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Je kunt sushi eten in Rotterdam

of in het Huangpu district in Shanghai
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Je bant afgestudesard of ja gaat dat binnenkort doan. Ja wilt ja
professionaitelt vardiapan, mersen cntmoelen, [& granzan vartagoan.
Waarom zou je dat nist lattedik doar? Boskals biadt je de kans
om de werakd ta ontdakkan. De werakd van sen waterbaunar, dia
intamationasl succes oogst in maribams infrasuctuwr,. Havens of
vasrsagan aankggan, land uil water creénan, kusten an aevars
veratarkan: wa dosn hat. Met zo goad In algen land alz aan de
anders kant van de warald. En we zijn ambitdaus, nat als jij.

Make a world of difference
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Daarom zaskan wa takent. Mansen met sen andamsmsnds inslag
die cariére wilan makan, iete van de werakd willsn ZHan an ruimta
woor hun aigan ontwdkkelng sen Bsuevindan, Tearmswarkers. Bén ding
i5 Zakar: bij Boskalis wacht je ean viegandsa start. Afgastudeard in
chiela tachniek, werktuigboinskunds, mardtiemes techniek, bagger-
echralogie, offshore-techrologie, land & watermanagamant of
technische natuurkunds? Kk op e werkanbljboskaliz.nl om
te zian hoe ver e kunt komen. Miszchlen wel tot Shanghal.
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Het Gevolg |

fekst Joost Maas

De vallende appel van Isaac Newton had grote gevolgen
voor de werktuighouwkunde, en daarmee voor de wereld.
In de rubrick ‘Het Gevolg’ ledere editie het verbaal achter
een grootse ultvinding of ontdekking die, net als Newton's
appel, het wereldbeeld voorgoed veranderde, Deze keer:

Radar, ‘Radio Detection And Ranging,
is een systeem om met behulp van radio-
golven abjecten waar te nemen aan de
hand van de weerkaatsing van deze stra-
len. Het eerste ‘radarsysteem’ ontstond al
miljoenen jaren terug: de vleermuis. Met
behulp van weerkaatsende geluidgabven,
somar, zoelkt de vleermuls zijn omgeving
af naar rondvliegend voedsel. Weliswaar
zonder behulp van elektromagnetische
golven, maar het idee is hetzelfde.

De eerste menselijlke poging tot een
soortgelijk systeem stamt uit 1904: de
Duitser Christian Hiilsmeyer (1881 -
1957) vond de Telemobiloskop wit. Crver
3000 meter konden schepen (de lucht-
vaart stond nog in zijn kinderschoenen)
gedetecteerd worden. Fen goedwerken-
de installatie lowam echter nooit uit deze
poging voort en de uitvinding raalte in
de vergetelheid.

Pas in de jaren 30 ontstond er weer in-
teresse voor het idee dat met de in 1888
ontdekte elektromapnetische golven ob-
jecten vroeptijdig waargenomen konden
worden, mede dankzij het opkomende
gevaar vanuit de lucht. In 1937 werd
in Groot-Brittannié het Chain Home-
systeem ontwikkeld, een operationeel

radarwaarschuwingssysteem. Toen de
Tweede Wereldoorlog begon hadden de
Britten met dit systeem veroit het best
ontwikkelde radarsysteem in handen en
dit was mede bepalend voor het grote
verlies dat de Duisters gedurende de Slag
om Engeland leden (10 juli 1940 - 31 ok-
tober 1940).

Toen ruim een jaar later (december
1941) Japan op weg was richting Pearl
Harbour om daar de beroemde aan-
val op de Amerikaanse marinebasis te
openen, een aanval die tot een Japanse
overwinning zou leiden, werden Ja-
panse gevechtsvlieptuigen vroepgtijdig
gedetecteerd door een radarsysteem op
het eiland Hawai. Het had de loop van
de geschiedenis drastisch kunnen ver-
anderen, ware het niet dat geen van de
superienren van de operatoren van dit
systeem — onervaren als zij ermee waren
-, deze informatie geloofden.

Het gebruik van radar werd tjdens de
Tweede Wereldoorlog, waarln het zijn
nut lang en breed bewezen had, geheim
gehouden. Een jaar na de overwinning
op de Duitsers werd in Amerika echter
bekend gemaakt dat met behulp van

een Amerikaans radarsysteem succesvol
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de afstand naar de maan gemeten was.
Miet veel later werd duidelijle dat een
Hongaars systeem ditzelfde al in 1944
bereilt had Aangestuurd door deze op
gang komende interesse voor de ruimie
en ruimtevaart, maar ook door het be-
gin van de Koude Oorlog, werd radar
doorantwildkeld en veelvuldig toegepast.
Tegemwoordig is men in staat met radar-
systemen situatieoverzichten weer te ge-
ven die het nivean van fotos benaderen.

De gevolgen van radar voor oorlogs-
voering en ruimtevaart lifken hiermee
duidelijk, maar er is meer. Zo bleek ra-
dar ook de oorzaak van de ontwiklke-
ling van een compleet nieuwe tak in de
techniel, stealth, het onzichthaar malken
van objecten voor radar En ook hier
ging de dierenwereld ons weer voor: de
tjgermot, favoriet hapje van de vleer-
muis, herkent het signaal van de sonar
en maakt zich vervolgens zo snel moge-
lijk uit de voeten. De vleermuls zal lets
nisuws moeten verzinnen. &
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Op zoek naar een uitdagende carriére bij een ambitieus,
groeiend en internationaal high-tech bedrijf?

Ontdek dan Enrichment Technology

Enrichment Technalogy in Almelo is een hightech bedrijf dat
ach bezighoudt met de ontwikkeling, producte en montage van
gascentrifuges. Dit zZijn complexe machines waar mee door onze
klanten uranium 2o kan worden werrijkt dat het geschikt is voor de
opuvekking van duwrzame enengie in kemcentrales. Daamaast
onbwerpen wij vermjkingsfabreken die gebruik maken van onze
gascentrifugetechnologie en verzorgen wij het gehele project-
management voor de bouw van deze fabrieken. We opereren
vanuit vier vestigingen in Europa en én in de Verenigde Staten.
Ons machinepark i geavanceerd, wij werken met hoogwaardige
matenalen en de kywaliteitseizen liggen zeer hoog.
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@ enrichment technology

a [olnt venture between Urenco and Arava

In verband met gen tosnemende viaag naar hamess varrifings-
capacitalt op de weraldmarkt, makien we aen sterke grosl oo,
W 2in dan ook woortdwrend op 2aek near nieuvie collaga's die san
positiave, fawibale en daadsrachtlge instzlling hebban en de ean
Eldrage villan levaren aan onze amiltks.

W bieden Interessante ontwlkkelings- en lopbaanmegeljkheden
2wl in producte, engingering aks op stafafdelingen. We werkan

i ean hightech en kennds-peornteards ampaeding mak ean open
e professknale cuftuwr,

Yoor meer informatie over Enrichment Technology en
cardéremogelijkheden, neem contact op met de afdeling
Recrultment via werving &nl.endtec.com en kijk op onze
site: www.enritec.nl.
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Van werktuighouwlunde kan veel gezegd worden, maar niet
dat het geen vakantieverrijkende studie is. Vakantieverrijleend
in de zin dat het nieuwe perspectieven biedt van waaruit toeris-
tische trekpleisters bekeken kunnen worden. Zo in de London
Eye niet langer simpebweg Europa’s grootste renzenrad, maar
ook een werktulghouwlundig meesterwerk. En een monu-
mentale valowerlkbrug kan niet meer bekeken worden zonder
VLSje in je hoofd. Om over hijskranen maar niet te beginnen,
natuuelije. Al gaat het wat ver een hijskraan tot toeristische
trelpleister te benoemen, maar je hebt van die whiers.

Vakwerk

Vreemd genoeglijlt niet iedereen deze gespecialiseerde inzich-
ten te kunnen waarderen. Ruim een jaar geleden bifroorbeeld,
bellom ik samen met een student Lucht- en Ruimitevaarttech-
niek de Eiffeltoren in Parljs. Op de top genoten de vliegtuig-
bouwer en ik een prachtig nitzicht. Lag het aan ons, of wiegde
het bouwwerk wit 1839 zachtjes mee met de wind? En in zo'n
gezelschap, op zo'n locatie, is het slechts een kwestie van tijd
voordat het gesprek over de elgenschappen van metaal gaat.
“Dran heb je ook nog metaalmoeheid,” somde de vliegmighou-
wer op. En ap dat moment werden de ogen van de ongelukkige
Nederlandse naast ons groot en haar gezicht spierwit. "Dt 1s
bestaat niet echt, toch? Jullie maken een grapje, toch?” You
wish, maar dat zeiden we niet.

Maar ik ben niet het soort mens dat andere mensen expres
bang gaat maken, echt niet. Het is als de computerreparateur
die in enkele pespecialiseerde vaktermen aan de leek uitlegt
waarom zijn internet niet werkt. [k dacht er dan ook totaal
niet bij na toen ik zo'n twee maanden geleden in het vliegtuig
op weg naar Londen grapte dat mijn raam, welle aan de bin-
nenkant geheel volgens Ryan-Alr kwaliteitsrichtlijnen wat kon
wiebelen, los zat. Weer die ogen, weer dat spierwitte gezicht,
ditmaal van de vroww vobr mij. Met een angst die van haar ge-
zicht af te lezen was als een grootletterboek keek ze over haar
schouder of mijn raam daadwerkelijk los zat. Naast mij zaten
twee nuchtere werktuighowwers hun lach in te houden

En toch moet ik eedijk bekennen, wellicht met enige schaamte,
dat zelfs ik een licht gevoel van opluchting niet kon ontkennen
op het moment dat er omgeroepen werd dat we “zoals we mis-

schien wel gemerkt hadden, waren begonnen aan de daling
Niet vanwege het feit dat ik weer bijna met beide voeten op de
grond zow staan, geloof mij, van mij had ‘ie door mogen vlie-
gen, New Yorl, ook goed. Nee, het was meer vanwege het feit
dat het een uitstekende verklaring was voor het ‘dalende ge-
vioel’ dat al een tijdje in mijn buik borrelde. Ben ik toch niet die
regelbevestigende uitzondering op het veilige luchtverkeer.

En ja, misschien is dat ool wel 2en direct gevolg van het feit dat
zelfs ik nog wel eens verbaasd sta te kijken van het feit dat de
mens erin geslaagd is zo'n zwaar gevaarte de hocht In te keljgen,
zo'n groot metaal monster de wereld rond te sturen. Of mis-
schien moet ik wel zeggen: juist ik, omdat de werkinighouw-
kunde mij nieuwe perspectieven biedt om dit, vergeef mij mijn
woordlkeus, wonder, vanuit te aanschouwen.

If men were supposed to fly, God would have given them
wings. Allemaal leuk en aardig, maar verklaar mij dan maar
eens waarom God ons het vleugelprofiel geschonken heeft.

JOOST MAAS
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De Scramjet

tekst Daan Wirtz & Evren Ozcan

Binnen de lnchivaart is de drang naar meer snelheid oneindig. Conventionele
straalmotoren zijn nlet meer In staat deze drang naar viotheid van de lochtvaart
Ingenieurs te bevredigen. Daarentegen s de sopersonic combustion ramjet, of-
tewel scramjet, het toelcomstige wapen in de strijd om hypersonische snelheden
te bereiken met een straalmotor. De scramjet is daarom een veelbelovende tech-
nologle om de lochtvaart letterlijk en figuurlijk naar een hoger nivean te tillen

en In zelere zin nog vlotter te maken.

ONTWIKKELING

In 1913 - Tien jaar na de eerste vlucht van
de gebroeders Wright - lovam de Franse
ingenieur René Lorin op het idee om de
inlaat druk van de luchtstroom van een
voortgestowd projectiel met hoge snel-
heid te gebruilen voor een cyclos van
compressie, verbranding en expansie
binnen dit projectiel. Ondanks het feit
dat een werkend protype voor Lorin na-
genoeg onmogelijk te crefren was, was
het idee voor een ramjet toch geboren.

Inlet body

Fuel injaction

Vervalgens werd dit principe in 1928
herontdekt door de Hongaarse uitvinder
Albert Fono en In 1935 door een naam-
en landgenoot van Lorin, René Leduc.

De ware ontwikkeling van de ramjets
begon echter zo rond het einde van
de jaren veertig, toen de Tweede We-
reldoorlog met al zijn technologische
ontdekkingen het begin van de Koude
Oorlog had ingeluid. De ontwikkeling
van de ramjet kreeg in genoeg landen de

Mozzla

Superzonic
CoMpression

Combustion

Supersonic
Exhaust

Schematische weergave van de Scramjet
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aandacht, maar in de Verenigde Staten
leverde deze aandacht, met dank aan de
steun van de Amerikaanse marine, vele
toepassingen op in de vorm van militaire
lange aftands raketten. Vanaf de jaren
vijftig was ook NASA erg gedreven om
hypersonische snelheden te bereiken om
zo de grenzen van de militaive lucht- en
rulmtevaart te verleggen. De superso-
nic combustion ramjet was daardoor
een zeer aantrekkelijlke technologle.

Drang naar ongekende snelheid en ont-
wilkleeling kenmerlten de tijdsgeest.
Het mag overigens geen toeval zijn dat
vanat 1949 - met de korte tekenfilm
Fast and Furry-ous - ook de Roadron-
ner {Accelleratii incredibus) zijn legen-
darische intrede deed en dat ook Speedy
Gronzales in 1953 debuteerde. Sinds dit
begin is de scramjet technologle gestaag
ontwikkeld, zodat vanaf het begin van
de 21¢ eeuw de eerste atmosferische
experimenten met zelfstandig werlken-
de scramjets gedaan konden worden.

WAT IS EEN SCRAMJET?

Ben scramjet s enerzijds een mecha-
nisch versimpelde straalmotor zonder
een compressor — het less is more prin-
cipe Is in zekere zin het uitgangspunt
van een trendy scramjet ingenieur- en
anderzijds een gestripte raketmotor
waarbi] de massarijke vloeibare zuue-
stoftank ontbreekt binnen de ralet.
Het concept van een scramjet straal-
motor is dus geheel gevormd rondom
het automatisch onder druk brengen
van de instromende luchtstroom zodat
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Artist impression van de NASA X-43

een compressor of vloelbare zuorstof
overbodig is voor het verkrijgen van de
benodigde zuurstol. Dit zorgt automa-
tsch wvoor een hogere laadcapaciteit.

Het is 2o ontworpen dat het op een re-
latief eenvoudige manier, mits het be-
keken wordt als een straalmotor en
niet als een raket, immens hoge snel-
heden kan bereilen. Hoewel de exacte
definities van deze enorme snelheden
van scramjets vooralsnog ruw bepaald
zijn in de praktijk, kan men volgens
onderzoekers toch denken aan hyper-
sonische snelheden van mach 15 Een
experimentele lancering, geclaimd als
de eerste echte atmosferische test, van
een scramjet in 2002 door de Univer-
sity of Queensland in Australié bereikte
een snelheid van Mach 7. Een recenter
experiment met NASAs X-43A in 2004
bereikte een snelheld van bijna Mach 10.

WERKING VAN [SCIRAMJET
De scramjet is vergelijkbaar met een
ramjet, maar heeft een supersoni-

sche verbranding. Om de wverbran-
ding zo efficient mogelijk te maken,
heeft het voertnlg een minimum
functionele snelheid. Bij recente fests
werd, om de minimum snelheid te
behalen, een booster raket gebruikt

Het daadwerkelijke verschil tussen een
ramjet en een scramjet zit in de inlaat
van de motor. Bij een ramjet wordt de
supersone stroom afgeremd tot sub-
sone snelheden bij de inlaat en later
weer versneld tot supersone snelheden
om voorstuwing te creeeren. De deac-
celeratie wordt veroorzaalt door het
ontstaan van een normal shock (ook
wel schokgolf genoemd). Deze shockwa-
ve zorgt ervoor dat een voertuig met
een ramjet een limiet snelheid heeft.
Bij een scramjet gaat dat anders. De
energie van de vrije stroom bij de inlaat,
Is groot vergeleken de energle die bij de
verbranding (van zourstof en bijvoor-
beeld waterstof) vrijkomt. De hitte die
vrijlkomt van de verbranding bij Mach 25
Is ongeveer 10% van de totale enthalpie

van de luchtstroom. Er is een snelhelds-
punt waar de kinetische energie van de
lucht gelijl is aan de potentiele verbran-
dingswarmte van de verbranding. Af
hankelijlk van de brandstof die gebruikt
wordt, ligt dit toch meestal rond Mach 8.
Bij de scramjet ontwikkelingen moest
er met een aantal dingen relening ge-
houden worden. Er worden daarom
strenge voorwaarden gesteld aan enlkele
varlabelen zoals de druk en de teme-
pratuur van de stroom, maar ook moet
de brandstofinjectie en de menging erg
efficient zijn om een respectabel rende-
ment uit de scramjet te krijgen. Om een
constante verbrandingssnelheid te krij-
gen, moeten de druk en de temperatour
ook constant zijn. Dit iz al een probleem
aangezien er geen regelapparatuur is die
de extreme omstandigheden van grote
snelheden en hoogtes kan weerstaan.
Dit betelent dat het voetuig dan op een
bepaalde hoogte moet vliegen met een
bijbehorende specifiele snelheid. Om-
dat de luchtdrul bij stijgen daalt, moet
de scramjet met een specifieke snel-
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heid klimmen terwijl hij versneld om
een constante lnchtdeuk bij de inlet te
behouden. Dit klim/daal patroon heet
een ‘constant dynamische druk pad
Het minimum Mach getal, waarbij een
scramjet kan functioneren, wordt geli-
miteerd door het feit dat de gecompres-
seerde luchtstroom heet genoeg moet
zijn voor verbranding en de druk hoog
genoeg is om ervoor te zorgen dat de ver-
branding klaar is op het moment van wit-
stroom. Daarnaast moet de luchtstroom
na verbranding nog steeds een super-
sone snelheld hebben, anders is het geen
scramjet. Crebeurt dit laatste wel, dan
heet dit het ‘cholen' van de motor. Dit
choken kan leiden tot het ontstaan van
ongewenste druk en temperatuur verho-
gingen met soms catastrofale gevolgen.

WAT NU?

De ontwikkelingswerkzaamheden rond
de scramjet zijn de laatste tijd op een
laag pitje gezet. Dit komt door de hoge
kosten van het project en door welnig
test faciliteiten om de extreme om-

standigheden te konnen analyseren
Elinkt allemaal heel erg spannend, maar
wat heeft men er nou aan. Het is zo duur
en hi] doet het elgenlijlc pas als je het
voetuig eerst met een flinke raket een
‘zetie’ geeft. Toch zijn er veel organisaties
aver de hele wereld die de scramjet tech-
nologie onderzoeken. Veel geld voor het
onderzoek komt van het Amerikaanse
ministerie van defensie [waar anders).

De scramjet kan voordelen bieden voor
de ruimtevaart. Een scramjet fase’ levert
Ingeveer 10 keer zoveel impuls als een
normale hedendaagse raket aandrifving.
Dit kan betekenen dat de ruimtevaart
lanceringen veel goedkoper zullen wor-
den. Een nadeel is wel dat een scramjet-
voertuig een heel ongunstige gewichts/
drag ratio heeft van 2. Dit vergeleken
met een racket aandrifving die een ratio
heeft van 50 tot 100. Het scramjetvoer-
tuig kan wel gebruik maken van lift, dat
deze ongunstige elgenschap enigzins
opheft. Verder zal een scramjet er langer
aver doen om in een omloopbaan om de

NASA ¥-43 in gereedheid gebracht voor de testviucht
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aarde te komen om dan in 30 minuten
overal op de aarde te kunnen komen.

CONCLUSIE

Hoewel de scramjet technolgie, ondanks
zijn lange ontwikkelingsproces, nog in
de kinderschoenen staat, is het toch een
technologle waar de lucht- en ruimte-
vaart graag naar uitkiflken. Het kan im-
mers de ruimtevaart goedkoper en de
luchtvaart sneller maken. De dromen
van reizen op hyersonische snelheid ko-
men met deze scramjet technolgie steeds
dichterbij. Wie weet vlieg jij binnenkort
in een mager uurtje naar de andere kant
van de aardbol. 8

www. NASA gov
www.wikipedia.com

www.ug.edu.au

American institute of physics,
Scramijets integrate air and space
(2004) by Dean Andreadis
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Atkins Nedtech

Een uitdagende carriere voor een werktuigbouwkundig
ingenieur bij een luchtvaart ingenieursbureau!

tekst Ir. Arnout J. de Jong, HRM/PR Manager

Eind 2007 is Nedtech Engineering B.V., een onathankelijk Nederlands ingeni-
eurshurean gespecialiseerd in de vliegtuighonw, overgenomen door Atkins, een
multinationaal ingenieurs- en consultancy-borean (wereldwijd meer dan 17.000
werknemers). De nienwe handelsnaam is Atkins Nedtech (www.atkinsnedtech.
nl) met meer dan 60 werknemers werkzaam op het kantoor in Hoofddorp, Ne-
derland. Atkins Nedtech vertegenwoordigd de Atlins Aerospace’ divisie op het
Eoropese vasteland tezamen met het net geopende nieowe kantoor in Hamburg
(Duitsland), waarmee het totaal aantal medewerlers binnen Atkins actief in
luchtvaart projecten op circa 300 wordt gebracht. De nlenwe situatie geeft veel
mogelljkheden voor zowel jonge, onervaren als ervaren werktnighoowkundige
en lochtvaart ingenieurs voor een carriére in de lnchtvaart!

Fokker, heeft Nedtech Engineering BV,
in 1999 opgericht. Gebaseerd op de er-

GESCHIEDEMNIS

8 succesvolle jaren naar ongeveer 50 in-
genieurs in 2007, Eind 2007 is het bedrijf
overgenomen door Atking om de kansen
te maximaliseren op continuiniteit en
uithreiding van hoogstaand ingenieurs-
werlk voor belangrijlee luchtvaart klanten
als Airbus en Rolls-Royee. Met de nleuwe
gecombineerde expertise Is Atking Ned-
tech zeer goed in staat om onathanlelij-
ke engineering en project management
support te leveren aan civiele en defensie
projecten binnen de luchtraartindustrie.
Atkins Nedtech heeft een erkende exper-
tise in de vliegtuighouw. Haar technische

Wim van Beinum, afgestudeerd werk-
tuighouwlkundig ingenieur en voorma-
lig Hoofd Airframe Development bij

varing met vliegtuigconstructies van  specialisten hebben uitstekende relaties

ex-Foltker medewerkers en jonge inge-
nieurs 1s het bedrijf gestaag gegroeid in
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met Airbus, Rolls-Rovee, Stork Fokker,
DutchAero en andere toonaangevende
luchtvaarthedrifven in Nederland en
Duitsland. Deze mix van onafhankelijle
technische expertise en kennis van de
markt is schaars op dit moment. Deze
waardevolle ontwikkelings capaciteit zal
beschikbaar blifren om vliegtuighouw-
lundige engineering activiteiten op ons
kantoor 1n Hoofddorp uit te voeren.

ATKINS

Atkins (wwwatkinsglobal com) Is ge-
specialiseerd 1n het geven van deskundig
advies enfof te helpen bij het aplossen
van complexe uitdagingen binnen zowel
de bebouwde als de natworlijle omge-
ving. Of het nu gaat om het concept voor
een nieuwe wollenkrabber, de upgrade

van een spoorwegnet, de modellering
van een waterkering systeem of de ver-
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betering van een management-proces,
Atlins is in staat om te plannen, te ont-
werpen en uit te voeren. Een voorbeeld
project van Atkins: Met een lange geves-
tigde en bewezen track record als een be-
langrijle adviseur in de Golfregio, werd
Atkins benaderd door een belangrijke
klant in het begin van de jaren'90 voor
het ontwerpen en leveren een uniek pro-
ject - een hotel dat meteen herkend zou
worden als een architectonisch icoon.
Wat volgde was vijf jaar van ontwerpen
en bouwen wat resulteerde in een tech-
nisch nitdagend, esthetisch meesterwerk
dat Dubai op het wereldtoneel heeft gezet
en sindsdien belend staat als een mees-

terwerk van excellentie en innovatie: de
“Burj Al Arab”

ATKINS AEROSPACE

Aerospace Is één van de snelst groei-
ende afdelingen van Atkins, werken
aan baanbrekende projecten binnen de
industrie voor high-profile klanten. Er
is bijvoarbeeld ervaring met projecten
zoals de Adrbus A3B0, % werelds grootste
passaglersvliegiig, de F-35 Lightning IT
Joint Strike Fighter, de volgende genera-
te gevechtsvliegtuigen, de A400M, het
nieuwe militaire vliegtuig van Airbus,
en de wereld-klasse Rolls-Rovee-maoto-
ren. Atking Aerospace heeft kantoren in
Bristol, Derby en Glasgow en nu dus ook
aangevuld met kantoren in Hoofddorp
en Hamburg op het vasteland van Enro-
pa, Sharjah in het Midden-Oosten {nabij
Dubai) en Bangalore in India. De toene-
mende vraag naar high-end engineering
en project & supply chain management-
vaardigheden, zorgt ervoor dat Ingeni-
eurs zich steeds verder ontwikkelen in
hun technische belwaamheid, commer-
ciele bewustzijn, klantgerichtheid en
uitstekende people skills,

VOORBEELDFPROJECTEN
De Airbus A380 behoeft geen uwitge-
breide introductie. % Werelds grootste

- 3 ' :. r. e
Luckp;m s F-35 Joint Strike Fighter

en meest efficiénte passaglersvliegiuig,
als resultaat van een efficidnte construc-
tie die meer innovatieve materialen be-
vat dan elke andere airliner. Sinds 2004
heeft Atkins Nedtech gewerkt aan de
sterkte certificatie van de binnenste klep
van de Airbus A380 passagiersversie, De
certificatie van de lichtgewicht metalen
klep behelzde volledige steun aan Airbus
Duitsland binnen diverse werkgebieden.
Vervolgens werkte Atking Nedtech ge-
durende 2005 en 2006 aan de dimensi-
onering van de vrachtuitvoering van s
werelds grootste commercigle airliner,
gevolgd door het herontwerp van de klep
van de passagiersversie vanaf 2007.

Eind 2004 heeft Rolls-Rovee een werk-
pakket aan Atkins Nedtech toegelend
voor het uitvoeren van design werkzaam-
heden voor de F136 gasturbine motor die
In samenwerking met General Electric
wordt ontwikkeld voor de aandrijving
van Lockheed Martins F-35 Joint Strike
Fighter (JSF). De Rolls-Royce projecten
worden volledig in huis witgevoerd door
Atking Nedtech in Hoofddorp, hetgeen
in Nederland woor het ontwerpen van
turbine motoren uniek te noem Is.

FETER KROMWIJK

In 2007 gestart bij Atkins Nedtech
“Fen maand na mijn afstuderen bij de
leerstoel Aernspace Structures (AeS) van
de TU Delft in juli 2007 ben ik bij Atkins
Nedtech begonnen als stress engineer.
Sindsdien heb ik gewerlt aan een grote
varidtelt van projecten, van een onder-
zoeksprogramma voor de toepassing
van nieawe composiet technologiegn in
vliegtuigconstructies tot aan vermoeings
en “damage tolerance” (F&DT) werk voor
de nlenwe Alrbus AJS0XWE. Ofschoon
het merendeel van het werk uitgevoerd
wordt op ons kantoor in Hoofddorp,
hiedt Atking Nedtech ook de mogelijk-
heid om bij klanten te werken in zowel
binnen- als buitenland. Ik heb een aantal
maanden gewerkt bij het hoofdkantoor
van Atkins Aerospace in Bristol (Groot-
Brittanig), waar 1k support heb geleverd
aan het F&DT team voor de A380 vleu-
gel. Daarna heb ik een aantal maanden
in Hamburg, Duitsland, gewerltt bij het
“engineering support team” voor de pro-
ductie van rompsecties voor de A380. Ik
geniet met name van de open sfeer bij
Atking Nedtech. De multidisciplinaire
projectteams bestaan uit een goede mix

19

de appel
januari 200%



sneak
Dreview

February 23, 24 and 25, 2009

more energy, fewer emissions.
It takes the brightest minds working together.

Our people have vision, they are driven, result criented and focused on getting
the best out of their teams. They thrive in cur company culture: open, international
minded and down ta earth.

Through our hands-on approach, job rotation system and lifetime training we let our people continuoushy
lzarn and develop their talents. Like this they gain the skills and knowledge to become our future
management generation.
Interested to get a glimpse of what it is like to work for the world's most successful company?
Join our Sneak Preview, a 3-day guest for master students in engineenng and economics/business.

8 Explore in team the challenges ExxonMaobil faces evenyday through real-life cases and presentations in

' one competitive game. Visit the ExxonMobil sites and headquarters in the Benelux and find the chance to

meeat young Exxonbobil employees, supervisors and managers from different
departments.

apply fast!

Are you ready to enter the game? Apply before February 15 through
our on-line application system or send your CV and motivation to
brlrecrutment@exxconmaobil. com. Thirty candidates will be selected
based on CV and motivation.

Laurent Blumberg, participant Sneak Preview Hovember 2008:

“From the tap layer of Exaonbdohils conporetion to ewsn the arallest
gt Iks the Sneak Prevew, the argenization was remarkakla.

Curing the Snsak Presdew there wase not even a minute whers vou'd
find yourzal unintrigued and annoyed! Varous interesting presantations
weara throen &t vou Incheding &l kinds of aapects of the of business
and in the end you alwaya oot the chancs to teat your ovwn skl
through aevaral businsss casss, The iming scheduls was intenshe

but wou and wp with an enhancsd iraight inthe delly aparstions of
Exconbiabill srd vou even got acquainted with the managameant. Ws =l
retumed home sstisfied becauss we realy lsarnsd eomething and wa
hed a ot of funl®

(Essq) Mobil Ex¢onMobil

Brarch of Exxonb ek Taking on the world's toughest energy challenges”

Bl sniak praview_ A4 aovindd 2 - 17-12-2008 11:83:00



LUCHTVAART

van ervaren en minder ervaren c 5.
In deze teams heelt een jeder zijn eigen
verantwoordelijlkheden en krijgt een ie-
der de kans om zich te ontwiklelen en

zijn eigen vaardigheden te vergroten”

LUCAS DE KRAKER

Stress engineer bij Atkins Nedtech

“In 2000 ben ik afgestudeerd aan de fa-
culteit Luchtvaart- en Ruimtevaarttech-
niek (TU Delft} bij de leerstoel vlieg-
tuigmaterialen bij professor Vogelesang.
Mijn eerste baan vond ik via mijn stage
bij {toenmalig) British Aerospace, nu
BAE Systems. Ik startte in het Direct
Entry Graduate (DEG) scheme van Alr-
bus UK, een traineeship voornamelifk
gericht op engineering, maar ook met
duidelijke project management aspec-
ten. Na verschillende ‘placements; onder
andere bij Alrbus in Broughton (wing
assembly] en Toulouse (head quarter),
werkte ik een aantal jaren als stress engl-
neer binnen het A380 project. Het hoog-
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tepunt was het meewerken aan en bij-
wonen van de ‘maximum wing bending
test’ tot nltimate load van de A380. Na
bijna 7 jaar bij Airbus gewerkt te hebben
besloot ik terug te keren naar Nederland
en koos ik voor een baan bij Nedtech (nu
Atkins Nedtech). Vooral omdat ik nog
steeds in de luchtvaartsector werkzaam
wilde blijven en ze bij Nedtech met het
pure Aerospace Engineering’ bezig zijn.
Het bedrijf is betroldeen bij een grote
verscheidenheid aan projecten en on-
derdelen. Zo ben ik In mijn eerste jaar
hier bij Nedtech betrokken geweest hij
het A380 Inner Flap Be-Design, ver-
moeingsberekeningen aan de A330
MBTT (Multi-Role Tanker Transport)
en meerdere projecten voor de Alrbus
A3IS0XWE. Atking Nedtech voert nu bij-
voorbeeld gecombineerde design ¢ static
stress | F&DT werkpakketten uit voor
onder meer de onderstelophanging, de
motorophanging, deurversterkingen en
vloerconstructle van de A350XWB" &

Op dit moment is Atkins Nedtech
voornamelijk op zoek naar stress
engineers [met of zonder ervaring)
met een werktuigbouwkundige
of luchtvaarttechnische opleiding
voor onze kantoren in Hoofddorp
en Hamburg. Maar ook personean
die geinteresseerd zijn om con-
ceptueel ontwerper te worden,
zijn van harte welkom om te sol-
liciteren. Als je interesse hebt om
bij Atkins Nedtech langs te komen
voor een oriéntatie- of sollicitatie-
gesprek, dan word je vriendelijk
verzocht om contact op te nemen
via: jobs@atkinsnedtech.nl of tele-
fonisch: +31 (0)23-5649050.
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AHTONOB

tekst Olay Peuscher

Ook wel bekend als Antonov, wanneer het niet op de Oekraiense wijze wordt
geschreven. Bij het noemen van deze naam begint er bij veel mensen wel lets te
dagen: men denkt dan aan de Antonov AN-225, het grootste vliegende vliegtuig
dat ooit is gebowwd. De 225 is een technisch meesterwerk van het Oelrafense

ontwerpburean Antonov ASTC, opgericht door de letterlijk grootse vilegtuig-

bouwer Oleg Antonov (1906-1984).

OLEG ANTOMNOV

Oleg Antonov was een geboren vliegtuig-
bouwer. Tijdens zijn jeugd, verzamelde
hij vliegtuigonderdelen van vliegtuigen
uit de eerste wereldoorlog. Zijn fascina-
tie voor vliegen en vliegtuigen, zorgden
ervoor dat Oleg Antonov in 1923 zijn
eigen eerste zweetvlieptuig bouwde. Hij
was toen 18 jaar oud.

Later werd hij student aan het Polytech-
nisch Instituut van Leningrad waar hij
in 1930 afstudeerde. Tijdens zijn studie
verdiepte hij zich in de ontwikkeling
en bouw van zweefvliegtuigen, waarna
hij na het afstuderen bij een Russische

vliegtuigfabriek ging werlen.

Antonov was zeer getalenteerd, vooral in
de aerodynamica. Hij was betrolkleen bij
succesvolle nieuwe vliegtuigen die het
bedrijf waar hij werkte bouwde. Dit al-
leenwas nlet genoeg voor hem. Want ook
al werkte Oleg bij een vliegtuigbedrijf, in
zijn vrije tijd werlkte hij zijn eigen con-
structies en ideden uit. Antonov's werk-
gever stond wel open voor de ideden van
Oleg, en hij kreeg de kans om een eigen
ontwerp uit te werken. De Antonov-2
was geboren, en het bleek nog een goed
vliegtuig te zijn ook Dit ontwerp zette

Oleg Antonoy ertoe om na de tweede
wereldoorlog zijn elgen bedrijf, Antonov
Aviation Scientific-Technical Complex
{ASTC) op te richten.

DE ANTONOV-2

De Antonov-2 bleek geweldig ruim in-
zethaar, en kon tegen een stootje. Het
vliegtulg werd in Polen en China in li-
centie gebouwd en dat maalte dat er
18000 van deze werkpaarden zijn ge-
bouwd. Tegenwoordig wordt het nog
steeds gebouwd met nieuwe elektronica
en motoren, en het is zeer geschikt voor
poolexpedities en locaties waar binnen
een korte afstand moet worden opge-

i
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stegen. De Antonof-2 heeft genoeg aan
170 m om op te stijgen en 215 m om te
landen.

INMOVATIEF

Dleg Antonoy was altijd op zoek naar
nisuwe vindingen en verbeteringen
op het gebied van aerodynamica. Zo is
het bedrijf van natare innovatief, en de
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De machtige nnﬁs van de ;&ntnmu"-ﬁuﬁi

verschillende onderscheidingen die zijn
verkregen beamen dit oole Antonov wist
twee keer de Lenin-prijs te bemachtigen
en naast zijn Leninprijzen ontving hij
in zijn leven nog tweemaal de Orde van
Lenin en werd hij benoemd tot Held van
de Socialistische Revolutie.

HIGH WING

Wanneer verschillende ontwerpen van
Antonov worden bekeken valt meteen
op dat zijn vliegtuigen in tegenstelling
tot de civiele toestellen van Airbus en
Boeing de romp onder de vleugels heb-
ben hangen, in plaats van dat de romp
op de vlengels “staat” Antonev gebruike
het “high wing” principe, dat andere ei-
genschappen heeft dan het” low wing”
principe van Airbus en Boeing.

Beladen van een AN225
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Het plaatsen van vleugels boven de romp
geeft het vliegtuip een “pendular sta-
bility” omdat het zwaartepunt van het
vliegtuig onder het dragende vlak (de
vleugels) hangt Hierdoor hoeven de
vleugels ook niet per se onder een hoek
(Dihedral) naar boven geplaatst te wor-
den zoals Boeing en Airbus wel doen.
Door de vleogels naar boven georién-
teerd te plaatsen wordt meer stabiliteit
verkregen.

Het high wing principe heeft ook als
praktisch voordeel dat de vleugels en
muotoren hoger liggen, dus dat de onder-
kant van de romp dichter bij de grond
kan liggen. Voor het beladen kan dit
voordelen hebben. Ben Antonov 22, 124
en 225 kun je net zo gemalklkelijk bela-
den als een Chinook, door de voor- of
achterkant te openen. Fen Antonov kan
oalk net als een Chinook een kant laten
zakken zodat bijvoorheeld een wracht-
auto er zo inrijde.

ANTONOY AN-225

De meest bekende Antonov, de AN-225,
is net het vliegtuig dat Oleg Antonov
nooit zelf heeft zien vliegen. De 225
heeft als bijnaam Mriva, wat droom be-
tekend.

Dre 225 is een grotere broer van de door
Oleg ontworpen AN-124. Aanleiding
voor de bouw van de 225 was het rulmte

programima van de Sovjet-Unie, omdat er
vervanging voor de Myasishchev VM-T
nodig was, Ook moest het vliegtuig de
muogeliflcheid hebben om ralketten en de
Boeran space shuttle te vervoeren.
Aangezien de AN-124 high wings heeft,
en daardoor een groot plat vlak op het
vliegtuig heeft, was de keuze snel ge-
maakt om de 124 opnieuw te bouwen,
maar dan groter. De 225 zow op haar rug
de genoemde space shuttle kunnen ver-
VOerer.

Even de 124 opgroten is te gemaldeelijk
gezegd. De 225 kent vele werschillen
met de 124, buiten de grotere maat. Zo
heeft de 225 twee extra motoren aan de
nieuw ontworpen vleugeldelen, Tevens
werd een nieuw, sterker landingsgestel
ontwildkeld dat bestaat uit 32 wielen. De
An-124 had een beweegbare neus, maar
deze werd niet toegepast op de 225 om
gewicht te besparen. Verder heeft de
225 twee staartroeren in plaats van één.
Eentje boven de achtervleugel, en eentje
ander. Fen dubbele staart was nodig bij
externe vracht, omdat die de aerodyna-
mica sterk belnvloedde. De An-225 s
niet ontwikkeld voor militalr vervoer en
kan daarom niet op extreem korte lan-
dingshanen landen, zoals de An-124 wel
kan.

De 225 is een immens vliegiuig: een
Boelng 747-400 valt weg tegen de grote
Antonov. En wat is de Alrbus A330-200
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groot en gaaf om ke zien, maar met de
225 ernaast weet 1k wel waar mijn aan-
dacht heen zal gaan. Alis het alleen maar
de dubbele staart, of de lage buik die de
Antonov een “massive” uiterlijk geelt.
Wel moet gezegd worden dat de Anton-
ov AN-225 niet het enige vliegtulg is dat
space shuttles of andere cargo op de rug
kan meenemen. De eerder genoemde
VM-T kon het ook, alleen er mag best
gezegd worden dat de 225 daarbij een
startgewicht van 600 ton mag hebben,
waarvan 250 ton aan cargo. Zo kan de
225 met gemak 3 maal de VM-T mee-
nemen, of een boeing 747 qua gewicht,
maocht het passen.

GREMSVERLEGGEMD

Oleg Antonov heeft met het gelijkna-
mige bedrijf een finke lijst succesvolle
vliegtuigen op zijn naam staan, die ook
nog steeds worden gebruilt in onder
andere de Russische luchtmacht en het
vrachtbedrijf Antonov Alrlines, dat An-
tonov ASTC ook voert Antonov mag
gerust een grensverleggende ontwerper
genoemd worden, zeleer als men zich be-
denkt dat de 124 en de 225 uit de jaren
80 stamimen. &

Boven: Vergelijing tussen de grootste viiegtuigen. De Hughes H4 [geal) heeaft nooit echt geviogen.

wan achteran

d

Hughes H-4 “Spruce Goose”
Length; 66.6 m

Span: 87.5 m

Huight; 24.1 m

Boeing T47-400
Length: 70,6 m
Spoan: 6.4 m

Hmight: 19.4 m

Birbes BJ50-800
Length: ¥30 m
Span: THEm
Height: 24.1 m

An-225 Mriya
Length: 84.0 m
Span: EE.4m
Height: 181 m
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Historisch persoon

iekst Joost Maas

Grote uitvindingen met levensveranderende gevolgen, toevallige
ontdekkingen die het viterlijk van de wereld voor altijd zullen be-
palen, allemaal hebben ze één ding gemeen: de mens, In de rubriek
Historisch Persoon wordt ledere Appel iemand belicht zonder wie
de geschiedenis nooit meer hetzelide zou zijn. Deze keer:

Anthony Fokker

"Ik had het geluk gehad precies op
de juiste tijd geboren te zijn. Was
ik een paar jaar vroeger begonnen, dan
had ik de kans gehad mijn nek te breken
bij de eerste primitieve proefnemingen.
En had ik twee jaar gewacht, dan zou
de toen reeds vereiste kennis, ver boven
mijn macht zijn geweest. Wat wij, de eer-
ste ontwerpers, deden, gebeurde onder
druk van de noodzakelijkheid, die in alle
tjden de moeder van alle uitvindingen
is geweest” Zo vertelde Anton Herman
(rerard Foklker, beter belent als Anthomny
Fokker, ooit zelf over de rede van zijn
SLCCES,

Anthony Fokker werd in 1890 geboren
op Java, het toenmalige Nederlands-
Indig. Zijn vader, koffieplanter Herman
Fokker, had daar zo'n succes met zijn be-
drijf dat de familie Fokker in 1894 naar
Nederland kon verhuizen om daar te
rentenieren. Folker kenmerkte zich als
scholier met grote interesse voor tech-
niek. Hij knutselde graag en vond on-
der andere een band uit die niet lek kon
gaan, welke tot zijn spijt al gepatenteerd
bleek te zijn. Maar bovenal was Fokker
geinteresseerd in vliegtuigen. Liever ex-
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perimenteerde hij met papieren model-
vliegtuigjes, verzwaard met paperclip,
in plaats van zich bezig te houden met
‘stomme schoolkennis, en in zijn vierde
jaar werd hij van het HBS getrapt.

Pa Fokker had zijn zoon graag op een
technische opleiding in Delft gerien,
maar Foldker zelf had geen behoefte meer
aan een theoretische opleiding. Al snel
leerde hij de macht van geld kennen en
paste deze toe om zijn keuringsarts om
te kopen, en daarmee de militaire dienst
te ontlopen. Dok maalkte het fortuin van

zijn vader een inschrifving mogelijk op
een school voor ‘automobielbouw’ in
Duitsland. Op deze school werden ook
pilotencursussen en lessen vliegtuigeon-
structie gegeven en kon Fokker eindelifle
gaan werken met en aan het enige wat
hem ooit geboeid heeft: vliegtuigen.

Zijn eerste pogingen tot het bouwen van
vliegtulgen mislukte echter. Foldeer eist
zijn geld terug van de school en begint op
eigen houtje met het bouwen van vlieg-
tuigen. Uit deze pogingen komt zijn be-
roemde eerste vliegtuig tevoorschijn: de
Spin. Triomfantelijk vliegt hij een rondje
boven de bebouwde kom van Haarlem,
de bewoners van de binnenstad weten
niet wat ze zien en Foklker voelt zich be-
ter dan ooit: “Toen dat vlieguig van mij,
dat ik met eigen hand gebouwd had en
met eigen hand bestuarde over een der-
tigtal meters den grond niet raakte, was
het of mijn hart opsprong van vreugde
en gelulk... Op dat ogenblik scheen het
alsof de eerzucht mijns levens ten volle
bevrediging had gevonden”

Ondanks dit succes komt Foldeer nog al-
tjd moelzaam aan geld en zijn grootste
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inkomstenbron is nog altijd het geld dat
hij van zijn vader op aanvraag ontvangt.
Het kleine beetje wat hij zelf verdient,
verdient hij met het geven van vliegles-
sen en demonstraties. Hij blijkt een bui-
tengewoon getalenteerd piloot te zijn
maar dit alles mag niet baten: zijn vader
krijgt er genoeg van de hobby van zijn
zoon te financieren en schrijft in april
1912: “m.i. moet je op zoo'n manier fail-
liet gaan” Twee jaar later echter, gebeurt
er iets wat de carriére van Folder posi-
tief zal beinvloeden, iets wat zijn vader
nooit had konnen voorzien: de Berste
Wereldoorlog breekt uit.

GELUK BIJ EEN ONGELUK

Het uitbreken van de Berste Wereld-
oorlog opende een grote markt voor de
vliegtuigindustrie. Voor het eerst ver-
plaatst het gevecht zich naar de lucht en
de vraag naar goede gevechtsvliegtuigen
is groot. Bovendien doet Folcker een be-
langrijle uitvinding: het revolutionaire
synchronisatiesysteemn.  Dit  systeem
zorgt ervoor dat de machinegeweren
geblokleerd worden op het moment dat
een van de propellerbladen zich in de
baan van de kogel bevindt. Franse vlieg-
tulgen maakten op dat moment gebruik

van ijzeren plaatjes op de propeller. Deze
waren echter levensgevaarlijk: de kogels
ketsten alle kanten op en het moment
waarop de propellerbladen  afbreken
werd slechis nitgesteld.

Gedurende de EBerste Wereldoorlog
groeit Foldeer's bedeijf uit tot een gigan-
tische fabriek, met op zijn hoogtepunt
1800 medewerkers en 3350 geleverde
toestellen. Foldker verdlent goud geld,
maar dan gebeurt het onvermijdelijle:
de oorlog eindigt, Duitsland wordt ver-
slagen. Foldeer ziet geen kansen meer
voor hem in Duitsland en besluit terug te
keren naar Nederland, waar hij ondanks
zijn werk voor Duitsland in de oorlog de
kans krijgt een bedrijf op te zetten. On-
aangetast door protesten krijgt hij zijn
Nederlandse paspoort terug en richt hij
in 1919 de Nederlandse Vliegtuigfabrick

ap.

OVER ZEE

Eveneens in 1919, op 15 maart, tromwt
Fokker in Haarlem met Sophie Marle
Elisabeth. Een huwelifle dat vier jaar la-
ter alweer strandt. In 1922 houdt Fokker
het in Nederland voor gezien en vertrekt
naar de Verenigde Staten, waar hij de

Amerikaanse identiteit aanneemt en
opnieuw een vliegtuigfabriek begint in
1923. Hij trouwt nog een tweede keer In
1927 in New Yorlk, met Violet Austman,
maar deze overlijdt in 1929 na een sprong
uit het raam van haar appartement. Tot
het einde van zijn leven blijft Fokler
vervolgens alleen met zijn vliegtulgen,
en op 23 decernber 1939 overlijde hij als
gevolg van complicaties na een operatie
aan zijn neusbijholten.

Anthony Fokker droomde ervan de
ewaartekracht te overwinnen en het
lukte hem. Dankzij zowel zijn elgen ex-
pertise achter de stuurknuppel als zijn
technisch inzicht groeiden zijn bedrijven
it tot grote spelers in de wereldwijde
vliegtuigmarkt Dit alles mag helaas niet
baten en op 15 maar 1996 waordt het be-
drijf Foldker definitief failliet verldaard.
Zijn naam maar bovenal zijn liefde voor
dat wat het aardse leven ontstljgt, leven
echter voort in het bedrijf Dutch Space,
voormalig ruimtevaartafdeling van Fok-
ker. Overblijfselen van de fabrieken voor
vliegtuigonderdelen en -onderhoud ma-
ken sinds 1996 deel it van Stork. &

Da gevreesde ‘Red Baron® Manfred von Richthofen bij zijn vuurrode Fokker Drl
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am in haar voorbereidingen in deze colomn, B kar.r 8
het acrodynamisch ontwerp van de Twente Ong centraal.

Ma een succesvolle opstartfase gaat het
team Inmiddels alweer richting het
einde van de ontwerpfase. “De analy-
ses van de eerste maanden hebben ons
inzicht gegeven in een aantal aangrijp-
punten voor de aerodynamica,” vertelt
Emiel Koopmans, Aerodvnamica. “Met
de combinatie van de kantelende vlengel
en de fresnel lenzen kan de Twente One
veel energie hinnenhalen. Vooral de ae-
rodynamica bepaalt hoeveel energie uit-
gaven we hebben” Bij een snelheld van
B0 lkkm/h bestaat B0% van de energienit-
gaven uit luchtweerstand.

OPTIMALISATIE
De Twente One heeft éénzesde van de
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hichtweerstand van een gewone auto.
Het team 2009 streeft naar een verbele-
ring in de aerodynamica van 20%. “Af-
gelopen jaar was vanult aerodynamisch
oogpunt de volgorde in de ontwerpfase
niet optimaal Alles werd toen rond het
mechanisch concept heen ontworpen.
Om een optimale aerodynamisch ont-
werp te krijgen gaan wij het dit jaar
andersom aanpakken,” geeft Pepijn Pen-
nings van de Aerodynamica aan. “In
feite bepaalt deze keer de aerodynamica
de vorm van de auto in plaats van de
mechanica®™ Door deze aanpak gaat het
team het omstromend oppervlakte ver-
minderen.

AERODYMAMICATEAM

Het aerodynamicateam is op dit mo-
ment bezig met het witwerken van de
details van het ontwerp, zoals de interfe-
rentie van het kantellichaam en de bady
van de nleuwe vleugel. Als de zijkant van
de vleugel te scherpe hoelkjes heeft, dan
roept dat bij zijwind verstoringen op,
omdat de wind langs scherpe randjes
loopt. Bovendien mogen er geen gaatjes
in de auto zitten die wederom de om-
stroomde oppervlakte vergeoot.

De aerodynamica heeft ook grote in-
vloed op de strategie die voor de race op-
gesteld wordt. De luchtweerstand van de
auto moet bekend zijn, daarmee kan de
strateeg zijn modellen bepalen en voor-
spellen hoe snel het team gaat rijden.

EMIEL KOOPMARNS

21 jaar, de jaar werkinighouwlunde,
“Binnen het Solar Team houd ik me be-
zig met de aerodynamica van de nieuwe
zonneauto. Op dit moment zijn we druk
bezig meshes te maken van het nieuwe
ontwerp. Het leakste aan het project is,
dat wij alle veifheid hebben om de auto
te ontwerpen. Wij worden eigenlijk al-
leen door de tijdsdruk beperkt, maar we
doen zo veel mogelijl als de tjd roelaat”
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PEPIJN PENNINGS

22 jaar, 5e jaar werktuighouwlounde.
“Dit is het eerste multidisciplinalr pro-
jectwaar ik aan meedoe en ik ga er zeker
zo veel van leren, ook op mijn valkgebled.
Het leren van de stromingsleer gaat nu
ongeveer drie keer zo hard als tijdens
het volgen van vakken. Tot nu toe ben
ik met de stroming van de Twente One
bezig geweest We zijn no al bezlg met
de voorbereldingen voor de eerste wind-
tunneltest. Dan kunnen wij zien of de
berekende luchtweerstand overeenkomt
met de werkelijkheid Dat is een best
spannend moment.”

ADOPT A CELL

Wij bieden ook dit jaar de mogelijk om
een stukje van de auto te ‘adopteren’ in
de vorm van zonnecellen. Yoor ons hel-
pen alle kleine beetjes, samen maken zij
immers groot. Deze stean is van grote
waarde, aangezien de zonnecellen de
grootste kostenpost van de zonneauto
varmen. Yanaf 25 euro kun je een cel
‘adopteren] Jouw bijdrage levert letter-
lijlc de energie waarop de race gereden
kan worden in Aunstrali®. Via onze site
www. solartearm.nl lun je aangeven wel-
ke cel op de anto je wilt adopteren. Met
jouw bijdrage laat je niet alleen je betrok-
kenheid bij het project zien, je maalct per
geadopteerde zonnecel ook kans op een

ticket naar het strijdtoneel van de World
Solar Challenge, Australié. d

Katrin Semlianoi wverzorgt de
media & evenementen binnen

het Solarteam. Hiervoor was zij
derdejaars student toegepaste
communicatiewetenschappen.




tekst Mank

Twee redactenren van de Appel reisden voor jullie af naar Schiphol voor een
Interview met Robert-Jan Goorhuls, medewerker bij Van der Lande Industries.
Bij sommigen van Jullie gaat er misschien een belletje rinkelen bij het horen
van deze naam. Dat kan kloppen, want in 2006 studeerde dit ex-Newton lid af
aan onze moole nniversiteit. Met een master OPM op zak, bleek hij de juiste
persoon te zijn om zijn expertise ter beschikking te stellen aan dit bedrijf, dat
pespeclaliseerd is in geantomatiseerde materlal-handling systemen. Dat laatste
Is een mool woord voor systemen die ervoor zorgen dat goederen op een snelle
manier van A naar B komen. Tegenwoordig vervult Robert-Jan een functie als

kwaliteitsbeheerder van het bagageathandelingssysteem op Schiphol.

Als het gaat om bagageathandelings-
systemen, s Van der Lande een van de
grootste bedrifven ter wereld die actief
zijn op dit gebied. Niet alleen Schiphol
doet zijn voordeel met de kennis die
Van der Lande in huls heeft. Ook vele
andere internationale luchthavens, zo-
als Heathrow in Londen, maken gebruile
van systemen die door Van der Lande
zijn ontworpen en gebouwd. Een van
de meest recente projecten van Van der
Lande is een material-handling systeem
voor het hoofdkantoor van UPS In Texas.
Elke nacht komen daar 80 vrachtvlieg-
tuigen met paklketjes binnen. Om ervoor
te zorgen dat elk pakje zijn weg vindt
naar de julste ontvanger is een vernuftig
systeem gebouwd dat oversenkomsten
vertoont met dat op Schiphol.

INCHECKEM

Om een goede indruk te krijgen van wat
er komt kiflen bij het draalende hou-
den van zo'n complex systeem leek het

2
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ons het beste om maar eens een kijle
te gaan nemen onder de grond. Hier
rijden karretjes met bijna 40 km/uur af
en aan om bagage van de incheckhbalie
naar de vliegtuigen te transporteren en
andersom. Hoewel je als passagier al niet
zonder slag of stoot aan boord kont stap-
pen van eéen vliegtuig bleek het voor ons
welhaast onmogelifk om door te dringen
tot het hart van de luchthaven. Om te
beginnen moesten we hezoekerspassen
ophalen. Deze passen moesten geduren-
de ons verblijf in de technische ruimtes
zichthaar worden gedragen. Op het niet
zichthaar dragen van de passen staat na-
melljk een flinke boete. Tets waartegen de
krappe begroting van de Appel zeker niet
bestand is. Na het ophalen van de passen
begaven we ons naar de volgende bar-
rigre, namelijl de dovane. Hier was een
vriendelijk knikje voldoende om door te
maogen. Gezien het formaat van de auto-
matische geweren haalden we ons ook
niets in het hoofd. Ten slotte nog door

e

een metaaldetector die niteraard, na drie
lkeer af te zijn gegaan, opdracht gaf tot
een preventieve foullleersessie (daarbij
gaan zelfs de schoenen uit!). Robbert-
Jan hoeft dit gelukkig niet elke dag te
doorstaan als hij naar zijn werk moet
Door middel van een iris-scan weet het
beveiligingspersoneel dat het in orde is.

CHAMEL

Na enkele trappen te zijn afgedaald,
wordt duidelifk dat er op Schiphal een
groot onderscheld is tussen de publieke
ruimtes, met vriendelijle verkoopsters
en fraaie stewardessen, en dewereld waar
hard gewerlkt wordt om alles op rolletjes
te laten verlopen. Van knotjes naar paar-
denstaarten {maar dan van mannen)
van Chanel NO 5 naar zweetgeur, kortom
van de vrouwen naar de mannenwereld.
Wie hier niet goed witkijkt loopt het ri-
slco anver gereden te worden door een
van honderden heftrucs, bagagekarretjes
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of units waarmee vliegtuigen aan hun
neuswiel worden verplaatst van en naar
de starthaan. Het wordt al snel duidelijk:
hier is het ieder voor zich.

Om bij het kantoor van Van der Lande te
komen moeten we eerst langs de werk-
vloer waar mannen van alle nationali-
teiten hard werken om alle bagage op
tjd te verwerken Robert-Jan begroet
enkelen van hen. Het is belangrijk dat er
veel communicatie is tussen de mensen
die de techniek bedenken en bouwen en
de mensen die er dagelijks mee moeten
werken. Wat op de tekentafel tot stand
komt zal in de praktijk zljn nut nog maar
maoeten bewijzen. Een voorbeeld waarbij
deze korte lijnen’ binnen de organisatie
leiden tot innovatieve oplossingen is het
alarmsysteem van de technische instal-
laties. Daarmee kan met een druk op de
knop alle apparatuur In het zichtsveld
worden stilgelead. Op die manier kan
een montenr zijn collega op afstand de
helpende hand bieden, wanneer deze
bekneld zit tussen delen van de instal-
latie, ook al bevindt de collega-monteur
zich 200 meter verderop. Dus extra alert
lopen we verder. Achteraf bliflt dat we
ook zonder deze waarschuwing wel alert
zijn. Op slecht een paar centimeter ra-
zen de karretjes namelijk langs je heen.
Langzaam gaat dit echt niet, 40 km/h ha-
len de karretjes zo. Op sommige plaatsen
lijlct het systeem meer op een achtbaan
dan op een effectief werkend geheel
Met afdalingen en stijgingen onder een
hoelk van ongeveer 45 graden. Fascine-
rend om naar te kijken is het zeker. Wat
verder opvalt zljn de grote hoeveelheden
computers om het geheel te regelen.

BIG BROTHER

We vervolgen onze weg maar onderweg
maken we nog even een stop om een blik
te werpen in de controlekamer, een soort
Big Brother maar dan voor bagage . Deze
rulmte heett nog het meest weg van een

verkeersregelcentrum, zoals dat er ook is
voor de Nederlandse snelwegen. Net als
bij zo'n verkeersregelcentrum is het hier
als eerste te zien als er iets uit de hand
loopt. Hoewel we er natuurlijk vanuit
gaan dat Robert-Jan en zijn collegas hun
werk goed doen kan het gebeuren dat
bagage onderweg van de karretjes valt,
of karretjes op elkaar botsen. In zo'n ge-
val wordt het systeem direct plaatselijle
stilgelegd en rekenen de vele computers
in het systeem nieuwe routes wit voor de
overige karretjes. Op die manier blijft de
schade beperkt.

Om weer even terug te komen bij waar
we naar onderweg waren, het on-sight
kantoor. Hier houdt men zich bezig met
het monitoren van het systeem. Robert-
Jans werl is het zoeken naar verheterin-
gen in het systeem. Daarom moet hij, zo
vertelt hij ons, van alle markten thuis
zijn. De verbeteringen beperken zich na-
melijk niet tot slechts &n vakgebied. Als
kwaliteitshewaker keijg je problemen op
je bord die soms mechanisch, dan weer
elektrotechnisch of softwarematig van
aard zijn. Gelukkig hoef je voor dit soort
problemen niet altjd zelf het antwoord
klaar te hebben liggen. Als lowvaliteitshe-
waker werk je samen met een team van
specialisten en het is de kunst de aard
van een probleem te herkennen en waar
nodig gebroik te malken van de specialis-
tische kennis van anderen.

Op het kantoor lerijgen we voor het eerst
een goed overzicht van de enorme om-
vang van het systeem. Omdat overzicht-
stekeningen van dit soort geavanceerde
systemen op luchthavens gevoelige in-
formatie kunnen bevatten, mogen wij
hiervan geen afheelding plaatsen. Toch
zullen we proberen een indruk te geven
van wat we hebben gezien

HET SYSTEEM

Op de luchthaven zijn verschillende
bagagestromen, namelijk die van de in-
checkbalies naar de vliegtuigen, van de
vliegtuigen naar de witleverpunten en
tuszen vliegtuigen onderling in het ge-
val van een overstap, Omdat het boven-
gronds verplaatsen van zoveel bagage in-
frastructureel gezien tot problemen zou
leiden, is ervoor gekozen dit zoveel mo-
gelijk ondergronds en wolautomatisch
te doen. Dat heeft geresulteerd in het
systeem dat door Van der Lande is ont-
wikkeld. Op een schematische tekening
van het systeem zijn duidelijk de wegen
te zien waarlangs bagage zich over het
luchthaventerrein verplaatst. Vanaf het
moment dat je bij de incheckbalie je kof-
fer vaarwel zegt, tot aan het moment dat
deze in het vliedinig wordt geladen zijn
vele kilometers afgelegd. Per spoor wel-
teverstaan, Daar waar voor korte afstan-
den conveyer-belts voldoen, worden de
langere afstanden afgelegd met behulp
van elektromagnetisch  aangedreven
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karretjes. De karretjes worden door een
Maglev-achtige aandrijving aangedre-
ver. Dit houdt in dat magneten zorgen
voor de aandrijving. Elke magneet wordt
weer bestuurd door een computer. Dit is
nodig omdat de snelheid van het karre-
tje constant wordt pemeten. Vervolgens
zorgt de computer ervoor dat het karre-
te wordt versneld dan wel vertraagd.

CONTROLE

In een vroeg stadium worde al vastge-
steld of een bagagestuk het traject op
een vellige manier kan doorlopen. Ba-
gapgestulken die te zwaar zijn, of juist
te licht waardoor het gevaar bestaat dat
de bagage er onderweg uitvalt, worden
door middel van een wissel uit het tra-
ject gehaald en met de hand verder af-
gehandeld. Cok wat betreft veiligheid is
er een taak voor het systeem weggelepd.
Alle bagage gaat namelijk met karretje
en al door een rhntgenapparaat, waarin
wordt vastgesteld of er verboden voor-
werpen, zoals wapens of smoldeelwaar
inzitten. Ongeveer 10% van de bagage
komt niet door deze zogeheten le graads
controle. Voor deze bagagesmkken geldt
dat ze nog een keer door een rntgen-
apparaat gaan, waarbij de beelden door
een  bheveiligingsmedewerker worden
beoordesld. In geval van twijfel volgt
nog een laatste controle met een aan de
computer gekoppeld rintgenapparaat.
Daarna bestaat er geen twijfel meer en
zal worden vastgesteld of de verdenking
terecht was.

TRANSFER

Wanneer bagage van het ene naar het
andere vliegtuig moet worden overge-
bracht, komt het voor dat het gedurende
langere tijd opgeslagen moet worden.
Vluchten sluiten nu eenmaal niet per-
fect aan. Dat opslaan van bagage gebeurt
volledig automatisch doordat bagage
vanuit het vliegtulg in het bagageaf-
handelingssysteem wordt gebracht. Om
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te kijken waar alle bagage zich bevindt
Is een ingenieus systeem bedacht. Een
karretje kan worden gezien als een bak
met een onderstel welke van elkaar af-
gehaald kunnen worden, Nou heeft elk
onderstel een soort steepiescode, elk
bakje een infrarond code en elk bagage-
stuk een kaartje met een code. Het sys-
teem weet precies welk bagagestul zich
in wellke bak bevindt op welk onderstel.
Dit 1s met name handig wanneer het om
transfer bagage gaat Dit is bagage dat
van de ene naar de andere vlucht gaat
Vaak is er geen aanshuiting en wordt het
tijdelifk opgeslagen in de buffer Deze
buffer kan worden gezien als een grote
kast waarin de baldken tijdelijk worden
opgeslagen. Door de code van de bak op
te slaan, weet het systeem precies waar
elk bagagestuk zich bevindt.

In deze buffer bevindt zich een mooi
voorbeeld van het werk van Robert-Jan.
Een kraan plaatst de bakken in de buf-
fer. Hier ging soms iets mis. Het was
namelijk zo dat de kraan soms dacht
dat een schap leeg was en er een bak In
wilde zetten. Deze plaatst was dan echter
vol. Gevolg: een onderdeel aan de kraan
ter waarde van 40.000 euro ging kapot

Een duur foutje dus. Robert-Jan kreeg
de taak te onderzoeken waarom dit ge-
beurde. Ulteindeliflk bleek dat als de
lkraan de code van de balk niet goed lon
lezen, deze ervan uit ging dat de plaatst
vrlj was. Met behulp van een computer
deskundige kon dit probleem worden

opgelost.

Op dit moment is Van der Lande bexzig
met een uithrelding aan het systeem. Zo
blijft het bedrijf dus bezig het systeem te
verbeteren, a2 never ending story. db
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Reflection

feket AkzoMobel
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AkzoNobel

Tomorrow’s Answers Today

On the plane back from the Swedish AkzoNobel plant near Karlstad, I take a
moment to reflect on how Fast things go. T have been able to do a lot in the three
vears since I gradoated from the University of Twente as a mechanical engineer.,
Since that time, I have worked almost two years for AlkzoNobel on a big task:
optimizing the maintenance processes within the five Chlorine plants across
north-western Enrope. Practically, this means plenty of interaction on site with
different factories, management and staff, as well as understanding the onigue
production process in each of these locations. Through my work I can combine
the knowledge I learned through my stody with the real-life challenges of main-
taining a production site - and I can learn the creativity necessary to do It

During my engineering study, I had cho-
sen for a specialization in the depart-
ment of Design Technology, Production
Engineering and Management. 1 chose
this department because I wanted to
learn maore about what really Interested
me: optimizing operational processes.
I wanted to find answers to questions
lilee- How can you ensure a streamlined,
faultless production process? How can
you prevent damgerous risks in produc-
tont How can you guarantee a certain
lewel of control? One of the most valua-
ble lessans 1 have learned is that its not
only about finding the answers to these
questions. For me, the biggest challenge
is to bring ideas into practice and make
them wark.

I started at AlzoNobel through an open
application. After a series of assessments
and interviews, I was offered a starting
position in Amersfoort! For sure, it was
the open atmosphere and down-to-earth

mentality that helped me choose for Ak-
zoMNobel.

Within AkzoNobel, T work in the busi-
ness unit for Industeial Chemicals. My
business card reads “Reliability Engi-

neer’ meaning that I'm specialized in the
miaintenance processes for Chlor-Alkall.
Effectively, 1 work alongside others to
analyze, improve and innovate on the
maintenance processes and  systems
at a production location. This means
a dynamic working week on different
sites, with different maintenance staff
and - systems and travelling within the
Netherlands and to other countries. For
example, right now I'm performing a
maintenance scan with colleagues on all
Chlorine production locations. Together
we design and carry out this scan to re-
view the maintenance performance of
different sites — incloding this most re-
cent trip to Sweden!

AkzoMobel is a great company to work
for. From day one you are given your own
responsibilities and freedom. T'm fAexible
to arganize my work, making process
analysis, conducting interviews, organi-
zing workshops, setting up dashboards
and much maore. This freedom Is balan-
ced by a multl-disciplinary environment
of colleagnes and managers who encou-
rage me to develop mysell. For example,
colleagues who are abways willing to of-
fer thelr suppaort, many ongoing training
possibilities and challenging advisors.
In this kind of environment, you will be
surprised how fast vouo learn! @
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We’ve added
lots of colors
to the sky

Are you ready to add color
to your life?

One out of every three aircraft is painted
with our coatings. They can withstand
sudden temperature variations from
minus 60 to plus 40 degrees centigrade.
They also weigh less. These technological
advantages have made us a world leader
in aerospace coatings. Coatings is just
one of the many activities of AkzoNobel,
an intemational and multicuttural
company with leading positions in paints,
coatings and specialty chemicals.

Want to know more? www.akzonobel.nl
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AkzoNobel
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Colomnist 5tijn van Ewijk studeert voor zijn minor in
Monterrey, Mexico. Gedurende zijn verblijf doet hij verslag
van ervaringen onder de Latijns- Amerikaanse zon.

De grootste som geld ooit aangetroffen bevond zich in
Mexico. In zijn woning in Mexico Stad had farmaceuticus
en zakenman Zhenli Ye Gon maar liefst 205 miljoen US
dollar in cash liggen. De Amerikaanse drugspolitie sprak
van een record. Zhenli wist aanvankelijk te ontsnappen,
maar werd later in de V5 gearresteerd. Hij werd op dat

Waar ligt

moment niet alleen door de Verenigde Staten en Mexico
gezocht, maar ook door Interpol in niet minder dan 130
landen.

Van alle problemen die een land in ontwilkeling kan hel-
ben wordt Mexico het meest getelsterd door sarcotrdfico
- drugsverkeer. De drugs wordt verbouwd in afgelegen
gebleden in Mexico en Zuid- Amerika en de handel vindt
volledig door en vanuit Mexico plaats. De handel wordt
beheerst door meerdere drugskartels en dat leidt tot een
zeler aantal confrontaties. In Tijuana, een van de grens-
steden in het westen, kijkt men van dertig moorden in
een weelk niet echt meer op.

Hoe pak je zon probleem nu aan? Met de politieknup-
pel heel Mexico door? Moeten de Verenigde Staten hun
drugsgebruikers ketenen? Waar begint het probleem en
waar houdt het op? En wie draagt de verantwoordelijk-
heid? De immense machine die narcotrdfico heet is enorm
en kent vele stimuli om door te blijven draaien.

Hoe zou de rechtgeaarde werktuighouwwer dit op hol ge-
slagen apparaat benaderen? Oorzaken en gevolgen isole-
ren. Systeemgrens athakenen. Spsteerngrens afbakenen?
Een landsgrens is een grens, evenzo kennen staten, drugs-
bendes, politickorpsen en politieke partijen hun grenzen.
Elke partij speelt zijn rol in het geheel. En alle grenzen
lopen langs elkaar en kruisen ellaar, maar weigeren zich
te verenigen.

de grens?

Volgens de systeembenadering kan een verschijnsel als
systeem worden beschouwd. De gehele situatie kent een
systeemhiBrarchie waarbinnen zich meerdere overlap-
pende systemen bevinden. De systeemeigenschappen en
de relaties tussen deze vormen onderwerp van studie. De
meeste geschikte grens voor probleemoplossing laat zich
echter niet gemalkkelijk vinden.

Lo niet de fysieke grenzen die de onwrikbare veroorza-
kers van sommige problemen vormen. Deze kunnen vaak
niet duidelijlker zijn. Kijk maar eens op de wereldkaart.
Rechthoekig verdeeld Afrika wordt aangetast door einde-
loze etnische geschillen. En rijke landen grenzen niet aan
arme landen maar de wapenhandel wel. Biobrandstof is
goed voor Europas milien en slecht voor de oerwouden
van Indonesig.

De drugs overweegt men te legaliseren in Mexico. Wat de
— illegale - consumptie in de V5 niet doet verdwijnen. En
wat betekent dat het Nederlands drugsbeleid niet alleen

grensoverschrijdend is in Aguurlifle zin, maar ook letter-
lijle zijn weg over scheidslijnen vindt. Grensverleggend?

STIJN VAN EWIJK

COLUMN @&
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Testen tot het

Kraakt

tekst NLR

Het NLR werkt aan slimme en grensverleggende testmethoden. Een scanner
Inspecteert met ultrasone geluidsgolven een landingsgestel. Ontwerpers kijken

online mee.

Voordat een vliegig voor het eerst de
lucht in gaat, hebben alle anderdelen al
tienduizenden “vluchten' gemaakt — in
testopstellingen op de grond. Die testen
zijn nodig om tal van materiaalelgen-
schappen te verifiéren. Op het NLR in
Flevoland kan vrijwel iedere mogelijke
test worden uitgevoerd: van tests op
materiaalfragmenten tot het testen van
full-scale vliegmig- of helikopterdelen.
Het NLE is uwitgerust met statische en
dynamische testbanken, klimaatlkasten,
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eleltronenmicroscopen en op maat ge-
maalcte testopstellingen voor het testen
van complete vliegtuigonderdelen. Klan-
ten zoals Stork, Airbus, Boeing, Gulf-
stream en Dassanlt maken hier gebruilk
van, Zo worden grotere constrocties als
een staartstuk van de NH-90 en titaninm
maotorophangingen van Airbus getest op
vermoeilngverschijnselen.

AAMERAME A350
Afgelopen voorjaar voerde het NLRE de

eerste mechanische proeven uit op on-
derdelen van de Airbus A350. De romp
van dit toestel bestaat geheel wit kool-
stofcomposiet. Niet voor niets werd als
eerste het raamframe getest: een raam
is een onderbreking in de romp van het
vliegtuig en daardoor in principe een
rwakke schakel Het raamframe werd
getest op schuifspanningen, de belasting
die de romp ondergaat bij landen en stij-
gen of wanneer het vliegtuig een bocht
maalkt.

Tijdens de test wordt een stuk romp-
paneel, met daarin het composieten
raamirame, in een ruitvormig stalen
testframe gemonteerd. Vervalgens wor-
den grote belastingen overgebracht op
de constructie, waardoor raamframe en
rompdeel vervormen. Die vervorming
levert belangrifle informatie over de
sterlte en stijtheid van de constroctie.
Met de meetresultaten lunnen aanmna-
mes in rekenmodellen eventueel wor-
den bijgesteld en kan het gewicht van de
composieten romp van de A350 verder
verlaagd worden. Het NLR gebruikt zijn
nieuwe beeldmeetsysteem ARAMIS om
nauwkeurig alle driedimensionale ver-
vormingen te meten en te visualiseren.
ABRAMIS is niet de enige vernieuwing
waarmee het NLE technologisch voorop-
loopt. Het investeerde in 2008 onder an-
dere in een nieuwe C-scanner. Daarmee
lunnen complexe geometrische vormen
roals landingsgestellen en rompdelen



LUCHTVAART @

met ultrasone geluidsgolven worden ge-
mspecteerd op onregelmatigheden en
schadepatronen in composietproducten.

VIHTUEEL TESTEN

De snelle ontwikkeling van  digitale
meettechnielen levert steeds meer waar-
devolle data op. Die data moeten goed
ontsloten worden. Ben aantal afdelingen
van het NLR werkt aan de ontwikke-
ling van een nieuw presentatiesysteem,
waarhij alle data tijdens de test real-time
beschikbaar zijn voor de antwerpers van
de opdrachtgever.

Alle testdata, ARAMIS-beelden (zie bo-
ven), hoge resolutie fotos en videobeel-
den worden verzameld op &n server.
Ontwerpers kunnen daarmee al tijdens
de proef de waarden uit hun theoretische
rekenmaode] vergelijken met de werkellj-
ke waarden. Het NLE wil de testgegevens
op de server beschikbaar gaan stellen via
een bevelligde webinterface. Bevoegden
kunnen dan overal ter wereld de test vol-
gen, de resultaten meteen analyseren en
de test zo nodig bijsturen.

De integrale presentatie en disteibutie
van onderzoeksgegevens s de eerste
stap naar het zogenaamde ‘virtueel tes-
ten’ Tests worden daarbij eerst volledig
door computerprogrammas  gesimu-
leerd, voordat het Fysieke testen begin.
Ingenieurs kunnen zo beter anticiperen

op problemen in de constructie of test-
methodes.

De testfase is een cruciale en tijdeo-
vende stap bij elke luchtvaartinnovatie.
Slimme en efficiBnte testmethoden zijn
daarom van groot belang. Het NLR geeft
daarmee de Nederlandse en Europese
vliegtuigindustrie een woorsprong  bij
de ontwikkeling van grensverleggende
techniel voor lichtere, veiliger en scho-
nere vliegtuigen. &
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Deze rubriek dient om de leden te informeren over
belangrijke ontwikkelingen binnen de vereniging, waar
de meesfe [eden op een andere manier weinig over
Zouden horen, deze keer:

WERKPLEKKEN IN DE HORST

Het zal niemand zijn ontgaan dat er binnen de opleiding
WE, en eigenlijk binnen ean groot gedeelta van da UT
e@an schrijnend gebrek aan werkplekken is. Het komt
vaak genoeg voor dat studenten na een half uur zoe-
ken naar aen fatsoenlijke werkplek chagrijnig de New-
tonkamer in lopen @n hun gal spuien over de situatie.
Het vinden van een aplossing hiervoor is @aen langdurig
proces, omdat er bijvoorbeeld niet morgen een nieuw
gabouw kan zijn, en dit stuk dient dan ook ter infor-
rmering over de stappen die het bestuur onderneemt.

De anderwijscommisaris, Ella Giskes, is sinds begin
van dit collegejaar actief bezig binnen de OLC en de fa-
culteitsraad om dit probleem aan te kaarten. Er is bij-
voorbeeld namens de CTW studieverenigingen ean brief
uitgagaan naar de decaan, dhr. Eijsing, waarin het pro-
bleem wordt beschreven en [deel]oplossingen worden
aangedragen. Naar aanleiding daarvan is er ean drie-
rmaandelijks overleginhet leven geroepantussendedrie
studieveranigingen an de decaan om het specifiek over
de ontwikkelingen op dit gebied te hebben. Ook wordt
er ean soortgelijke brief richting het CvB opgesteld.

Zoals al eerder gezeqgd is dit een probleem dat allean
op de lange termijn zal worden opgelost. Er zijn ech-
ter wel een paar tijdelijke oplossingen die hat leed wat
kunnen verzachten. Ten eerste is er de tip aan jullie
als studentan om, als je weer eens gean plek kunt
vinden, eens naar de Noordhorst te lopen. Daar staan
vaak hele zalen leeg en kun je prima werken. Ook kun
Je bij de receptie stekkerdozen ophalen als je laptop
het weer eens begeaft. Het belangrijkste is achter dat
jullie als er iets mis is vooral veel bij ons, het bestuur,
moeten klagen. Immers alleen als studenten klagen
hebben we een poot om op te staan wanneer we met
de faculteit anderhandelen.

UITGELICHT
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CONSTRUCTUEEL

fekst Lieuwe da YWries

Wallicht is hat iets onbekender dan de Howercraft,
maar in het Newton-wagenpark staat al een aan-
tal jaar een mooie dune-buggy. Met zijn geraarmnte
van staal en brede ophanging is het eaen zeer werk-
tuigbouwkundig verantwoord apparaat. Echter is ean
kenmark van een werktuigbouwkundig apparaat ook
dat het werkt. Dat is hier helaas nog niet het gaval.
De cormmissie die verantwoordelijk is voor de buggy,
da LasCie, is op dit moment bezig de overbrenging
van de hydromaotors naar de wielan te haronbwerpean.

Herontwerpen, omdat de wvorige constructie zoda-
nig gedimensioneerd was dat de hydromotor dwars-
krachten moest opvangen. Wanneer je deze motor
direct op het wiel aansluit, zal er altijd ean kleine uit-
lijningsfout in zitten. Hierdoor kan het binnensta van
da motor ean beetje scheef worden getrokken, terwijl
deze daar helemaal niet naar ontworpen is. De motor
kan maraelijk alleen maar torsiekrachten apvangen.

Om ervoor te zorgen dat de motor alleen op torsie om
zijn as wordt belast, wordt hier op dit moment een kop-
peling voor gernaakt. Deze zogenaamde klauwkoppe-
ling bevat aan de ene kKoppelingskant, in dit geval de
kant van de motor, drie klavwen en aan de andere kant
drie uitsparingen waar de klauwwen dan invallen. Door-
dat de uitsparingen iets groter zijn dan de klauwean is
het niet erg als de as van de maotor an het wiel niet
precies op een lijn liggen. In de afbeelding staat ean
Solidworks model van de overbranging.

Als dit gedaan is, is het alleean nog maar een kwestie
van alle slangen aansluiten en zal de buggy niet allean
te zien maar ook te horen zijn op een aantal Newtan
activiteiten.



26 novernber nam de jaarlijkse Newtonkartchallenge
plaats. 45 wannabee coureurs maakten 1,5 uur lang
de kartbaan tot een spektakel van ongekende orde.
Hoewel niet iedereen direct mee zou kunnen doen
op Zandwvoort werd toch het maandrecord gebroken.
Ma afloop werd er nog gezellig nagebabbeld en
uiteraard werdan de snelste, of in sommige gevallen
de langzaamste, tijden uitvoerig vergeleken om te
beslissan wie nou uiteindelijk de snalste was.

VERENIGINGSNIEUWS

Hoewel Sinterklaas normaal op 5 december uitdeelt
vereerde de goedheiligman ons dit jaar op &4 december
met een bezoekin de borrelkelder. Voor elke cormmissie
was er aen mooi cadeau en dito gedicht. Kind ren die
stout waren geweast in het afgelopen jaar werden
door de 5int streng toegesproken. Maar gelukkig was
niemand zou stout dat ie meegenomen werd naar
Spanje...

Opwoensdag 19 november werd er
in Diepzat gerborreld. De redan?
De intercontinentale studiereis

stond op het punt van vertekken
en moest natuurlijk uitgezwaaid
worden. Onder het genot van het
Braziliaanse Brahma bier werd
Finodewitteflamingo, de mascotte,
overhandigt aan de commissia
en werd het hele gezelschap een
goede reis toegewenst. Twee
dagen later wvertrok men naar
Brazilie, na 3 minuten kreeg de
bus een klapband maar verder
verliep de reis voorspoedig. Op het
rmoment van schrijven is de reis
nogq in volla gang en druppelen
allerlei waanzinnige wverhalen
uit de dagverslagen, iets dat
doet vermoeden dat de reis wal
geslaagd is.

WAT IS ER DE AFGELOPEN TIJD GEBEURD?

Om en nabij 30 wh'ers volgden op 1 en 8 december de cursus
InDasign. In twee avonden werden de deelnemers wegwijs
gemaakt in de wondere wereld van het grafisch ontwerpen in
InDasign. Op de earste avond leerde men de basics, dingan als
bagininstellingen an paginanummering werden behandeld. Yeel
aandacht op de tweede avond werd besteed aan printmarges en
termen als ‘bleed’ &n 'slug’.

Op 11 decemnber vand het Symposium "Fasten your Seatbelts,
A Journey through Aerospace technologies' plaats. Rond
het thema lucht- en ruimtevaart waren een wviertal grote
lezingen georganiseerd. Hierin werden onder andere de Joint
strike Fighter en de parachute wan Dutch Space behandeld.
Yoornamelijk de ochtend stond in teken van deze lezingen want
na aen prima lunch was het tijd voor een stukje interactie. Tien
bedrijven gaven evenzoveal verschillende cases, die in groepen
van 20-25 man gevolgd werden. De dag werd afgesloten mat
ean borrel in de kantine, hier werd nog even gesocialised met
de nog aanwezige bedrijven, germopperd dat er bier in flesjes
in plaats van fusten was en teruggekeken op ean zeer geslaagd
SYMposium.

januari 200% 3 ?
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5000 METER TRACK
150 000 KOFFERS PER DAG
1 BAS BIJKERK

Inderdaad, hal zijn imposanta systeman die
Vandaranda Indusirias raaliseart. Matarial
handling systemean voor tal van nationale an
intarnationale disiributiscentra, luchthavans
&n sarteasrcantra. De ena kear batrakkalijk
compact an ovarzichialijk. D& andars kaar
zeer uitgebraid, behorand ot ‘s waralds
grootsts inslallatias. Complex en opgabausd
uit da maast innovaliave an crealiave
oplossingan op hat gebied van alakiranica,
machanica an basturingstechnologis.

UMIEKE SYSTEMERN, BIJZOMDERE MEMNSEN

Uniske systemen, dis altijd waer andars
zijn. Gerealisesrd door bijzonders mensan.
Bas Bijkerk bijvoorbaeld. Ean van onza
collega’s die niat uitgasprakan raakt aover
da projecten waarbij hij van bagin tol sinda
batrakkan is.

Intermationala miljoanenprojecten, waar hij
in multidisciplinair teamvarband aan warkl.
En waar hij trots op is! Mat als zijn 1 700
collaga’s ap onza varschillanda kantoran in
da warald.
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Oa boeiendste tachnische an logistisks
uitdagingan. Een ereatieva omgeving met
gedreven collaga’s dis van aanpakkan
waltan. De alwissaling van projaclenwark.
ket internationala carrigdramogelijkhaden.

Unieka systaman. Bijzondare mensan. Ja
vindt hiet bij Vandarlands Indusiries. Kijk op
www . vandarlanda_com.

WWww.vANDERLANDE.COM
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The sky is the limit

Laat ik beginnen met ledereen een geluklig nieowjaar toe te wensen,
waarln er weer vele studiepunten behaald mogen worden en veel actieve

studenten mogen opstaan. In de vaart der volkeren is onze vereniging al
jaren een stabiele factor, en ik heb er alle vertrouwen in dat Isaac New-
ton ook in 2009 haar reputatie weer zal antstijgen. Het belangrijkste om
daarbi] te vermelden is dat het bestuur inmiddels is begonnen met de
zoeltocht naar het 52e kandidaats-bestuur, Gezien het aantal potentieel
gelnteresseerden en de algemene sfeer binnen de vereniging heb ik er
alle vertrouwen in dat er in april een capabele groep enthousiastelingen
hun plannen zal presenteren.

Zo'n eerste editie in het nieuwe jaar vraagt natuulijk ook om een relativ-
erende terughlik. Het jaar 2008 wordt door historici no al bestempeld
als het jaar waarin de ernstigste economische depressie sinds de jaren
30 begon. £eker het algedopen half jaar kon je daar niet meer omheen;
elke nieowsbron had de economische malaise als speerpunt.
Draarnaast staat het jaar 2008 ook symbool voor een omme-
zwaal in de geopolitieke verhondingen. Met de verklezing van
de eerste zwarte president aan de overkant van de zee is sen
fundamentele verandering te zien in het denken van de V5,
en de rest van de wereld. Niet alleen op economisch vlak,
maar zeker ook op militalr gebled.

Wat betekent dit alles voor W.5S_G. Tsaac Newton? Vrij

weinig, hoe bijzonder dat ook is. Van de recessie
merken wij vooralsnog niets, de vereniging is kapi-
taalkrachtiger dan oait. Of dat ook in de toekomat
zo zal blijven is natwurlijk onzeker, maar arm zul-
len we noolt worden. Een mool voorbeeld daarvan,
en tevens een brug naar het thema van deze Appel, is
het symposiom van 11 december. Op het laatste mo-
ment kon een lezing van de luchtmacht over de JSF
niet doorgaan. Toch kon er binnen een week nog sen
spreker worden geregeld ~ en niet de minste: Lockheed
Martin. Dit bewljst maar weer hoeveel interesse er ook
vanuit de lucht- en ruimtevaart is voor de werktuigbou-
wer, Ook voor het komende jaar is het devies dan ook:
The sky is the limit!

Namens het gehele 51e bestuur veel leesplezier gewenst,

Thomas van der Meer
Voorzitter 51ste bestuur des WA.G. Isaac Newton

Conanti Dabitor

]
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High Speed Micro
Rotors

PhD candidate Emre Dikmen, Applied Mechanics, Structural Dynamics and Acoustics

Portable power generation units in cm range having 100 times higher energy
densities than the best rechargeable batteries; combined heat and power units

providing the heating and electricity required for an apartment, mechanical
energy storage devices: These ideas will probably become real in the npcoming
vears with the developments of micro rotating machinery such as micro turbines,

micro flywheels, etc.

Recently, with the developments in micro
fabrication techniques, production of
complex geometries is enabled and
development of micro scale systems has
been become possible. A great number
of research projects have been running
all over the world for the development
of devices such as micro electric motors,
micro turbines, micro pumps, micro
reaction  wheels, micro  gyroscopic
sensors and micro milling machines
which include high speed rotating
parts. Therefore advanced rotordynamic
models are required for the design of
these components. However classical
rotor dynamic modelling approaches

can not be applied directly due to the
multiphysical effects becoming crucial
in micro level.

The viscous forces and fluid film heat
transter coefficients are higher In small
scale and heat transfer becomes an
important aspect of fluid mechanics,
since micro devices operate in a different
design space than large-scale machines.
Besides, theairsurroundinganoscillating
microstructure has a profound effect
on its dynamic behaviour Therefore
multiphysical effects such as interaction
with the surrounding air and thermal
effects should be taken into account

Micra turbines : Power MEMS project at KU Leuven [ left], Power MEMS
project at MIT [right)

40 | de appel
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while examining the rotor dynamic
behaviour.

In order to satisfy the efficiency
requirements micro rotating machinery
should operate at very high speeds
such as 100 000 rpm to 1 000 000 rpm.
These high angular speeds also require
special bearing and support systems
for the rotating parts balancing the low
weight systems, providing damping
and minimizing the friction (power
loss).  Modelling approaches should
be developed for these unconventional
bearings and combined with the
rotordynamic formulations.

MODELLING THE
MULTIFHYSICAL EFFECTS
AND ROTORDYMAMICS

We modelled the temperature Increase
and fluid forces in the moderate
confinements of high speed mini rotors
and coupled these models with the
rotordynamic models.

The reduced gap ratio (air gap/rotor
radius) in these geometries is typically
two orders of magnitude greater than the
ones in small air gap geometries such as
bearings and seals (0.1 to 0.001). These
gap dimensions are present in most of
the micro rotating machinery affecting
the dynamic behaviour of the system.

Flow is pgenerally turbulent as high
speed rotors run in such confinements.
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Therefore inertial effects as well as
viscous effects become significant.

In our study, the theoretical model
for flow induced forces available in
the literature is implemented to the
rotor finite element model as a spring-
damper and added mass at each node.
Finite element modelling of the rotor is
based on Timoshenko beams and each
element has four degrees of freedom at
each node.

As the rotation speed increases, the heat
loss due to Friction and the temperature
increaze in the gap between rotor
and stator become more significant.
Consequently the change of air
properties due to temperature Increase
in the gap should be considered when
calculating the flow induced forces.
The power generation in the gap due to
friction is calculated by using empirical
correlations and temperature increase is
calcolated by thermal networks which
consist of resistances for rotor, stator

= -

and the gap. These results are used to
calculate the air temperature in the
confinement. Afterwards air properties
and friction coefficients which are used
for the calculation of flow induced forces
are updated at each speed. In this way,
the flow induced forces and the thermal
effects are coupled with the structural
madel.

The simulation results indicate that the
surrounding air has an important effect
on the dynamics of the structure and may
cause significant stability problems.

An  experimental setmp is  belng
constructed in order to verify the
developed models. The rotor is designed
with Hexible supports which have
varlable stiffness. Experimental modal
analysis of the rotor at different speeds
and support stiffness 1s planned to be
done with and without confinement. The
experimental results will be compared
to the simulations in order to determine
the validity of the modelling approach.

e
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Coaching, kennisoverdracht
& ervaringsuitwisseling

tekst Dr. Leen Moordzij, ir Anne F. van der Meer M5, ir. Henk Schoenmaker

Zoals in een vorige Appel/Principieel niteengezet, heeft er onlangs binnen onze
alumni-verenlging Principia een bezinning plaatsgevonden over de wensen
van de WB-alomni tav activiteiten die Principia met/voor haar leden zou kun-
nen ontplooien. Om meer inzicht te krijgen in deze ledenwensen, werd daarbij
onderscheid gemaakt tussen verschillende alomni-categorieen. Een van deze
categorieen Is de groeiende groep van mensen die met VUT/pensioen zijn (of
binnenkort gaan): de veelbesproken “zllveren generatie”.

Binnen deze groep blijkt bij velen
de wens te bestaan om ook na de
pensionering ‘nog lets met de ervaring
te doen. Daarbij wvalt te denken aan
activiteiten als coaching/ begeleiding (bv
van starters), het overdragen van kennis
(bw gastcolleges of specifieke kennis
in specifieke situaties), onderzoek-
opdrachten (waar de expertise en/of
mankracht onthreekt), sparring partner,
advizering, etc., etc.

Het bestuur van Principia wil dit
stimuleren en onderstennen, en bezint
zich op een toekomstige faciliterende
rol {"bruggenbowwer”). Als gezamenlijke
groep hebben we een schat aan kennis
en ervaring in hois, die voor anderen
zeer nuttig zou lunnen zijn.

Dientengevolge s gestart  met
de voorbereiding v EEN
nieuwe verenigingsactiviteit
‘Coaching, kennisoverdracht &

ervaringsuitwisseling’

4 2 | de appel
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Als le stap hebben we middels een
guestionnaire gelnventariseerd ...

... wie hiervoor belangstelling heeft

... welke ervaring/expertise aanwezlg is/
we zouden lunnen bieden

Deze questionnaire werd niet alleen
toegestuurd aan alle Principia-leden,
maar ook aan alle andere WB-alummni,
die bij het alumni-buro bekend zijn.

Tot nu toe hebben we hierop een kleine
40 reacties ontvangen, en er komen nog
dagelijks reacties binnen. Diegenen die
gereageerd hebben willen we hij deze
hartelijk danken.

Een voorlopige indruk bledt een wijd
spectrum van expertises en ervaringen,
van technisch specialist tot eigenaarf
directeur van een technologiebedrijf.
Momenteel wordt dit spectrum in
kaart gebracht, en zijn we tevens bezig
om contacten te leggen met de eerste

Klanten! Met name de contacten met
het Kennispark Twente (starters) zien er
veelbelovend uit

Het ligt in de bedoeling om “low profile”
met een pilot te starten om ervaring op
te doen en zo goed voorbereid te zifn op
een 2e “roll-out” fase Eea gebeurt op
dit moment met een klein team van 3
veipwilligers, en we vragen begrip voor
het feit dat er wat tijd nodig is, om dit
goed op te zetten.

Via Appel/Principieel en via onze website
www atwente nl/principia  houden we
u - en speciaal diegenen die gereageerd
hebben of die dat nog willen doen - op
de hoogte.

Wordt vervolgd.
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Zoek Jij een

uitdagende baan
in de techniek?

Brunel Engineering biedt startende an arvaren ingenieurs al ruim
20 jaar de beters banen in de techniek Wij habben al vele duizendan

ingeniaurs bamiddeld bij gerenommearde bedrijven, groot an klein.

We zijn actief in de volgende vakgebiedan: warkiuigbouwkunda,
bowwkundes, elektrotechniak, luchtvaarttechniek, civiele techniak,
schaapshbouakunde, miliey, tachnische badrijfskunda, chamische
technologie an algamene operationele technialk

Brunal Enginearing wil jou als starter of voung professional graag verdar
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hedpen om ean goede kauze te makan en ean glansnjke camdre tagamoet
ta gaan. Samen vindan we de baan die aan jouw wensan voldoet.

In ean parsoonlijk orifnterend gesprak kunnen wij je adviseran over
jousw mogelijkhaden in de tachniek an jij kunt ons al jous wragen
stallan. Laat daarom snel je CV achter op www brunal_nl/engineering.
Of vraag onze accountmanagers in Brunelhuis Enschaede naar de
magelijkhedan dia bij jou passen.

Enschade, Hengelosestraat 555, 7521 AG Enschade, Tel: (053) 478 60 13, Fax: (059) 836 13 68

www.brunel.nl/engineering
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Virtueel vliegveld

Technici van het Nationaal Lucht- en Roimtevaartlaboratoriom (NLR) en de
TU Delft hebben voor het eerst hun viuchtsimulatoren aan elkaar gekoppeld
Via internet werden de systemen van beide instellingen ook aangesloten op
de verkeerstoren- en de verkeersleldingsimulator van het NLE. Door de vier
simulatoren te verbinden ontstaat een virtueel vliegveld. Het bestuderen van
de interactle tussen verschillende piloten en de verkeerstoren bledt nieuwe
onderzoeksmogelijkheden. Met de lkoppeling is het bijvoorbeeld maogelijk
de capacitelt van Schiphol te optimaliseren. Daarvoor moeten per uur meer
toestellen landen en opstijgen, waardoaor er minder tijd tussen twee opeenvolgende
vliegtuigen zit. Deingenieurnl

Luchtvaart en internet

Internet is even vervuilend als de luchtvaart, maar toch denlat de meerderheid van
Nederlandse reclamebureau’s dat internet milieuvriendelifl is. Drie van de vijf
ondervraagde reclameburean’s heeft nog nooit van groen internet gehoord, aldus
Publer. De hoge mate van vervuiling is te wijten aan een stijgend energieverbuik
en afval Dit terwijl volgens onderzoeksburean Gartner de servers waar de
internetpaginas op draaien wereldwijd twee procent van de totale hoeveelheid
energie uitstoten. Dit staat gelijk aan de witstoot van de luchtvaart. Het is mogelijk
websites ‘groen’ te laten zijn als de server uit duurzame energiebronnen put
Mu.nl

Knooppunt luchtverkeer is natuur

In het boek Namrgebied Schiphol geven Schipholmedewerkers Erik Derogée
en Ton Mens een beeld van de rijke verscheldenheid aan flora en fauna op
Schiphol en daarmee aan een voor velen onbekende kant van de lochthaven, In
Natuurgebied Schiphol zijn alle planten en krulden beschreven die op natuurlijke
manier op de luchthaven terecht zijn gelkkomen en dus niet zijn aangeplant. Alle
fotos in het rijk geillustreerde boek zijn, zonder uitzondering, gefotografeerd op
Schiphal. Natuurgebied Schiphol laat de luchthaven daarmee van een hele andere
en voor velen waarschijnlijk onverwachte kant zien; als een gebled dat zich qua
verscheidenheid aan soorten bloemen, planten en dieren kan meten met menig

ander natuurgebied. Schipholgroup.nl

Op 15 December heeft Emirates Alrline, de luchtvaartmaatschappl] met een
van de jongste vloot ter wereld, een nieuw milleuvriendelijk programma
uitgeprobeert wanneer het de langste groene vliegreis uitvoerde. Dit programma,
geanalyseerd en bekeken op deze eerste vlucht van Dubai naar San Fransisco,
representeert de eerste groene vlucht dwars over de noordpool. Het doel was om
met een ingewikkelde route zo'n 7500 liter brandstof te besparen en zo'n 15.000
kilo koolstofdioxide uitstoot te vermijden tijdens deze 16 war non-stop vlocht
Emirates.com

[ [=] ..PI_:I-I 5
jenuar 2009



LUCHTVAART

Learn to fly

tekst Teus Baars

Heb jehet helemaal gehad met de opleiding Werktuighouww?
Zin in _rﬂq-tl:intﬂ een praktifkopleiding? Of ben
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Na je ywo-opleiding kun je direct aan
een opleiding tot piloot beginnen. Maar
de opleidingen zien graag mensen hin-
nenkomen met een HBO of Universitai-
re achtergrond, ook als ‘dropout” maak je
een goede kans. Voor toelating moet je
minstens VWO wislunde B beheersen,
dien je niet ouder te zijn dan 27,5 jaar
en moet je een stevige selectieprocedure
doorstaan.

Onze Koninklijke Nederlandse Luchi-
vaartmaatschappij betrekt haar piloten
inde eerste plaats van haar eigen lucht-
vaartschool in Belde. Dit is de oude Rijks-
luchtvaartschool die de KLM heeft over-
genomen van het rijk. Naast deze "KLM
Flight Academy’ lun je de opleiding ool
volgen bij diverse andere onderneme-
ningen op de zogenaamde vrije marlt of
bij de luchtmacht. In theorie kon je na
twee jaar je brevetten hebben, waarna
je in principe direct aan de slag kunt als
co-piloot op een klein verkeersvliegtuig
of als co-co-piloot op een grotere “kist”
Je vliegt altijd in crew verband en naar
verloop van tijd krijg je meer ervaring en
kom je hoger op de senioriteitslijst waar-
door een hogere functie in het verschiet
komt Normaal ga je halverwege je car-
riere van rechts naar links (van co- naar
captain). Een carriere als piloot is dus
een beroep en een oplelding tegelijl

DE FUNLCTIE

De hoofdfunctie van de piloot is het ver-
zorgenvan een zo veilig mogelijle vervoer
met een vliegiuig van A naar B, In de
luchtvaart heb je als een soort van ‘com-
mando en regelcentrum, de Dispatch’
Deze zorgt bijvoorbeeld voor weersin-
formatie en voor voorbereiding en bege-
leiding van de vlucht. Dispatch is ook be-
trokken bij de logistiek rond passagiers
en vracht. Onderhoud, technische zalen
en verzorging van het vliegtuig zijn de
taleen van het grondperesoneel. Als piloot

heb je meer het totale overzicht hierover
en dien je voornamelijk voor de eind-

controle van zowel alles in vliegtuig als
daaromheen.

Veoeger had je onderweg een boord-
werktuiglkundige mee die de staat van
de motoren, brandstof, eleltra en andere
systemen bijhield en problemen daarmee
analyseerde, terwijl de piloten de hoofd-
zaken bijhielden. Tegerwoordig doen de
piloten dat allemaal samen met de com-
puters aan boord. Sommige handelingen
dient een piloot, na een probleem, uit het
hoofd te weten (memaory items) maar de
meeste probleemgevallen staan beschre-
ven in een handboek (emergency check-
list). Bij al deze voorvallen lomt ook veel
communicatie  kijken, onderling in de
cockpit, met het cabine personeel, met
passagiers en met de geond. Hierdoor en
het meedere dagen op rels zijn met een
crew zorgt ervoor dat het vak ook een
sterk sociaal aspekt heeft.

DAGELIIKS WEHK

Als piloot bestaan je werkdagen uit rei-
zen waarbij je enkele of meerdere be-
stemuming aandoet. Het aantal dagen dat
je tussen deze werkdagen veij bent hangt
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af van de lengte en de intensiteit van de
rels. Hierna volgt een blik op wat je zoal
tegenkomt op een vlucht tjdens een rels
als piloot.

STARTFROCEDURE

1,15 h voor vertrek

Melden en verzamelen in het bema-
ningscentrum. Daarna valgt het door-
nemen van het vlochtplan, informatie
over het weer en andere zaken voor on-
derweg, zoals alternatieve vliegvelden
om e landen. De coclpit crew bepaalt
vervolgens op basis van het vlochiplan
en in overleg met de dispatcher hoeveel
brandstaf er meegenomen wordt. Naast
brandstaf voor onderweg moet er extra
aanwezig zijn in het geval van calamitel-
ten onderweg. Zo kan het zijn dat men
langer onderweg is dan gedacht, dat het
wachten is op ruimte om te landen of dat
het vliegveld gesloten is en het alterna-
tief in een ander land ligt. Daar wil je
valdoende brandstof voor hebben maar
ook niet te veel: voor een lange vlucht
moet je voor elke ton brandstof die je
mee neemt nog zon 40% extra rekenen
om het te vervoeren. Dat kan ten koste
gaan van de ‘payload; dat wil zeggen dat
je minder vracht mee kunt nemen wat

s

De digitale ‘glass’ cockpit van een Boeing 747-400
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Take-off Japan Airlines
Boeing 747-446 JABDB1

ook weer niet de bedoeling is. Een lowar-
tier extra brandstof betekent al snel het
afladen van een pallet vracht van 4000
kg. Dat dit veel geld kost hoeft geen uit-

leg.

i1, 45h voor verirek

Bij een passagiersvlucht is de cabine
crew, de passagiershediening, inmiddels
al aan boord. De cockpitcrew begeeft zich
nu maar het toestel dat voor hen gereed
staat: het positioneren van het viiegtuig,
de nodige technische controles en derge-
lijle zijn de taken van het grondperso-
neel. Zodoende kunnen de piloten zelf
optimaal worden ingezet en wordt er op
personeellkosten bespaard.

i, 3% voor verirek

De zogenoemde “pilot flying” stort zich
op het programmeren van de vluchtge-
gevens in de computers en houdt een
briefing aan zijn overige bemanning hoe
hij van plan is te gaan vliegen. De “pilot
maonitoring” houdt zich bezig met de res-
terende taken zoals het doornemen van
de rapportage en de velligheidscontro-
les witgevoerd door de grondploeg, het
inschakelen, instellen van alle systemen
aan boord en het contoleren van de wer-

8

de appel
Januari 20%

king daarvan. Ook doet hij de commu-
nicatie met air traffic control. Dit is de
luchtverkeersleiding. Het meest bekende
onderdeel hiervan is de lokale verkeers-
leiding in de toren.

Kort voor vertrek

Iedercen en alles is aan boord, in de
cockpit komt nu het zogenaamde “load
sheet’ binnen waarop de belading van
het vliegtuig staat omschreven. Als ook
deze gegevens in het computersystesm
zijn ingevoerd kunnen de startgege-
vens berekend worden. Deze gegevens
vertellen de piloten de meest efficiénte
methode om het toeste] het lochtruim in
te brengen. Zo kan worden bespaard op
brandstof, maar vooral ook op de moto-
ren. De bemanning Is nu klaar voor de
start.

OMDERWEG

Vliegtuigen zitten tegenwoordig vol met
computersystemen. Ten eerste is er een
computersysteem om het vluchiplan bij
te houden (Flight Managament Com-
puter). Daarnaast is er een systeem dat
in feite het hele vliegtuig aanstuurt en
analyseert (Fligt Control Computer). Op
basls van deze twee en enkele navigatie-

systemen werlt weer de zogenaamde
‘automatische piloot! Ook al zijn bijna
alle systemen geautomatiseerd en houdt
zo'n ‘anto-pilot’ het vliegtulg op koers, de
bemanning in de cockpit dient ten alle
tijden alert te blijven en alle systemen
in de gaten te houden. Met behulp van
computers op de grond en in het vlieg-
toig is de meest gunstige vliegroute al
uitgezet, maar onvoorspelde weersitu-
aties of drukke vliegroutes zijn zaken
waar je als piloot tijdig op moet antici-
peren. Daarom gaan op vluchten langer
dan 8,5 uur altljd drie vliegers mee en op
vluchten langer dan 12,5 wor vier vlie-
gers. Zo kunnen er altijd twee personen
in functie zijn, lkan ledereen z'n rust ne-

men en blijft de veiligheid gewaarborgd.

MNAVIGATIE

Ooit 15 men na een lange periode op
landschapsori#ntatle en kompas ook
gaan navigeren op basis van radioba-
kens. Door het vliegen mssen deze ba-
kens ontstonden de eerste ‘Alrways. Dt
zijn een soort van snelwegen in de vorm
van een langerekt drie-dimensionaal
stuk atmosfeer welke staan opgetekend
op speciale kaarten. Zo kan het voor ko-
men dat in een verder ‘leeg’ hachtroim
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een serieuze verkeersdrukte onstaat
Later zijn er methodes met versnellings-

meters gelomen en tegenwoordig werkt
iedersen met GPS .

Aan boord van een modern groot toestel
bevinden zich twee autonome eenhe-
den van dit systeem die onathankelijle
werken. Aangevuld met eveneens drie
‘inertial reference’ systemen, een soort
van laser gyroscopen die op basis van
een grondpositie en de versnellingen on-
derweg de vliegroute kunnen bepalen.
Daarnaast wordt nog steeds gebruik ge-
maalt van radiobakens en kompas.

LANDIMG

Heb je onderweg nog maar één autopi-
loot nodig, tijdens de landing gebruil je
ze alle drie, zodat ze elkaar lunnen cor-
rigeren en aanvullen. Daarnaast bestaat
er een systeem van geleide bakens op de
grond rondom de baan. Met mool ros-
tg weer land je zelf met behulp van al
de voorgenoemde systemen. Bij slecht
zicht en mist wordt het landen groten-
deels overgelaten aan de computers en
als het weer bar en boos is, wordt het
weer handwerk. Zo kan het bij slecht

weer en storm voorkomen dat je moet
landen met zijwind, dus dat de baan niet
helemaal recht in de wind ligt. Een vei-
lige landing op de vliegecomputers is tot
25 knopen zijwind gecertificeerd en met
de hand is het mogelijk ot maximaal 33
knopen zijwind te landen.

VEILIGHEID

Ben vliegtuig is elgenlijk één grote hack-
up. Van reeds genoemde FMC en FCC
bevindt zich van elk van deze compu-
tersystemen minstens een tweetal in een
vliegtulg, welke autonoom van elkaar
functioneren. Hetzelfde geld voor aan-
verwante systemen zoals de navigatie-
apperatuur en voor de autopilot, waar-
van er welgeteld drie aan boord zijn van
een Jumbojet.

Al de vier grote motoren van een 747
drijven onder andere een hydranlische
pomp en eéen elektrische generator van
%0 kW aan, maar in theorie kan het hele
vliegtulg nog functioneren op de energle
uit een motor. Zo zljn veel meer syste-
men [drie-)dubbel uitgevoerd, elk met
een eigen energiehron. De kleppen in de
vleugels hebben bifvoorbeeld zowel een

hydraulisch als een elektrisch aandrijf-
element of actuator’ Als dan alsnog alle

energie weg valt is er nog een accu aan
boord en kan een toestel ook nog zonder

‘stuurbekrachtiging’ worden gevlogen.

TOT SLOT

De piloot zelf wordt elk jaar tweemaal in
de meest uiteenlopende situaties op de
meest extreme voorvallen getest in een
vlegsimulator. Daar komt nog driemaal
per jaar cursus bij. De simulatortesten
worden wel het zwaarste onderdeel van
het hele beroep genoemd. Van zenuwen
voor het tentamen kun je in dit beroep
dus nog geen afscheid doen, maar veilig-
heid gaat voor alles. Want als piloot zorg
je samen met je collegas en je toestel
vioor veilig luchtvervoer. 8

Met dank aan de geinterviewde

verkeersvlieger

Landing op Sint Maarten van Boeing 747-404 PH-BFL
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