NOTAM 051215 A.doc    

Uitnodiging aan de HCC werkgroep FLIGHT SIMULATOR, en belangstellenden, voor de bijeenkomst van 15 DECEMBER 19.30 u.. aan de Torenring 46 ’s-Heer Arendskerke. 

________________________________________________________________________

FLIGHT PLAN 
· Vanaf 19.00 u. Opstellen pc’s en installeren software. 

· 19.30 u.: 
Welkom, mededelingen en koffie. 

· 19.35 u. Ron bijt het spits af door jullie te laten zien hoe je eenvoudig orde in de download-chaos kunt scheppen. Weet wat je in huis haalt.

19.45 u. Richard Netto neemt ons mee in de wolken van FS Clouds.

· 20.00 u.:
Aad de Beijer gaat het met ons hebben over noodprocedures bij helikoptervliegen. Wie dacht dat’ie al wat kon moet maar eens goed opletten.
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De reader over dit onderwerp vinden jullie



hier.

· 20.30 u: 
Algemene FS onderwerpen  vragen stellen, demonstratie software en bij elkaar over de schouder hangen. Wie wat wil laten zien of met anderen een probleem wil doornemen wordt aangeraden vooraf te installeren op een van de aanwezige pc’s of eigen pc mee te nemen. Geef even aan als je ‘op de beamer’ wil. Het motto is: alles kan, maar even van tevoren zeggen.

· 22.30 u.: We gaan inpakken. De stekker gaat er gewoon uit.
-----------------------------------------------------------------------------------------------------------------------

Vanuit de cockpit

Wie heeft er al gewerkt met FS2005 global mesh? En wat is de ervaring?

Wie wil eens gaan uitzoeken hoe het ‘Wide fs project’ in elkaar steekt?

Wie wil weer dijken, duinen en heuvels zien in het door NL2k platgemaakte Dutch VFR? Ga naar NL2000 scenerymap en verwijder nl2k flat.bgl. Zie,daar zijn ze weer! 

Wie gaat er voor zorgen dat we voortaan in de hcc link vermeld staan?

Ron (left seat)

Ik wil jullie attenderen op de nieuwe site van FlightSim.com. Voor onze clubsimmers die gebruik maken van de AddOnManager van Flightsim bestaat de mogelijkheid om een AutoInstall expansie aan de software toe te voegen zodat bepaalde software direct vanuit de library van Flightsim geinstalleerd wordt in FS9. Zijn er onder jullie simmers die de Flight Management Computer gebruiken tijdens hun vluchten? 

Dick Verboom (right seat)
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..en Dick Gooris levert een bijdrage vanuit de jumpseat.

________________________________________________________________

Kent u die mop van die twee Nederlanders die naar Grimbergen gingen?
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Het was een strak weertje, de enige dag zonder regen maar wel met een 16 knopen crosswind op Midden Zeeland. Henk en Ron hadden nog een retourtje Grimbergen tegoed. Het is een tripje van nog geen half uur, maar je staat er van te kijken wat er allemaal voor nodig is. En meer dan dat, maar daarover straks. De vluchtvoorbereiding werd aan de hand van kaarten opgezet. Ron ging zover dat hij de hele vlucht de avond tevoren op de simulator heeft gedaan. We kozen er voor een radiaal van NICKY (117,4) te volgen. Dit zou ons bij meldpunt LONDI brengen. Maximale hoogte daar is 1000 ft onder Brussel Controlzone. Na LONDI zakken naar 900 ft, het veld overvliegen en in een links circuit op 500 ft naar baan 19.  Het vluchtplan heen en terug EBGB werd opgemaakt en op tijd naar Brussel verstuurd. De PH-RES bleek nog beschikbaar, ondanks dat het toestel aan zijn uren was. Wel hebben we wat olie bijgevuld, dat gaf ons een rustiger gevoel. Op de afgesproken tijd –vanwege het vluchtplan- vlogen we van 09 de onrustige lucht in. Ik zag dat Henk de rolroeren voluit rechts moest geven vanwege de stevige dwarswind. Bij het loskomen voel je de kist uitwijken, maar dat wordt soepel opgevangen. Als een rodeostier gingen we naar onze hoogte van 1500ft. Midden Zeeland werd bedankt en Dutch Mill (132,35) geïnformeerd over onze aanwezigheid in het Zeeuwse luchtruim. De NICKY radiaal werd opgezocht en gevolgd. Volgens tijdlijstje passeerden we de Schelde en lieten we Hulst links liggen. Bij de grens afgemeld voor Dutch Mill en aangemeld bij Brussel Info (126,90). Vijf minuten na het passeren van de grens zagen we de VOR omgaan. Alles nog steeds volgens plan. Even later meldden we ons bij Grimbergen radio (119,5). ‘Papa Echo Sierra for landing’. ‘Negative Papa India Sierra, we have no flightplan received.’ ‘Callsign Papa Echo Sierra.’ ‘Negative Papa Echo Sierra, we have no flightplan received, you have to divert to Midden Zeeland.’

Nou, daar konden we het voor dat moment mee doen…
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De meest voor de hand liggende oplossing is terug naar Midden Zeeland. Backcourse weer op NICKY radiaal, de grens, de Schelde, en daar glinsterde het vertrouwde contour van het Veerse Meer alweer. Ja, zo’n windje in de rug vliegt lekker snel.

Bij het afmelden bij Dutch Mill ging het mis met de communicatie. Veel storing, geen intercom en ‘unreadable’ voor Dutch Mill. Ook Midden Zeeland (119,25) kon ons niet goed verstaan. Wèl konden we goed ontvangen. Nu werd onze vorige poging naar Grimbergen te vliegen ook al geplaagd door communicatiestoornissen. Een deja-vu op 1000 voet….

Weer op de grond na een stevige dwarswindlanding (doe het maar eens na heren) zijn we eens gaan onderzoeken. Als snel bleek dat een van de headsets de schuldige was. Dat was snel vervangen en een radiocheck was glashelder.

Het woord Grimbergen wilden we even niet meer horen en zo werd het Seppe. Eerst maar even tanken. Als je het bedrag op de pomp ziet staan, geloof je je ogen niet.
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Maar dat bedierf ons humeur niet. Seppe dus. Ook leuk. Vooral als we in de buurt van Woensdrecht na een mededeling van EHWO tegemoet werden gevlogen door een Pilatus. Eerst zie je niks en inééns vliegt’ie overhead. De separatie was zeker 300 ft maar het ziet er wel erg dichtbij uit. En snel. Van het aangevraagde en goedgekeurde plan om op 1000 ft recht over EHWO (118,50) te mogen vliegen moesten we op het laatste moment afzien omdat een F-16 ging landen. Tijdens onze uitwijk over Bergen op Zoom zagen we hem mooi op final gaan. En dat is leuk vliegen hoor. Seppe kwam al snel in zicht en na onze melding bij EHSE (120,65) werd de landing ingezet op baan 25. Ook hier een stevige dwarswind. Op het moment dat de hoofdwielen over de baan gingen en het neuswiel nog niet, voelde je een trilling door het landingsgestel gaan. Zodra we met drie wielen op het asfalt reden was dat over.
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Het is niet druk op Seppe dus hebben de collega’s van Henk op de toren wel tijd voor een praatje. We vertellen ook ons wedervaren met Gri… Een van de collega’s weet het antwoord op onze vraag waarom ons vluchtplan in Brussel is blijven hangen. Ten eerste ‘is Brussel sowieso een ramp’, maar belangrijker is dat EBGB een ‘stricktly PPR’ veld is. Dus het indienen van een plan is niet voldoende. Je moet eerst bellen of je wel màg komen. En pas daarna een plan indienen. En dáárna vragen of het goedgekeurd wordt.
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Weer wat geleerd: het indienen van een vliegplan is geen garantie om te mogen 
landen en PPR betekent altijd te voren eerst bellen.


De koffie met het traditionele appelgebak smaakte er in het restaurant van Seppe niet minder om.  

Het is een voorrecht om dit alles mee te mogen maken; èn een heel leuke middag met Henk in de Papa Echo Sierra!
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Op bezoek bij Rob Stada
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“Ik zoek het allemaal zelf uit!” is een uitspraak van Rob die me nog het meest is bijgebleven. “Ik zoek het helemaal uit, zoals ik dat vroeger aan boord ook altijd zelf uitzocht.” 

U begrijpt het al beste lezer, weer een ex-zeevarende die interesse kreeg in vliegen. Komt dat door Vlissingen, of door de metertjes en wijzertjes? Is het de discipline, de strakke grenzen of het verkennen van de eigen limieten?

Hoe dan ook, Rob is in 1938 in Vlissingen op de Zeevaartschool terecht gekomen. Omdat ook zijn vader en twee broers bij de KPM (Koninklijke Pakketvaart Maatschappij voor de walslurpen onder u), werd Rob goed genoeg geacht voor een vierjarig contract bij deze gerenommeerde rederij.  De studie zat er bijna op toen de oorlog uitbrak. En toen was het gedaan met studeren. De leerlingen werden ingeschakeld voor allerlei hulpdiensten. In plaats van blokken voor een examen was het nu graven en sjouwen. Het uniform werd ontdaan van knopen, en het blikje moest van de pet af.  De recalcitrante houding van de Zeevaartscholieren gaf de bezetter een aanleiding om in 1941 de school te sluiten. De lessen werden moeizaam voortgezet in Dordrecht en later Nijmegen. Dat werd dus een hele fietstocht voor het groepje ‘musketiers’ waar Rob deel van uitmaakte, die zelf doorging naar Santpoort. Uiteindelijk moest Rob onderduiken in Amsterdam om uit de handen van de bezetter te blijven.

Na de bevrijding kwam de opleiding met veel improvisatie en hulp van de bevolking weer in Vlissingen. Nu kon -na zoveel jaar ellende- eindelijk examen gedaan worden.

Eindelijk weer eens varen. Met de m.s.Straat Soenda via Londen naar Glasgow, na eerst helemaal door de Nederlandse en Britse inlichtingendiensten binnenstebuiten te zijn gekeerd. De uitrusting werd in ontvangst genomen: broek, trui, en kistjes (om op te lopen). Er was niet veel in die tijd. Je deed het er maar mee. 

Voor Rob begon de eerste reis op het m.s.”Tegelberg”.

90 gulden per maand en een oorlogstoelage, mijnenvelden, drie militairen met een Oerlikon op het achterdek, wachtlopen met torntoe en piraten voor de Chinese kust.

Wie in deze tijd neiging heeft te klagen, leze de vorige tekst nog eens goed.

Van 1950 tot 1980 heeft Rob als werktuigkundige bij Caltex, Texaco en Chevron gevaren. Een en dezelfde club met verschillende namen.

In die tijd werd Rob vaak met het vliegtuig afgelost of naar het schip gebracht. Nu is het niet zo dat hiermee speciale belangstelling voor het vliegen ontstond. Dat kwam pas veel later toen Rob een verantwoorde bezigheid voor zijn kleinkinderen zocht.  Door zijn trouwe bezoeken aan de werkgroep-avonden wil hij meer leren van de wereld waarin de discipline, de strakke grenzen en het verkennen van de eigen limieten een grote rol spelen. We maken de ochtend van het interview nog even een circuitje achter zijn pc.

Rob komt er wel. Hij zoekt het helemaal uit.
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do not overfly camping





Seppe weet raad 





...en weer thuis op Midden Zeeland.
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Most are (and should be) known... and you just may notice some parallels to simulated online flying... consider them comments. And if you do or did something wrong, remember that real pilots are humans as well. They all got at least a giggle. 


Sources: Various e-mails, posts as well as the Fliegermagazin "Rodscher" Column. Reformatted for better reading.

ATC: Alitalia 345 continue taxi holding position 26 South via Tango check for workers along taxiway
AZA: Ali345 Taxi 26 Left a via Tango. Workers checked - all are working


---


ARN851: "Halifax Terminal, Nova 851 with you out of 13,000 for 10,000, requesting runway 15."
Halifax Terminal (female): "Nova 851 Halifax, the last time I gave a pilot what he wanted I was on penicillin for three weeks. Expect runway 06."


---

(busy) Moncton Center: "Speedbird 169 cleared direct Chibougamau"
BAW169: "I'm sorry, sir, can you repeat that?"
CZQM: "Speedbird 169 cleared direct Yankee Mike Tango"
BAW169: "Direct Yankee Mike Tango for Speedbird 169. What was that name again?"
CZQM: "It's called Chibougamau"
BAW169: "Would you say again, please?"
CZQM: "Chibougamau. I say again, Chibougamau!"
BAW169: "Oh, how quaint. What does it mean?"
CZQM: "It's eskimo for f--- off!"


---

ACA1147: "Moncton, Air Canada 1147, can you get the winds from 167 above us?"
CZQM: "As soon as I get a chance, I will."
(some time passes with continuous radio chatter)
ACA1147: "Moncton, 1147, what are his winds up there?"
CZQM: "Standby for that, please"
(more radio chatter)
ACA1147: "Moncton, can you ask company 167 for his winds?"
CZQM: "Ok, 1147 and 167, I have a little too much to do for that sort of thing right now. I'll leave it up to you guys to go over to company frequency and pass winds."


---

Aurora: "Moncton, TRIALS08, we'll be working VFR at 4,500, loitering over the city of Saint John for about the next 10-15 minutes. We'd like radar flight following."
CZQM: "TRIALS08, roger, you're radar identified. Are you aware the city has bylaws against loitering?"
Aurora: "Ah... roger that"


---

(check the callsign of the answering aircraft)
CZQM: "Nova 895 contact Moncton on 127.12"
ARN871: "Over to 127.12, for Nova 871. We'll talk to you later."
CZQM: "Maybe sooner than you think."
(a few seconds pass...)
ARN871: "Uh, Moncton, they didn't want to talk to us on 127.12..."
CZQM: "See what I mean?"


---

Lost student pilot: "Unknown airport with Cessna 150 circling overhead, identify yourself." 


---

NY Ctr: "Federal Express 235, descend, maintain three one zero, expect lower in ten miles."
FedEx 235: "Okay, outta three five for three one oh, FedEx two thirty-five."
NY Ctr: "Delta fahv twuntee, climb one ninah zeruh, dat'll be finah..."
Delta 520: "Uhh... up to one niner zero, Delta five twenty."
NY Ctr: "Al-italia wonna sixxa, you slowa to two-a-fifty, please."
Alitalia 16: "HEY! You makea funna Alitalia?!"
NY Ctr: "Oh, no! I make-a funna Delta anna FedEx!"


---

Tower: Have you got enough fuel or not? 
Pilot: Yes.
Tower: Yes what?? 
Pilot: Yes, SIR


---

Cont: "AF1733, You are on an eight mile final for 27R. You have a UH-1 three miles ahead of you on final; reduce speed to 130 knots." 
Pilot: "Rogo', Frankfurt. We're bringing this big bird back to one-hundred and thirty knots fer ya." 
Cont: (a few moments later): "AF33, helicopter traffic at 90 knots now 1 1/2 miles ahead of you; reduce speed further to 110 knots." 
Pilot: "AF thirty-three reining this here bird back further to 110 knots"
Cont: "AF33, you are three miles to touchdown, helicopter traffic now 1 mile ahead of you; reduce speed to 90 knots" 
Pilot (a little miffed): "Sir, do you know what the stall speed of this here C-130 is?"
Cont: "No, but if you ask your co-pilot, he can probably tell you." 


---


Tower: 95 Delta, do you read the tower?
95D: 675, sir
Tower: 95 Delta, Say Again
95D: I think it is 675. 
Tower: 95 Delta, What do you mean by 675?
95D: I mean I think I read "Elevation 675 feet" on the tower as I taxied by for takeoff, but I am too far away to read it now.
Tower: 95 Delta, you are cleared to land. Please give the tower a call ON THE TELEPHONE after you have tied down.

---

PAO Twr: "Mooney 23D, traffic is a Cherokee just entering downwind from the left 45."
Mooney 23D: "Uhhh, tower, 23D...only traffic I see is a Cessna." 
(pause)
PAO Twr: "Mooney 23D, follow your traffic directly ahead, an, um, inverted Cherokee just abeam the numbers." :)

---

Tomahawk: "F-XAA is final 29, touch and go." 
Tower: "XAA is cleared touch and go, 29".
(several long circuits later)
Tomahawk: "F-XAA is final 29, touch and go"
Tower: "F-XAA is cleared touch and go, 29. How many more circuits were you planning on making?" 
Tomahawk: "We though we'd make one or two more."
Tower: "Roger. I just wondered because we were calculating your landing fees, and you're up to $13,000 now." 
(long delay)
Tomahawk: "THAT WAS OUR LAST ONE!!!!!" 
(another long delay)
Tower: "Just kidding. Next time, read your flight supplement."


---

7MA: Cessna 187MA is 5 NE, landing, with the numbers. 
HYA: Roger 7MA, make straight-in runway 22. Say type landing. 
7MA: We're a Cessna 182. 
HYA: Negative, say *type* landing. 
7MA: Uh, 7MA is a Cessna 182 slant Uniform.
HYA: 7MA, I say again, say **type** landing. 
7MA: (Silence) A good one I hope. 


---

Control: You're unreadable, say again.
Motor-glider: I've turned off the engine, is that better?
Control: (looong pause)


---

ATC: "Cessna G-ARER What are your intentions? "
Cessna: "To get my Commercial Pilots Licence and Instrument Rating." 
ATC: "I meant in the next five minutes not years." 


---

Controller: AF123, say call sign of your wingman.
Pilot: Uh... approach, we're a single ship.
Controller: oooohhh! You have traffic!


---

Controller: "Speedbird 12, are you a heading?"
Pilot: "We are always a heading."

---

Korean Air 1234 : "Please say runway and brake situation".
Auckland Tower : "Previously landed Beech twin prop reported half an inch of standing water on runway, no report on braking effectiveness as brakes not required".
Korean Air 1234 : "Ehhh... Say again...".
Auckland Tower : "Previously landed aircraft says did not need to use brakes, ten to fifteen millimeter deep water on runway".
Korean Air 1234 : "Ah ! Thank you !".


---

O'Hare Approach: USA212, cleared ILS runway 32L approach, maintain speed 250 knots.
USA212: Roger approach, how long do you need me to maintain that speed?
O'Hare Approach: All the way to the gate if you can.
USA212: Ah, OK, but you better warn ground control.

---

ATC: Pan Am 1, descend to 3,000 ft on QNH 1019.
Pan AM 1: Could you give that to me in inches?
ATC: Pan Am 1, descend to 36,000 inches on QNH 1019


---

Cessna 152: "Flight Level Three Thousand, Seven Hundred" 
Controller: "Roger, contact Houston Space Center"

---

727 pilot: "Do you know it costs us two thousand dollars to make a 360 in this airplane?"
Controller: "Roger, give me four thousand dollars worth."

---

Beech Baron: Uh, ATC, verify you want me to taxi in front of the 747.
ATC: Yeah, it's OK. He's not hungry.

---

Student Pilot: "I'm lost; I'm over a lake and heading toward the big E."
Controller: "Make several 90 degree turns so I can identify you on radar."
(short pause)...
Controller: "Okay then. That lake is the Atlantic Ocean. Suggest you turn to
the big W immediately ..."

---

Pilot: "Approach, Acme Flt 202, with you at 12,000' and 40 DME."
Approach: "Acme 202, cross 30 DME at and maintain 8000'."
Pilot: "Approach, 202's unable that descent rate."
Approach: "What's the matter 202? Don't you have speed brakes?"
Pilot: "Yup. But they're for my mistakes. Not yours."

---

Tower: "...and for your information, you were slightly to the left of the centerline on that approach." 
Speedbird: "That's correct; and, my First Officer was slightly to the right"

---


A deer is on the runway... so...
Tower: Cessna XXX cleared for take-off.
Student: "What should I do? What should I do?"
Inst: "What do you think you should do?"
(think-think-think)
Std: "Maybe if I taxi toward him it'll scare him away."
Inst: "That's a good idea."
(Taxi toward deer, but deer is macho, and holds position.)


Tower: Cessna XXX cleared for take-off, runway NN.
Std: "What should I do? What should I do?"
Inst: "What do you think you should do?"
(think-think-think)


Std: "Maybe I should tell the tower."
Inst: "That's a good idea."
Std: Cessna XXX, uh, there's a deer down here on the runway.
(long pause)
Tower: Roger XXX, hold your position. Deer on runawy NN cleared for immediate departure.
(Two seconds, and then -- I presume by coincidence -- the deer bolts from the runway, and runs back into the woods.)
Tower: Cessna XXX cleared for departure, runway NN. Caution wake turbulence, departing deer.
It had to be tough keeping that Cessna rolling straight for take-off. 


---


Tower: "Eastern 702, cleared for takeoff"
Eastern 702: "Tower, Eastern 702 switching to departure...by the way as we lifted off we saw some kind of dead animal on the far end of the runway."
Tower: "National 63 cleared for takeoff...did you copy the report from Eastern?"
National 63: "Roger, Tower, cleared for takeoff... yes, we've already notified our caterers."

---

Controller: "USA353 (sic) contact Cleveland Center 135.60.
(pause)
Controller: "USA353 contact Cleveland Center 135.60!"
(pause)
Controller: "USA353 you're just like my wife you never listen!"
Pilot: "Center, this is USA553, maybe if you called her by the right name you'd get a better response!"

---

Pilot: "Approach, Federated 303's with at 8000' for vectors ILS, full stop.
Approach: "Unable Federated 303. The ILS is out of service."
Pilot: "We'll take the VOR then."
Approach: "Sir, the VOR's in alarm right now. Standby."
Pilot: "OK, guess it'll have to be the ADF then."
Approach: "303, unable the ADF right now for traffic saturation."
Pilot: "OK, approach. State my intentions."

---

ATC: "N123YZ, say altitude."
N123YZ: "ALTITUDE!"
ATC: "N123YZ, say airspeed."
N123YZ: "AIRSPEED!"
ATC: "N123YZ, say cancel IFR."
N123YZ: "Eight thousand feet, one hundred fifty knots indicated." 

---

Tower: "Alpha Charlie, climb to 4000 ft for noise abatement" 
Pilot: "How can I possibly be creating excess noise at 2000 ft?" 
Tower: "At 4000 ft you will miss the twin coming at you at 2000 ft, and that is bound to avoid one hell of a racket".

---

Pilot with Southern drawl: Birdseed Approach, Barnburner 123 with ya at seven thousand, with Information -- excuse the expression -- Yankee.

---

volgende notam meer van dit moois.
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Mail aadj@hccnet.nl

HEFSCHRFOEFVLIEGTUIGEN  II


Nu we de elementaire beginselen van het besturen van een Heli’s hebben behandeld en u naar ik hoop al een paar pogingen gedaan heeft om deze principes in praktijk te brengen, wil ik alvorens een paar noodsituaties te bespreken een kort inzicht geven over het principe van de straalmotor zoals deze in de meeste éénmotorige heli’s wordt toegepast om het vermogen te leveren voor de rotoren.


Een straalmotor is in zijn eenvoudigste vorm een buis, met daarin een as, met  twee turbines op één as. De turbine aan de voorzijde  is uitgevoerd als compressor, om de binnenstromende lucht te verdichten  De turbine aan de achterzijde wordt aangedreven, door de hete lucht,  afkomstig van de ring van verbrandingskamers, tussen de twee turbines.  


Elke verbrandingskamer is voorzien van een sproeier, die fijn vernevelde kerosine inspuit, die bij verbranding een temperatuur van plm.1100 graden Celsius geeft.


Bij het starten van de motor wordt kortstondig door twee gloeikoppen het verbrandingsproces op gang gebracht. Daarna zijn deze koppen niet meer nodig en is er een continu verbranding.


Bij een zuigermotor is de verhouding lucht/brandstof ongeveer 1: 15.Bij een straalmotor ligt deze verhouding aanmerkelijk hoger  nl. 1 : 60.  De niet voor de eigenlijke verbranding benodigde lucht dient als een mantel rond de verbrandingskamers voor koeling van de omgeving. Tevens wordt hiermede de massa van de uitgestoten het lucht aanmerkelijk vergroot.


Voor de Bêta klanten onder ons\; 


Het geleverde vermogen van een straalmotor wordt bepaald door de formule:


 E= ½ m(v2 – v1)2, waarbij m = massa v/d verplaatste lucht; v1 = luchtsnelheid aan de voorzijde van de motor; v2 =snelheid van de uitgestoten lucht.


Het toerental van de turbine-as ligt rond de 11.000 per minuut.  


Bij een heli is de turbinemotor zodanig geconstrueerd, dat het grootste deel van het vermogen kan worden afgenomen direct aan de turbine-as, tbv. de aandrijving van de tandwielkast, die het toerental van 11.000 terugbrengt naar plm.270 rpm voor de hoofdrotor en plm. 2000 voor de staartrotor 


De stuwkracht afgegeven aan de uitlaat is daardoor gering: plm. 40 kg.
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Wat kan er fout gaan ?


1.Motorstoring  kan vele oorzaken hebben; brandstofgebrek is er één van;


2.Het vastlopen van de tandwielkast.


Er zit een zgn. breukplaats in de as van de hoofdrotor, juist onder de kop met de besturing van de rotorbladen.


Bij een ernstige overbelasting zal hierdoor de verbinding tussen de rotor en de tandwielkast worden verbroken, zodat een zgn. ‘autrotatie-landing ‘ mogelijk blijft.


Bij autorotatie wordt de rotor niet aangedreven door de motor, maar door de langsstromende lucht. De rotor is zodanig geconstrueerd, dat bij een ‘neus-lage stand en  een voorwaartse snelheid  van 80 knopen, met de ‘collectiv’ onderin, het rotortoerental voldoende hoog blijft (270 rpm) om met een daalsnelheid van plm. 2.000’/min. te dalen. 


Voor een veilige noodlanding moeten er nu twee dingen gebeuren;


1. de voorwaartste snelheid moet worden teruggebracht tot bijna nul


Dit doen we door op plm. 10 m. hoogte boven de grond de heli sterk achterover te trekken. Dit vergroot tijdelijk het toerental terwijl de voorwaartse snelheid terugloopt.


2. Vlak voor het moment van  landing, met nog juist voldoende toeren moet de heli weer worden vlak  gebracht om met nog een geringe uitloop tot stilstand te komen.


 Dit vereist natuurlijk een zekere vaardigheid, die alleen door regelmatige oefening kan worden verkregen en in stand gehouden.


 Autorotatievliegen moet uiteraard  worden geoefend op een veilige hoogte  van bijv. 1.000’. Het tweede deel kan eveneens veilig worden geoefend in de vorm van de zgn. ‘quickstop’. 


Uitvoering: Vanuit  normale vlucht m. plm .95 Kts.; Collectiv onderin; neus omhoog naar een stand van plm. 45 gr. Zonder hoogte te winnen ; vliegsnelheid terug laten lopen naar 0.Vlak voor de rotor snelheid begint  af 


te nemen de heli weer vlak brengen en de collectiv openen om de snelheid weer op te bouwen.


Als laatste noodsituatie wil ik vermelden: ‘Staartrotor  storing’


Verschillende oorzaken zijn mogelijk: aanvaring met de omgeving, bladbreuk, steentje, breuk in de aandrijfkabel.  


 In al deze gevallen zal de heli gaan ‘tollen’. Een bijzonder beangstigende situatie. Snel reageren is geboden.


Actie:  Collectiv ‘onderin’en plm.60 graden heling links of rechts aanrollen.


         Als de draaïng is gestopt; voorzichtig weer enig vermogen opbouwen en de helling zover terugbrengen als mogelijk is met behoud van richting.
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En maar hopen, dat er een landingsveldje binnen bereik is zonder veel bochtenwerk te moeten uitvoeren. 



