B737:

Roeren aan een vliegtuig.

Het is denk ik voor iedereen wel duidelijk waarom roeren aan een vliegtuig zitten. 
Er zijn echter wel een paar dingen belangrijk om te weten.


Algemeen.

Het is de bedoeling dat als een vliegtuig normaal vliegt er geen stuurkrachten plaatsvinden. De roeren moeten dus in balans “zweven”.
Elk roer is, voordat het aan het vliegtuig gemonteerd wordt, statisch in balans gebracht doormiddel van gewichten.

Grote vliegtuigen die op handkracht worden (of kunnen worden) bestuurd hebben op de roeren een hulpstuurvlakje. Dit stuurvlakje zorgt voor een kleine stuurkracht voor de vlieger en kan met groot gemak, aerodynamisch, het roer bedienen. 
Deze stuurvlakjes zijn niet in statische balans maar worden met gewichten op het roer gecompenceerd. Zo is het geheel weer in statische balans.

Omdat het effect van de hulpstuurvlakjes niet bekend is wordt dat met een proefvlucht vastgesteld. Na deze vlucht wordt er zo afgesteld dat er geen stuurkrachten meer zullen optreden. Er is weer een proefvlucht nodig om de waarheid daarvan vast te stellen, net zolang tot het goed is.

Als een roer niet in balans is, of het effect van een hulpstuurvlakje is niet uitgenuld, zal de vlieger daar niet zo snel iets van merken (verborgen gebrek!!).
Het gevaar bestaat dat het roer gaat trillen (flutter) en de belasting op de ophanging zo groot wordt dat het roer en constructie beschadigd of zelfs afbreekt.
Normaal zal de vlieger met behulp van het hydraulisch systeem vliegen of de automaat laten vliegen. Maar het wordt anders als de hydraulische druk wegvalt.
Het alternatief is spierkracht van de vlieger en dan is het ook van groot belang dat alles goed in balans is.


Decoreren.
Het decoreren van vliegtuigroeren is dus niet zo maar een handeling. Gewichten en contouren veranderen hierdoor.
Blijven de handelingen / berekeningen binnen voorschriften / limieten van de handboeken, is daarmee zeker gesteld dat er geen afbreuk wordt gedaan aan de uitkomst van een laatst uigevoerde testvlucht.

Bij de 737-300 / 400 / 500 zijn er limieten voor 2 keer berekening van een nieuw SBHM. De limiet voor de tweede berekening is strenger.
Voor de 737- 600 / 700 / 800 / 900 is er maar één limiet voor berekening, maar wel een hele strenge. Het aantal berekeningen na elkaar kent daardoor geen limiet.

Wat mag niet en wat mag wel.
Je mag aan roeren eigenlijk niets doen. Nou niets is overdreven, je mag er wel iets aan doen maar dat is zeer beperkt.


Aan de hulpstuurvlakjes mogen hele kleine reparaties volgens zeer strenge voorwaarden worden uitgevoerd.
Boeing zegt dat als er een ander vlakje opgezet wordt of er wordt veel aan een vlakje gerepareerd, moet er proefgevlogen worden.
Een vlakje dat geschuurd en geschilderd is wordt daarmee gezien als een ander vlakje en moet er dus een proefvlucht worden uitgevoerd.


Aan de roeren mag van alles een klein beetje …..maar onze lieve heer mag je helpen met het uitrekenen van de balans want dat is best ingewikkeld.
Gelukkig wordt het iets eenvoudiger als een roer geheel geschilderd wordt maar dan zijn er toch wel even wat aandachtspunten.


De ailerons kunnen niet op het vliegtuig gebalanceerd worden en dus zal van te voren het SBHM (Static Balance Hinge Moment) afgelezen moeten worden.
Dan kan er een simulatie berekening gemaakt worden en weet je welk gewicht aan verf gespoten mag worden zonder buiten limieten te komen.
Kom je buiten de limieten moet het roer eraf en dan zegt het handboek dat er beter van de balans weegschaal gebruik kan worden gemaakt.
Verder meldt het handboek dat als dat gebeurd en het roer is weer teruggeplaatst, er een proefvlucht moet worden uitgevoerd.


De elevators kunnen wel op het vliegtuig gebalanceerd worden, maar zeer beperkt.
Aan de onderzijde is de balansmogelijkheid aanwezig op twee posities.
Ook hier even het SBHM aflezen en een simulatie berekening maken.
Kom je buiten de limieten moet er gekeken worden of de mogelijk van balanceren nog aanwezig is.
Hiervoor moet er bekeken worden hoeveel gewichten er al geplaatst zijn,  er bijgezet kunnen worden en wat de lengte van de bevestigingsbouten moet zijn.
Lukt het niet, moet het roer eraf en dan zegt het handboek weer dat er beter van de balans weegschaal gebruik moet worden gemaakt.
Verder meldt het handboek dat als dat gebeurd en het roer is weer teruggeplaatst, er een proefvlucht moet worden uitgevoerd.


Ook het rudder kan op het vliegtuig gebalanceerd worden. Halverwege het roer zit het contragewicht en daarop kan gebalanceerd worden.
Weer even het SBHM aflezen en een simulatieberekening maken.
Kom je buiten de limieten moet er gekeken worden of de mogelijkheid voor balanceren nog aanwezig is.
Hiervoor moet er bekeken worden hoeveel gewichten er al geplaatst zijn, er bijgezet kunnen worden en wat de lengte van de bevestigingsbouten moet zijn.
Voor het rudder hoeft geen een proefvlucht uitgevoerd te worden.
Resume.
Na dit alles blijft er nog over hoe we dit nu verantwoord praktisch gaan aanpakken.

· Zorg voor een geldig document om de gegevens en procedures uit te lezen.
Dit moet het SRM zijn van de af te handelen maatschappij. Hiervan moet in de verslaglegging verplicht vermeld worden:
1-
Het document nummer
2-
Het revisie nummer
3-
De revisie date


· Van het betreffende vliegtuig moet bekend zijn:
1-
Het linenummer
2-
De laatst bekende gegevens van de roeren (engineering info)


· Neem alle gegevens van de roeren op (voordat het niet meer kan), te weten:
1-
Partnummer
2-
Serienummer
3-
SBHM
4-
Date SBHM
5-
Het aantal gewichten reeds gemonteerd
note: Plak de dataplates van de roeren af zodat deze leesbaar blijven.

· Zorg voor testplaten van de juiste afmeting (4 sq ft) en weeg deze nauwkeurig.


· Maak een voorlopige berekening om te zien hoeveel verf er gebruikt mag worden / wat de mogelijkheden zijn.


· Spuit de testplaten mee met de roeren en let op; spuit elke testplaat in de zelfde positie als het roer, t.w:
 
a-
liggend (aileron en elevator)
 
c-
staand (rudder)


· Weeg de testplaten nauwkeurig na het drogen ( bepaling aangebrachte verf ).


· Schuur de gewogen testplaten zoals de roeren geschuurd zijn geweest en weeg de testplaten weer nauwkeurig ( bepaling afgeschuurde verf ).
note: Indien de testplaat al vooraf een verfsysteem had kan deze handeling vóór het meespuiten gebeuren ( wegen, afschuren, weer wegen ).

· Maak de berekening van het nieuwe SBHM.


· Balanceer de roeren indien nodig.
Noteer de gegevens op de dataplates (geen metaalstempel gebruiken!)of maak en plak nieuwe dataplates.
Het feit dat de calculatie procedure gebruikt is moet op de dataplate vermeld zijn. Eventueel plakband van dataplates verwijderen.

· Zorg voor juiste verslaglegging.

FOR INFORMATION ONLY. UNCONTROLLED DATA !

