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PC-7, PC-9 en PC-21. Een uitgedacht concept in de turbotrainer wereld en een droomreeks voor Pilatus die een rotsvast vertrouwen heeft in het naderende succes van de laatse variant de PC-21 supertrainer !

PC-7  WAS BORN 

Wie had gedacht dat de introductie van de PC-7 turbotrainer in 1966 zou leiden tot een uiterst succesvolle ontwikkeling in de Zwitserse luchtvaartindustrie ? Belangrijk werd gesteund op de ervaringen met het ontwerp Pilatus P.3, (1953) met een geheel metalen romp. Deze was in dienst bij de Zwitserse luchtmacht als voorbereiding op de jet-fase en benaderde de jet-vliegeigenschappen. De PC-7 was nog meer geschikt voor deze taak waarbij de Pratt & Whitney Canada PT-6A  van 550 pk de kist meer vermogen en beter aansluitende eigenschappen gaf.  

De zogenoemde P.3B had in 1975-76 een 2e introductiefase nodig, maar daarna sloeg het tij om voor Pilatus die het toestel inmiddels tot PC-7 omdoopte.  Een grote orderreeks volgde waarbij Pilatus vooral aan luchtmachten in Midden- en Zuid Amerika, Afrika en Azië verkocht. De Europese belangstelling was matig, naast de Zwitsers toonden alleen Oostenrijk en Nederland interesse, de concurrentie van de Tucano kostte PC-7 en PC-9 orders. De Zwitserse luchtmacht kocht 40 stuks om de oude P-3 te vervangen.

STUNTTEAM

De PC-7 viel in goede smaak en kon naast het trainingswerk dankzij de sterke en slim geconstrueerde motor moeiteloos luchtacrobatiek uitvoeren (turbine drijft propeller aan / straal drijft een nieuwe turbine met gearbox aan) De Zwitserse luchtmacht formeerde tegen deze achtergrond in 1989 ter gelegenheid van het 75 jarig bestaan een stuntteam waarop men zeer trots is. Het PC-7 team bestond 15 jaar in 2004 en vierde dit met een demonstratie op de Klu open dag op Volkel. 

De perfecte show bestaat uit klassieke maar ook geheel eigen figuren. “Close formation” vliegen met een turboprop vraagt meer van de piloot dan met jets vliegen en daarom komen alleen de meest ervaren vliegers normaal opererend op de F/A-18 of Super Puma in dit team. Het beperkter vermogen ten opzichte van jets maakt dat binnen formatievliegen een klein stukje snelheidsverlies niet zo maar wordt ingelopen, daarom wordt iets onder  de snelheidslimiet gevlogen en is het hard werken met nog veel analoge technologie. Juist het feit dat er nog veel handelen van de piloot wordt gevraagd en relatief nog weinig interfacetechnologie is ingebouwd maakt de PC-7 tot een ultiem basis trainingsvliegtuig en juist door z’n prestaties ook weer een geavanceerde trainer, een soort multi-role trainingstoestel.

PC-7, BELANGRIJK ELEMENT IN DE KLU

We spraken recent met Majoor van Praat, commandant van het 131 EMVO sqn Woensdrecht (elementaire militaire vlieger opleiding) belast met de initiële en voortgezette vliegeropleidingen luchtmacht. In tegenstelling tot de F-16 waarop Maj. v. Praat jarenlang ervaring heeft en die door hem steevast een “wapenplatform” wordt genoemd is de PC-7 veel minder makkelijk te vliegen.

Niks volautomatische besturingssystemen, maar zelf aftrimmen die kist (flaps, ailerons en horizonstabilizer) en continue inspelen op veranderingen waarbij de flight controls aan staalkabels vastzitten. De principes van vliegen met propellervliegtuigen leer je blind aan en ’s avonds thuis op je stoel oefen je alles nog eens meerdere keren in gedachten wat ze “chair-fly” noemen. Niet teveel op links trekken bij de start anders draait hij een rondje zegt de majoor lachend, een 180-graden turn is wel eens gebeurd maar een leerling moet weten dat de propeller de kist iets naar links trekt en dat je moet opletten dat je de kist rechts iets bij doseert. De Klu heeft als norm 120 uur basis vliegopleiding (BVO) en 40 uur elementaire vliegopleiding (EMVO). Op de simulator start de proceduretraining zoals knopjes leren en noodprocedures kennen, vervolgens volgt instrumenttraining en daarna het vliegwerk. Naast de besturing van het vliegtuig moet men aandacht leren krijgen voor navigeren. Alles wat je doet moet “boldface” , altijd uit ‘t hoofd komen, je moet het kunnen branden aldus Maj. v. Praat. De Amerikanen noemen dit  “habbit pattern”. Instrumentvliegen kan ook blind met een kap over de achterste zitplaats en de instructeur voorin waarbij de communicatie per radio gaat en piloot en leerling een stangenkoppeling in het besturingssysteem hebben. Nadat alle kunsten op de PC-7 onder de knie zijn helpt een speciaal computerprogramma de cursist verder met zijn vervolgkeuze waarbij capaciteiten en specifieke aanleg worden meegewogen. 

KLEUR BEKENNEN

Na kleine aanpassingen op de Klu PC-7’s zoals vervanging van de oude gyro’s door ringlaser gyro’s in zgn. AHRS (Advanced Heading Reference System) staat de Klu begin 2005 aan de vooravond van een grotere verandering  waarbij alle PC-7’s na een corrosiebehandeling hun gele kleur inruilen voor een stemmig glanzend zwart hetgeen staat voor “high visibility” in onze weertypen. (TNO onderzoek) Dit is echter ook iets wat ze bij de RAF kennelijk wisten met de glanzend zwarte Hawks en Tucano’s. Vier spuitbedrijven zullen 4-6 weken lang aan een toestel werken. Nederland kocht 10 PC-7’s voor de luchtmacht kadetten en 3 voor de MLD opleiding. De kwaliteit/prijs ratio is gunstig (daarom is hij zoveel verkocht in de derde wereld), de betrouwbaarheid hoog en met 450 ltr. brandstof kan een uur of drie achtereen gevlogen worden aldus Maj. v. Praat die het eigenlijk  wel jammer vindt dat Pilatus nooit een echt actief gebruikers uitwisselingsprogramma heeft opgestart. De 550 pk motor is bij de Klu wat afgetrimd naar 500 pk flatrated wat de kist nog zuiniger maakt. 

Pilatus levert het primair ontwikkelde trainingsvliegtuig PC-7 zonder bewapening  maar toeleveringsbedrijven en de wapenindustrie hebben natuurlijk niet zitten toekijken. In ontwikkelingslanden is “the cheap almost jet” populair als aanvalsvliegtuig met mogelijkheden voor raketten en bommen als bewapening. 

In het verleden is er nogal eens opspraak geweest over gebruik tegen burgerdoelen hetgeen Pilatus hoofdbrekens bezorgde. Grote orders kwamen van Bolivia, Mexico, Irak, Angola, Emiraten, Iran en Maleisië en kleinere orders o.a. uit Myanmar, Guatemala, Chili, Oostenrijk, Nederland, Uruguay en Botswana.

PC-9, MET DE ONTWIKKELINGEN MEE

Het succesverhaal en de klantenwens vraagt om een opvolger, meegroeiend met de technische ontwikkelingen, en de PC-9 advanced turbotrainer maakt in 1984 z’n eerste vlucht vanaf Stans-Buochs. De PC-9 lijkt nog veel op de PC-7 maar heeft een gewijzigde vleugel en staartvlakken en een sterkere motor, de Pratt & Whitney Canada PT-6A.62 van 1150pk, topsnelheid 670 km/u.  Verder zijn een luchtrem, een gewijzigde “birdproof” canopy en Martin Baker schietstoelen aangebracht. Deze laatste ontwikkeling valt zeer goed bij de piloten want een canopy losmaken en vanaf de vleugel gaan springen met een parachute is geen aantrekkelijke noodprocedure. 

Een verhoogde achterste stoel geeft de instructeur meer overzicht. Uit klantenwensen (met name Zuid Afrika) kwam in 1992-93 de PC-7 MK-II als hybride 

van de PC-7 en PC-9 tot stand. Ook hier luchtrem, MB schietstoelen, comfortabele klimaatcontrole en een nieuwe verstelbare 4-bladige Hartzell propeller. Er is wel een lichtere P&W Canada PT-6A.25C motor van 700 pk (max. 555 km/u) ingebouwd. Deze PC-7 mk.2 is in een grote order geleverd aan Zuid Afrika (60 stuks, deels aldaar afgebouwd) waar hij bekend staat als de Astra. Kleinere orders kwamen ook uit Brunei en Maleisië. Inmiddels blijkt de PC-9 inderdaad het succes te kunnen voortzetten en er komen orders van o.a de Zwitserse Luchtmacht, Australië, Oman, Ierland, Kroatië en Slovenië. Groots was ook de Australische order (67 stuks) voor RAAF, RAN en leger. Hawker / De Havilland bouwde deze in down under zelf. Recent klopte ook Bulgarije aan bij Pilatus voor een order PC-9’s.

DIGITAAL DOET ZIJN INTREDE

De PC-9 bracht Pilatus in het digitale tijdperk, een cockpit met Head Up Display waarop de instructeur informatie kan projecteren voor de leerling-vlieger, een EFIS Multi-Functionele Display waarop alle electronische vluchtinformatie geprojecteerd wordt, een “secondary flight system” (SFD) als back up, een  Flight Management System (FMS), flightrecorder voor betere debriefing en Full Authority Digital Engine Control (FADEC). De HUD heeft een repeater display voor de achterste stoel. Nieuw bij de PC-9 is ook de standaard aflevering met mogelijkheid voor wapensystemen (machinegeweren en rocketpods) zodat het toestel inzetbaar is als licht aanvalsvliegtuig en geschikt is voor wapentraining. Ierland denkt zelfs aan een beperkte luchtverdedigingsrol en de Zwitsers gebruiken zelfs ECM training met een ECM-pod. Zeer trots was Pilatus op het winnen van de JPATS-order (Joint Primary Aircraft Training System) waarbij een vervanger voor de USAF T-37’s op o.a. Sheppard AB en de US. Navy T-34 Mentors op NAS Pensacola werd gezocht. 

Er werd een contract met Raytheon Beech en Bae Systems gesloten die de technologie van Pilatus in de vorm van de PC-9 Mk2 op de markt zette en de order van 763 stuks incasseerde onder de naam T-6A Texan 2. 

De eerste vlucht vond plaats op 23-12-92 en leveringen zijn momenteel in volle gang t/m 2017. De T-6A Texan 2 die in Canada overigens CT-156 Harvard 2 heet verschilt iets van de standaard PC-9 met een zwaardere P&W Canada PT-6A-68 motor van 1250 pk 
TRENDSETTER PC-21

Pilatus keek vooruit en kwam met de PC-21 om de markt in de trainerwereld bij aanvang van de 21e eeuw te gaan beheersen. Gedacht wordt aan vervanging van verouderde turboproptrainers en jet-trainers. Pilatus propageert daarbij een goedkopere bedrijfsvoering tegen vergelijkbare capaciteiten. Hoewel lijkend op de PC-9 is er aerodynamisch eigenlijk sprake van een geheel nieuw ontwerp met veel composietmateriaal naast aluminium en een 5-bladige Hartzell propeller. Het toestel is langer, voorzien van lichte pijlstand vleugels en een krachtiger motor (1600 pk Pratt & Whitney PT-6A-68B) die een kruissnelheid van 685 km/uur waarborgt. De eigenschappen van een subsone jet worden benaderd !   

Van het PC-21 wensenlijstje, gelet op trainingsmogelijkheden en “lead-in” op operationele gevechtsvliegtuigen, zijn eigenlijk alle hedendaagse high tech en geavanceerde avionica ingebouwd. De PC-21 is geheel op de computer ontworpen. De cockpit met drukcabine, klimaatregeling en anti-G systeem is een juweeltje en heeft dezelfde overzichtelijkheid van de PC-9M behouden. Twee Martin Baker mk.16L schietstoelen geven de piloten een lifeline indien nodig. De achterste stoel is hoger geplaatst als bij de PC-9 en geeft de 2e man overzicht. Veel aandacht is besteed aan systeemintegratie en een 3-delige Multifunctionele Colour Display (AMFCD) domineert dit alles. Daarnaast zijn alle systemen ingebouwd die we kennen van moderne jets zoals HOTAS controls, HUD, embedded navigation, Night Vision Goggles, Forward Looking Infra Red en training simulatiemodus. Getraind kan worden in tactische navigatie, verkenning, gesimuleerde aanval en luchtverdediging. Vijf hardpoints maken echte wapentraining mogelijk. Sleutelwoorden voor de grote orders zijn superieure vliegprestaties en kosteneffectief werken. Tegenslag was een crash van een prototype, waaruit op zich toch nog weer diverse product verbeteringen naar voren zullen komen. De PC-21 is zeker een unieke kist binnen een trend en wereld waarin anderen ook hun graantje willen meepikken.
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