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Intro

Hoe vaak ik niet hoorde ‘heb je wel eens wat spannends meege-
maakt?’

“Welnee, vliegen is zo'n vitgekristalliseerd beroep, zeg ik dan, “er
gaat nooit iets fout en de autopiloot doet al het werk. Appeltje-eitje
dat verkeersvliegen tegenwoordig.’

Want hoe moet je een leek uitleggen dat het voor ons piloten toch
ook wel eens echt spannend kan rijn? Maturlijk rijn er in mijn vlie-
gerscarriere meerdere momenten geweest waarbij wij in de cockpit
het verschil nitmaakten.

Ergens in april 1985

We vliegen nog net boven het noordelijk halfrond op weg van
Bangui, de hoofdstad van de Centraal-Afrikaanse Fepubliek, naar
Kinshaa, de hoofdstad van wat toen nog Zaire heette.

Omze Boeing 737 op 35.000 voet, bijma 12 km hoog, laveert tus-
sen de onweerswolken door.

Het lijkt wel of heel Afrika aan het exploderen is. Er iz haast geen
doorkomen aan. Drwars op onze route ligt het I'TE het Inter Tropical
Front. Met letterlijk overal onweer. We rien wolken als oplichtende
bloemkolen die door de elektrische ontlading met een frequentie van
&en tot twee keer per seconde alk reusachtige gloeilampen oplichten.
Op onze weerradar & één grote felverlichte vlek waarneembaar. Daar
waar de eerste ophoudt begint bijna aansluitend de volgende bui.

We spelen met de instelhoek van onze antenne. Je kunt daardoor
onder en ook boven je vliegpad kijken. Want wat nu onder je ligt op
een afetand van 50 km, kan tegen de tjd dat we er zijn tot wel 2-3



km boven ons witrijzen. Die 50 km leggen we in slechtz enkele
minuten af. In die paar minuten die wij nodig hebben om bij die bui
met een top van 8 km hoog te komen, kan hij al zijn vitgegroeid tot
een bui met een top van bijna 12 km. Onweersstormen langs het
intertropisch front nabij de evenaar gaan soms wel tot bijna 20 km
hoog. Vandaag staan er tentallen van deze monsters op onze route.

Heel nietig hangen wij ernaast, naast een ruil van oerkracht die
nog bijna 10 km boven ons wittorent. We proberen met behulp van
de weerradar een weg te vinden door het buiencomplex van het ITE

Oms vliegtuig, dat op de grond zo indrukwekkend lijkt met zijn
startgewicht van 56 ton, heeft een zenuwcentrum met meer dan 7
km elektrizche kabel, met een elektronisch brein dat met behulp van
computers onre navigatie verzorgt, met eem slim systeem dat al
automatische piloot de koers en de hoogte voor ons vasthoudt, met
hydraulische systemen die de roeren en de wielen en vlengelkleppen
voor ons bedienen.

Een vhegtuig lijkt soms zo'n enorm machtig object. Ulitgerust met
het beste wat er op technisch gebied gemaakt kan worden. Maar,
naast al dat richthare, enorme natwurgeweld dat nu voor ons ligt, voel

Hier vliegen we nu met een aluminium apparaat, aan het einde
van onze kruisvlucht van Bangui naar Kinshasa. De tanks zijn nog
gevuld met ruim 8000 liter brandstof. En natuurlijk hebben we ook
nog onze 10 ton menselijke lading. We hebben 105 passagiers aan
boord, die vol vertrowwen in onze professionaliteit aan boord zjn
gestapt. Hier op 35.000 voet iz het binnen in onze aluminium pijp
een aangename 20 graden Celsing, maar aan de andere kant van ons
raam minus 50.

Met de zeer lage luchtdruk die aan de andere kant van het raam-
pje heerst rouden we het nog niet één minuut volhouden, veel te

weinig ruurstof voor een mens. Een zeer omvriendelijke omgeving
daarbuiten, afgescheiden door slechiz 3 mm duraluminium en 2 cm

plexiglas.
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Omze motoren ruigen de ijle lucht van buiten op en comprime-
ren deze rodat re voldoende zuomstof krijgen waarmee de brandstof
ontstoken kan worden. Samen leveren onze twee Pratt & Whitmeys
ruim 14 ton stuwkracht.

De JTED-15 is een van de betrouwbaarste sraalmotoren van dexe
tijd. Wel doretg. Dat iz ook de reden dat ze er over een paar jaar wit
gaan; er komen dan kisten met zogenaamde fan-motoren — een
motor met een soort grote propeller voor het stralgedeelte — die wel
tot dertig procent zuiniger kunnen vliegen. De kostprig om een
modern vliegtuig te laten vliegen bestaat voor circa dertig procent wit
brandstof, dus iz bezuinigen hierop namurlijk zeer belangrijk.

Van de ontzpannen sfeer waarmee we de viucht begonnen & niet veel
meer over. Door de statische elektrische ontladingen van de
onweerswolken klinkt er zoveel ruis in onre koptelefoons dat we de
radiostations niet meer kunnen ontvangen. Onze radiobakens tollen
af en toe ro rond dat we niet meer op ze kunnen vertrouwen. We
blijven stug onze koers vliegen die we aamvankelijk hadden witgere-
kend en laten ons niet verleiden om de naalden van het radickom-
pas te volgen. De cockpitverlichting staat op maximaal. Onze ogen
zijn daardoor aan de intense helderheid gewend. Want mocht een
bliksem inslaan dan i er in ieder geval minder risico dat we geduo-
rende 1-2 minuten door de ontlading verblind raken. Radiocontact
met de verkeersleiding is er niet, ook door de atmosferische storin-
gen onmogelijk geworden.

Het laatste weerbericht dat we ontvangen van Kinshaca iz niet erg
goed. Heel wat minder verticaal en horizontal vliegricht op de
luchthaven dan wij in Bangui hebben doorgekregen. Maar ook & de
laatste weeminformatie alweer drie kwartier oud. Over een klein
kvwartier zijn we bij het moment dat we de daling in moeten gaan
zetten. De fop of descent noemen we dat. Onze uvitwijkhavens zijn
Brarzaville en Luanda. Brarza, zoals we het meestal noemen, ligt 2an
de andere kant van de Zaire-rivier, slechtz tien minuten vliegen van
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Kinshasa. Luanda ligt echter bijna een vur vliegen verder naar het
zuiden. Vanaf onze kruishoogte van 35.000 voet moeten we Luanda
halen, maar dan blijft er nog maar weinig brandstof over voor
onvoorziene omstandigheden.

Voordat we de daling gaan inzetten moeten we duz wel zeker
weten dat we op onze bestemming kunnen landen of in geval van
onvoorziene tegenslag kunnen witwijkem naar de lochthaven
Brarzaville. Uiteindelijk krijgen we met wveel gekraak door het
onweer toch contact met de verkeersleiding van Kinshaza. Het veld
iz open en Brarza ook. Wel staat er onweer vlakbij het vliegveld,
meldt de verkeersleider. Al laverend tuszen het onweer bereiden we
ons voor op de nadering en landing.

Ik vlieg deze trip samen met Willem, mijn collega-geragvoerder.
Het iz zijn beurt om te landen. We vliegen deze vlucht met twee
geragvoerders, want het is mijn tak als rmoute-instroctenr om Willem
wegwil te maken in de procedures van Air Zaire. Ik vloog de heen-
reis en maakte de landing op Bangui. Op de terugvlucht i het dus
zijn beurt om de kist te besturen.

Het onweer omsluit het viiegveld MN'djili-Kinshasa bijna volledig.
Aan het einde van de daling, vlak voor we de nadering voor Kinshasa
inzetten, is Brarzaville nog goed richtbaar, vlakbij aan de andere kant
van de Zaire-rivier. We zien veel bliksemactiviteit vlak voor de stad.
De verlichte stad iz voor de helft nog richthaar, verlichte huizen en
straten in de donkere nacht. Boven de andere helft hangt een
onweersbui, om de twee seconden fel oplichtend door blikzemontla-
dingen.

Maar halverwege de daling, op 20.000 voet, rien we ineens niets
meer. Brazzaville, de witwijkluchthaven heeft een complete elekirici-
teitsstoring door blikseminszlag in de (enige) energiecentrale, dus daar-
door volledige stroomuitval, blijkt Later. Op het vliegveld van Brazzm
werken nu ook de verlichting en de navigatiebakens niet meer. ..

Uitwijken naar Brazzaville & dus niet meer mogelijk. En na het
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inzetten van de daalvlucht iz de optie van nitwijken maar Luanda ook
niet meer mogelijk. Hoe dan ook, we moeten landen op vliegveld
Kinchasa,

Al we Kinshaza naderen en oms voorbereiden op de landing op
baan 24 in westelijke richting met hulp van een ILS-nadering,
gebeurt nou net precies wat we niet willen. Een onweerswolk drijft
vanaf de heuvel in zeer rap tempo het dal van de Zaire-rivier in.

We proberen de nadering te maken, maar op de weerradar zien we
dat het te riskant is. De "pit’ van de onweerswolk hangt precies boven
het buiternste baken. de ‘outer-marker’. We moeten de nadering
afbreken naar rechts. richting rivier. Daarvandaan vliegen we een
‘omvliegprocedure” om voor de tegenovergestelde baan te komen.
Brandstof om een uurtje te *holden’, wachten, hebben we niet meer.
De gehele doorstart en omvliegprocedure duurt bij elkaar circa ten
minuten. Het onweer bereikt in die korte tijd ook de tegenoverge-
stelde runway. MNa twee keer een doorstart te hebben moeten maken,
landen we witeindelijk op vliegveld N'djili-Kinshaza met nog wat
laatste druppeltjes kerosine in de tanks.

Vermoedelijk iz dere nacht het moment geweest waarin we ons
levensinkomen hebben verdiend. We zijn witeindelijk wel geland,
maar vraag niet hoe. Terwijl ik dit schrijt zie ik de gebeurtenizen van
die nacht zich ak een film voor mijn geest opnienw afepelen, roak ik
die in mijn dromen, neen, nachtmerries, soms ook terugzie.

Al ik Willem soms nog op onze reiinies tegenkom rzeggen we
aldjd: “Toen hebben we de klus geklaard, wij gaan door tot honderd
jaar, want onze lieve Heer heeft nog plannen met ons.’

In een later hoofdstuk volgt meer over het vliegen in Zaire.
Tsja, verkeersvliegen is toch niet altijd “appeltje-eitje’. ..
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Zarrninky

Democratische Republiek Congo, voorheen Zaire [ Uitz ONTMOETING MET MONA, DE PYGMEE.

Fenomenen in de lucht.
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LINES: Mer drie stewardeszen
inn de cockpir van de Boeing
737 tijdens een wet lease voor

Sawdi Arab Airlines, winter
1977

Boven: De cockpir van de Caravelle,
LivksoNDER: De cockpir van de B-757.
RECHTSONDER: De cockpit van een Dakota (Uit MOONLIGHT CRUISE )
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Challenger 650 Business Jet (Ui BLOEDIRAMANTEN |.

RECHTERPAGINA: BOVEN: Boeing 7678300 (Uit THUTSVLUCHT en wit: EMERGENCY DESCENT).
RECHTS: De kaart van Cuba | Uit EMERGENCY DESCENT).



