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De meeste vliegers onder ons zullen dit
maar een stomme periode vinden. Te nat, te
winderig, te zachte grond, te weinig ‘touch
& go’s’, teveel thuis. Maar als de Goden
ons goed gezind zijn en je kan vliegen,
dan heb je kans op de meest spectaculaire
mooie luchten. Lekker schoon geregend én
gewaaid.

Dan kan je de zee zien vanaf Hilversum.
En dat is juist zo mooi met die seizoenen
die we in Nederland hebben, het is telkens
weer anders. Als je het zat wordt, dient het
volgende seizoen zich al weer aan.

En met al die “drama” die aan mijn raam
voorbij trekt, heb ik lekker al het oude archief
dat Ineke, Bert, Roeland en Marielle hebben
opgeruimd uit het oude leslokaal door
de shredder gejast. Zie het als een soort
voorjaars schoonmaakwoede. By the way:
terwijl ik dit aan het typen ben, kwam dit
uitzicht aan mij voorbij. Fantastisch toch?

Maar goed, het volgende seizoen dient zich
bijna alweer aan. En dat betekent hopelijk
weer meer vliegen. Er zijn een paar puntjes
waar ik jullie aandacht voor zou willen
hebben.
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Zoals de Havendienst al heeft gecommunipraat
heeft EHHV last gehad van activisten. Van de
één hadden we achteraf gelukkig niet echt last.
Die waren op zoek naar zakenjets, maar ja,
die heb je hier niet. Dus exit amateuristische
extinction rebellions. De andere actieve ‘visten’
naar muisjes.

Die vonden ze ook maar hebben daardoor
ook diepe gaten in het veld achtergelaten. Die
worden door de havendienst wel weer dicht
gemaakt. Maar let op met taxién. Als je met je
wiel in een dergelijk diep gat terecht komt, is
de kans op schade toch wel groot.

En mocht je toch schade hebben gemaakt en
je hebt daarbij je neus gestoten of erger, dan
liggen in de vliegtuigen nieuwe EHBO tasjes. In
de Cessna’s helemaal achterin en in de Katana’s
achter het net. De brandwondenwindsels (God
verhoede dat je die ooit nodig hebt) vind je bij
de Katana’s in de vliegtassen en bij de Cessna’s
bij het EHBO tasje.

We zijn alweer een paar maanden vanuit
AVRAS aan het factureren. Dit werkt echt
super. Dit programma is gemaakt door
Roeland ten Holder. Ook heeft hij de nieuwe
journaalbladen ontworpen. Tis even wennen
maar het werkt wel fijner. Vergeet trouwens
niet je aantal landingen/low passes etc. te
vermelden. Betalen doe je het liefst d.m.v.
de betaallink die in de mail staat. Dan wordt
de betaling automatisch verwerkt in AVRAS.
Scheelt mij weer werk.

En dan nu op naar het nieuwe seizoen. Ben
benieuwd naar alle leuke verhalen van de
avonturen waarmee jullie terugkomen.
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Weet u dat?
Jeroen van den Berg

U bent gebrevetteerd vlieger, u heeft RT en LPE 6, u voldoet aan de Recency Eisen zoals
vermeld in het Vlieg- en huur Reglement zoals te vinden op de website van ACHA.

U besluit dat uw vaardigheid in het doen van crosswind landingen op vliegveld met verharde
baan aan “een stukje onderhoud” toe is. Daarnaast wil u uzelf een extra uitdaging aanbieden:
u kiest voor vliegveld Lelystad.

U draagt zorg voor een vliegplan voor zowel de vlucht van EHHV naar EHLE als wel van EHLE
naar EHHV, u gaat daar bij uit van een half uur Touch-and-Go training in het training-circuit
van Lelystad.

Het weer voor uw geplande viucht is als volgt:

METAR EHLE (datum/tijd van uw vlucht) AUTO 29010KT 260V320 5000 FEW013 BKN020
10/08 Q1005 NOSIG

U kunt uw vlucht:

A. Niet uitvoeren. U moet de Mike arrival vliegen op 1.500 ft en binnen de CTR 2 van Lelystad
(Klasse D Airspace) dient u verticaal minimaal 1.000 ft separatie tot de bewolking houden (of
horizontaal 1.500m). Dit is niet uitvoerbaar met wolken “Broken” op 2.000 ft.

B. Uitvoeren, mits u een z.g.n. “Special VFR” klaring krijgt, in dat geval dient het zicht
minimaal 1.500m te zijn (u heeft in de METAR gezien dat het zicht 5 km is) en vrij te blijven
van bewolking (de verkeersleiding stelt namelijk vast dat de bewolkingbasis boven het
minimum van 600 ft is).

C. Uitvoeren. Zolang er geen “groot” commercieel verkeer komt op EHLE opereert, is het
vliegveld weliswaar een gecontroleerd vliegveld, maar tot 1.500 ft klasse G airspace omdat
het een RMZ (Radio Mandatory Zone) betreft. In klasse G airspace volstaat “vrij blijven van
bewolking”.

D. Niet uitvoeren. De CTR van Lelystad is klasse C airspace, u dient minimaal 8 km vliegzicht
te hebben, de gerapporteerde 5 km voldoet derhalve niet.
Referenties (daar vindt u ook uw antwoord!):

Vlieg- en Huur reglement : eAIP ENR 1.2:

VFR Approach EHLE: Training Gircuit;
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90-dagen-club-check-dagen

Madelon Pol

Al jaren organiseert de club een 90-dagen-club-check weekend in maart bij de start van het
nieuwe vliegseizoen. Tijdens deze dagen bieden de club-instructeurs hun diensten belangeloos
aan en er hadden zich dit jaar 14 leden aangemeld.

7 FI’s hebben deelgenomen: Bas Lindekamp, Bob Verkroost, Jorgen Bierhorst, Mark van den
Burg, Norman Seeger, René Kamphues, en ik.

Wat dit jaar opviel was dat vrijwel alle leden zich heel goed hadden voorbereid op de viucht.
Het vliegen zelf was bij iedereen veilig, maar het was voor een aantal leden wel weer even
inkomen na de natte winter waarin veel minder, of niet is gevlogen.

Vooral het circuitvliegen op Hilversum behoeft de nodig aandacht. Waar verlaat je het circuit,
waar voeg je weer in? Stuur je op om te corrigeren voor de wind en vlieg je een mooie
rechthoek binnen de laterale grenzen van het circuitgebied, of vlieg je een “banaan” vorm?
Ook het gebruik van de carburateur voorverwarming en de juiste radio-oproepen liet nog
weleens te wensen over.

Verder heeft een aantal ook wat noodprocedures geoefend. Daarbij viel op dat veel leden dit
zelf eigenlijk nauwelijks doen. Het is belangrijk om altijd voorbereid te zijn op een storing of
andere ongebruikelijke situatie en oefening baart kunst! Als je zelf nooit een noodlanding
oefent, vraag dan eens een FI om dat samen te trainen. Even opfrissen wat de “best glide”
snelheid ook al weer was, hoe je snel kunt vaststellen waar de wind vandaan komt, een circuit
plannen met een 1000 voetpunt, en het punt waar je plant te landen naar je toe te halen door
je flaps te zetten als je zeker weet dat je het gaat halen.

Indien er animo voor is, kunnen we ook een dag organiseren om samen noodprocedures te
oefenen. Laat even weten of je daar belangstelling voor hebt en wilt helpen met de organisatie:
evenementen@vliegclubhilversum.nl
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Mijn naamis Alexander, 17 jaar oud enik woonin Diemen.

Nieuw ACHA lid
Alexander Polman Tuin
ﬁ

Ik was 14 jaar oud toen ik begon met zweefvliegen op
Soesterberg. Daarnaast heb ik mijn HAVO afgerond en
wil ik later in het jaar beginnen met mijn HBO.

Buiten dit doe ik ook F1 Esports, waar ik thuis op hoog
niveau aan het simracen ben. Doordat ik nu tijd vrij heb
met school ben ik bij de ACHA terechtgekomen en kan
- ik heel veel tijd in het vliegen stoppen.

Voor de rest ben ik niet zo’n prater, dus dat was hem. Ik
zie jullie op de club het veld. Ik kijk ernaar uit om jullie
te ontmoeten. Tot op de club!

Nieuw ACHA lid
Dhruv Chakraborty

My name is Dhruv and | live in Utrecht. | have just
started my PPL training at Hilversum and have been
very pleased with the team and my first lessons. The
welcoming atmosphere and professionalism at ACHA
made it an easy decision to begin my training here.

I’'m looking forward to building a strong foundation,
gaining experience in Dutch airspace, and steadily
progressing with each lesson. I'm excited to be part of
the club and hope to meet many of you at the airfield
soon.

Nieuw ACHA lid
Willem Hebly
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Na het vliegen met een collega die lid is bij ACHA werd
ik helemaal enthousiast om te gaan vliegen bij ACHA en
mij SEP renewal te gaan doen.

Daarbij komt dat ik binnenkort met pensioen ga bij
mijn huidige werkgever KLM en graag actief blijf in de
luchtvaart. Het idee is om mijn FI bevoegdheid te gaan
halen.

Sowieso lijkt ACHA me een gezellige en sociale club en
kijk er naar uit iedereen te ontmoeten!
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Nieuw ACHA lid
Elmar Schoonbrood

Mijn naam is Elmar en sinds begin dit jaar ben
ik lid van ACHA. Ik ben geboren Nederlander,
maar heb ruim twintig jaar in Engeland gewoond.
Ongeveer een jaar geleden zijn wij teruggekeerd
naar Nederland, waar ik samen met mijn vrouw en
vier kinderen woon.

Mijn liefde voor vliegen begon al vroeg. Als kind
woonde ik vlak bij een militaire vliegbasis en zag
ik regelmatig F-16’s overvliegen. F-16-piloot is
het helaas nooit geworden, maar tijdens mijn
studententijd ben ik begonnen met zweefvliegen,
en sindsdien heeft het vliegvirus mij niet meer
losgelaten.

In Engeland ben ik gaan vliegen met Weightshift Microlights. Geen richtingsroer, geen
rolroer, geen flaps, wel een open cockpit en een push-propeller. Ook zeker niet niet snel,
maar op een warme, windstille zomeravond op vijftig voet boven het glooiende Engelse
landschap voelde dat als pure vrijheid.Zo’n tien jaar geleden ben ik overgestapt op fixed
wing en vloog ik voornamelijk met mijn Evektor EuroStar vanaf Redhill Aerodrome. In
het dagelijks leven ben ik co-CEO van een Europees vastgoedbedrijf, wat betekent dat
ik regelmatig vlieg, maar dan helaas achterin. Ik kijk ernaar uit om jullie op het veld te
ontmoeten en hoor graag over jullie vliegervaringen. Spreek me vooral aan!

Nieuw ACHA lid
Frank Weermeijer

Als geboren Hilversummer is het nu na 60 jaar
eindelijk tijd om er eens uit te gaan vliegen bij
EHHV! Qoit heb ik hier parachute gesprongen
en een zweefvlieg viucht gemaakt maar ben ik al
die jaren vooral bezig geweest met andere leuke
hobby's als oude auto's toeren, motor rijden, varen,
zeilen en toerskieen.

Met mijn vrouw woon ik in de buurt van de oude
haven (zo zag ik laatst vanuit de SKC) en onze
kinderen zijn al even het huis uit. Nu mijn werk wat
minder tijd vraagt is het tijd voor een nieuwe leuke
N spannende avontuurlijke uitdagende sociale hobby...
“ 1 zo kwam ik erop om de PPL cursus te starten.

Jorgen heeft mij de vllegdoop gegeven bij ACHA dus zo is het besluit genomen om lid te
worden, de theorie studie op te pikken en hier les te gaan nemen. Ik kijk er naar uit om
jullie en AGHA te leren kennen en na halen PPL is het plan wat te gaan toeren in Europa.
Eerst het vliegen maar eens onder de knie krijgen, ik hoop daarom op een lange, warme,
lekkere vliegzomer. Spannend, zin in!

n




SAFESKY
introductieavond

Victor van Wees

Voorlichting en lezing
woensdagavond 21 januari 2026

Paul Windey, mede oprichter van SafeSky,
geassisteerd door de heren Kurt Grimes,
die de intro deed en Frank Olbers van onze
VMS commissie, hadden de ACHA voor deze
intrductieavond uitgezocht.

Omdat velen van de bijna 400 clubleden ook
een eigen kist bezitten of elders er een huren
en er vele trips mee maken zowel landelijk
als internationaal was dit een unieke kans om
kennis te maken met de Safesky app.

1 Airfield

Zien en gezien worden in de luchtvaart

SafeSky is een realtime app voor situationeel
bewustzijn tijdens de viucht, ontworpen voor
piloten van alle soorten luchtvaartuigen. De app
stelt piloten in staat om anoniem hun locatie
te delen, zodat de veiligheid wordt vergroot
in gebieden met veel vliegverkeer, zoals rond
luchthavens.

De app werkt zowel boven vlak terrein als in
bergachtig gebied en maakt tijdens de vlucht
gebruik van beschikbaar internet. Gebruikers
kunnen waarschuwingen voor nabij verkeer
beheren en weerinformatie raadplegen, wat
bijdraagt aan een veiligere vliegomgeving.

Met de gratis Safesky app krijg je toegang
tot realtime verkeersgegevens van een breed
scala aan bemande luchtvaart, variérend van
helikopters en ultralights tot paramotors
en zweefvliegtuigen. Met deze uitgebreide
situationele awareness kun je potentiéle
conflicten vroegtijdig herkennen, betere routes
plannen en weloverwogen beslissingen nemen
voor en tijdens de vluchtuitvoering.

Je bent zichtbaar voor alle luchtvaartuigen in
de lucht om je heen. Door je positie, hoogte
en vluchtstatus uit te zenden, stel je andere
luchtvaartuigen in staat om jouw aanwezigheid
waar te nemen en daarop te anticiperen.

4G/56
Antenna

Internet connection




Deze verbeterde zichtbaarheid vermindert
het risico op conflicten in de lucht, vergroot
het wederzijds vertrouwen en helpt een
hogere standaard te zetten voor veiligheid en
samenwerking in het lage luchtruim.

De missie van Safesky zit in innovatie:
het ontwikkelen van de meest complete
oplossingen voor verkeersbewustzijn voor
alle piloten, of zij nu vliegen met een vliegtuig,
zweefvliegtuig of drone.

Met de SafeSky app kunnen ook drone-
systemen van derden naadloos verbinding
maken met het collaboratieve netwerk. Dankzij
deze integratie krijgen drone-operators de
mogelijkheid om zowel nabijgelegen bemande
luchtvaart te “zien” als zelf “zichtbaar te zijn”
voor andere luchtruimgebruikers.

Deze tweerichtings uitwisseling van gegevens
draagt bij tot veiligere, beter gecoordineerde
operaties en bevordert een harmonieuzer
gebruik van het lagere luchtruim.
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Al aan meer dan meer dan 75.000 piloten
in Europa en daarbuiten, biedt de app een
vroegtijdige waarschuwing voor mogelijk
naderend verkeer, als aanvulling op de
bekende regel: “zien en vermijden”.

Alles wat je
nodig hebt,
is een tablet
of telefoon.

De app is gratis!

SafeSky

www.safesky/app

erde tarieven!

\ Sp | gereduce
Neem contact met ons op voor de speci awf;ﬂ, p het gratis nummer: 085 - 022 011 8

Aviation Medical Center - Karspeldreef 8, 1101 C] Amsterdam - info@

viationmedical.com - www. aviationmedical.com



METEO
Go or no Go

Frank Olberts

Onze club kent met name een grote groep
VFR-vliegers. Voor deze groep is het weer
een bepalende randvoorwaarde voor elke
vlucht. Zicht, wolkenbasis, wind en neerslag
vormen de directe input voor de vraag of
een vlucht verantwoord, uitvoerbaar en
plezierig is. Juist hij VFR-vliegen ligt de
verantwoordelijkheid voor die afweging
vrijwel volledig bij de piloot. Dit artikel gaat
in op hoe VFR-vliegers het weer kunnen
beoordelen in de context van de beslissing
om wel of niet te gaan vliegen.

Op de grond

Het lijkt misschien vanzelfsprekend, maar
veel goede beslissingen worden op de grond
genomen. Een verstandige beslissing voor de
vlucht kan voorkomen dat er later in de lucht
een veel moeilijkere beslissing moet worden
genomen.

Dergelijke keuzes zijn eenvoudig wanneer de
omstandigheden uitgesproken goed of slecht
zijn. In de praktijk is de situatie echter vaak
niet zwart-wit. Wanneer de omstandigheden
marginaal zijn, krijgen externe factoren meer
invioed op de go/no-go-beslissing. Tijd, geld,
emoties, verplichtingen en professionele
verantwoordelijkheden zijn in zo’n geval een
reden om de vlucht door te laten gaan.
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Zelfs de meest behoudende piloot kan het lastig
vinden om “gewoon nee te zeggen”, met name
als de omstandigheden niet duidelijk pleiten
voor aan de grond blijven. Het vertellen tegen
de passagiers is soms lastig, want alles is
klaar: het vluchtplan, het vliegtuig en ook de
passagiers zelf. Maar het weer is marginaal.

De volgende zaken kunnen dan uitkomst bieden.
Neem beslissingen de avond ervoor. Stel
passagiers van tevoren gerust: “Als ik me
niet comfortabel voel, gaan we niet.” Ken je
persoonlijke minimums en overschrijd ze nooit.
Het vraagt moed om te zeggen: “Vandaag niet.”
Een schande is het zeker niet!

TAF & METAR

Ditis de meest voor de hand liggende informatie
bij het beoordelen van het weer. Deze zijn te
vinden op de website van het KNMI, https://
www.knmi.nl/nederland-nu/luchtvaart/.

Soms is er geen METAR beschikbaar. In zo’n
geval zijn we aangewezen op rapporten uit de
omgeving. Maar let op: Het kan zeer lastig zijn
om het weer op één vliegveld te interpreteren
op basis van waarnemingen van andere
vliegvelden.

Zo wordt de wolkenbasis gerapporteerd als
hoogte boven het veldniveau; een vliegveld op
een heuvel, naast een vliegveld op lagergelegen
terrein, kan daardoor andere omstandigheden
ervaren, ook al liggen ze geografisch dicht bij
elkaar.




Het raadplegen van kaarten op een “normale”
weersite met meer meetstations kan dan
helpen op https://www.wunderground.com/.

De PROB-indicatoren (Probability) in een
TAF zijn soms lastig om een besluit op te
baseren. Een PROB30 +TSRA waarbij CB’s
embedded zijn op een dag waarop je van plan
bent te vliegen en, is iets totaal anders dan een
PROB30 +TSRA wanneer die onweersbuien —
als ze al optreden — geisoleerde cellen zijn in
een verder heldere lucht.

De beste manier om verleiding te vermijden
is het voorbereiden van een alternatief plan.
Als je ergens absoluut op tijd moet zijn, wees
dan voorbereid om de auto te nemen of een
vliegticket bij een luchtvaartmaatschappij
te kopen. Voor de TAF geldt Hoe dichter
de starttijd nadert, hoe betrouwbaarder de
voorspelling. TAFs zijn 24 tot 30 uur geldig.

Webcam.

Een andere uitstekende voorziening die elk
vliegveld zou moeten hebben, is een webcam.
Het is bijzonder nuttig om simpelweg een
webpagina te openen en een livebeeld van
de actuele weersomstandigheden te krijgen.
Een belangrijk aandachtspunt is om de
tijdsaanduiding van het webcambeeld te
controleren.

Telefoon.

Waarschijnlijk de eenvoudigste manier om
een actueel beeld van het weer te krijgen, is
het betreffende vliegveld op te bellen en het
simpelweg te vragen — al is het belangrijk om
goed op te letten met wie u spreekt. Wanneer u
een luchtverkeersleider of een lokale piloot aan
de lijn krijgt, kunt u doorgaans rekenen op een
betrouwbare beoordeling van de weersituatie,
inclusief waardevolle lokale kennis over
mogelijke veranderingen. Niet iedereen die de
telefoon opneemt, is echter in staat een goed
overwogen oordeel te geven.

Skydemon.

SkyDemon biedt uitgebreide weersfunc-
tionaliteit die volledig is geintegreerd in je
vluchtplanning en navigatie.
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Terwijl je je vlucht plant, verschijnen de meest
recente TAF- en METAR-berichten direct op
de kaart, zodat je in &én oogopslag kunt zien
hoe geschikt de weersomstandigheden zijn
voor VFR-vluchten. Je stelt je persoonlijke
minima voor wolkenbasis en zicht in, waarna
SkyDemon de kaart kleurt om gebieden
als goed, marginaal of niet vliegbaar aan te
geven. De virtuele radarweergave decodeert
deze berichten verder, waardoor afzonderlijke
wolkenlagen en neerslag rond het vliegveld
zichtbaar worden.

De “Flyable Conditions-functie” biedt zelfs een
hoogresolutie-overlay die exact laat zien welke
gebieden veilig te vliegen zijn. Deze functie
toont ook de laagste wolkentoppen, zodat je
de dikte van bewolking kunt inschatten en
eventueel plannen om erboven te vliegen.

Daarnaast zijn windverwachtingen op hoogte
en aan de grond volledig geintegreerd in
de routeberekeningen, wat nauwkeurige
koersbepaling en brandstofberekening mogelijk
maakt. Deze gegevens helpen je ook de meest
efficiente vlieghoogte te kiezen, wat tijd en
brandstof kan besparen op langere vluchten.

VoorEuropeselandendie GAFOR-verwachtingen
publiceren, toont SkyDemon bovendien een
overzicht van hoe weersomstandigheden

in bergachtig terrein of andere regio’s naar
verwachting zullen veranderen, zodat je altijd
goed geinformeerd en veilig kunt plannen.
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In de lucht

In de lucht is een continue evaluatie van
groot belang. Neem de kennis en informatie
die je al hebt, combineer die met de nieuwe
informatie die je tijdens de vlucht verzamelt,
en maak op basis daarvan een keuze.

Het (actieve) besluitvormingsproces kan
worden onderverdeeld in drie stappen:
Anticiperen, Herkennen en Handelen.

Het is verstandig om voor en tijdens de
viucht actief en doorlopend te anticiperen
op mogelijke problemen. Hoe marginaler het
weer, hoe belangrijker. Denk bijvoorbeeld
aan het (tijdig) uitwijken naar de gekozen
alternate(s).

Zodra je hebt besloten te gaan, betekent dat
niet dat je verplicht bent om door te vliegen!
De weersverwachting is geen garantie en
een onverwachte verslechtering van het
weer is altijd mogelijk. Zorg ervoor dat er een
‘uitweg’ is, bijvoorbeeld door uit te wijken of
terug te keren naar huis voordat het slechte
weer arriveert.

Pointers voor belangrijke
veranderingen van het weer:

* VVeranderingen in wolkentype of
bewolkingsgraad

» Wind of temperatuur op hoogte
anders dan voorspeld

» Dalende wolkenbasis of zicht

* Aangepaste weersverwachtingen

* Abnormale motorindicaties of geluiden
e \eranderingen in de besturing

* Abnormaal gedrag van
elektrische systemen
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Het is belangrijk om alert te blijven en te
letten op dingen die niet normaal lijken of niet
overeenkomen met je verwachtingen.

Als het nodig is, vraag om hulp! Als je plan
om welke reden dan ook niet werkt, is het tijd
om hulp te vragen. Begin bij de ATC-eenheid
waarmee je in contact bent. Vaak kan deze hulp
en begeleiding bieden, inclusief koers en afstand
naar het dichtstbijziinde geschikte vliegveld,
zodat je daar zo snel mogelijk komt. Zelfs
wanneer ATG helpt, “delegeer” je besluitvorming
niet volledig aan ATC!

Handelen:

Evalueer de opties en maak een keuze.

Uit onderzoek blijkt dat piloten het probleem
vaak herkennen, maar niets doen om het op te
lossen. Waarom? Omdat het ongemakkelijk is
en het men het plan ingrijpend moet wijzigen.
De keuze hangt af van verschillende factoren:
het type en de ernst van het probleem, de
snelheid waarmee de situatie verslechtert en de
beschikbare alternatieven. Wees voorbereid om
zonder uitstel te handelen als de situatie daarom
vraagt.

Tenslotte

“It’s better to be on the ground wishing you were
in the air, than to be in the air wishing you were
on the ground.”

Resources

https://havarikommissionen.dk/
Media/638095613596852365/ga2.pdf

https://www.knmi.nl/nederland-nu/luchtvaart/
weerbulletin-kleine-luchtvaart

https://www.luchtvaartmeteo.nl/

https://youtu.be/oZ_Rhy1X6PA

www.windy.com

Bron artikel

Flyer, april 2012

AOPA: Go No Go,

Safety Spotlight: Do the Right Thing
Skydemon
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Referentiemarkers

langs alle banen van EHHV

Wellicht is het jullie al opgevallen dat er langs alle banen op EHHV &én rode marker naast
de vele witte ligt. Deze rode markers zijn geplaatst halverwege alle 3 de banen. Ze zijn vorig
jaar als proef gekomen en de Havendienst heeft al veel positieve reacties gekregen. De rode
markers kunnen je namelijk goed helpen bij het vaststellen of je take-off of landingslengte
goed is berekend.

Hoe kun je die markers zelf gebruiken? Kijk voor je oplijnt nog even goed waar die marker
ligt. Als je had berekend dat je halverwege de baan zou moeten loskomen, dan kun je je start
beter afbreken als je bij de rode marker je benodigde snelheid nog niet hebt bereikt.

Ook tijdens je landing kun je er je voordeel mee doen. Op onze grasbanen kun je vaak niet
hard remmen na de landing zonder de wielen te blokkeren en glibberend over de baan te
gaan. Zweef je tijdens het afvangen nog lang uit en dreig je ver voorbij de marker pas te
landen? Maak dan een doorstart en beheers de energie bij de volgende landing beter.

Bij het komende veiligheidsoverleg van vliegveld Hilversum wordt nog eens gepeild wat de
gebruikers ervan vinden. Indien de proef geslaagd is, zullen er op termijn aan beide kanten
van iedere baan een rode marker halverwege worden geplaatst.

De rode markers staan halverwege, maar mogen toch officieel niet “half-way markers”
genoemd worden. Dit heeft te maken met het feit dat markers af en toe worden verwijderd
vanwege:

1. Zweefactiviteiten
2. Baanverschuivingen
3. Maai-activiteiten

Vervolgens worden ze (hopelijk) op dezelfde plek teruggezet, maar dat wordt niet
gegarandeerd. Daarom worden ze referentie-markers genoemd en geen half-way markers.

Indien je baat hebt bij de referentie-markers of opmerkingen hebt, kun je die kwijt bij de
safety manager (safetymanager@uvliegclubhilversum.nl). Zij verzamelt de feedback en
deelt die met de Havendienst.




Indeling en controle
van ons luchtruim

' A

Peter van Hesse

Nu het weer snel mooier wordt en de
vliegcondities verbeteren kunnen we vaker
weer uitvliegen naar diverse hestemmingen
op verschillen de vlieghoogtes. Verstandig
dus om weer even terug te halen van wat
wij in onze opleiding geleerd hebben over
de indeling van ons luchtruim.

Luchtruim is de term die algemeen gebruikt
wordt om de ruimte boven het aardopperviak
aan te geven waarin luchtverkeer kan
plaatsvinden. In feite is dit zowat alles tot
en met de stratosfeer, dat wil zeggen tot een
hoogte van ongeveer 50 km.

Ons luchtruim is internationaal gereguleerd
op basis van geldende voorschriften
uitgevaardigd door de ICAOQ, de internationale
organisatie  voor de burgerluchtvaart.
Daarenboven bepaalt de overheid van ieder
land afzonderlijk hoe deze in het eigen
[uchtruim worden ingevuld.

Op Europese schaal is inmiddels het project
Single European Sky (SES) in uitwerking,
waarbij de oude nationale landsgrenzen
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worden uitgevaagd en functionele luchtruim-
blokken (FAB) worden gecreéerd die zowel
de natuurlijke trajecten van de vliegtuigen
herbergen als de luchtverkeersleiding verge-
makkelijken.

Luchtruimcategorieén
ingesteld door de ICAQ

De internationale organisatie voor de
burgerluchtvaart (ICAO) heeft zeven lucht-
ruimcategorieén vastgesteld. Boven Belgié en
Nederland komen er vijf voor. Het is als het
wegennet, met bebouwde kom, interlokale
wegen en snelwegen. De luchtverkeersleiding
zorgt bij wijze van spreken voor de
verkeersborden en andere wegsignalen.

Categorie A

In klasse A luchtruim mag alleen IFR
worden gevlogen en wordt het vliegverkeer
gesepareerd door de luchtverkeersleiding.
In Nederland bestaat onder meer de CTA
Amsterdam (CTA staat voor control area) uit
klasse A luchtruim. Ook airways, snelwegen
in de lucht, zijn in de meeste gevallen klasse
A. Piloten vliegen er niet op zicht, maar op de
instrumenteneneris geen snelheidsbeperking.
Een transponder aan boord zendt desgevraagd
een ldentificatie-code en hoogte uit. VFR
vluchten zijn nooit toegestaan.

Categorie B

Categorie B staat wel VFR vluchten toe. Tot
klasse B behoren gecontroleerde gebieden,
evenals de belangrijke Terminal Control Areas
(TMA’s), die boven en rond grote luchthavens

liggen.

Er wordt verkeersleidingsdienst verstrekt
en een klaring (clearance, boodschap met
toelating, eventuele informatie en instructies
van de verkeersleiding, die een deel van de
geplande vliegroute toegewezen verklaart) is
vereist, evenals twee-richtings radio-contact
en transponder. Vliegtuigen hebben hier te
maken met diverse soorten verkeerleiding:
de naderingsverkeersleiding en regionale
luchtverkeersleiding, voornamelijk binnen de




TMA’s tot vliegniveau 65, 90 of 195 (6 kilo-
meter hoog) en regionale verkeersleiding.

Categorie C

Rondom bepaalde luchthavens bevinden
zich luchtruimgebieden van categorie G,
(Control Region of ‘CTR’), een koker met
een doorsnee van doorgaans 15 zeemijl
en vanaf de grond een kilometer hoogte.
De vliegtuigen krijgen hier aanwijzingen
via twee-richting radiocontact met de
verkeersleiding die opereert vanuit de
verkeerstoren.

Vliegen op zicht mag als het weer dat toelaat
(zichtbaarheid vijf kilometer, en afstand van
wolken 1500 meter horizontaal en 300 meter
verticaal) en de piloot zich houdt aan de
snelheidslimiet van 250 knopen (250 zeemijl
per uur).

De verkeersleiders zorgen ervoor dat IFR
viuchten gesepareerd worden van IFR en
VFR vluchten. VFR vluchten onderling
worden niet gesepareerd., door de ICAQ
standaard separaties toe te passen.

Categorie D

Categorie D bestaat uit onderdelen van
categorie B en G, waar enkel instrument-
viuchten van elkaar worden gescheiden en
de maximumsnelheid 250 knopen bedraagt.
VFR vluchten hebben een klaring van de
verkeersleiding nodig om categorie D
luchtruim in te vliegen, en op verzoek krijgen
VFR-vluchten informatie over ander verkeer.

Categorie E

E is een variant van D, waar alleen advies
wordt gegeven. Het onderste deel van de
meeste Terminal Control Area’s in Nederland
is Categorie E.

Categorie F

F is een variant van D, waar alleen informatie
wordt gegeven. Deze bestaat niet in
Nederland.

NOTACHAM Maart/April 2026

Categorie G

Categorie G bestaat uit het resterende
luchtgebied beneden het laagste standaard-
vliegniveau.  Vergelijk het maar met
landweggetjes. Daar is geen verkeersleiding,
de snelheid is tot 250 knopen beperkt, vliegen
op zicht is overdag toegelaten en radio-contact
is niet vereist, tenzij men op instrumenten
vliegt en men van een informatiedienst is
verzekerd.

Hiernaast zijn er nog gebieden die verboden
zijn (P), gevaarlijk (D) of beperkt toegankelijk
(R).

AIRSPACE

CLASSIFICATION

Above
60.000 ft Class A
Above 24,500 ft (FL250)
IFR only
Class B
10.000 ft IFR+VFR
Class C
Base of Base of controlled airspace
controllec
airspace Class D
1.200 ft IFR+VFR
ClassE
IFR+VFR
700 ft
Atk Class F
IFR+VFR
1.200 ft
HE Class G
Uncontrolled airspace
Groind IFR+VFR

A
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FLY-IN STADLOHN

zaterdag 4 juli

Stadtlohn Fly-In: waar Nederlandse _—_
en Duitse GA elkaar ontmoeten

Op 4 juli organiseren AOPA Nederland en AOPA

Duitsland een gezamenlijke fly-in in Stadtlohn- AUPA FI.Y IN
Vreden (EDLS), pal over de Nederlands- ||FGVELD STADTLOHN-VREDEN (EDL
Duitse grens. Het evenement is opgezet als

een laagdrempelige bijeenkomst om piloten Q 4 -"-”-I 2026

uit beide landen samen te brengen en de
grensoverschrijdende samenwerking binnen de
Europese GA-gemeenschap te versterken.

Stadtlohn is een gevestigd vliegveld voor de
algemene luchtvaart, bekend om zijn goede
bereikbaarheid, pilotvriendelijke omgeving en
uitstekende infrastructuur. Met een verharde
landingsbaan van 1240 meter, volledige verlichting
en al lang bestaande VFR-nachtvluchten, biedt het ——
vliegveld plaats aan een breed scala aan vliegtuigen, [<S5i ey L
van ultralights tot krachtige toervliegtuigen. it omeb g

wor des

e

sur.

Het vliegveld heeft een uitgesproken internationaal :
karakter: tot wel 40% van de gebruikers zijn Nederlandse piloten, wat de ligging op slechts
enkele minuten van de grens weerspiegelt. Desondanks is de gestructureerde interactie
tussen de Nederlandse en Duitse GA-gemeenschappen historisch gezien beperkt geweest.
lets wat deze gezamenlijke fly-in wil veranderen. Deelnemers kunnen een gastvrije sfeer,
efficiénte procedures en aantrekkelijke kosten verwachten, met relatief lage landingsrechten
en concurrerende brandstofprijzen. Naast het vliegen ligt de nadruk op het ontmoeten van
mede-piloten, het uitwisselen van ervaringen en het laten zien hoe de algemene luchtvaart
(GA) op natuurlijke wijze nationale grenzen overstijgt. Dit gezamenlijke initiatief benadrukt
de gedeelde interesses van de GA-gemeenschap in Europa en laat zien dat de meest
waardevolle contacten soms net over de grens ontstaan.

FRIENDSHIP IS PART OF OUR BUSINESSl "

WWW.TEXELAIRPORT.NL
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Rusty Pilot Briefing

Victor van Wees

Op woensdagavond 25 maart jl. hield Arie
Nijman voor ‘n man of 40 zijn betoog
over het veilig vliegen door het bijhouden
en vooral vernieuwen van de theoretische
kennis van het vliegen, en vooral voor het
GA vliegen in het bijzonder; de Rusty Pilot
Briefing dus.

Arie heeft een lesbedrijf in Lelystad
(BLUBIRD) voor mensen die de theorie
voor hun vliegbrevet willen leren en daar
ook voor kunnen slagen. Ook voor alle
applicaties kun je er terecht.

De manier waarop dit zou kunnen en alle de
mogelijkheden van een basiskennispakket
tot het doorgroeien naar allerlei inter-
nationale mogelijkheden, werd door hem
duidelijk uitgelegd.

De avond had grote belangstelling van
leden van de club en ook sommige
nieuwe gezichten waren aanwezig.
Het talent van Arie met zijn manier van
lesgevenenduidelijke uitleg geven,ishemop
hetlijf geschreven. Het was allemaal véél info
en weinig vragen uit ons publiek, dat maakte
deze avond tot een geweldig evenement dat
zelfs tot in ongebruikelijk late uren duurde.

Om een uur of elf maakte hij er zelf een eind
aan met de opmerking dat anders het tappen
van het club-biertje in het gedrang kwam.
Als oud clublid van ACHA wist ie dat
natuurlijk als geen ander... Dank hiervoor
Arie, dit is voor herhaling zeker vatbaar! Alle
informatie is te vinden op www.blubird.nl




Crisisorganisatie
Schiphol

| | =
Madelon Pol

Op 11 maart gaf René Verjans een boeiende
presentatie overzijn werkbijde Crisisorganisatie
Schiphol. De Crisisorganisatie bestaat uit
een samespel van verschillende organisaties.
De brandweer, Airport Medical Services,
Koninklijke Marechaussee, de BHV-organisatie
en vele anderen spelen een belangrijke rol in
het veilig houden van Schiphol.

René gaf een inkijkje in de verschillende
alarmniveaus en wat er gebeurt als er een
melding is van brand, een vliegtuigongeval of
een incident met een passagier of gevaarlijke
stoffen. Voor alle mogelijke scenario’s zijn
procedures bedacht en daar wordt doorlopend
op getraind.

De brandweer is een eigen afdeling van
Schiphol en er zijn dag en nacht minimaal
31 brandweermensen aanwezig, verdeeld over
3 stations op de luchthaven. De responstijd van
de brandweer is wettelijk 3 minuten en daarom
staan op alle drie de stations de mensen en
wagens klaar om uit te rukken.

Je denkt bij brandweer natuurlijk vooral aan
blussen van branden, maar de brandweer
werkt ook intens samen met de KMar en
Veiligheidsregio Kennemerland om dreiging
van aanslagen het hoofd te kunnen bieden.
Verder speelt de brandweer een belangrijke
rol bij het redden van mensen en dieren bij
rampen en incidenten met gevaarlijke stoffen.
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Equipment Fire Brigade in OPS

9 Operational crashtenders
2 Fire engines

1 Hagglund

1 Assistance truck

1 Rescue vehicle

1 Command Vehicle AFO

1 Ordonnance

De Brandweer van Schiphol heeft een indrukwekkend arsenaal aan voertuigen om allerlei soorten
branden te kunnen blussen en een van de nieuwe risico’s zijn branden door accu’s. Daarvoor
heeft de brandweer nu speciale dekens, waarmee een brandende elektrische auto geisoleerd en
daarna gekoeld kan worden om verspreiding van de brand tegen te gaan.

Er werden vanuit de zaal verschillende vragen gesteld en na afloop was het nog lang gezellig op
de club!




Regen en
haastige p

' ETED

Het definitieve NTSB-rapport over een
GA-7-crash in Pennsylvania beschrijft een
bekende keten van gebeurtenissen.

Belangrijkste punten

Het plan was eenvoudig. Een piloot zou een
recent gerestaureerde Grumman American
GA-7 van Pennsylvania naar de nieuwe
eigenaar in Tennessee vliegen. Het vliegtuig
had sinds de laatste jaarlijkse inspectie
slechts een handvol vlieguren gemaakt en
leek op het eerste gezicht klaar voor de reis.

Maar het toestel had ook wekenlang buiten
gestaan in winterse omstandigheden.
Tussen half december en de dag van de
vlucht begin februari werd op het vliegveld
meer dan 10 inch (ongeveer 25 cm) neerslag
geregistreerd — een hoeveelheid die op het
moment zelf misschien weinig aandacht
trekt, maar die de neiging heeft om door te
dringen op plaatsen waar ze niet thuishoort.

Op 1 februari 2024 arriveerde een piloot kort
na het middaguur op Chester County G.O.
Carlson Airport. Mensen op het vliegveld
vertelden later aan onderzoekers dat hij
duidelijk maakte dat hij op de klok keek: hij
zei dat hij “haast had”, omdat hij later die
avond nog een commerciéle terugvlucht
moest halen. Voor iemand met ongeveer
1.800 vlieguren ervaring en een lokale
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reputatie als actief piloot en betrokken lid
van de gemeenschap, zal de geplande viucht
waarschijnlijk routine hebben geleken.

Een preflight die niet ver genoeg ging

Het 116-gallon brandstofsysteem van het
vliegtuig werd voor vertrek gevuld tot aan
de tabs met ongeveer 80 gallon 100LL
avgas. Getuigen beschreven later een korte
walk-around preflight-inspectie. De piloot
controleerde de olie en liep &én keer rond het
vliegtuig, maar volgens verklaringen in het
definitieve rapport van de NTSB werd er tijdens
de preflight geen checklist zichtbaar gebruikt en
zagen getuigen hem geen brandstofmonsters
nemen uit de tanks.

Na het instappen en starten taxiede de piloot
naar de startbaan. Getuigen zeiden later dat
ze geen motor-run-up voor de start zagen, al
is het mogelijk dat die buiten hun zicht werd
uitgevoerd. Hoe het ook zij: de GA-7 rolde de
baan op en steeg op in de winterlucht van de
middag.

Een verirek dat snel eindigde

Aanvankelijk leek er niets bijzonders aan de
hand. Waarnemers zeiden dat de motoren
soepel klonken tijdens de startrol en de eerste
klim. Maar enkele ogenblikken later veranderde
dat. Getuigen vertelden onderzoekers dat
ze een luide “plop” hoorden, gevolgd door
sputterende motorgeluiden terwijl het vliegtuig
probeerde verder te klimmen.

Het toestel maakte vervolgens een agressieve
rol naar rechts. Getuigen zagen dat de GA-7
kort naar links corrigeerde, voordat hij min
of meer in de richting van de baan bleef
vliegen. Daarna daalde het toestel uit het zicht
achter een rij bomen, in de richting van een
woongebied voorbij het vliegveld.

ADS-B-gegevens toonden dat de klimsnelheid
en grondsnelheid snel afnamen, terwijl het
vliegtuig een steile dalende rechterbocht inging
die overeenkomt met een Vmc-roll. Het spoor
eindigde bij de crashlocatie.

Het vliegtuig raakte de grond enkele minuten
na vertrek.




Wat onderzoekers uiteindelijk vonden

De motoren zelf bleken in goede staat te
zijn. Ze vertoonden normale mechanische
continuiteit en er werden geen defecten
voor de impact gevonden die een veilige
werking hadden verhinderd.

Het probleem zat in het brandstofsysteem.
Monsters uit de sump-tank, de door de
motor aangedreven brandstofpomp en
de carburateurkom van de rechtermotor
bevatten water en verontreinigingen.

Onderzoekers ontdekten ook een klein
maar uiterst belangrijk detail: de rechter
brandstofdop miste zijn rubberen pakking,
de afdichting die moet voorkomen dat
regenwater de tank binnendringt. Die
pakking had tijdens de meest recente
jaarlijkse  inspectie  moeten  worden
opgemerkt en had ook tijdens een grondige
preflight-inspectie ontdekt kunnen worden.
Omdat het vliegtuig wekenlang buiten had
gestaan tijdens regenachtig weer, was
de ontbrekende afdichting waarschijnlijk
de oorzaak waardoor water in het
brandstofsysteem kon binnendringen.

De NTSB concludeerde dat het ongeval
werd veroorzaakt door verlies van motor-
vermogen door met water verontreinigde
brandstof, die tijdens de preflight-
inspectie niet werd ontdekt. Ook het feit
dat bij de eerdere onderhoudsinspectie de
ontbrekende pakking van de brandstofdop
niet werd opgemerkt, werd als bijdragende
factor genoemd.

Viiegen begint vodrdat de motor start
Ongevallenonderzoeken  brengen  soms
ingewikkelde mechanische storingen of
zeldzame  technische  omstandigheden
aan het licht. Maar veel vaker beginnen
tragedies met heel eenvoudige zaken zoals
hier.

In de luchtvaart spreken we vaak over het
“Zwitsers-kaasmodel” van veiligheid. Geen
enkele vlucht is zonder risico; er zullen
altijd enkele “gaten” in de kaas zitten.
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Het is onze taak die te herkennen, te verkleinen
en ervoor te zorgen dat ze niet precies op één lijn
komen te liggen.

In dit geval waren de gaten onder meer:

* een vliegtuig dat lang buiten stond in een
natte periode,

e een onderhoudsdetail dat bij inspecties werd
gemist,

* een gehaaste preflight waarbij de brandstof
niet werd gecontroleerd.

Brandstofverontreiniging is een van de bekendste
en eenvoudigst te controleren risico’s in de
general aviation maar ook een van de eerste
dingen die worden overgeslagen als men haast
heeft.

Vliegen begint voordat de motor start. Net zoals
we onze vliegtuigen niet sneller kunnen laten
vliegen dan ze kunnen om tijd te winnen, kunnen
we een tijdsprobleem ook niet oplossen door een
preflight te haasten of over te slaan.

De preflight-inspectie is net zo goed onderdeel
van de vlucht als de startrol of een gestabiliseerde
nadering. Als een grondige preflight ons te
laat zou maken, dan hebben we twee keuzes:
accepteren dat we te laat zijn, of besluiten de
vlucht helemaal niet uit te voeren.

Een zorgvuldige walk-around, ondersteund
door zowel ons gezond verstand als onze
checklist, blijit veruit de eenvoudigste

verdediging tegen een vertrek dat veel eerder
eindigt dan gepland.
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SATURDAY, 29TH AUGUST
13-19H LCL
® AIRPORT WEEZE

Registration before 15th August

via coffee2fly@gmx.de
No landing fees

Free aircraft parking A
Freshly brewed barista variations mU |t|S | M

Drinks and pizza

F35-Simulator
Various aircraft highlights AIRPORT WEEZE

Safety melding:

Gaten door dassen op het veld

Beste viiegvrienden- en vliegvriendinnen,

Dit jaar hebben we op het veld te maken met veel overlast van dassen. Ondanks het
werk van de havendienst om gaten te vullen en het terrein te egaliseren, blijven er
nieuwe gaten en verzakkingen ontstaan. Dit kan risico’s opleveren bij het
verplaatsen en taxién van de vliegtuigen.

Omdat dassen wettelijk beschermd zijn, zijn de mogelijkheden om in te grijpen
beperkt. Daarom ligt de nadruk voorlopig op het herstellen van gaten. De havendienst
onderzoekt ondertussen welke maatregelen binnen de wet wel mogelijk zijn om de
dassen te weren.

Dus aan iedereen het verzoek:

Controleer bij het verplaatsen van de vliegtuigen het terrein goed op gaten en
kuilen! Mocht je er een vinden, meld deze dan direct bij de havendienst, zodat deze
snel kan worden hersteld.

Bestuur ACHA

AEROCLUB HILVERSUM AMSTERDAM
viiegclubhilversum_nl




Cirrus Eclipse SR

Peter van Hesse

Van pionier tot marktleider in general aviation

Cirrus Aircraft maakt indruk met 11.000
geleverde vliegtuigen. Voor Cirrus Aircraft
markeert het niet alleen een mijlpaal, maar ook
een bevestiging van hun dominante positie in
de wereld van de lichte luchtvaart.

Sinds de eerste levering in 1999 heeft de SR
Series zich ontwikkeld tot een icoon onder
de eenmotorige vliegtuigen. Wat begon
als een innovatief alternatief groeide uit
tot een toestel dat tegenwoordig volgens
sommige schattingen bijna de helft van de
wereldwijde pistonmarkt vertegenwoordigt.
En alsof dat nog niet genoeg is, voert de
SR Series al sinds 2003 onafgebroken de
lijst aan van bestverkochte GA-vliegtuigen.

Een jubileum met een groen randje

Voor deze bijzondere levering pakte Cirrus uit
met een unieke uitvoering: een one-of-one SR
Series G7+ in een diepe Monteverde-groene
kleurstelling. Subtiel maar stijlvol is het getal
11 verwerkt in romp, staart en interieur — een
tastbare herinnering aan deze prestatie.

Technologie als handelsmerk

Die technologie is ook precies waar
Cirrus  zich  mee onderscheidt.  Denk
daarbij aan het inmiddels legendarische
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CAPS-parachutesysteem waarmee het
complete vliegtuig in noodgevallen veilig
aan een parachute naar beneden kan
komen. Het is een voorziening die in de
praktijk al honderden levens heeft gered.

Daarnaast zijn er moderne snufjes zoals
Perspective Touch+ avionica en vooral de
opvallende Safe Return Emergency Autoland.
Dit systeem — standaard op de nieuwste
G7+ modellen — maakt het mogelijk dat
passagiers met één druk op de knop het
vliegtuig automatisch laten landen als de
piloot uitvalt. Een technologie die tot voor
kort vooral in grotere toestellen te vinden was.

Veiligheid als rode draad

Bij Cirrus is veiligheid geen bijzaak, maar een
fundamenteel onderdeel van het ontwerp. Dat
blijkt niet alleen uit technische innovaties, maar
ook uit de cijfers: volgens Cirrus t zijn inmiddels
270 mensenlevens gered dankzij CAPS.

Blik op de toekomst

Met 1.000 toestellen in de lucht is Cirrus
allang geen niche-speler meer, maar een
vaste waarde in de luchtvaartwereld. De
vraag is dan ook niet of ze blijven groeien,
maar hoe ver ze de lat nog gaan verleggen.

Eén ding is zeker: de SR Series blijft voorlopig
een vertrouwd gezicht op vliegvelden

wereldwijd en waarschijnlijk ook nog lang
op de eerste plaats in de verkooplijsten.




MAARTEN'’S
MEMORIES

Maarten Driessen

Kist in de brand

Met een Piper Cub ( tweezitter vliegtuigje
bestaande uit metalen buizen en omspannen
met linnen en dus exireem brandbaar!)
vioog ik van Hilversum naar Texel. Als
havenmeester op Texel was de vader van
Ed de Bruin (en dus de grootvader van Mike)
nog de baas.

Het betreffende vliegtuig was niet voorzien
van een startmotor en moest dus met de hand
worden aangeslagen. Dit is een enigszins
gevaarlijke bezigheid, zeker als men hierin niet
bedreven is. De "oude heer De Bruin wist goed
hoe hij dit doen moest.

De terugreis zou aanvangen. |k verzocht
mijn passagier in de voorste stoel plaats te
nemen (dit is in dit type vliegtuig de juiste
passagiersplaats). Zelf klom ik achter in de
kist. Pa de Bruin plaatste een brandblusser aan
de rechter kant van de motor direct naast de
openstaande toegangsdeur van de kist, welke
deur open bleef.

De startprocedure kon beginnen. Ik spoot de
motor in met wat extra benzine en Pa de Bruin
startte met het rondslingeren van de propeller.
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De motor sloeg niet direct aan. Dus nog een
keer. Nu sloeg de motor wel aan, maar Pa
de Bruin schreeuwde “BRAND !!” Onder de
motorbeplating schoten viammen uit.

Ik sprong direct uit de kist en riep tegen
mijn passagier: “NU ERUIT !'” of woorden
van gelijke strekking. Pa de Bruin pakte de
brandblusser en bluste direct de viammen
die uit de motorruimte kwamen. Ik stond
inmiddels op veilige afstand van de kist.

Tot verbazing van De Bruin en mijzelf zat de
passagier nog steeds in de voorste stoel in de
kist, viak achter de motor die zojuist viam had
gevat en daarna door De Bruin was geblust.
Laconiek en geheel onbewust van de
problematiek, vroeg de passagier waarom ik
het vliegtuig verlaten had: “Was er wat aan de
hand??”

Na enig overleg werd besloten dat het
vliegtuig eerst door een techneut zou worden
geinspecteerd alvorens weer voor viuchten te
worden vrijgegeven. De Bruin bracht ons naar
de boot naar Den Helder. Na een langdurende
treinreis en een kortdurende taxirit, konden
wij ieder onze auto’s van vliegveld Hilversum
weer naar huis brengen.

Na inspectie bleek de kist vliegbaar en
dus haalde ik die de navolgende week,
probleemloos, terug van Texel naar Hilversum.




Thee/Koffie Agenda en activiteiten
Mariélle Lugard

 Wij vertrekken in wintertijd om 12.00 LT
en bij zomertijd om 13.00 uur LT

e Vergeet niet zelf 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.

eLet op het uur wachttijd bij vluchten
naar het buitenland en gecontroleerde
velden!

e Vanwege de afstand of een programma
op de plaats van bestemming kan op
een andere tijd dan de standaardtijd

NOTACHAM Maart/April 2026

e Clubvluchten gaan alleen door onder
CAVOK condities.

Meedoen met clubviuchten?

Meld u aan als u een plaats over hebt,
een maatje zoekt of een plaatsje zoekt. De
organisatoren helpen graag een handije.

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

Mariélle Lugard

06-24382614
06-47658121

vertrokken worden. De vluchtleider

informeert de deelnemers hierover. Bert (motortour)  06-21547450
Datym Veld Nm Actie Tijd | Bijzonderheden
C\?on_:S EHHV 000 | Madelon 20.00 LT |l Just Culture ILnT/OM
D“?)e2|8 EHHV 000 Bestuur 20.00 LT l\ ALV.

Onze club & onze leden

Totaal aantal leden 315
waarvan 34 begunstigers,
1 lid van verdienste: Mariélle Lugard.

Nieuwe leden:

Dhruv Chakraburty
Dahiya Eklava

Willem Heblij

Elmar Schoonbrood
Alexander Polman Tuin
Frank Weermijer

Geslaagd Night VFR
David Boelhouwer
Bram Kamstra
Laurens Zandbergen
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]:E) Driessen & Rappange

Verzekeringen

yOOTr vliegers
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