15° = 10°, MH = 310° - 10° -2° = 298°, GS = 103 + .7 van 25kts = 
±120kts.  
 
Met de E6B MH = 297°, GS = 117kts 
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→ Visualisatie heading indicator.

 

 
Met deze methode wordt de drift en HW/TW 
gevisualiseerd op de heading indicator. De 
horizontale blauwe stippellijn vanuit het vliegtuig 
naar de buitenkant van de HI is de maximale drift 
(15°), de verticale blauwe stippellijn is de 
maximale HW/TW (25kts). 
 
Visualiseer nu waar de wind vandaan komt op de 
HDG schaal. 
 
Visualiseer een verticale lijn vanuit de staart van 
de wind vector naar de horizontale driftlijn. Het 
snijpunt geeft de fractie van de drift aan. 
 
Visualiseer vervolgens een horizontale lijn vanuit 
de staart van de wind vector naar de verticale 
HW/TW lijn. Het snijpunt geeft de fractie van de 
HW/TW aan.

Zodra de MH is gevonden kan naar de het uitwijk veld worden gedraaid. Start de stopwatch. Berekenen nu 

de vliegtijd. Vind de afstand mbv de plotter of gebruik de minuten langs een meridiaan of gebruik je 

duimkootje, die staat voor ongeveer 10NM. Maak het simpel! Elke 6 minuten leg je GS/10 af.  

120kts/10 = 12NM af, elke 3 minuten leg je GS/10/2. 120/10/2 = 6NM af, etc. Vind de nieuw vliegtijd. In ons 

voorbeeld ±10 NM dus iets minder dan 6 minuten. 

Het lijkt allemaal vrij ingewikkeld maar na wat oefenen valt het allemaal reuze mee (kan ook thuis worden 

geoefend)! 

Samenvatting: 
 

1. Vlieg cirkels rond een duidelijk herkenbaar punt. 
2. Trek een lijn van dit punt naar het uitwijk veld en bepaal de TT en afstand. 
3. Bereken de drift en grondsnelheid. 
4. Zet koers naar uitwijk veld en start de stopwatch. 
5. Bereken de vliegtijd met de grondsnelheid. 
6. Volg de voortgang op de kaart. 
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4.2 AFWIJKEN VAN KOERS 

Tijdens de vlucht kan het nodig zijn om tijdelijk de koers te verleggen, bijvoorbeeld vanwege een bui of 

omdat geen toestemming wordt verkregen om door een CTR te vliegen of onverwachte sluiting van een 

restricted area. Een manier is om met een vaste hoek de koers te verleggen (30°, 45°, of 60°) en met 

dezelfde hoek terug te vliegen naar de geplande koers. Bij een bui, altijd bovenwinds uitwijken) 

 
 

Ook zal de vliegtijd tussen de checkpoints waarin wordt afgeweken toenemen. Bereken de nieuwe vliegtijd 
door de tijd die wordt gevlogen op de eerste afwijkende koers met de onderstaande factor te 
vermenigvuldigen en op te tellen bij de eerder berekende tijd. 
 
UITWIJK KOERS   VERLENG FACTOR 
 30°    0,25 
 45°    0,5 
 60°    1,0 

 
Voorbeelden:  
 
Op een leg van 20 minuten besluit je 6 minuten lang de koers 30° naar links te verleggen, om daarna 6 
minuten de koers 30° naar rechts te verleggen om terug te komen op de originele koers. Verleng de totale 
leg tijd met ¼ van 6 minuten = 1:30, totale nieuwe leg tijd 21:30 minuten. 
 
Op een leg van 25 minuten besluit je 8 minuten lang de koers met 45° naar rechts te verleggen om 
vervolgens de koers 8 minuten lang 45° naar links te verleggen om terug te komen op de originele koers. 
Verleng de totale leg tijd met ½ van 8 minuten = 4, totale nieuwe leg tijd 29 minuten. 
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4.3 LOST  
Onzeker van je positie procedure 

Zodra je niet zeker bent van je positie: 
1. Noteer de tijd. 
2. Zoek contact met de luchtverkeersleiding om assistentie te vragen.  
3. Overweeg om radio navigatie bakens die beschikbaar zijn te gebruiken om positie te bepalen, (blijf 

wel het vliegtuig vliegen).  
4. Als benzine peil laag is of dicht bij gecontroleerd luchtruim en niet in radiocontact met de 

luchtverkeersleiding, selecteer 121.5 en maak een PAN call.  
5. Als dit niet nodig is, check de heading indicator met bolkompas en blijf straight en level vliegen op 

de geplande koers. 
6. Schat de afgelegde afstand sinds de laatst bekende positie.  
7. Vergelijk de grond met de geschatte positie op de kaart (kijk naar terrein en valleien of lijnen zoals 

verkeerswegen, treinsporen, rivieren of kustlijnen). 
8. Zodra de positie weer is gevonden, blijf de koers checken (blijf ook kijken naar ander vliegverkeer) 

en ga door met de vlucht. Controleer de geschatte positie regelmatig en blijf zoeken naar unieke 
herkenningspunten (wegen, treinsporen, meren, rivieren e.d.). 

 
Procedure zodra verdwaald  

Als de “onzeker van positie procedure” niet geholpen heeft:  
1. Informeer iemand! — Maak een radio call op de frequentie waar je al op zat en zeg het woord 

‘LOST’. 
2. Als je geen contact kunt maken op die frequentie of je had nog geen radioverbinding gemaakt met 

iemand, selecteer 121.5 en maak een PAN call; selecteer 7700 met ALT op de transponder.  
 
In ieder geval:  
Blijf in VMC-condities vliegen, blijf bewust van de hoeveelheid brandstof en probeer te zoeken naar een 
veld waar een precautionary landing kan worden gemaakt.  
 
Consider the ‘HELP ME’ mnemonic:  
H. High ground/obstructions — are there any nearby?  
E. Entering controlled airspace — is that a possibility?  
L. Limited experience, low time, or student pilot — let someone know.  
P. PAN call in good time — don’t leave it too late.  
M. Meteo conditions — is the weather deteriorating?  
E. Endurance — is fuel getting low?  
 
Als je verdwaald bent, na een succesvolle landing, maak een VMS-melding. 
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HOOFDSTUK 5 SKY DEMON 

5.1 INTRODUCTIE 

Tegenwoordig zijn elektronisch hulpmiddelen bij het navigeren niet meer weg te denken. De drukte van het 

vliegverkeer gecombineerd met het complexe luchtruim in vooral Nederland en België maken het gebruik 

van GPS, iPad e.d. onontbeerlijk. Veel gebruikt is Sky Demon (SD). Niet alleen stelt Sky Demon in staat om 

accuraat te navigeren maar ook om een stuk vluchtvoorbereiding te doen. Nadelen zijn er ook. Denk aan 

heads down in de cockpit en niet meer naar buiten kijken voor ander verkeer, afhankelijkheid van Sky 

Demon, etc. Sky Demon is nadrukkelijk niet een vervanging van basic navigation skills maar een toevoeging 

op! Dit hoofdstuk focust vooral op de vluchtvoorbereiding mbv Sky Demon, de voordelen maar ook 

nadelen/valkuilen. 

 

5.2 WETTELIJKE BEPALINGEN 

Zoals onderstaande teksten van EASA part NCO aangeven, het gebruik van Sky Demon is toegestaan zolang 

het gebruik geen gevaar oplevert! Aandacht moet worden besteed aan de bevestiging van de tablet en 

eventueel gebruik van kabels. Deze dienen te allen tijde veilig te zijn. 
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Voordat Sky Demon wordt gebruikt moet de gebruiksaanwijzing grondig worden bestudeerd (AMC2 
NCO.GEN.125(a)). Kaarten moeten current zijn, performance profielen en W&B hulpmiddelen moeten eerst 
op de grond zijn gecontroleerd met behulp van de AFM (AMC2 NCO.GEN.125(b)3 en (d)). 
 
Als de kaart functie wordt gebruikt moet er wel een back-up zijn, dit mag een ander elektronisch apparaat 
zijn of papieren kaart zolang het maar geschikt is ((AMC2 NCO.GEN.125(b)4) 
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Er zijn verschillende kaart opties op Sky Demon, geen van allen lijken op de LVNL VFR ICAO 1:500.000 van 
Nederland. Het gebruik is wel toegestaan! Een kaart moet voldoen aan AMC1 NCO.GEN(a)(10), Sky Demon 
kaarten voldoen daaraan.  
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5.3 VLUCHTVOORBEREIDING 

Het eerste stuk van de vluchtvoorbereiding is nog steeds hetzelfde. Bepaal wat je wilt doen (route of 

bestemming) zoek draaipunten op de kaart van SD en zet de route in SD. Zie gebruikers handleiding 

(https://www.skydemon.aero/help/manual.pdf).  

Het voordeel is nu dat koersen en afstanden niet meer hoeven te worden gemeten met behulp van de 
plotter, SD doet dit voor je en maakt een NAV LOG voor je. 
Nadat een route is gemaakt kan bij de route tab, flight details, informatie worden ingevuld over fuel aan 
boord, take-off tijd/datum, gewichten, etc. SD rekent dan met de juiste winden headings, grondsnelheden, 
tijden en fuel data uit en vult deze gegevens in het NAV LOG in. 
 

 
 
Het nadeel is, de berekeningen zijn alleen accuraat als SD met de juiste gegevens rekent! Voordat SD wordt 
gebruikt, moet gecontroleerd worden dat de juiste performance in het aircraft profiel staan (AMC2 
NCO.GEN.125(d)).  Zorg dat de power setting en cruise speed die je wenst te gebruiken overeenkomen met 
de AFM. Meerdere power settings en hoogtes kunnen van de tevoren bij het aircraft profiel worden 
ingevoegd. 
 
Check het AFM voor eventuele notes! 
 

https://www.skydemon.aero/help/manual.pdf
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Bij flight details kunnen ook weight & balance gegevens worden ingevuld. Controleer het aircraft profiel op 
de correcte gegevens. Hier kunnen de gegevens van het weegrapport worden ingevuld, controleer ook dat 
het weight/arm/moment diagram overeenkomt met de AFM. 
 
Als dit gedaan is kan een briefing pakket worden aangemaakt en uitgeprint. Het briefing pakket bestaat 
onder andere uit: 

● pilot log 
● weather 
● NOTAMS 
● fuel, weight & balance 
● enroute kaarten 

 
Print deze uit dan heb je meteen je back-up. 
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Er zijn kleine verschillen tussen de fuel berekening die is gemaakt in hoofdstuk 2.11 en de fuel berekening 
die SD heeft gemaakt. In de berekening van hoofdstuk 2.11 is de afstand van vliegveld van vertrek naar 
beginpunt en van eindpunt naar vliegveld van bestemming vermeerderd met 2 NM maar geen wind 
gebruikt. SD vermeerdert niet maar gebruikt wel de actuele wind (kan uitgezet worden). SD rekent route 
naar het uitwijk veld in een rechte lijn, in ons voorbeeld hebben we gerekend van een beginpunt naar een 
eindpunt. Kleine verschillen, wees bewust of ze conservatief zijn of juist niet en overweeg extra fuel mee te 
nemen.  
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Houd er ook rekening mee dat SD de holding time berekent als de tijd met de fuel burn op de 
kruishoogte/level. Wettelijk moet je de de fuel burn op een hoogte van 1500ft met holding speed 
gebruiken (of MCT in geval van de 10 minuten optie gebruik wordt gemaakt). In de praktijk zal dit weinig 
verschil uitmaken omdat de holding speed op lagere hoogte een lagere fuel burn geeft dan cruise speed op 
hoogte. 
 

 
 
Bij het briefing pakket van SD zitten geen AIP-approach kaartjes! Deze kun je wel direct uitprinten vanuit 
SD. 
 
SD maakt geen take-off and landing distance berekening op de relevante velden, deze moeten zelf worden 
gemaakt. 
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5.4 VLUCHTUITVOERING 

Ook al is het makkelijk om de magenta line te volgen, vergeet niet te navigeren met behulp van de basis 

navigatie technieken. Een tablet is een stukje techniek dat kan uitvallen. 

De direction indicator aan de onderkant van het scherm geeft standaard true track aan. Dit kan in 

instellingen, instruments worden veranderd naar magnetic track. Als je op een leg klikt met je vinger komt 

er een afstand, tijd en heading. De ACHA-vliegtuigen met G5 (m.u.v. de PH-DON) hebben alleen magnetic 

track. Magnetic track staat wel op het NAV LOG (indien aangevinkt bij COLUMNS). Je kan ook wat langer 

klikken op het leg en dan bij het “what’s here” menu op leg properties klikken, dan vind je ook MT. 
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HOOFDSTUK 6 BIJLAGEN 

6.1 KOMPAS DEVIATION CARDS 

 

PH-SKM  PH-MFT  PH-SKC  PH-DON 

FOR STEER  FOR STEER  FOR STEER  FOR  STEER 

360° 357°  360° 358°  360° 2°  360° 358° 

030° 027°  030° 028°  030° 32°  030° 031° 

60° 058°  060° 058°  060° 63°  060° 065° 

90° 089°  090° 091°  090° 93°  090° 094° 

120° 119°  120° 121°  120° 122°  120° 124° 

150° 150°  150° 151°  150° 153°  150° 154° 

180° 179°  180° 180°  180° 182°  180° 178° 

210° 207°  210° 211°  210° 214°  210° 206° 

240° 238°  240° 242°  240° 242°  240° 235° 

270° 268°  270° 271°  270° 272°  270° 265° 

300° 299°  300° 301°  300° 298°  300° 298° 

330° 328°  330° 329°  330° 332°  330° 328° 
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6.2 TIME/DISTANCE/FUEL TABELLEN NAAR BEGINPUNT NAVIGATIE ROUTE 

Onderstaand handige tabellen om de tijd en fuel burn naar het beginpunt uit te rekenen. Als de hoogte die 

gevlogen gaat worden en de afstand naar het beginpunt bekend zijn kan met deze twee gegevens de tabel 

worden ingegaan en tijd en fuel burn worden berekend en op NAV LOG worden ingevuld. Mocht er een 

sterke wind staan die een groot gedeelte van het been naar het beginpunt beïnvloeden dan is er ook een 

tabel met een head wind van 20 kts. 
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6.3 DRUKHOOGTE (PRESSURE ALTITUDE) BEREKENING 

Neem het verschil tussen QNH (regional of airport) en standaard druk van 1013,2 en vermenigvuldig met 27 

ft. In geval dat druk lager is dan standaard, tel uitkomst op bij geplande hoogte, in geval dat druk hoger is 

dan standaard, trek uitkomst af van geplande hoogte. 

Voorbeeld: geplande hoogte = 2000 ft met QNH van 1000. 1013,2-1000 x 27 = 356. Druk is lager dus tel 

uitkomst op bij 2000. Drukhoogte (pressure altitude) = 2356 ft 

6.4 ACHA ATO WEATHER PLANNING MINIMA VFR 
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6.5 SERA.5001 VMC AND DISTANCE FROM CLOUD MINIMA + CRUISING LEVEL TABLE 

 

 
 
 

 
 
 
 
 
 


