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Woensdagavond 17 december 20.00 uur
Diversen van jullie zullen wellicht in de najaars All Clear (KNVvL) het artikel “illegaaltje part 
II” hebben gelezen. Maar het hele verhaal over het bouwen van de PH-COR door bouw-
vakker, ontwerper en en uiteindelijk ook vlieger komt daar maar gedeeltelijk uit de doeken.  
Echter ons oud clublid Wim Staargaard, die het proces op de voet heeft gevolgd en ook deel 
daarvan uitmaakte, neemt ons deze avond in een royaal uur mee in de ontwikkeling van deze 
bijzondere man en de vliegtuigen (meervoud!) die hij heeft gerealiseerd.

Het nieuwe jaar 2026 begint goed met de uitnodiging van het bestuur aan de leden voor de 
traditionele Nieuwjaarsborrel op zondag 11 januari. Wij worden om 15.30 uur verwacht 
om met elkaar het Nieuwe Jaar, met nieuwe (vlieg)plannen, in te luiden.

In januari 21 of 28 heeft Paul Windey, mede-oprichter van Safesky, toegezegd om voor 
onze club een voordracht te houden over Safesky

Op zaterdag 2 februari vanaf ca. 17:00LT vindt de Nieuwe Ledenborrel plaats, een gezellige 
bijeenkomst waar nieuwe leden kunnen landen en bestaande leden kunnen opstijgen met 
nieuwe contacten, verhalen en inspiratie.

Ook in februari willen we een bezoek brengen aan een op ware grote nagebouwde Lan-
caster. Hier zit uiteraard een heel verhaal achter, kijk op https://stichtinglancaster-r5512.nl 
Geïnteresseerden kunnen zich hiervoor opgeven bij evenementen@vliegclubhilversum.nl 

In maart wordt, indien de winter weer zo nat wordt en slecht vliegweer biedt als in voor-
gaande jaren, weer een weekend gepland om 90 dagen checks te houden.

Ook in 2026 willen wij weer de traditionele Hemelvaartvlucht houden (13/14 t/m 17 mei). 
Wij ontvangen hiervoor graag jullie suggesties voor een interessante bestemming. Uiter-
aard wordt het ook op prijs gesteld als je wilt helpen dit te organiseren, al is dat geen must. 

Voor alle activiteiten geldt: volg  de agenda op de website voor actuele informatie!

Evenementen en Clubvluchten
Van de commissies
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Waar de artikelen en lezingen uit 2023 vooral 
gericht waren op de ouder wordende piloot 
binnen de kleine luchtvaart, was het onder-
zoek van Pim Schakel breder van opzet. Hij 
onderzocht de risicofactoren met betrekking 
tot de vliegveiligheid van verschillende leef- 
tijdscategorieën. Pim heeft een knap stukje 
onderzoek geleverd. 

Zijn rapport bevat ook een aantal aanbevelingen 
die zowel voor de beginnende jonge aviateurs 
als de oudere vlieger van belang kunnen zijn.
Het vormt een mooie aanvulling op de ge-   
noemde reeds eerder gepubliceerde artikelen 
in onze Notacham.

Het rapport en ook de presentatie verschijnt 
of is al verschenen op onze website. Dank je 
wel Pim Schakel en ga zo door, voorwaar een 
goed begin van jouw carrière!

ACHA  clubgebouw  woensdag 8 oktober 
2025. Klokslag 20:00 uur opent onze voor-
zitster Ineke van der Meule deze avond 
waarbij zo’n 20 belangstellenden aan-
wezig zijn. Pim Schakel is student aan 
de Hogeschool van Amsterdam. Voor zijn 
afstudeeronderzoek heeft hij 6 maanden 
stage gelopen bij de ACHA. 

Zijn onderzoek richtte zich op de vraag op 
welke wijze de vliegveiligheid binnen de 
kleine luchtvaart in het algemeen en bin-
nen de ACHA in het bijzonder vergroot zou 
kunnen worden. Hij ging daarbij onder meer 
uit van diverse fysiologische en psycholo-
gische kenmerken van verschillende leef- 
tijdscategorieën. 

Middels interviews en een uitgebreide sur-
vey heeft hij in eerste instantie een groot 
aantal data verzameld. Deze data heeft hij 
geanalyseerd en weergegeven in diverse  
diagrammen en grafieken. Al met al is het 
een uitgebreid rapport geworden. De con-
clusies van zijn onderzoek heeft hij op 8 
oktober op de club gepresenteerd.

Ook in voorgaande jaren zijn er lezingen 
op de club geweest en artikelen in de              
Notacham verschenen over vliegveiligheid.
In de Notacham van maart 2023 werd een 
lezing van Richard Branderhorst over ou-
der worden en veiligheid van piloten van 
onze club gepubliceerd.
 
En in de Notacham van mei 2023 werd 
een artikel opgenomen over een cluble- 
zing onder de noemer ‘Vliegen en ouder 
worden’. Deze lezing werd gepresenteerd 
door Bert Kuyper en Joost Clemens. 

Tijdens deze lezing werd uitgebreid inge-
gaan op het fenomeen ouder worden in 
relatie tot vliegveiligheid.

Lezing Pim Schakel
Victor van Wees
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Tevredenheid alom…

Even voor 20:00 uur stroomden de club-
leden binnen in ons clubgebouw voor de 
Algemene Leden Vergadering. De belang- 
rijkste zaken die op het programma ston-
den: 

De begroting voor volgend jaar en de 
herverkiezing van twee bestuursleden. 

Voor de komende 3 jaar (her)kiezen we de 
voorzitter en een penningmeester.

Oorverdovend stil bleef het in de weken 
voorafgaand aan de vergadering bij de aan-
melding van nieuwe kandidaten voor deze 
belangrijke en vooral vrij intensieve func-
ties.

Gelukkig hadden de zittende bestuursleden 
gemeld herkiesbaar te zijn.

Al snel kwam de aap uit de mouw: alle 
leden van de club, vertegenwoordigd door 
zo’n 20 man/vrouw waren, zo bleek uit de 
stemmingen, uiterst tevreden over de gang 
van zaken de afgelopen 3 jaar, zodat met 
algemene stemmen, of moet ik zeggen de 
‘handen omhoog stemmingsmethode’, deze 
unaniem herkozen werden.

In de vorige, extra, ALV, van 3 juli jl. werd Bert 
Kuijper ook al met algemene stemmen in een 
bestuursfunctie gekozen. Zo is het bestuur 
voor de komende 3 jaren compleet. Hoewel 
er nog steeds een secretaris gezocht wordt. 
De notulen van deze extra ALV werden ook 
goedgekeurd. 

Het bestuur is nu als volgt samengesteld:

Voorzitter: 	 Ineke van der Meule

Penningmeester: 	Ben Vlasman

Bestuursleden: 	 Roeland ten Holder en

	           	 Bert Kuijper

Voor wat betreft onze leden: ca. 10% is vrouw 
en 90% is man. Onlangs zijn er 12 nieuwe 
leden ingeschreven maar, zoals ieder jaar, ook 
een aantal gestopt met vliegen, ruimte in de 
lucht dus!

De 20 aanwezigen mochten vernemen dat de 
financiële huishouding van de club op orde is 
en dat we er financieel goed voorstaan, zodat 
zowel de contributie als de huurprijzen van de 
clubkisten ongewijzigd blijven zolang de in-
vloeden van buitenaf dat toestaan.

Voor wat betreft de plannen voor de toekomst 
van het vliegveld, daar is nog geen duide-       
lijkheid over. De besprekingen met de diverse 
belanghebbende partijen zijn verschoven 
naar begin 2026. Pas dan kunnen de mogelij-         
ke plannen een start beleven en kunnen alle 
wensen worden getoetst.

Voorlopig houden we tot in ieder geval eind 
februari de DON en tot 1 februari de SKM     
gestationeerd op Lelystad waar zij een plek 
hebben bij Wings over Holland zolang ons 
veld door de verwachte weersomstandigheden 
waarschijnlijk niet altijd open is.

Voor wat betreft ons vliegend materiaal: Er 
is op dit moment geen nieuws over vlootver- 
vanging. Wel wordt van één van de Katana’s 
de complete motor binnenkort vervangen.
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Leuk om te weten is dat Diamond heeft 
aangekondigd om de Katana weer in produc-
tie te gaan nemen.

Naast onze verbetering op audio gebied in 
ons clubhuis is ook de video mogelijkheid 
sterk uitgebreid met een bijna schoolbord- 
grote TV die wij voor clubdoeleinden kunnen 
gaan  gebruiken.

De vergadering was anders dan anders van 
vrij korte duur dus we konden gezellig lang 
napraten aan de bar met ditmaal de veilige 
wetenschap dat Hermandad op de parkeer-
plaats alles goed in de gaten heeft gehouden!

Voor het offi ciële verslag van de ALV zie 
onze website.

Op speciaal verzoek van het bestuur wordt 
iedereen gevraagd om een noodcontact 
(naam + telefoonnummer) op te geven bij 
OPS of in AVRAS. 

Mocht er iets gebeuren, en dat is niet te 
hopen, is het fijn om iemand kunnen te 
bereiken.

NOTACHAM November/December 2025

Vliegveld Hilversum

RESTAURANT
LUNCH - DINER - BORREL

Dagelijks geopend vanaf 10:00 
voor lunch, diner en borrel

ADV2.indd   1ADV2.indd   1 20-11-2019   16:5120-11-2019   16:51

99999
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De koude en natte dagen zijn ondertussen 
weer aangebroken. De kans op engine icing 
tijdens onze winterse vluchten neemt daar-
door toe. Onlangs kwam ik een artikel uit 
2020 van avweb.com tegen dat stelt dat de 
oorzaak van 30% van de motorstoringen die 
tot een ongeval geleid hebben, niet achter-
haald kan worden.

Zo kan het ook jou gebeuren dat je op final 
geconfronteerd wordt met een motorstoring. 
Gelukkig heb je het veld gehaald en naderhand 
verneem je dat de oorzaak van de storing niet 
gevonden is. De kist wordt weer vrijgegeven 
door maintenance en op de lijn gezet voor de 
volgende vlieger.

Engine icing is één van de mogelijke oorzaken 
die genoemd wordt. Nadat de motor gestopt is, 
is de temperatuur in de carburateur gestegen 
en is al het eventueel aanwezige bewijsmate-
riaal gesmolten. Engine icing kan dus niet altijd 
als oorzaak vastgesteld worden, en ook niet al-
tijd uitgesloten worden.

Over de jaren heen is over dit onderwerp in ver-
schillende publicaties al veel geschreven. Hier 
geen herhaling van jouw theorie lessen, maar 
in de plaats daarvan een aantal vragen.

Ik wil je uitdagen om deze vragen, zonder hulp, 
naar beste kunnen te beantwoorden (tip: schrijf 
jouw antwoorden op):

•  Hoe kun je ‘engine icing’ herkennen?
• Hoe voer je een check uit van de carbura-
teur-voorverwarming?
• Hoe weet je zeker dat al het eventueel aan-
wezige ijs verwijderd is uit de carburateur 
tijdens de test van de carburateur-voorver-     
warming?

•  Hoe vaak voer je een check uit van de carbu- 
rateur-voorverwarming tijdens de cruise flight?
•  Blaas je de motor door tijdens de daling? Zo 
ja, hoe vaak doe je dit?
• Voer je een carburateur voorverwarming 
check uit in de ‘approach/downwind’ checklist?

•  Wat doe je als je carburateur-ijs vermoed, 
carburateur-voorverwarming selecteert en de 
motor slaat daardoor bijna af?
•  Gebruik je voor de ‘takeoff’ continu carbura-
teur-voorverwarming indien je constateert dat 
zich carburateur-ijs vormt tijdens taxiën?
• Nadat je de carburateur-voorverwarming 
check uitgevoerd hebt moet je landend verkeer 
voorrang verlenen en enige tijd wachten voor-
dat je kunt vertrekken. Voer je dan nogmaals de 
carburateur-voorverwarming check uit?

Toets jouw antwoorden aan het artikel van 
EASA uit 2013 over dit onderwerp.

De link staat onderaan deze pagina. 

Heb je alle vragen goed, geef jezelf een 
schouderklopje. Iets geleerd? Ook dan kun 
je jezelf een schouder klopje geven. Als 
laatste, deel jouw bevindingen onder het 
genot van een drankje met andere vliegers!

	

Piston engine icing
 

	
René Kamphues
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       PH-DON en PH-SKM op Lelystad
       + Night (A) VFR training 

A

EROCLUB     HILVERSUM-AMSTERDAM
  

  

           AC HA

Beste vliegvrienden en vriendinnen

De donkere dagen staan voor de deur. Vanaf 1 november 2025 tot eind februari 2026 worden de 
PH-DON en PH-SKM (tot 1 februari) net als vorig jaar bij Wings over Holland op Lelystad gestald.

De kisten zijn gedurende de openingstijden van Lelystad Airport beschikbaar voor alle ACHA 
leden en de PH-DON is vanaf 16.00 LT tot sluitingstijd van het veld exclusief beschikbaar voor 
Night (A) currency en Night (A) opleiding. Boeken doe je gewoon in AVRAS. 
Check www.acha.nu/ehle voor alle informatie rondom het vliegen met deze kisten vanaf Lelystad.

Night (A) VFR Theorie
De Night (A) opleiding werd zondagmiddag 25 oktober om 14.00 uur in het Clubhuis van de ACHA 
al afgetrapt met het verplichte theorie onderdeel van de opleiding, maar kan ook nog ingehaald 
worden. De duur van deze instructie is ca. 2 uur.

De Night (A) opleiding is gratis voor iedereen met een PPL of LAPL (en Basic IF training afgerond 
zie FCL 810 Night Rating) Aanmelden voor de opleiding doe je door en mailtje te sturen aan     
rene.kamphues@gmail.com

Met vliegersgroet
René Kamphues (Deputy HT NVFR)
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Pas op voor 
helikopters!

Van de VMS Commissie

Niet alleen jets genereren turbulentie: 

Tijdens de opleiding wordt vaak gewezen 
op het gevaar van turbulentie, maar de 
voorbeelden gaan meestal over (zware) 
verkeersvliegtuigen. Als je aan de meeste 
vliegers zou vragen waar gevaar van wake 
turbulence schuilt, zou men waarschijnlijk 
wijzen op grote verkeersvliegtuigen zoals 
de Boeing 747 of Airbus A380. Het idee leeft 
dat hoe groter het vliegtuig, hoe sterker de 
turbulentie.  Dat klopt, maar juist de turbu-
lentie van helikopters wordt vaak onderschat.

Van verkeersvliegtuigen hebben we in Hilver-
sum geen last. En als je niet vaak naar een grot-
er veld vliegt, is de kans groot dat het onderw-
erp wake turbulence ook niet meer vers in het 
geheugen zit. 

Helikopters produceren geen vleugelwervels 
zoals vliegtuigen, maar krachtige rotor- wervels 
die laag blijven hangen en zich onvoor- spel-
baar kunnen verplaatsen met de wind. 

Zelfs een relatief kleine helikopter kan een licht 
vliegtuig verrassen zeker tijdens start of landing.
Om die reden een kleine refresher over tur-
bulentie en met name die van helikopters.

Turbulentie
Turbulentie is eigenlijk onregelmatige, chao-
tische beweging van lucht. Deze kan ont-
staan door verschillende oorzaken zoals 
thermiek, fronten, windshear, obstakels 
aan de grond, of door de passage van ande-
re vliegtuigen, de bekende wake turbulence.

Lucht kan ook op verrassende andere manie-
ren in beweging komen, bijvoorbeeld wan-
neer sterke wind over heuvels, gebouwen of 
andere obstakels waait. Zelfs op een rustig 
ogende dag kan het aardoppervlak door zon-
newarmte convecties veroorzaken, waardoor 
een vliegtuig onverwacht kan gaan schudden.

Turbulentie kan ook hoger in de lucht op-
treden, bijvoorbeeld door convectieve acti-
viteit bij onweersbuien of door sterke tem-
peratuurgradiënten rond een Jet Stream. 
Dit soort Clear Air Turbulence (CAT) is ver-
raderlijk: omdat je deze niet ziet aankomen.
Een andere veelvoorkomende oorzaak is 
wake vortex turbulence. Wanneer een vlieg-
tuig opstijgt, landt of erlangs vliegt, ontstaan 
wingtip-vortices die een paar minuten blijven 
draaien. Voor lichtere toestellen kunnen deze 
wervels plotselinge rolbewegingen of hoogte- 
verlies veroorzaken, waardoor zelfs kortston-
dige turbulentie een flinke uitdaging kan zijn.

Het effect dat turbulentie op een toestel heeft, 
hangt af van meerdere factoren. Gewicht speelt 
een grote rol: hoe zwaarder het vliegtuig, hoe 
sterker de wervels die het achterlaat maar ook 
hoe beter het zelf bestand is tegen verstoringen. 
Lichtere toestellen zijn gevoeliger; ze reageren 
sneller op plotselinge luchtbewegingen en ver-
liezen daardoor sneller stabiliteit of hoogte.
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Ook de positie ten opzichte van de bron van 
de turbulentie is van belang. Turbulentie 
zakt meestal langzaam en drijft met de wind 
mee. Vliegen onder of achter een ander toe-
stel verhoogt het risico aanzienlijk. Maar ook 
windshear kan zeer verraderlijk zijn. Dit zijn 
plotselinge veranderingen in windrichting of 
-snelheid, zoals microbursts onder cumulo-
nimbuswolken. 

Vooral bij lage hoogte, tijdens start of landing, 
kan dit een vliegtuig abrupt van koers brengen 
en veel inspanning van de piloot vragen om de 
controle te behouden.

Gevolgen
Met de gevolgen van turbulentie zijn we mees-
tal wel bekend. Het veroorzaakt plotselinge 
schommelingen in hoogte, snelheid en houd-
ing van het vliegtuig. Losse voorwerpen in de 
cockpit of cabine kunnen gaan schuiven, en bij 
hevige turbulentie kan tijdelijke controleverlies 
optreden. Wie net aan de koffi e was, komt ge-
garandeerd voor een onprettige verrassing te 
staan!

Wat maakt helikopter wake turblence
extra verraderlijk?
Turbulentie van helikopters verschilt op een 
aantal belangrijke punten van die van vaste 
vleugelvliegtuigen. De rotorbladen creëren 
wingtip-achtige wervels die zich laag bij het 
grondoppervlak vormen en zich vaak grillig 
verspreiden, waardoor de precieze positie 
moeilijk voorspelbaar is. De sterkte van de 
vortex hangt niet alleen af van de geometrie 
en belasting van de bladen, maar ook van de 
operationele toestand van het vliegtuig (bijv. 
hoveren, klimmen, dalen of manoeuvreren). 

De wake is het meest uitgesproken tijdens 
voorwaartse vlucht, vooral wanneer pitch 
wordt toegepast, bij start of landing.

In tegenstelling tot de relatief rechte vleu-
gelvortices van grote vliegtuigen, kunnen 
helikopterwervels sneller van richting veran-
deren en lokaal sterk variëren. Helikopter-
wake kan enkele minuten blijven hangen, 
vooral bij rustige, stabiele lucht, en vormt 
daarmee een risico voor vliegtuigen die kort 
na de helikopter opstijgen of landen. Omdat 
helikopters vaak laag vliegen, bijvoorbeeld 
in circuits of nabij start- en landingsbanen, 
is er weinig tijd om te reageren. Bovendien 
kunnen zelfs kleine helikopters lichte vlieg-
tuigen, verrassen met onverwachte rolbe-
wegingen of hoogteverlies. Deze combinatie 
van laag, onvoorspelbaar en relatief krachtig, 
maakt helikopterturbulentie bijzonder ver-
raderlijk. Op vliegveld Hilversum is helikop-
terverkeer, dus is het verstandig extra alert 
te zijn

Scheidingsvereisten
Scheidingsafstanden kunnen worden toege-
past als minimale afstand of tijd, afhanke-
lijk van criteria zoals vliegtuiggewicht en 
weersomstandigheden. Scheidingsminima 
gelden meestal niet voor helikopters, tenzij 
zij IFR opereren in stromen van vliegtuigen 
met vaste vleugels.

Tips
Piloten wordt aangeraden om bij het vlie-
gen of taxiën minimaal drie rotordiameters 
afstand te houden van een hoverende of 
langzaam taxiënde helikopter, aangezien de 
neerwaartse luchtstroom zeer hoge winds-
nelheden kan veroorzaken. 

Een voorbeeld met slechte afloop
Op 26 september 2009 stond een privé    
Piper PA28-140 met alleen de piloot aan 
boord op het punt te landen op baan 26 
van Humberside Airport, toen het toestel 
tijdens de fl are ongecontroleerd naar rechts                
rolde en de grond raakte. Het vliegtuig kwam 
ondersteboven tot stilstand naast de baan en 
liep aanzienlijke schade op, maar er ontstond 
geen brand. 
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Van het bestuur 

Met vliegtuig door de struiken

De piloot liep ernstige verwondingen op. Het 
onderzoek concludeerde dat:
“De ongecontroleerde rol naar rechts die de 
piloot van (het ongevalsvliegtuig) ervoer, 
was waarschijnlijk het gevolg van het vlie-
gen door de wake-turbulentie die werd gege-
nereerd door de voorgaande Sikorsky S76.”

Op deze video kan je zien wat de gevolgen 
kunnen zijn: https://www.youtube.com/
watch?v=tZLXMKMgnS8

Conclusie
Turbulentie is een onderdeel van vliegen. Met 
kennis van de oorzaken en effecten kunnen 
vliegers de risico’s inschatten en beheer- 
sen. Op velden zoals Hilversum, waar regel-
matig helikopterverkeer is, is extra alertheid 
geboden en het aanhouden van voldoende 
afstand essentieel. Wees je bewust van je po- 
sitie, type toestel en weersomstandigheden.
Video met tips FAA: 
https://www.youtube.com/watch?v=Gzmjb-
0PA0L8.

          NIEUWE LEDENBORREL
         Kom aan boord!  

A

EROCLUB     HILVERSUM-AMSTERDAM
  

  

           AC HA

4x per jaar stijgen we samen op – jij vliegt toch ook mee? 
We nodigen je van harte uit voor onze Nieuwe Ledenborrel – 
een gezellige bijeenkomst waar nieuwe leden kunnen landen 

in onze club en bestaande leden kunnen opstijgen 
met nieuwe contacten, verhalen en inspiratie.  

Of je nu net je eerste solo hebt gevlogen of al jaren op kruishoogte  zit – 
deze borrel is voor iedereen! Het doel? Elkaar leren kennen,

 ervaringen uitwisselen, tips delen en vooral: samen genieten van 
onze gedeelde passie voor vliegen. 

Nieuwe leden: leer de crew kennen, stel je vragen en voel je welkom.  
Bestaande leden: kom langs, deel je vliegverhalen en help anderen 

hun koers te vinden. 

Data 2026: Vier keer per jaar vanaf 16.30 LT
				    Zaterdag 7 februari, 
				    Zaterdag 30 mei, 
				    Zaterdag 29 augustus 
				    Zaterdag 28 november 

   Locatie: Clubhuis ACHA



Het melden van 
storingen in het 
discrepancylog    
gaat veranderen!

Van het bestuur 

Zoals jullie weten moeten storingen aan het 
vliegtuig die voor, tijdens of na de vlucht 
geconstateerd worden, gemeld worden in 
het discrepancy log van het betreffende 
vliegtuig. Dergelijke meldingen gaan di-
rect zowel naar Ops als naar ons onder-
houdsbedrijf Maintain a Plane (MaP).

Omdat het onderhoudsbedrijf de enige is die 
kan beoordelen of het vliegtuig luchtwaardig 
is na de melding van een storing blijft een 
vliegtuig voortaan aan de grond totdat het 
onderhoudsbedrijf middels een groen ‘vink-
je’ in het discrepancy log bij de betreffende 
melding aangeeft dat het vliegtuig luchtwaar-
dig is.

Het bestuur heeft geconstateerd dat het dis-
crepancy log ook gebruikt wordt om ook al-
lerlei, niet technische, storingen te melden, 
zoals viezigheid, het ontbreken van de pitot 
cover, de gust lock of de peilstok voor de 
brandstof. Door zo’n melding in het discre- 
pancy log wordt het vliegtuig nu aan de grond 
gezet, terwijl dergelijke onregelmatigheden 
niets te maken hebben met de luchtwaar-
digheid van het vliegtuig.

Om te voorkomen dat vliegtuigen onnodig 
aan de grond gehouden worden, heeft het 
bestuur daarom besloten om in het discre- 
pancy log een onderscheid te maken tussen 
enerzijds technische storingen en anderzijds 
onregelmatigheden. 

1) Technische storingen gaan naar het onder-
houdsbedrijf. Het betreffende vliegtuig gaat dan 
van de lijn totdat het onderhoudsbedrijf het weer 
luchtwaardig heeft verklaard.

2) Onregelmatigheden gaan naar OPS. Het 
vliegtuig wordt dan niet van de lijn gehaald. De 
hoofd-OPS-er heeft dan twee mogelijkheden:
a. Het probleem zelf op (laten) lossen. 
b. Constateren dat het toch om een technische 
storing gaat die door het onderhoudsbedrijf 
bekeken moet worden. 
In dat geval gaat de melding door naar het on-
derhoudsbedrijf en gaat het vliegtuig van de lijn, 
totdat het weer luchtwaardig is verklaard door 
het onderhoudsbedrijf.

Bovenstaande proef willen we per 1 december 
voor een jaar invoeren. In juli en december 2026 
zullen we het nieuwe systeem met Ops en MaP 
evalueren.

We hopen op jullie aller medewerking en na-    
tuurlijk hopen we vooral dat alle leden zorgvul-
dig met onze vliegtuigen omgaan, zodat het aan-
tal onregelmatigheden tot een minimum beperkt 
zal blijven.
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Geen onbekende waarschijnlijk, die Eu-
ropa XS op lijn 2 met het koddige blauwe 
jasje. Maar wat doe je met zo’n ding? Nou, 
toeren! Het liefst in groepsverband met de 
zeer actieve Europa Club. Vorig jaar zijn wij 
met 5 kisten naar Macedonië geweest, dit 
jaar lag de lat weer wat hoger met het plan 
naar de Zwarte Zee in Bulgarije te gaan.

Eerste grote maar spectaculaire stap was 
het oversteken van de Alpen via de Sim-
plon pas. Gelukkig was het perfect weer. 
Hoe bijzonder is het om alle grote top-
pen van de Alpen in één oogopslag te zien 
vanuit de cockpit van je eigen vliegtuigje! 

	

Met de PH-GLZ
naar de Zwarte Zee

 Jeroen Glazener

Over de pas heen en een prachtige 
daalvlucht langs de grote Italiaanse meren.

Na het oversteken van de Adriatische zee ge-
land op Medulin bij Pula en Kroatie. De windzak 
daar is een Baron de draait op een paal. De ene 
propeller gaat draaien bij 5kt, de andere bij 10. 
Geniaal, moeten we op EHHV ook hebben. Ver-
volgens Servië gekruist om uiteindelijk bij Pri-
morsko in de Zwarte Zee te kunnen duiken, die 
daar overigens blauw was. Gelukkig hadden de 
Russen een dag vrij want de GPS werkte per-
fect. 

Van oost naar west Griekenland was spannend 
op zijn zachtst gezegd. Overcast tot FL100, 
daaronder bergen van 7000ft. Gelukkig brak 
het open vlak voor King Pyrros en werden we 
beloond met een prachtige approach door een 
enorm dal met de stad aan een meer. Weer 
de zee over en de lengte van Italië gevlogen 
naar San Marino. Een fascinerend verloop van 
woestijn in het zuiden tot prachtige groene ber-
gen. San Marino is helemaal gebouwd op een 
berg, Monte Titano. Zo mooi dat je je in een 
filmdecor waant. 

Vervolgens zijn we over de Apennijnen 
gevlogen met een nachtstop op Elba en 
uiteindelijk naar Bastia op Corsica. Corsi-
ca is de enige plek in Frankrijk waar ze het 
juist prettig vinden dat je niet Frans bent.
Nog twee klappers op de vuurpijl- eerst de 
oversteek naar Cannes, 110 mijl over zee. 	



›  Part 145 onderhoud, alle inspecties, pitot-static en avionics tests
›  Part M, CAMO + management
›  Avionics shop: off. dealer Trig, Garmin, Aspen, Becker, Artex
›  Ook structural repairs en U.S.-registered aircraft
›  Spare parts en vliegtuigverkoop
›  AOG-services 24/7

+31 (0) 55 323 21 74
EASA NL 145.1310
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7395 PG Teuge
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Aircraft Maintenance Netherlands
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Uw groene onderhoudsbedrijf
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Je hoort ieder tikje van de motor. De vlucht 
naar huis ging over de Franse Alpen, waar ik 
de hele Route Napoleon heb kunnen volgen.
Heerlijk gevoel zo tussen de bergen te slin-
geren.
En dan ineens sta je weer op Hilversum, veel 
indrukken en ervaringen rijker. En met de re-
alisatie hoe waanzinnig mooi en gevarieerd 
Europa is. Heb je de mogelijkheid- doen!
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Om maar gelijk met de deur in huis te vallen. 
Het Is Water Koud Buiten! En daar vinden we 
als vlieger soms wat van.

Eind oktober wilde ik een rondje doen met onze 
PLoP. Ik had haar op het gras gezet. Het gras 
was vochtig en het was ook al aardig fris. Ik 
startte de motor en op zich sloeg die direct 
aan…., maar….uhhh, die liep echt bokkig. 

Alsof er een cilinder niet meedeed. Potver….., 
wat nou weer! We hebben tegenwoordig zo’n 
digitaal ding in de kist dat parameters van o.a. 
alle vier de cilinders bijhoudt. Dat zag er toch 
goed uit. CHT liep op, EGT ook. Hm, dan is dat 
het toch niet. 

Terwijl de motor liep belde ik Harry op. “Gloei-
ende, gloeiende, moet je horen hoe ruk die mo-
tor loopt.” “Ik kom eraan” zei hij. Ik moest toch 
eerst tanken dus maar even kijken of het zo 
beter wordt (ik hoorde niet echt enge geluiden 
uit het vooronder komen dus dat durfde ik wel 
aan). Heb toen ook de CVV warm gezet. 

De lange route getaxied naar het tankplatform. 
Ondertussen kwam Harry ook aangelopen. De 
motor liep nu iets van 5 minuten. Ik duwde de 
CVV weer op koud omdat ik de motor uit wilde 
doen, en verdraaid…., de toeren liepen enorm 
op. Huh? IJs? Direct na opstarten? “Nou ja, 
zeg. Ik had ijs” zei ik tegen Harry. “Ja, dat had 
ik ook laatst met een Katana”. Nou ja zeg. 

Ik vlieg nu bijna 10 jaar en ik heb in die tijd nog 
nooooooit meegemaakt dat bij het opstarten 
van de motor er direct, maar dan ook direct, 
ijs in de carburateur zat. Zot. Weer wat geleerd. 
Dit incident heb ik ook gedeeld in de groepsapp 
ACHA Praathuis in het kader van “Leer van an-
dermans fouten want je hebt nooit de tijd om ze 
allemaal zelf te begaan.” Nou was het geen fout 
maar wel een heel interessant incident. Leuk 
om te lezen dat we dan met elkaar in gesprek 
gaan over dit onderwerp.

Speaking of… Er is een ACHA Announcement 
app aangemaakt. Hierin willen we belangrijke 
mededelingen doen die vanuit het bestuur, 
ATO of Ops komen (bijvoorbeeld veld open 
of gesloten, ALV datum, borrel datum, kist 
grounded etc). Je kan er niet op reageren. 

Super handig want dan blijft het overzichtelijk. 
Dat voorkomt ook dat we mededelingen in 3 
of 4 verschillende apps moeten plaatsen. Dus 
vanaf nu (bijna nu) zal dat alleen in die app 
geplaatst gaat worden. We gaan volgend jaar 
evalueren of dit werkt en of het dan ook wordt 
voorgezet ja of nee.

Meld je aan met 
deze QR code

 

 

NIEUWS
VAN
OPS

Stefanie
van Altena
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Snel een kist reserveren

Waarom onze ogen niet voor 
de cockpit gemaakt zijn

Goede ogen lijken vanzelfsprekend voor pi-
loten, maar het menselijk zicht is eigenlijk 
helemaal niet ontworpen voor de omstan-
digheden van het luchtruim. Op de grond 
doen onze ogen het uitstekend: Veel licht, 
duidelijke referenties en vooral korte af-
standen. In de cockpit werken die voordelen 
ineens minder goed.

Dat komt door de manier waarop onze ogen 
functioneren. We zijn sterk afhankelijk van 
contrast en beweging om objecten te her-
kennen, en helaas is ander vliegverkeer op 
afstand juist vaak klein, stil en slecht afste-
kend tegen de achtergrond zijn. Ook ons 
dieptezicht werkt maar tot een beperkte af-
stand écht goed (heel relevant bij het afvan-
gen). Verder schakelen onze ogen langzamer 
tussen dichtbij (instrumenten) en ver weg 
(verkeer) dan we ons meestal realiseren. En 
hoewel ons perifere gezichtsveld uitstekend 
is voor het opmerken van beweging op de 
grond, is het minder gevoelig voor kleine ob-
jecten die zich door het luchtruim bewegen.

Daarom worden de beperkingen van het 
menselijk zicht juist in de cockpit duidelijk. 
Tijdens de medische keuring wordt vooral 
naar gezichtsscherpte gekeken, maar voor 
veilig vliegen zijn ook contrast, nachtzicht, 
dieptewaarneming en een goede scantechniek 
belangrijk.

Het deel van het netvlies waarmee we echt 
scherp zien, de gele vlek met de kegeltjes, is 
maar een klein gebiedje. Daarom werkt een 
goede scantechniek beter dan fixeren op één 
punt. Kort kijken en telkens je blik verplaatsen 
geeft de grootste kans op het waarnemen van 
ander verkeer.

’s Nachts schakelen de ogen over van kegeltjes 
op staafjeszicht, maar deze hebben tijd nodig 
om zich aan het donker aan te passen. Eén 
felle lichtbron kan dat in seconden verstoren, 
waarna je tijdelijk juist slechter ziet.  Daarnaast 
krijgt vrijwel iedere piloot op een bepaald mo-
ment te maken met ouderdomsverziendheid, 
of het “te korte armen syndroom”. De stugger 
wordende ooglens maakt dichtbij scherpstel-
len lastiger, wat vooral opvalt bij kaartlezen, 
het instellen van radiofrequenties of het snelle 
schakelen tussen cockpit en buitenwereld. 
Met toenemende leeftijd vermindert vaak ook 
het nachtzicht, reageren de pupillen trager en 
neemt de gevoeligheid voor schittering toe.

Wat zegt EASA? 
De belangrijkste klasse2 zichteisen
Bij elke vliegmedische keuring worden daar-
om de ogen gecontroleerd. De belangrijkste 
aandachtspunten hierbij zijn:
• Vertezicht: Minimaal 50% per oog en 70% 
of beter met beide ogen samen; met of zonder 
bril of contactlenzen.
• Nabije afstand: Je moet kleine tekst moe-
ten kunnen lezen op ±30–50 cm afstand; een 
leesbril mag.
• Bril/lenzen: Alle correcties moeten in één 
bril zitten, dus een vertebril combineren met 
een leesbril is niet toegestaan.    	
Multifocale contactlenzen zijn juist weer niet 
toegestaan.

    

 Zien en 
 gezien worden

  Marjolein Deege           
  Aero Medical Examiner
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• Reservebril: Piloten die correctie nodig 
hebben, moeten een reservebril bij zich 
hebben. Dit mag geen zonnebril zijn.
• Zonnebril: Polariserende glazen worden 
afgeraden, omdat deze afwijkingen kun-
nen geven bij het aflezen van gepolari-
seerde displays in de cockpit
• Kleurenzien: Vliegen met een stoornis 
in het kleurenzien is vaak toegestaan, met 
een daglichtrestrictie op het medical.
• Monoculair zicht: Vliegen met vermin-
derd gezichtsvermogen in één oog is 
soms toegestaan, op voorwaarde dat het 
andere oog minstens 100% ziet en een 
oogarts het beoordeeld heeft.

Staar (cataract)
Cataract komt veel voor bij toenemende 
leeftijd. Het begint vaak subtiel: Minder 
contrast, slechter nachtzicht, meer last 
van schittering vooral bij laagstaande 
zon. Dit zijn allemaal functies die voor 
veilig vliegen van belang zijn, ook als de 
gezichtsscherpte overdag nog redelijk is. 
Vliegen met beginnende staar mag, zolang 
de EASA-normen nog worden gehaald. 

Na een staaroperatie ben je tijdelijk unfit; 
meestal is herkeuring na zo’n zes weken 
mogelijk als de nacontrole door de oog-
arts goed is verlopen en er geen hinder- 
lijke bijverschijnselen zoals glare of halo’s 
zijn en de contrastgevoeligheid goed.

Ooglaseren (refractieve chirurgie)
Veel piloten laten hun ogen laseren om 
van hun bril of lenzen af te zijn. EASA staat 
dit toe, maar met voorwaarden. Na refrac-
tieve chirurgie is een piloot tijdelijk unfit, 
afhankelijk van de gebruikte methode is 
dit minimaal zes weken. 

Goedkeuring is pas weer mogelijk als 
de nacontrole door de oogarts afgerond 
is, het gezichtsvermogen stabiel is, de 
contrastgevoeligheid goed is en er geen 
storende glare of halo’s zijn.

Tips voor de vliegmedische keuring

Voorbereiding:
• Zorg voor voldoende slaap; vermoeide ogen 
presteren aantoonbaar slechter.
• Beperk daarom schermtijd op de dag van de   
keuring.
• Neem alle vliegbrillen mee: Hoofdbril en re-
servebril
• Is de sterkte van je lenzen of bril veranderd? 
Neem dan ook de resultaten van meting mee 
naar de keuring

Tijdens de keuring:
• Wees eerlijk over klachten zoals glare, 
nachtzichtproblemen of wisselend zicht.
• Vermeld recente operaties, medicatie of 
oogaandoeningen.
•   Gebruik je leesbril als je die normaal ook in de 
cockpit nodig hebt; een keuring is geen test om 
“zonder bril door de keuring te komen”.
•   Vraag om uitleg als je twijfelt over een uitslag 
of vervolgstap.

Na de keuring:
• Bewaar documentatie van zichtmetingen; han-
dig voor vergelijking bij toekomstige keuringen.
• Plan tijdig een extra beoordeling in bij je op-
ticien als je veranderingen opmerkt; wacht niet 
tot de volgende controle.

Conclusie
Vliegen vraagt veel meer van je ogen dan alleen 
scherp zien. Contrast, dieptezien, nachtzicht, 
het kunnen waarnemen van kleine objecten op 
grote afstand en het snel wisselen tussen cock-
pit en buitenwereld zijn minstens zo belangrijk. 
Leeftijdsgebonden veranderingen zoals ouder-
domsverziendheid en staar komen veel voor en 
hoeven geen beperking te vormen, zolang ze 
tijdig worden opgemerkt en gecorrigeerd.

De EASA regelgeving biedt ruimte voor correc-
tie, staaroperaties en refractieve chirurgie, op 
voorwaarde dat het gezichtsvermogen stabiel is 
en er geen hinderlijke bij-effecten zijn. Bewust 
omgaan met je eigen visuele prestaties, tijdens 
het vliegen én bij keuringen, draagt direct bij 
aan veiligheid en comfort in de cockpit.
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   Oldtimer Fliegertreffen
   Hahnweide EDST

    Jeroen Schouten

Op het Oldtimer Fliegertreffen komen vrien-
den van historische vliegtuigen uit heel Euro-
pa gedurende 3 dagen samen op zweefvlieg-
veld Hahnweide bij Kirchheim-Teck. De 
eerste bijeenkomst vond plaats in 1981. Dit 
evenement is de afgelopen 43 jaar uitge-
groeid tot een van de grootste bijeenkomsten 
in Europa. De organisatie wordt uitgevoerd 
door de vrijwilligers van de Wolf Hirth e.V. 
Fliegergruppe. 

Voor het eerst sinds 5 jaar vond deze 20e      
bijeenkomst van 12 tot 14 september plaats. 
Hoewel het weer voor een aantal deelnemers 
die van verre kwamen een reden was om de 

trip te cancelen, waren er uiteindelijk zo’n 360 
warbirds, antieke en klassieke vliegtuigen naar 
het evenement gekomen.

Jeroen had zich met zijn Stinson Voyager al 
lang geleden opgegeven. Dit zou de eerste 
grote reis met de kist worden sinds de nieuwe 
motor is geïnstalleerd. Steije was zo dapper 
om Jeroen te vergezellen op deze trip. Na nog 
even een oliewissel te hebben gedaan en een 
paar blikken olie achterin gezet, was de kist 
klaar voor vertrek. Daags voor het vertrek leek 
het weer roet in het eten te gaan gooien en we 
hielden het nauwlettend in de gaten. Ondertus-
sen had Steije contact opgenomen met Fabian, 
die met de Fairchild naar Hahnweide zou gaan.

Het plan was om via Bonn-Hangelar of 
Aachen- Merzbrück naar Hahnweide te vlie-
gen. Omdat er op de eindbestemming geen 
MOGAS beschikbaar zou zijn, besloten we in 
Bad Dürckheim de tanks vol te gooien, zo-
dat we voldoende brandstof hadden om re-
kening houdend met de slechte weersvoor-
spellingen na het weekend en zo snel en 
zo ver mogelijk terug te kunnen vliegen.

Naar Bonn-Hangelar (EDKB)
Op de dag van vertrek stond er een behoorlijk 
straffe, toenemende wind. Er was er een front 
met veel regen en windstoten naar EHHV in 
aantocht. Bagage en kampeerspullen hadden 
we in de kist gepakt en met argusogen naar de 
weersrapporten en horizon kijkend, overlegden 
we of we wel zouden moeten vertrekken.
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METAR EHAM 120955Z 22020KT 9999 
-SHRA FEW009 SCT025CB 17/12 Q1011 
TEMPO 6000 SHRA
De zon scheen en gelukkig stond de windzak 
op het veld vrijwel parallel aan baan 25, wat 
de take-off met de Stinson een stuk makke-
lijker zou maken. Ons realiserend dat er wel-
licht geen weg terug was zodra het weer op 
de route niet zou verbeteren en buienfront 
over het veld trok, besloten we met Teuge 
als uitwijkmogelijkheid te vertrekken.

De Fairchild was net voor ons vertrokken 
en na de preflight inspectie en het checken 
van het oliepeil besloten we de reis naar 
naar Bonn-Hangelar (EDKB) aan te vangen. 
Omdat we de harde zijwind een beetje mee 
hadden, besloten we om naar 3.500 ft te 
klimmen en net voor de CTR van Nieder-
rhein klommen we genietend van de mooie 
wolkenpartijen, door naar 5.500 ft.

Ter hoogte van Mönchengladbach klaarde 
het weer op en nam de bewolking en wind 
af. We zetten de daling in om vrij te blijven 
van de Class-C gebieden rondom Düssel-
dorf en Köln-Bonn. Vervolgens vlogen we 
onder het Class-D gebied tussen Nörvenich 
en Köln/Bonn door om Bonn-Hangelar aan 
te vliegen. Net nadat we waren geland en 
gingen tanken, vertrokken de Fairchild van 
Fabian en een Fieseler Storch naar Hahn-
weide. Geen koffie op het veld te krijgen, dus 
maar snel door naar de volgende stop, Bad 
Dürkheim (EDRF).

Tankstop Bad Dürkheim (EDRF)
Het luchtruim op de route van EDKB naar EDRF 
was een stuk rustiger en het weer was prima. 
We volgden we de Rijn totdat de rivier naar het 
oosten afboog om vervolgens parallel aan de 
Autobahn A61 dezelfde koers aan te houden. 
EDRF is een rustig veldje met een verharde 
baan van 600 meter. 

Na melding over de radio werden we geïn-
strueerd om op minimaal 120 ft AAL over het 
treinspoor dat aan het begin van de baan met 
verlegde threshold ligt, aan te vliegen. De ele-
vatie van het veld is 351 ft, maar de heuvels in 
het verlengde van baan 26 reiken tot 2.600 ft. 
Op het veldje is een Weingut,maar het leek ons 
verstandig om geen wijn in te slaan en de kilo’s 
aan boord te sparen, gezien de volle tanks en 
de heuvels in het verlengde van de startbaan.

Op naar Hahnweide (EDST)
En dat was een goede beslissing, want even na 
de start leek het of de stijgingsgraad van de 
Stinson werd ingehaald door die van het ter-
rein. Voor de zekerheid hebben we het circuit 
een beetje afgesneden en zijn parallel aan de 
heuvel gaan vliegen en doorgeklommen. We 
zetten verder koers naar Hahnweide (EDST), 
onze eindbestemming. Vlak voor de landing 
moesten we tien minuten in de holding omdat 
het team van de Flying Bulls nog aan het oe-
fenen was. We konden dit mooi vanuit de lucht 
aanschouwen. EDST heeft een elevatie van 
1.167 ft en het circuit ligt op 1.800 ft. Baan 30 
was in gebruik. 
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Deze is 640 meter lang en heeft een opwaar-
tse helling. Om die reden kregen we van Fa-
bian, die inmiddels met de Fairchild was ge-
land, net voor de landing via de WhatsApp de 
tip om halverwege de baan te landen, omdat 
alle binnenkomende vliegtuigen na de land-
ing rechtdoor (heuvel op) moesten taxiën 
en het achteropkomendeverkeer daardoor 
ophielden. Zo gedaan werden we naar onze 
parkeerplek op de Zuid-parking geloodst en 
installeerden we ons ‘Camp Stinson’.

De Airshow
Ik had het niet op mijn bucket-list staan, 
maar om ’sochtends gewekt te worden door 
het geluid van twee radiaalmotoren van een 
opstijgende Lockheed Electra die recht over 
je tentje vliegt en dan met uitzicht over het 
vliegveld met de Albvorlandse heuvels op de 
achtergrond bij zonsopgang te zien, is wel 
een heel bijzonder begin van twee dagen air 
show. Er was een vol programma op beide 
dagen en er waren veel bijzondere vlieg-    
tuigen die aan de static en/of flying display 
meededen. De oudste deelnemers waren de 
Blériot XI uit 1918, een Klemm L-25 uit 1927 
en een Dewoitine D.26 uit 1931.

Daarnaast waren er nog veel andere zeld-
zame deelnemers, zoals de Gö-1 en Ka-3 
(zwevers), het Deens ambulancevliegtuig 
SAI KZ-IV, een Fairey Tipsy Belfair uit Enge-
land, een schitterende Spartan Executive en 
twee Lockheed Electra’s. 

Ook deden diverse Warbirds mee aan de fly-
ing display, waaronder de Messerschmitt 
108, 109 en 262, een Focke Wulf 190, een 
Spitfire IXb, twee Mustangs, twee Corsairs en 
een Yak-11. Het was overigens wel apart om 
een Brit ‘Charlie’ Brown in de Me109 te zien 
vliegen en een Duitser, Georg “Kid” Raab (van 
Flying Legends uit Siegerland) in de Spitfire 
IXb. De Flying Bulls waren ook rijkelijk ver-
tegenwoordigd met hun Corsair, Mustang, 
Lockheed Lightning en Blanik zwevers. 

Na de avondshow ging het feest in de han-
gaar tot laat in de avond verder. Luchtvaart-
studenten hadden hun radio bestuurde mini-
vliegtuigjes, vliegende dolfijnen, vlinders en 
een toekan meegenomen en scheerden tijdens 
het eten over onze hoofden. Daarna speelde 
een coverband classic rock, en de meezingers 
zorgden ervoor dat de stemming er bij ieder-
een snel in zat. Het was een gezellig feest.

Terugvlucht
Onze terugvlucht kon niet eerder dan maandag 
plaatsvinden vanwege de airshow, die de hele 
zaterdag en zondag duurde en deelnemers 
die in de Zuid-parking stonden (en waar wij 
geparkeerd waren) niet eerder weg mochten. 
Echter zag de weersverwachting voor EHHV 
voor maandag er met harde wind en buien niet 
goed uit, waarbij we in de TAF voor EHAM za-
gen dat de wind een grote gradient had naar-
mate de hoogte toenam en we middelmatige 
tot hevige turbulentie konden verwachten.

METAR EHAM 150925Z 23030G40KT 
200V270 9999 -SHRA FEW025CB SCT045 
18/12 Q1003 TEMPO 7000=

We hadden de organisatie daarom gevraagd 
of ze geen uitzondering wilden maken en ons 
zondag tussen de display’s door of direct aan 
het einde van de show konden laten vertrek-
ken, maar we kregen steeds “Nein” te horen, 
want “Als we er één laten gaan, dan zal rest 
ook willen.”, en “Er zijn continu display’s 
waardoor de taxibaan bezet is.”. Andere pi-
loten in de Zuid-parking, die onder andere uit 
Denemarken en Zweden kwamen, wilden ook 
graag vóór het slechte weer vertrekken.
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De Fairchild, wachtend om te tanken, stond 
aan de goede kant van het veld en was in-
middels al naar EHHV vertrokken. Via een 
betrouwbare bron hoorden we dat je bij de 
toren de beste kans had om toch toestem-
ming te krijgen. Jeroen heeft met zijn beste 
Duitse charmes het voor elkaar gekregen de 
‘geheime’ procedure om toch te vertrekken, 
weten te ontfutselen. Taxiën om te tanken 
werd namelijk wel toegestaan en het pomp-
station stond ‘toevallig’ aan de goede kant van 
de display. Ground opgeroepen met het ver-
zoek om te mogen tanken en naar de pomp 
gereden. “Oh, u heeft hier geen MOGAS? Nou, 
dan moeten we maar gaan.” en zijn zo naar 
baan 30 getaxiet.

Voor we konden oplijnen, moesten we nog wel 
even wachten op de run-up van de Corsair, die 
de laatste display van de dag zou gaan vlie-
gen. Mede om te voorkomen dat de relatief 
lichte Stinson Voyager door de enorme pro-
pellerbladen van de Corsair van zijn plek werd 
geblazen. Als afscheidcadeau vertrok de Cors-
air met prachtige muziek van de 18-cilinder 
Pratt & Wittney 2380 pk en contrails rond de 
propellor door de vochtige lucht.

Door de vele regen in de nacht en de och-
tend was de baan nat, modderig en plakkerig 
geworden. Het gras begon in het midden al 
bruin te worden en te vervagen. Eindelijk kon 
het gas voluit en heuvelop klimmend kwamen 

we bij de gele markers halverwege te baan los. 
Vervolgens vlogen we om de Stuttgart CTR heen 
en zetten we koers richting Koblenz. Dankzij de 
SkyEcho ontweken we nog op tijd een tegenlig-
ger die recht op ons afvloog, maar niet visueel 
hebben gehad. Door de late vertrektijd konden 
we EHHV helaas niet meer voor sluitingstijd ha-
len. We besloten op het mooie Koblenz langs de 
Moezel te landen, en zijn op zoek gegaan naar een 
stallingsplaats.

Helaas stond binnen alles vol en hebben we de 
Voyager goed vastgezet en ingepakt voor de 
nacht. Via de toren hebben we een Hotel niet ver 
van het veld in Winningen gevonden en vanuit de 
kamer hadden we een mooi uitzicht op de wijn-
velden. 

De volgende dag was het weer in Koblenz door 
de lage bewolking te slecht om te vliegen en de 
voorspelling voor de volgende dagen was niet 
veel beter. Aangezien we onderweg een slechte 
radio-ontvangst hadden, hebben we de kist bij 
het onderhoudsbedrijf GMA achterlaten. Zo had 
de Voyager meteen onderdak voor de komende 
dagen. Vervolgens hebben we de trein gepakt en 
na 7 uur (!) thuis aangekomen. Een paar dagen 
later heeft Jeroen de oude dame opgehaald.

Het Oldtimer Fliegertreffen 2025 in Hahnweide 
was een geweldig en onvergetelijk avontuur!
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   Laat je niet afleiden!
   Van de VMS Commissie

Het leven is te kort om alle fouten zelf te  
maken. Het wordt dus interessant om te leren 
van ervaringen van anderen. In dat kader zal 
informatie worden gegeven die gerelateerd 
is aan vliegveiligheid door de VMS commis-
sie van ACHA. Geanonimiseerd, ontdaan van 
tijd en plaats. 

In het afgelopen jaar heeft de VMS commissie 
eenentwintig meldingen van voorvallen en ge-
varen ontvangen. 

De VMS Cie stuurt alle voorvalmeldingen 
geanonimiseerd door naar het Analyse Bureau 
Luchtvaartvoorvallen (ABL), zoals de wet (Ver-
ordening EU 376/2014) voorschrijft. In alle 
gevallen heeft een van de VMS Cie leden con-
tact met de melder, en als er aanleiding voor is, 
wordt er onderzoek gedaan naar de directe en 
indirecte oorzaken die tot het voorval hebben 
geleid. Begin volgend jaar zullen we een volle-
dig overzicht van de meldingen met de ACHA-
leden delen, maar nu al valt er iets op.

Negen van de eenentwintig meldingen dit jaar 
betreffen luchtruimschendingen en vrijwel alle 
melders van deze voorvallen geven afleiding als 
een van de oorzaken. Ook is eerder dit jaar een 
vliegtuig na een vlucht met 2 losse tankdop-
pen op de parkeerlijn aangetroffen en werd de 
peilstok van een van de Katana’s op het tank-
platform gevonden. Bij deze laatste voorvallen 
werd weer afleiding genoemd als een van de 
oorzaken. Vandaar het dringende VMS advies 
om te allen tijde je hoofd erbij te houden en je 
niet te laten afleiden van je belangrijkste taak: 
een veilige vluchtuitvoering. 

Je kunt het je zo goed voorstellen: tijdens je 
vluchtvoorbereiding, walkaround of tijdens het 
tanken komt even iemand een praatje maken 
en dat is natuurlijk heel gezellig, maar weet je 
nog waar je gebleven was in je “flow” als het 
gesprek afgelopen is? 

Ook tijdens de vlucht kun je het over van al-
les en nog wat hebben met je passagiers of 
vliegmaatje, maar is het wel zo handig dat je 
het op de radio hoort als een ander meldt dat 
hij op weg van A naar B jouw route kruist op 
dezelfde hoogte. Gebruik je checklist, brief je 
passagiers of vliegmaatje dat ze je helpen met 
uitkijken, en dat ze niet door de radio heen 
praten.

Toen ik net instructeur was ben ik zelf een keer 
TMA1 ingevlogen. Ik was op mijn leerling aan 
het letten; of hij een beetje ontspannen zat, 
of hij goed naar buiten keek, en of zijn bocht 
mooi gecoördineerd was. Daar was ik zo druk 
mee dat ik me te laat realiseerde dat ik al te 
ver richting het westen, en dus in TMA1 zat. 
Sindsdien plan ik bij bovenwerk lessen dat ik 
minsten 200 voet verticaal en 2 NM horizon 
taal weg blijf van gecontroleerd luchtruim.

Wat ook flink af kan leiden is als de techniek je 
in de steek laat. Je tablet met daarop Skyde-
mon heeft ineens een zwart scherm, of de ra-
dio kraakt en stoort en terwijl je daarmee zit 
te klooien, ben je minder alert op ander ver-
keer, of op het strak je route en hoogte hou-       
den. Aan die radio kun je tijdens de vlucht niet 
veel doen, maar je moet wel altijd je papieren 
kaart of telefoon met bijgewerkte kaarten bij 
de hand hebben. Dan kun je zonder al te veel 
handelingen en binnen kijken overschakelen 
op je backup.

In 2023 heeft de Britse CAA een goed stuk 
gepubliceerd over afleiding. Daarin staan veel 
voorbeelden, maar ook strategieën hoe je de 
risico’s kunt mitigeren.  

Je kunt het hier vinden:  
https://tinyurl.com/4fmp2mkn.

Het rijtje “Aviate, Navigate, Communicate” 
kennen we allemaal. Mag ik daar tot slot 
“Concentrate” aan toevoegen?
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Otto Aerospace in de USA zet kunstmatige 
intelligentie in voor vliegtuigontwerp om de 
ontwerptijd te verkorten, de efficiëntie te ver-
groten en de uitstoot te verlagen.

Otto Aerospace zegt een eigen kunstmatige-in-
telligentie-model te hebben ontwikkeld dat de 
aerodynamische configuratie kan versnellen 
voor het Phantom 3500-programma en toe-
komstige vliegtuigen. Het bedrijf beweert dat 
het AI-ontwerpsysteem, getraind met simula- 
ties van computational fluid dynamics (CFD) en 
windtunnelgegevens, de ontwerpevaluatie kan 
verkorten van maanden of jaren tot slechts één 
dag.

Het model wordt ingezet op het GPU-versnelde 
Physics AI-platform van Luminary Cloud, dat 
hulpmiddelen biedt voor aerodynamische ana-
lyse. Otto stelt dat het systeem snelle tests van 
laminaire stromingsprofielen en ultra-efficiënte 
configuraties mogelijk maakt.

“Het platform van Luminary geeft ons de reken-
kracht en infrastructuur om snel een AI-model 
te trainen dat geoptimaliseerd is voor de vlieg-
tuigen van de volgende generatie met laminaire 
stroming,” aldus de chief information and digi-
tal officer bij Otto.

Volgens Otto zou de AI-gestuurde ontwerp- 
aanpak vliegtuigen kunnen opleveren die tot 
60 procent minder brandstof verbruiken en 
de emissies met wel 90 procent kunnen ver-
minderen bij gebruik van de duurzame vlieg-
tuigbrandstof. Het bedrijf wil in 2027 beginnen 
met testen van de Phantom 3500, met beoogde 
ingebruikname in 2030.

Hoewel AI en machine learning al in verschil-
lende lucht- en ruimtevaartonderzoeken zijn 
toegepast, lag de nadruk in het publieke do-
mein tot nu toe vooral op academische studies 
en vroege tests. Recente ontwerpgerelateerde 
voorbeelden zijn onder meer generatieve AI 
voor het plannen van eVTOL-starttrajecten en 
bredere toepassingen in de luchtvaart, zoals 
voorspellend onderhoud, training en commu-
nicatie.

Hoe deze methoden zich vertalen naar volledig 
vliegtuigontwerp blijft een open vraag, terwijl 
bedrijven als Otto nieuwe benaderingen onder-
zoeken.

Otto Aerospace werd in 2008 opgericht in Fort 
Worth, Texas. Het bedrijf is vooral bekend van 
de Celera 500L, een demonstratieproject voor 
laminaire stroming dat nooit tot certificering 
kwam, maar wel diende als praktisch bewijs 
van het unieke ontwerpconcept van het bedrijf. 
De huidige focus ligt op de Phantom 3500, een 
“clean-sheet” zakenjet gericht op efficiëntie op 
lange afstand, hoewel er nog geen vliegtuigen 
op de markt zijn gebracht.

	

   Vliegtuigontwerp met AI    	
    Peter van Hesse



MAARTEN’S
MEMORIES
 

Maarten Driessen

               
              Spreekbuis of herentoilet?

Dit type vliegtuig werd binnen ons squadron 
geregeld ingezet voor transporten en 
verkenningen, indien meer personen mee 
moesten dan de ene waarnemer, die in onze 
eigen kleine toestellen achter de vlieger kon 
plaatsnemen.

De vlieger en de waarnemer namen in de 
Beaver zitting in het voorste compartiment en 
de passagiers dus in het achterste gedeelte. 
Zoals eerder vermeld was communicatie 
tijdens de vlucht tussen naast elkaar zittende 
personen al bijna ondoenlijk, communicatie 
tussen passagiers en de vliegers was al 
helemaal geen optie.

In de passagierscabine bevond zich een slang 
met daaraan gekoppeld een soort mondstuk. 
Dit apparaat was verbonden aan de vloer van 
de cabine en hing met het mondstuk aan een 
beugel.

Passagiers werden soms in de maling ge-        
nomen met: “Als u met de vliegers wilt praten, 
dan neemt u de slang uit de beugel en plaatst 
het mondstuk aan uw mond en als u hard 
genoeg praat, kunt u dingen tegen de vliegers 
zeggen.” Geregeld zagen wij dat bedoelde 
passagiers op deze manier trachtten met ons 
voorin te communiceren . . , maar dat lukte 
(helaas) nooit.

De slang met ’mondstuk‘ was namelijk 
bedoeld om mannelijke passagiers met hoge 
nood de mogelijkheid te geven in de slang te 
plassen . . . Het einde van de slang hing buiten 
onder de kist en kon zo de urine afvoeren.

Ik weet niet of passagiers die het systeem 
trachtten te gebruiken als een soort 
spreekbuis naar de cockpit, ooit uitslag rond 
de mond hebben ontwikkeld, door ‘parasieten’ 
die wellicht nog aanwezig waren aan het 
mondstuk, door eerder gebruik op een manier 
waar het systeem voor was bedoeld.

In de tijd dat ik bij een vliegend onderdeel 
van de landmacht mocht dienen, maakten 
wij gebruik van lichte vliegtuigen en 
lichte helikopters, voor onder andere 
verkenningsvluchten. Vlak bij onze hangar 
en dus tevens op dezelfde luchtmachtbasis, 
was het transportsquadron gevestigd, die 
in die tijd was uitgerust met Fokker F-27 en 
met  De Havilland Beaver vliegtuigen.  Dit 
laatste type betrof een eenmotorig vliegtuig, 
voorzien van een grote stermotor en nog 
gedeeltelijk met linnen bedekt.

De cabine van dit vliegtuig, was in twee 
compartimenten verdeeld. Eén voor de twee 
vliegers en afgescheiden door een schot, 
daarachter de cabine voor de  passagiers 
(max. vijf).  Zowel de vliegers als de passagiers 
hadden een eigen toegangsdeur.

Indien de motor draaide was eigenlijk iedere 
vorm van communicatie uitgesloten. De 
motor genereerde een oorverdovend geluid, 
terwijl alle onderdelen van het vliegtuig daar 
door trillingen en dergelijke, nog een schep 
bovenop deden.
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Onze club & onze leden

Totaal aantal leden 357
waarvan 31 begunstigers,                           
1 lid van verdienste: Mariëlle Lugard. 

Thee/Koffie Agenda en activiteiten
Mariëlle Lugard

•	Wij vertrekken in  wintertijd om 12.00 LT 
	 en bij zomertijd om 13.00 uur LT 
•	Vergeet niet zélf tijdig, bij voorkeur  
	 minimaal één week van te voren, een  
	 toestel te reserveren.
•	De vluchtleider is anderhalf uur van  
	 te voren aanwezig. Dan wordt onder  
	 het genot van een kop koffie/thee de  
	 bestemming, route e.d. besproken.
•	Let op het uur wachttijd bij vluchten  
	 naar het buitenland en gecontroleerde  
	 velden! 
•	Vanwege de afstand of een programma  
	 op de plaats van bestemming  kan op  
	 een andere tijd dan de standaardtijd  
	 vertrokken worden. De vluchtleider  
	 informeert de deelnemers hierover.

•	Clubvluchten gaan alleen door onder  
	 CAVOK  condities. 
Meedoen met clubvluchten?
Meld u aan als u een plaats over hebt, 
een maatje zoekt of een plaatsje zoekt. De 
organisatoren helpen graag een handje. 
Heeft u nog leuke suggesties, ontdekte 
u ergens een leuk veldje, met aardige 
mensen, goed restaurant of een interessant  
museum?: Laat het ons weten!
Mocht u vragen hebben of zich willen 
aanmelden, mail dan naar:
evenementen@vliegclubhilversum.nl  

of  bel met:
Rob Cordes 	   06-24382614 
Mariëlle Lugard 	   06-47658121

Bert (motortour)	   06-21547450

   Datum	 Veld	 Nm          Actie                    Tijd           Bijzonderheden	                                    
   December
   Wo 17      	 EHHV          000       Mariëlle             20.00 LT     Zelfbouw avant la lettre
   Januari                 
   Zo 11   	 EHHV          000        Bestuur             15.30 LT      Nieuwjaarsborrel
   Wo 21/ 28 	 EHHV	 000	  Kurtis               20.00 LT	  Safesky
   Februari
   Za 07	 EHHV	 000	  Simone            16.30 LT	  Nieuwe Ledenborrel
   Za/Zo	 Locatie       n.t.b.       Mariëlle	 n.t.b.	  Bezoek Lancaster

Nieuwe leden:
Katharina van Eijke uit Heemstede
Toni Garcia uit Amsterdam
Tim Hogervorst uit Haarlem
Frank Mooijer uit Volendam
Hidde Roest uit Laren
Michael Wencel uit Gouda



KOM TRAINEN BIJ 
SIMCENTER MIKE
Voor uw CB-IR kunnen 25 van de 40 uur 
gelogd worden in onze gecertificeerde 
simulator. Voor de volledige IR is dat zelfs 
35 van de 50 uur.

Simcenter Mike is de gecertificeerde trainings-
faciliteit in de randstad voor privévliegers, 
vliegscholen en vliegclubs. 

ALSIM AL250
S E P  &  M E P

E A S A  F N T P I I  A P P R O V E D  & 
FA A  A AT D  A P P R O V E D

REDBIRD FMX
S E P

FA A  A P R O V E D , 
A AT D ,  F U L L  M O T I O N

Simcenter Mike B.V.
Westbaan 274
2841 MC Moordrecht
06 836 421 00
info@simcentermike.com
www.simcentermike.com

E D U C AT E
S I M U L AT E
L E V I TAT E


