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VAN DE VOORZITTER

B ij deze nieuwsbrief ontvangt u tevens een speciale 
jubileumuitgave, waarmee wij het 25-jarig bestaan 

van onze stichting markeren en feestelijk afsluiten. In 
deze extra editie presenteren wij een aantal bijzondere 
artikelen, aangevuld met foto’s van objecten en histo-
risch beeldmateriaal uit onze collecties.

Met deze speciale uitgave willen wij niet alleen een 
blijvende herinnering aan ons jubileum creëren, maar 
ook de bekendheid van SBEN binnen het NLR vergro-
ten. Daarom verspreiden wij deze editie niet alleen 
onder onze donateurs, maar ook onder alle ruim 
1.000 medewerkers van Koninklijke NLR en de DNW. 
Daarnaast hopen wij NLR-medewerkers te enthousias-
meren om zich als vrijwilliger bij onze stichting aan te 

sluiten. Dat is hard nodig, omdat verschillende huidige 
vrijwilligers hun werkzaamheden de komende jaren 
geleidelijk zullen beëindigen.

Als onderdeel van onze jubileumactiviteiten verzorg-
den twee sprekers op 25 april een speciale jubileum-
lezing tijdens onze donateursbijeenkomst in Amster-
dam. Het centrale thema was: De toekomst steunt op 
het verleden – van vliegproefinstrumentatie naar de vlucht 
van data in avionicasystemen. Om verleden, heden en 
toekomst met elkaar te verbinden, vertelde onze oud-
voorzitter Jan van Doorn over de geschiedenis van de 
instrumentatie die werd gebruikt bij vliegproeven en 
hoe deze de basis vormde voor latere technologische 
ontwikkelingen. Vervolgens gaf NLR-afdelingsmanager 
Carlo Rens zijn visie op de voortdurende groei van 
de behoefte aan meetgegevens en de nieuwe ontwik-
kelingen die daaruit voortvloeien op het gebied van 

avionicasystemen. Verderop in deze 
nieuwsbrief vindt u een verslag van 
deze bijeenkomst.

Op 15 en 16 juni hebben wij deze 
lezing herhaald in de vorm van 
lunchlezingen op beide NLR-ves-
tigingen. Jan van Doorn verzorgde 
daarbij een uitgebreider inleiding 
over de geschiedenis van onze 
Erfgoedstichting, onze visie en onze 
eerdere activiteiten als bedrijfsmu-
seum. Hoewel de opkomst iets lager 
was dan gehoopt, waren de reacties 
zeer positief. Met deze bijeenkom-
sten hebben wij vooral onder jongere 
NLR-medewerkers onze bekendheid 
kunnen vergroten. Ook werd het 
belang van een fysieke erfgoedexpo-
sitie binnen NLR benadrukt, zowel 
voor medewerkers als voor externe 
bezoekers.

In eerdere nieuwsbrieven hebben wij 
u geïnformeerd over de inventarisatie 
en selectie van het bewegende beeld-
materiaal dat is opgeslagen bij het 
Aviodrome in Lelystad. Dit project   

Ter gelegenheid van het 50-jarig bestaan van DNW was er op zaterdag 
20 juni Open Dag bij DNW (Marknesse). SBEN was ook present met 
informatieborden en een expositie uit de collectie historische objecten, zoals 
windtunnelmodellen en het model van de rotorkop van de NH-90 helikopter. 
De Nieuwsbode ‘De Kop’ (een weekkrant uit de kop van Overijssel) 
besteedde aandacht aan de Open Dag, waar1700 bezoekers op af kwamen 
en plaatste een foto van de expositie van SBEN, waarop staat afgebeeld 
vrijwilliger Anton de Bruin. (foto: Piet Ruis)

Zie ook: https://www.dekopvan.nl/nieuws/noordoostpolder/365733/duits-nederlandse-
windtunnels-dnw-in-marknesse-zet-deuren-open-voor-publiek

Onze nieuwsbrieven en jaarverslagen zijn te downloaden vanaf de SBEN-website www.erfgoednlr.nl onder het tabblad “Publicaties”
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Vervolg van de voorpagina Van de voorzitter

maakt deel uit van onze voorbereidingen voor moge-
lijke digitalisering, zodat ons erfgoed beter toeganke-
lijk wordt. Het materiaal bestaat uit diverse film- en 
videobestanden. Inmiddels zijn alle 739 videobanden 
bekeken, gecategoriseerd en gegroepeerd naar thema 
en onderwerp. Daarvan zijn ongeveer 195 opnamen 
geselecteerd voor digitalisering. Een deel hiervan zal 
nogmaals worden beoordeeld door andere vrijwilligers 
en deskundigen. Inmiddels is gestart met het digita-
liseren van de meest veelbelovende banden als proef 
voor verdere digitaliserings- en montagewerkzaamhe-
den. Daarnaast is begonnen met de papieren beoorde-
ling en selectie van de verschillende filmcollecties. 
Het lijkt erop dat een groot deel van het materiaal dat 
als NLR-erfgoed of Nederlands erfgoed kan worden 
beschouwd, om efficiëntieredenen het beste door onze 
eigen vrijwilligers kan worden gedigitaliseerd.

Sinds juni mogen wij bovendien een nieuwe vrijwil-
liger verwelkomen: Geert Moek. Hij begon zijn loop-
baan bij de afdeling Informatica, Wiskundige Modellen 
en Methoden (IW) en sloot zijn NLR-carrière af bij 
de afdeling Airport Operations (AOSI). Geert zal zich 
in eerste instantie richten op het vastleggen van de 

historie tot aan de meest recente activiteiten van het 
wiskundig modelleren van risico’s samenhangend met 
de onderlinge afstand van vliegtuigen in het (wereld-
wijde) luchtruim, leidend tot internationale standaar-
disering. Geert heeft sinds de jaren zeventig zelf een 
groot aandeel gehad in internationale werkgroepen 
namens NLR. 

In deze nieuwsbrief treft u tevens twee In Memoriam-
artikelen aan ter nagedachtenis aan onze oud-NLR-
collega en donateur Henk Tijdeman. Henk was van 
1961 tot 1986 werkzaam bij NLR, waar hij onder meer 
leiding gaf aan Hoofdafdeling A. In 1987 werd hij hoog-
leraar aan de Universiteit Twente op het gebied van 
Structural Dynamics and Acoustics.

Verderop in deze nieuwsbrief vindt u opnieuw bij-
dragen uit twee lopende artikelenseries: de achtste 
aflevering van de serie over NLR en aëro-elasticiteit, 
geschreven door Roel Houwink, en het zesde deel van 
de serie over het zelfbouwproject van de NHI H-3 Koli-
brie door Johan Swart.  

Wij wensen u veel leesplezier.

JAAP LAMÉRIS

TERUGBLIK OP DE DONATEURSMIDDAG VAN 25 APRIL 2026
Op zaterdag 25 april vond bij het NLR in Amsterdam 
opnieuw een goed bezochte donateursbijeenkomst 
plaats. Het thema van de middag luidde: “De toekomst 
steunt op het verleden – van vliegproefinstrumentatie naar 
de vlucht van data in avionicasystemen.”

V anwege andere verplichtingen van een van de 
sprekers werd eerst de lezing gehouden. De gebrui-

kelijke terugblik van de voorzitter op de activiteiten 
van SBEN volgde aan het einde van de bijeenkomst. De 
lezing maakte deel uit van de viering van het 25-jarig  
jubileum van SBEN en werd later, op 15 en 16 juni, ook 
als lunchlezing verzorgd op beide 
NLR-locaties.

De sprekers waren Jan van 
Doorn, voormalig afdelingsleider 
Vliegproefinstrumentatie, later 
hoofdafdelingsleider Vliegtuigen, 
en actief bestuurslid van SBEN, 
en Carlo Rens, afdelingsmanager 
Avionics Systems & Maintenance 
Engineering bij het NLR. Beiden 
wisten het publiek te boeien met 
een interessant overzicht van de 
technologische ontwikkelingen 
binnen het Nederlandse lucht-
vaartonderzoek.

Lezing Jan van Doorn
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In het eerste deel van de presentatie schetste Jan van 
Doorn de ontwikkeling van vliegproeven en meetin-
strumentatie vanaf de oprichting van de Rijksstudie-
dienst voor de Luchtvaart in 1919 tot aan de moderne 
systemen van het NLR. Hij liet zien hoe vliegproeven 
aanvankelijk vooral waren gebaseerd op de waarne-
mingen van testvliegers en handmatige registraties. 
Naarmate vliegtuigen complexer werden en onder-
zoeksprogramma’s omvangrijker, groeide de behoefte 
aan nauwkeurige en automatische gegevensverzame-
ling. Dit leidde tot de ontwikkeling van automatische 
(digitale) registratiesystemen, zoals de DR8 en DR28, 
en uiteindelijk tot het modulaire Meet-, Registratie- en 
Verwerkingssysteem (MRVS). Dankzij deze systemen 
konden honderden meetkanalen gelijktijdig worden 
geregistreerd en verwerkt voor de ontwikkeling, certi-
ficering en verbetering van vliegtuigen.

Jan benadrukte dat de opgebouwde kennis niet alleen 
van betekenis is geweest voor vliegproeven, maar ook 
een belangrijke bijdrage heeft geleverd aan andere 
vakgebieden, zoals avionica, digitale cockpits, remote 
sensing, windtunnelonderzoek en satelliettoepassin-
gen. Het technische erfgoed van het NLR vormt vol-
gens hem niet alleen een waardevol historisch bezit, 
maar ook een fundament voor toekomstige innovaties 
in de lucht- en ruimtevaart.

In het tweede deel van de lezing gaf Carlo Rens een 
overzicht van de ontwikkeling van avionica en data-
verwerking binnen het NLR. Aan de hand van voor-

beelden uit de lucht- en ruimte-
vaart liet hij zien hoe meet- en 
regelsystemen zich sinds de jaren 
vijftig hebben ontwikkeld. Daarbij 
werd duidelijk dat de groei van 
avionica nauw samenhangt met 
de toenemende behoefte om tij-
dens vluchten, testen en experi-
menten steeds grotere hoeveelhe-
den gegevens te verzamelen, op te 
slaan en te analyseren.

Vervolgens ging Carlo in op de 
vele technologische innovaties die 
het NLR in de loop der jaren heeft 
ontwikkeld op het gebied van 

instrumentatie van vliegproeven, avionica, windtun-
nelinstrumentatie en ruimtevaartsystemen. Diverse 
projecten passeerden de revue, waaronder meetappa-
ratuur voor vliegtuigen, datalinks, brandstofsystemen, 
windtunnelmeetopstellingen en avionica voor satellie-
ten. De presentatie maakte duidelijk hoe de expertise 
van het NLR zich heeft ontwikkeld van traditionele 
meet- en registratiesystemen naar geïntegreerde 
digitale platforms die grote hoeveelheden data in real 
time kunnen verwerken.

Een belangrijk thema van de middag was de explo-
sieve groei van data. Beide sprekers lieten zien hoe 
opslagcapaciteit, rekenkracht en sensorprestaties de 
afgelopen decennia sterk zijn toegenomen. Waar vroe-
ger gebruik werd gemaakt van magnetische banden en 
beperkte opslagmedia, beschikken moderne systemen 
tegenwoordig over honderden terabytes aan opslagca-
paciteit en zeer krachtige verwerkingsmogelijkheden. 
De lezing werd afgesloten met een blik op toekomstige 
ontwikkelingen, zoals optische satellietcommunicatie, 
fotonica en quantumtechnologie. Volgens Carlo Rens 
zal de hoeveelheid beschikbare data de komende jaren 
blijven groeien en daarmee een belangrijke drijvende 
kracht vormen achter verdere innovaties in avionica 
en lucht- en ruimtevaartsystemen.

Na afloop bedankte de voorzitter beide sprekers na-
mens de aanwezigen voor hun inspirerende en infor-
matieve bijdragen. Als blijk van waardering ontvingen 
zij een klein presentje.

Aansluitend gaf Jaap Laméris een korte terugblik op 
de activiteiten van SBEN in het afgelopen halfjaar. 
Daarbij besteedde hij onder meer aandacht aan de 
viering van het 25-jarig jubileum van de stichting, de 
succesvolle verplaatsing van de Grace-vluchtsimulator 
naar het Mechanisch Erfgoed Centrum in Dronten en 
de voorbereiding van drie nieuwe SBEN-publicaties die 
eind 2026 en in 2027 zullen verschijnen.

De bijeenkomst werd afgesloten met een informeel sa-
menzijn in het auditorium, waar de aanwezigen onder 
het genot van een hapje en een drankje nog uitgebreid 
konden napraten.  

Lezing Carlo Rens
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Tweedimensionale turbulentie belastingen  
op vliegtuigen
In oktober 1998 werd in Noordwijkerhout de 
“Very Large Transport Aircraft Conference” 
gehouden. Daar kwam onder andere aan 
de orde de vraag of het gebruikelijke één-
dimensionale (1D) verticale remous model 
voor certificatie (alleen variatie in vliegrich-
ting, niet in spanwijdte richting) nog wel 
verantwoord was voor zeer grote vliegtuigen 
zoals de A3XX. Met een spanwijdte van rond 
80 m voor dat vliegtuigontwerp was dat 
een terechte vraag. Fig. 1 toont een fictieve 
momentane verticale 2D- remousverdeling 
over het vliegtuig. Met de flexibiliteit van het 
vliegtuig als belangrijk effect daarbij, is ook 
dat een typisch aero-elastisch probleem, dat 
bij het NLR is onderzocht. In tegenstelling 
tot flutteronderzoek werd onderzoek naar 
remousbelastingen jarenlang uitgevoerd bij de vesti-
ging in de Noordoostpolder, afdeling vliegtuigbelastin-
gen (SB), destijds onder leiding van Ben de Jonge.
Bij het NLR was al eerder onderzoek gedaan naar de 
consequenties van het in rekening brengen van vari-

HET NLR EN AËROELASTICITEIT 

Over de schrijver
Roel Houwink is vanaf mei 2024 vrijwilliger van de SBEN. Na zijn studie Vliegtuig-
bouwkunde aan de TH Delft werkte hij vanaf 1975 als medewerker van de afdeling AE 
in Amsterdam. Hij hield zich vooral bezig met onderzoek van instationaire lucht-
krachten op trillende transsone profielen. Van 1993-1996 werkte hij bij Fokker Aircraft 
als chef van de aëroelastische groep. Na het faillissement kwam hij terug naar het 

NLR om daar de taak als afdelingschef van de afdeling AE op zich te nemen. Vanaf 1999 was hij werkzaam in de 
NOP, waar hij zich achtereenvolgens bij de afdelingen SB en AVFP tot aan zijn pensioen in 2013 vooral bezig hield 
met vliegtuigbelastingen. Tussentijds nam hij op verzoek van Fokker Aerostructures rond 2008 een jaar lang de 
functie van kwalificatie manager voor Fokker voor het NH90 project op zich. 

atie van verticale remous in spanwijdte richting. Baan-
brekend onderzoek werd begin jaren ’90 van de vorige 
eeuw bij het NLR uitgevoerd door Roel Noback (Ref. 1). 

Hij onderzocht de invloed van variatie in spanwijdte 
richting (2D-turbulentie) in de gebruikelijke Power 
Spectral Density (PSD)-methode voor continue 1D- 
turbulentie. In een PSD-methode wordt, kort samen
gevat, de continue remous via een statistische be-
schouwing verwerkt tot een representatieve ontwerp-
belastingsverdeling op het vliegtuig.

De 2D PSD-methode, waarbij ook laterale variatie 
van remous is gemodelleerd, is destijds in het kader 
van onderzoek in opdracht van het NIVR ontwikkeld 
en toegepast voor een aero-elastisch balkenmodel, 
representatief voor een Fokker 100. Daaruit blijkt 
dat enerzijds de verticale belastingen (symmetrisch) 
wat afnemen. Dit is bijvoorbeeld te zien in Fig. 2 aan 
de verdeling van het buigmoment over de vleugel. 
Zelfs bij de relatief lage spanwijdte van de Fokker 100 
(28m) is het effect significant (een reductie van 5%). 
Anderzijds zijn er nu door variatie van de remous 

Door Roel Houwink, vrijwilliger van de SBEN 
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Figuur 1. Fictieve 2D-verticale turbulentieverdeling voor 
een A3XX.

Figuur 2. Effect van toepassing van een 2D-turbulentie model op het 
berekende buigmoment van een vleugel.
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in spanwijdte-richting wat laterale (asymmetrische) 
belastingen bijgekomen (een ongunstig effect), zoals 
zijdelingse krachten op het verticale staartvlak.

Het effect van 2D- ten opzichte van 1D-turbulentie 
kan aardig worden geïllustreerd aan de 
hand van de passage van een auto over een 
hobbelige weg met kasseien. Of, nog eenvou-
diger, over een verkeersdrempel (een geïso-
leerde hobbel) dwars over de weg (Fig. 3).  
Voor een auto is die vergelijkbaar met een 
enkele “1 – cosinus”-discrete remousstoot 
voor een vliegtuig (naast de 1D PSD-analyse 
ook een onderdeel van het standaard certi-
ficatieproces). Als de auto de drempel recht 
passeert dan is het effect vergelijkbaar met 
een 1D-remousstoot voor een vliegtuig. Als 
de drempel scheef ligt of de auto de drem-
pel scheef passeert (Fig. 4) dan passeren de 
wielen links de drempel eerder of later dan 
die rechts, een kenmerkend 2D-effect.

Als gevolg daarvan is de verticale ver-
snelling van de auto lager (de gemiddelde 
maximale hoogte van de hobbel die de auto 
tegelijk links en rechts voelt is lager dan 1D). 
Dat is prettiger voor de passagiers, maar ook 
voor de auto. Er is echter een rolbeweging bij 
gekomen die de inzittenden heen en weer 
schudt en niet-symmetrische belastingen 
op de auto veroorzaakt. Bij een vliegtuig met 
motoren in gondels onder de vleugel vertaalt 
zich dat bijvoorbeeld in extra dwarskrach-
ten op de motoren. Wat de invloed ervan is 
op de levensduur van de auto is een vraag 
die dezelfde is als die voor een vliegtuig.

Via contacten met vertegenwoordigers van 
de Airbus belastingengroep, samenkomend 
in een Europese werkgroep belastingen 
waaraan destijds ook door de afdeling 
SB (door Peter van Gelder) werd deelge-
nomen, werd Airbus over dit onderzoek 

geïnformeerd. Men bleek daar, mede gelet op de in 
1998 besproken problematiek, zeer in het genoemde 
onderzoek geïnteresseerd. Dit leidde rond 2004 tot een 
onderzoeksvoorstel van het NLR om de berekenings-
methode van Noback voor de Fokker 100 aan te passen 
voor een paar testgevallen voor een A340 aero-elas-
tisch model. Al enige tijd na zijn pensioen werkte Roel 
Noback hier met veel plezier aan mee. De succesvolle 
toepassing leidde tot een voorstel voor een vervolgon-
derzoek voor een aero-elastisch model van de A380, 
inclusief het Electronic Flight Control System (EFCS). 
De methode zou op verzoek van Airbus worden herge-
programmeerd in Matlab, in samenwerking met een 
Airbus-specialist. De opdracht leidde uiteindelijk tot 
een succesvolle toepassing, gerapporteerd in een NLR-
rapport als bijdrage tot de certificatie van de A380. 
Naast de verlaging van de symmetrische componen-
ten van de belastingen waren er niet-symmetrische 
componenten, zoals dwarskrachten op de motoren. 
Door Airbus werd geconcludeerd dat de berekende 
effecten geen aanleiding waren om over te gaan op de 
meer tijdrovende toepassing van een 2D-turbulentie 
PSD-methode voor certificatie.  

Figuur 3. Auto rijdt recht over verkeersdrempel  
(equivalent van 1D-turbulentie).

Figuur 4. Auto rijdt scheef over een verkeersdrempel 
(equivalent van 2D-turbulentie).

Figuur 5. Responsie van een groot verkeersvliegtuig op een verticale 
remousstoot.

Figuur 6. Responsie van een groot verkeersvliegtuig op een laterale 
remousstoot.
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Een indruk van de responsie van een aero-elastisch 
model van een groot verkeersvliegtuig is te zien in Fig. 
5. Dit is niet het resultaat van een PSD-turbulentiebe-
rekening, maar geeft wel een indruk van hoe een groot 
flexibel vliegtuig zoals A380 met een EFCS reageert op 
een remousstoot (eerst in de ene richting, dan tegen-
overgesteld). 

Ter vergelijking is in Fig. 6. ook de responsie op een 
soortgelijke laterale remousstoot te zien.

De hierbij behorende animaties (Matlab) zijn te zien 
via de links Ref. 2 en 3. Interessant is te zien hoe de 
roeren hier in de aero-elastische responsie meespelen.

Vervolg Het NLR en aëroelasticiteit Met dit onderzoek heeft het NLR een nuttige bijdrage 
geleverd aan het onderzoek van 2D-remousbelastingen 
voor een groot modern verkeersvliegtuig, gebaseerd 
op een 15 jaar eerder uitgevoerd onderzoek voor een 
kleiner verkeersvliegtuig vergelijkbaar met de Fokker 
100.  

Referenties
1.	� Noback, R. “The response of aircraft to two-

dimensional vertical turbulence”. NLR TP 91357 L 
(1991).

2.	� https://drive.google.com/file/d/1QhhwtVL2GwVzZG1
6tAPMOMPvwNte1X7p/view?usp=drive_link

3.	 �https://drive.google.com/file/
d/1JXkge1lP9hFxVje7TTrLt-sfxYlC26Mu/
view?usp=drive_link

Door Johan Swart 
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ZELFBOUW MODEL NHI H-3 KOLIBRIE, SCHAAL 1:24

Ter introductie: mijn naam is Johan Swart, 70 jaar oud en redelijk luchtvaart enthou-
siast. Inmiddels ben ik een kleine vier jaar met pensioen en heb daarvoor bijna 45 jaar 
bij Fokker gewerkt en heb als design engineer mijn bijdrage geleverd aan onder  
andere de Fokker 50/60, de Fokker 70/100, maar ook aan de JSF, nu bekend onder 
de naam F-35 of Lightning II en de Gulfstream G650. Twintig jaar terug heb ik ook 
mijn vliegbrevet gehaald, in de VS, en heb bijna 200 vlieguren in mijn logboek staan.

Dit wordt de laatste bijdrage over de bouw van het 
Kolibrie-model; het model is inmiddels klaar en 
pronkt nu (even) in onze woonkamer. Voordat ik 
wat foto’s presenteer van het model zoals het er nu 
bijstaat, eerst nog wat over één van de laatste grote 
componenten: het windscherm; in de voorlaatste 
bijdrage heb ik hier al even over geschreven. 

I n de tussentijd heb ik moeten constateren dat de 
door mij gekozen oplossing van het frame, hoewel 

redelijk overeenkomend met het grote voorbeeld, toch 
te fragiel was en te weinig houvast 
bood voor het aanbrengen van de 
doorzichtige delen. Het dunne frame, 
in combinatie met het gebruik van de 
verkeerde lijm, zie hieronder, leidde 
er uiteindelijk toe dat ik een tweede 
frame moest maken, aanzienlijk 
robuuster dan het eerste model.
Figuur 1 hieronder laat duidelijk 
het verschil zien tussen de beide 
frames, waarbij links het eerste en 
inmiddels gesloopte prototype te 
zien is en rechts het uiteindelijk 
gebruikte frame. Opnieuw heb ik 

gebruik gemaakt van verschillende halffabricaten en 
verbindingsmethodes. Het is wel een messing frame 
gebleven, waarbij ik zowel buis als staf heb gebruikt. 
Waar mogelijk zijn pen verbindingen gebruikt, die of 
gesoldeerd of met secondelijm verbonden zijn.

Een ander groot issue was de bevestigingsmethode 
van de doorzichtige delen op het frame: de lijmen 
waarmee ik heb geëxperimenteerd hechten niet 
(houtlijm) of laten te gemakkelijk vlekken achter op 
het acryl (secondelijm). Een vriend van me heeft nog 

Figuur 1: De twee raamschermframes. Figuur 2: Twee proefstukken.

https://drive.google.com/file/d/1QhhwtVL2GwVzZG16tAPMOMPvwNte1X7p/view?usp=drive_link
https://drive.google.com/file/d/1QhhwtVL2GwVzZG16tAPMOMPvwNte1X7p/view?usp=drive_link
https://drive.google.com/file/d/1JXkge1lP9hFxVje7TTrLt-sfxYlC26Mu/view?usp=drive_link
https://drive.google.com/file/d/1JXkge1lP9hFxVje7TTrLt-sfxYlC26Mu/view?usp=drive_link
https://drive.google.com/file/d/1JXkge1lP9hFxVje7TTrLt-sfxYlC26Mu/view?usp=drive_link
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gekeken of chloroform een uitweg bood, 
maar dat leverde ook niet het gewenste 
resultaat op. Figuur 2 laat een tweetal tests 
zien, waarbij ik verschillende methodes 
heb gebruikt om de “transparencies” op het 
raamwerk te bevestigen.
Uiteindelijk bood tweezijdig plakkende tape 
de oplossing; de eerste lijmlaag is gebruikt 
om de tape op het frame te bevestigen en de 
tweede lijmlaag hecht vervolgens het acryl 
op het frame.
Deze oplossing bracht wel met zich mee dat 
er een afdekstrip nodig was om de tape aan 
het zicht te onttrekken. Tevens kon ik alleen 
maar secondelijm gebruiken tussen het 
afdekprofiel en het frame van het wind-
scherm, dit om te voorkomen dat er lijm op 
het acryl terecht zou komen.
Uiteindelijk heb ik voor het windscherm 
messing gebruikt voor het frame, acryl voor 
de transparante delen en geëxtrudeerd polystyreen 
voor de afdekprofielen. Zie figuur 3 voor de construc-
tiedetails.

Het acryl voor de transparante delen bleek relatief 
eenvoudig aan te brengen, uiteindelijk bleek het 
niet nodig de delen van tevoren in de juiste vorm te 
brengen door ze te verwarmen. Uit een testje bleek 
dat het niet echt nodig was. Ook bleek tijdens dit testje 
dat verwarmen met een föhn van delen bedekt met 
afplaktape, die ik had gebruikt om krassen te voorko-
men, leidde tot onregelmatige vervormingen. Tevens 
werd duidelijk dat vrij, dus niet ondersteund, verwar-
men ook resulteerde in ongelijkmatige vervormingen. 
Tijdens een gesprek met eerdergenoemde vriend bleek 
dat dit ook zijn ervaring is met polystyreen profielen; 
hij is er uiteindelijk toe overgegaan om betreffende 
delen door middel van wrijven tussen de vingers te 
verwarmen en te vervormen.

Figuur 4 laat de (tijdelijke) installatie van het frame 
zien, met een deel van de aftekenmallen voor de 
transparante delen.

Het windscherm heeft oneigenlijk veel tijd gekost: a) 
op een kwaad moment was ik niet meer gemotiveerd 
het model af te bouwen, sterker, het project dreigde in 
de prullenmand te eindigen en het was op aandringen 

van mijn vrouw dat het model dit lot bespaard bleef en 
b) het kostte veel moeite de juiste constructiemetho-
des uit te denken en te proberen. Al met al zijn er een 
groot aantal delen twee of drie keer gemaakt…

Het model is nu klaar, na ruim anderhalf jaar, vanaf 
de bezoeken aan de archieven van het Aviodrome en 
het NLR tot aan het leggen van de laatste hand aan het 
model. 
Ik kan en wil niet pretenderen dat ik een exacte of 
kloppende kopie in schaal 1:24 van de Kolibrie heb 
gemaakt, daarvoor is de beschikbare informatie ten 
enenmale niet afdoende. 
Ook is het maken van een exacte kopie mijns inziens 
vrijwel onmogelijk, even afgezien of men nu wel of 
niet beschikt over een volledige specificatie van het 
grote voorbeeld. Kijk je bijvoorbeeld naar de doorsnede 
van de rotorkop, dan is het duidelijk dat dit niet in 
schaal 1:24 te repliceren valt, met alle lagers, afdicht-
ringen, sleepringen, bouten, moeren, et cetera in deze 
samenstelling. Of neem een bout in het grote voor-
beeld met een diameter van 8 mm. Dit wordt in deze 
schaal 0,34 mm, dit ligt ver buiten mijn bereik, nog 
even afgezien van de beschikbaarheid van dit soort 
kleine bouten en moeren. Er zijn overigens wel boutjes 
met een diameter van 0,8 mm en 0,6 mm gebruikt, 
maar hiermee zijn mijn grenzen toch echt wel bereikt; 
met name het installeren van moertjes is zeer tijdro-
vend en vaak niet mogelijk door de beperkte ruimte.

Samenvattend, mijn model is op zijn 
best een karikatuur; het lijkt op een 
Kolibrie, maar wijkt op vele punten af 
van het grote voorbeeld. 
Denk overigens niet dat ik onte-
vreden ben met het eindresultaat; 
integendeel, ik ben aangenaam ver-
rast en beschouw het model als een 
gepaste hommage aan mijn vader en 
aan al die anderen die met elkaar in 
de jaren vijftig van de vorige eeuw dit 
helikopter ontwerp hebben gereali-
seerd.  

Transparency - acryl 

Secondelijm 

Afdek profiel 

Tweezijdig plakkende tape 

Frame windscherm 

Figuur 3: Het frame voor het windscherm.

Figuur 4: Tijdelijke installatie van het windscherm-frame.
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Vervolg Zelfbouw model NHI H-3 Kolibrie, schaal 1:24

Het was me een genoegen om geregeld mijn bijdrage te 
mogen leveren aan de nieuwsbrief van de SBEN en ik 
hoop dat u met plezier de voortgang van de bouw hebt 
gevolgd.
Op dit moment heb ik nog geen vastomlijnde plannen 
voor een volgend model. Wel ben ik van plan de digi-
talisatie van het Kolibrie-model af te ronden en heb 
een wat verontrustend idee een tweede Kolibrie model 
te maken, maar tegelijkertijd vind ik ook de Fokker 
Zilvermeeuw en de Boeing Clipper, model 314, interes-
sante kandidaten…  

Tot slot van mijn verhaal in zes delen nog wat foto’s van 
het complete model. 

Het model met op de achtergrond een tekening met het 
zijaanzicht van de Kolibrie.

Links: 
Een opname van  
de staart. 

Rechts: 
Een detail van de 
staartrotor.

Links: 
Detail van het  

instrumentarium.

Rechts: 
Een overzichtsfoto.

Links: 
Windscherm en 

stoelen in beeld.

Rechts: 
Tot slot een foto  

met ontstoken  
navigatieverlichting.
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uit. Het betrof vooral onderzoek naar 
niet-stationaire rekenmethoden en de 
toepassing van rekenmethoden voor 
praktische aerodynamische proble-
men zoals profiel- en vleugelontwerp. 
Van deze groep werd J.W. Sloof de 
groepsleider.

Joop Slooff vertelde over die periode 
dat Henk Tijdeman hem alle ruimte 
gaf om zijn theoretisch werk verder 
uit te bouwen. Op heel pragmatische 
wijze werden verschillende reken-
methoden aan elkaar gekoppeld om 
vleugelprofielen en uiteindelijk hele 
vleugels met de computer te kunnen 

ontwerpen. Dit leidde ook tot betaalde opdrachten. In 
eerste instantie van Bell Helicopters en later, samen 
met Fokker en betaald door het NIVR, voor de ontwik-
keling van Super Kritieke Vleugels, het SKV-project. 
Deze ontwikkelingen namen een zo grote vlucht dat 
uiteindelijk in 1975 de afdeling AT voor Theoretische 
Aerodynamica werd opgericht, ook onder de bezie-
lende leiding van Joop Slooff. 

De toenemende aandacht voor transsone aerodyna-
mica gaf ook een enorme impuls aan het onderzoek 
naar instationaire aerodynamica in dit snelheidsge-
bied waarbij Henk de drijvende kracht is geweest. De 
grote vraag op dat gebied was het effect van bewe-
gende schokgolven op trillende draagvlakken al dan 
niet uitgerust met roeren en de invloed daarvan op het 
ontstaan van flutter. In de NLR Pilot Tunnel konden 
die luchtkrachten experimenteel worden onderzocht. 
Door op trillende vleugelsecties de instationaire druk-
ken te meten wist Tijdeman duidelijk in beeld te bren-
gen wat zich in de stroming afspeelde, met name de 
bewegingen van de schokgolf. Dit was essentieel voor 
een goed begrip van flutter in het transsone snelheids-
gebied zowel in de praktijk als ter ondersteuning van 
de ontwikkeling van rekenmethoden.
Men moest zich aanvankelijk behelpen met het ge-
bruik van drukleidingen, aangesloten op een centrale 
drukscanner. Een belangrijk deel van zijn onderzoek 
betrof het onderzoek van de leiding-overdracht om de 
gemeten drukken te kunnen herleiden tot de drukken 
op het vleugel oppervlak. Met zijn onderzoek dwong hij 
veel respect af in binnen- en buitenland. De resultaten 
werden wereldwijd gebruikt ter validatie van reken-
methoden van instationaire transsone stromingen op 
trillende draagvlakken.

Tijdeman was actief deelnemer aan bijeenkomsten in 
het kader van AGARD1 en GARTEUR2 die een forum 
boden voor voorbereidingen en uitvoering van ge-
meenschappelijk onderzoek op dat gebied. Een aardige 
anekdote uit die periode betrof een vraag aan Tijde-
man van Bill Ballhaus, die destijds de instationaire   

A an het begin van dit jaar is prof. 
dr.ir. Henk Tijdeman overleden. 

Hij kwam in 1961 als jong ingenieur 
in dienst bij het NLR en nam eind 
1986 als leider van de hoofdafde-
ling Aerodynamica afscheid om zijn 
wetenschappelijke loopbaan voort te 
zetten als hoogleraar bij de Techni-
sche Universiteit Twente. André de 
Boer, oud-collega bij het NLR en zijn 
opvolger als hoogleraar, gaat in een 
afzonderlijke bijdrage in op de rol die 
hij gespeeld heeft in Twente, voort-
bouwend op zijn kennis en ervaring 
bij het NLR.

Henk Tijdeman werd in 1939 in Alkmaar geboren en 
studeerde tussen 1956 en 1961 Vliegtuigbouwkunde in 
Delft. Het NLR had in die periode grote behoefte aan 
ingenieurs en Henk werd in 1961 aangenomen bij de 
F-sectie nog voordat hij in dienst moest. Een deel van 
zijn diensttijd werd hij bij het NLR gedetacheerd. 

In die tijd bestond het NLR nog uit Secties zoals de 
V-sectie voor Vliegtuigen, de A-sectie voor Aerody-
namica en de F-sectie voor Flutter. De F-sectie was 
in 1946 ontstaan onder de bezielende leiding van J.H. 
Greidanus. Greidanus, natuur- en wiskundige, had 
voor en tijdens de oorlog een grote rol gespeeld bij de 
ontwikkeling van de fluttertheorie. De F-sectie deed 
onderzoek op hoog theoretisch niveau en was dan ook 
een leverancier voor hoogleraren aan universiteiten. 
Greidanus stapte in 1951 over naar Fokker waar hij 
een grote rol speelde bij de F27 en F28 ontwikkeling. 
Uiteindelijk werd hij daar directeur. Twee van zijn 
opvolgers werden later hoogleraar: A.I. van de Vooren 
in Groningen en R. Timman in Delft.

Toen Henk Tijdeman in 1961 in dienst kwam bij het 
NLR was H. Bergh de leider van de F-sectie. Henk 
werkte in die beginperiode o.a. aan instationaire 
stroming rond pijlvleugels en flutter van T-staarten. 
Daarnaast hield hij zich bezig met het meten van 
instationaire drukken op tweedimensionale profielen 
in de Pilot Tunnel.

In 1967 werd het NLR grondig gereorganiseerd. Daar 
het aantal secties snel toenam besloot men tot een 
organisatie met een kleiner aantal hoofdafdelingen en 
daaronder afdelingen. Zo ontstond de hoofdafdeling 
Aerodynamica met Bergh als hoofdafdelingsleider. 
Daaronder viel als voortzetting van de oude F-sectie de 
afdeling voor Aero-elasticiteit AA (later AE genoemd). 

Bij de reorganisatie werd Henk Tijdeman de jonge 
afdelingschef van de nieuwe afdeling Aero-elasticiteit. 
Geheel in lijn met de traditie van de oude F-sectie 
maakte een kleine groep theoretici hier ook deel van 

HENK TIJDEMAN (18 JANUARI 1939 - BEGIN 2026)IN MEMORIAM
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transsone berekeningsmethode LTRAN2 had ontwik-
keld. Ballhaus zag in zijn berekeningen dat schokgol-
ven tijdens de trilling in stroomopwaartse richting 
van het profiel afvlogen. Maar vreesde echter dat 
dit een programmeerfout betrof. Tijdeman kon hem 
geruststellen: het was een fysisch verschijnsel dat ook 
in de windtunnel was gemeten. Het onderzoek in de 
Pilot Tunnel was de basis voor de promotie van Henk 
Tijdeman aan de Technische Universiteit Delft in 1977 
met de vermelding ‘cum laude’.

Als vervolg op de proeven in de Pilot Tunnel legde 
Tijdeman mede de basis voor transsone instationaire 
metingen aan halfmodellen in de NLR hoge snelheids 
windtunnel HST. Dit betrof het onderzoek in het kader 
van het SKV-project naar een mogelijk grotere gevoe-
ligheid voor flutter in het transsone snelheidsgebied, 
de zogenaamde ‘transonic dip’. Met Lockheed kwam 
een intensieve samenwerking tot stand gericht op het 
instationaire gedrag van pijlvleugels (zoals bij de F-16) 
waaronder uitgebreid onderzoek naar zogenaamde 
‘limit cycle oscillations’.

Onder Tijdeman als afdelingschef was de afdeling 
Aero-elasticiteit een hechte eenheid, met gemeen-
schappelijke bijeenkomsten ter gelegenheid van ver-
jaardagen en jubilea.

In 1978 werd Henk naast Bergh plaatsvervangend 
hoofafdelingschef, een activiteit die steeds meer tijd 
opeiste. En in 1982 volgde hij Bergh op. Deze hele 
periode werd gekenmerkt door een intensivering van 
externe contacten. Het SKV-project speelde daarin 
een sleutelrol omdat het NLR daardoor inzicht kreeg 
in de industriële praktijk van het vliegtuigontwerp bij 
Fokker. De hoofdafdeling Aerodynamica was daardoor 
beter in staat de eigen ontwikkelingen af te stemmen 
op de behoefte van de industrie en van Fokker in het 
bijzonder. Langlopende onderzoeksprogramma’s van 
het NIVR zoals SKV en ANP (‘Aanloop Nieuwe Projec-
ten’) waren hierbij cruciaal. Maar ook de contacten 
met het buitenland werden steeds intensiever, met 

name via AGARD (transatlantisch in NATO-verband) 
en GARTEUR (Europese luchtvaart research). Op het 
gebied van de windtunnels werd in 1976 de eerste 
paal geslagen voor een samenwerking met Duitsland 
binnen de Duits-Nederlandse Windtunnels (DNW). En 
daarnaast nam Nederland actief deel aan het ontwerp 
van de Europese Transsone Windtunnel (ETW) waar-
van de daarvoor opgerichte projectgroep in Amster-
dam werd gehuisvest. 

In al deze ontwikkelingen speelde Henk een belangrij-
ke rol, niet zozeer als initiatiefnemer, maar door deze 
contacten te stimuleren en te faciliteren. Eind 1986 
nam hij afscheid van het NLR om als hoogleraar bij de 
Universiteit Twente zijn wetenschappelijke loopbaan 
voort te zetten. Joop Slooff volgde hem op als hoofdaf-
delingsleider Aerodynamica.

In 1995 ontving Henk Tijdenman de Erepenning voor 
Werktuigbouwkunde van het Koninklijk Instituut van 
Ingenieurs. In 2022 ontving hij de zeer prestigieuze 
Ludwig-Prandtl-Ring van de ‘Deutschen Gesellschaft 
für Luft- und Raumfahrt’ (DGLR) voor zijn bijdragen op 
instationair aerodynamisch gebied.  

BRAM ELSENAAR

Vervolg In memoriam Henk Tijdeman 

1	� AGARD = Advisory Group for Aerospace Research and  
Development (NATO).

2	� GARTEUR = Group for Aeronautical Research and Technology  
in Europa.

PROF. DR. IR. HENK TIJDEMAN: UT-ER MET HART VOOR HET NLR

I n 1986 accepteerde Henk Tijdeman een hoogleraars
functie bij de Universiteit Twente (UT; toen nog 

Technische Hogeschool Twente (THT)) en verhuisde 
van Zaandam naar Hengelo. Hij was één van de laat-
ste hoogleraren die nog bij ‘Koninklijk Besluit’ werd 
benoemd en derhalve zoals hij zelf regelmatig ver-
telde ‘een uitstervend ras’. Hij volgde prof. ir. Cees de 
Pater op als leerstoelhouder Technische Mechanica. 
Prof. De Pater was in 1963 de ‘founding father’ van de 
leerstoel. 

Onderzoek
Samen met de aanwezige medewerkers zette Henk 
twee onderzoekslijnen uit. Dynamica van constructies 
en Vibro-akoestiek, beide met zowel een theoretisch 
(modelontwikkeling) als experimenteel deel. De eerste 
aanschaf was trillingsanalyse-apparatuur van LMS 
zoals men ook bij het NLR had (Bert Persoon en Cock 
Dogger). Bij het NLR had Henk veel onderzoek gedaan 
naar de viskeuze effecten van lucht in dunne buisjes. 
Dit zette hij voort bij de UT. Niet om problemen bij 
metingen in de windtunnel op te lossen maar door 
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slim gebruik te maken van de viskeuze effecten van 
lucht in dunne spleten en buisjes voor het dempen van 
geluid en trillingen. Dit onderzoek heeft geleid en leidt 
nog steeds tot veel journal papers, proefschriften en 
stillere computers, haardrogers, stofzuigers, snelwe-
gen...

Rolling budget
Voor het onderzoek was financiering nodig. De eerste 
geldstroom (UT-gelden) was minimaal en voor de 
tweede geldstroom via organisaties als Stichting Tech-
nische Wetenschappen moest heel veel tijd worden ge-
stoken in het schrijven van voorstellen met een slaag-
percentage van ongeveer 40%. Henk introduceerde 
een nieuwe manier van financiering waar hij ervaring 
mee had bij het NLR: het ‘rolling budget’. Met diverse 
bedrijven (o.a. SKF, TNO, Hoogovens) sloot hij ‘rolling 
budget’-contracten zodat hij een continue stroom van 
gelden had die hij kon gebruiken voor 
onderzoek voor zijn twee speerpun-
ten dynamica en vibro-akoestiek ten 
behoeve van de bedrijven.

Studenten
Voor de studenten was de toegang 
tot Henk zeer laagdrempelig. Daarbij 
kwam ook nog dat hij goede colleges 
gaf, ook aan studenten in het tweede 
jaar. Hierdoor leerden de studenten 
prof. Tijdeman al kennen in het begin 
van de studie. Hij stond bekend als 
de prof. met veel grapjes tijdens de 
colleges. Henk vertelde later dat hij 
die van zijn dochter kreeg. Gevolg 
van dit alles was dat veel studenten 
bij prof. Tijdeman wilden afstuderen. 
Hier maakte Henk handig gebruik 
van door ‘treintjes studenten’ te zet-
ten op nieuwe onderzoekslijnen. De afstudeerversla-
gen werden dan gebruikt om gefinancierd onderzoek 
binnen te halen zodat hij promovendi kon aanstellen 
die ook weer ‘treintjes studenten’ inzetten voor hun 
onderzoek. Een voorbeeld van zo’n treintje studenten 
zijn de afstudeerders die bij de afdeling SC van het 
NLR hebben gezeten (rond de 15 van 1986 tot 2000). 
Dankzij deze constructie kon de afdeling SC samen 
met Fokker Space (waar ook afstudeerders van Henk 
zaten) o.a. zeer actief en met veel succes deelnemen 
aan de GARTEUR Action group ‘Model Updating’ onder 
leiding van Roger Ohayon van Onera. 

Veel studenten liepen tijdens de studie vertraging op 
en Henk merkte dat dit voor een deel kwam doordat 
ze niet konden plannen. Een doorn in het oog van de 
NLR projectmanager Henk. Daarom vroeg hij aan de 
programmeur in de vakgroep, Piet Laan, het plan-
programma ‘Pl(a)an Ahead’ te schrijven. Hier moest 
iedere student die bij de vakgroep kwam een planning 
in maken en nog belangrijker bijhouden wat was ge-
realiseerd. Op deze manier kon Henk in één oogopslag 
zien hoe het ging met alle studenten in de vakgroep 

en ze uitnodigen voor een gesprek als de realisatie 
achter liep bij de planning. Al met al zijn ongeveer 150 
studenten bij Henk afgestudeerd (10 per jaar).

Prof.ir. Jan van der Bliek
Binnen (toen nog) de faculteit Werktuigbouwkunde 
werd gretig gebruik gemaakt van de management-
ervaring van Henk opgedaan bij het NLR. Hij werd 
diverse keren gevraagd ‘problemen’ bij andere vak-
groepen op te lossen. In 1991 deed zich een ander 
probleem voor. Er moest een nieuwe decaan komen 
voor de faculteit maar niemand van de zittende hoog-
leraren wilde dit corvee doen. Velen keken naar Henk 
maar ook hij had hier niet veel trek in. En toen kwam 
hij op het idee om een beroepsdecaan aan te stellen. 
En zo werd prof. ir. Jan van der Bliek, voormalig direc-
teur van het NLR, één van de eerste beroepsdecanen 
in Nederland. Heden ten dage is dit normaal.

Minor Luchtvaarttechniek
Bij die invoering van het ‘Bachelor-Master’-systeem 
begin 2000 werd in de eerste helft van het derde jaar 
van de Bachelor de minor ingevoerd. Voor Henk aan-
leiding om samen met UT en oud NLR collega prof. dr. 
ir. Harry Hoeijmakers en UT-bedrijfskundige dr. Hans 
Heerkens, die van zijn luchtvaarthobby zijn beroep 
had gemaakt, plannen te maken voor de minor Lucht-
vaarttechniek. Als opvolger van Henk (in 2000) met 
ook een achtergrond bij het NLR heeft ondergetekende 
samen met Harry en Hans de plannen uitgewerkt. En 
tot op de dag van vandaag wordt de minor nog steeds 
gegeven en wordt door veel studenten gevolgd.

Koninklijke onderscheiding
Na in 1986 te zijn gestart met een Koninklijke Benoe-
ming als hoogleraar eindigde Henk in 2004 zijn loop-
baan bij de Universiteit Twente met een Koninklijke 
Onderscheiding. Deze ontving hij voor al het werk dat 
hij bij de Universiteit Twente en het NLR vol enthousi-
asme en met meer dan 100% inzet heeft verricht.  

ANDRÉ DE BOER
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MAASBOULEVARD IN DE NOP

D e vraag over de Maasboulevard in nieuwsbrief #97 
is opgelost. Het boek met als titel ‘Het Waterloop-

bos’ gaf uitsluitsel. In dat boek staan enkele situatie-
schetsen uit de begintijd van het Waterloopkundig 
Laboratorium. Op één schets (Fig. 1) is de Maasweg 
aangegeven, die haaks uitkomt op de Voorsterweg. Op 
de noordzijde van de Voorsterweg tegenover de Maas-
weg stond het kantoortje, waarvan de foto in de vorige 
nieuwsbrief is afgedrukt. Kennelijk is van ‘Maasweg’ 
de naam ‘Maasboulevard’ ontstaan. 

Het kantoortje is min of meer zichtbaar op de lucht-
foto uit 1954 (Fig. 2), vermeld in het boek ‘Het Water-
loopbos’. De luchtfoto laat zien dat het terrein waar 

Figuur 1. Plattegrond van noordoostelijk deel van het  
terrein van het Waterloopkundig Laboratorium, met 
daarop aangegeven de Maasweg.  
(bron: boek ‘Het Waterloopbos’)

Figuur 2: Luchtfoto uit 1954 van het gebied van het  
Waterloopkundig Laboratorium met aan de Noordzijde 
van de Voorsterweg het dan nog lege terrein waar en-
kele jaren later het NLL een tweede vestiging begon.

enkele jaren later het NLL een vestiging kreeg, er nog 
maagdelijk bij ligt. Verder valt uit die foto af te leiden 
dat het kantoortje moet hebben gestaan ter hoogte 
van waar later het voormalige Ruimtevaartgebouw 
is gebouwd. Daar was aanvankelijk de ingang van de 
NLR-vestiging Noordoostpolder. 

Het boek geeft een aantal persoonlijke ontboeze-
mingen weer van oud-Waterlab-medewerkers over 
de beginperiode, die vooral werd gezien als pioniers-
tijd. Toen het NLR in de NOP vanaf eind jaren ’50 de 
beschikking kreeg over computers, te beginnen met 
de ZEBRA , heeft het Waterlab daar veel gebruik van 
gemaakt, zo valt uit het boek te lezen.   

HET PLAN-2000
Toen ik in mei 1971 bij het NLR kwam werken moest 
ik door het ondertekenen van een verklaring er mee 
akkoord gaan dat in het jaar 2000 mijn standplaats 
de Noordoostpolder (NOP) zal zijn. Dat leek toen nog 
verre toekomst. Veel van mijn collega’s, die in die 
tijd in NLR-dienst zijn getreden, zullen zich dat ook 
herinneren. Bij die ondertekening bedacht ik mij nog, 
dat zullen we tegen die tijd nog wel zien…

Uitgangspunten
In het SBEN- archief liggen diverse stukken die  
handelen over dat ‘Plan-2000’ (een begrip dat overi-
gens in de officiële documenten niet kon worden  
terug gevonden). De uitgangspunten van dat plan 
staan verwoord in een notitie opgesteld op 25 mei 
1977 door D.J. van den Hoek, algemeen bedrijfs
coördinator. Deze luiden:
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•	� rond het jaar 2000 zijn alle NLR-
activiteiten geconcentreerd in de 
vestiging in de NOP;

•	� de totale personeelssterkte bedraagt 
dan 750 à 800 man;

•	� de NLR-activiteiten zijn geconcen-
treerd op het deel van het terrein ten 
zuiden van de Voorstertocht;

•	� projecten, ontstaan door interna-
tionale samenwerking, bevinden 
zich op het deel ten noorden van de 
Voorstertocht.

	
In het laatste geval gaat het om de toen 
al gebouwde DNW en het plan om daar 
ook de Europese Transsone Windtunnel 
te vestigen.

De bijlage van de notitie bevat een 
plattegrond van het NOP-terrein met 
daarin vermeld de plaatsen waar de 
gebouwen van de diverse hoofdafdelin-
gen en dienstengroepen waren gedacht 
(zie Fig. 1).

Voorbereiden van volledige  
verplaatsing
De vestiging Noordoostpolder, in die 
tijd ook genoemd ‘De Vrije Vlucht’, is in 
1957 in gebruik gesteld. Het beleid van 
het NLL/NLR-bestuur is er sindsdien 
op gericht geweest de overgang van 
activiteiten naar de Noordoostpolder 
te bevorderen. De verbindingen met 
de hoofdvestiging Amsterdam waren 
moeizaam. Het kostte vele uren per auto 
en per openbaar vervoer was het zeer 
tijdrovend om tussen beide vestigingen te reizen. Een 
grote verbetering in reistijd was de ingebruikstelling 
van de Hollandse brug in 1969 en de Ketelbrug in 1970, 
gevolgd door de geleidelijke openstelling van delen van 
de rijksweg A6. Er moest toen tussen beide bruggen 
nog wel enige tijd over de ringdijk worden gereden 
totdat in de loop van de jaren ’80 de A6 gereed was.

Omstreeks 1968 brengt het NLR een ongenummerd 
memorandum uit met Informatie over de ‘De Vrije 
Vlucht’ en de omringende woonplaatsen. Reden zal 
zijn geweest dat diegenen die naar de NOP worden 
overgeplaatst te informeren over de situering van de 
vestiging, welke woonplaatsen zich in de omgeving 
bevinden en welke bijzonderheden daarover te melden 
zijn. In maart 1970 verschijnt een ander ongenummerd 
memorandum over de geografische spreiding van het 
NLR in de komende jaren. Daarin staat dat sinds de 
verwerving van het NLR-terrein in de NOP gestreefd is 
naar een zo snel mogelijke uitbouw van de laboratoria 
en het personeelsbestand aldaar. Met op den duur te 
komen tot een vrijwel algehele concentratie van het 
NLR in de NOP, uitgezonderd de nodige activiteiten 
op een luchthaven voor vliegproeven en op het Wad-

dengebied voor proeven met vliegende modellen. Het 
jaarverslag 1970 meldt het aldus: “het bestuur blijft 
streven naar concentratie van het laboratorium in de 
Noordoostpolder. Als ad-hoc beslissing werd besloten 
de hoofdafdeling Vliegtuigen voorlopig in Amsterdam 
gevestigd te houden en de vluchtnabootser in Amster-
dam te plaatsen”. 

In 1973 wordt in Amsterdam het nieuwe gebouw 
voor de vluchtnabootser, het VN-gebouw, in gebruik 
genomen. Inmiddels is dan al ruim een kwart van het 
NLR-personeel gevestigd in de vestiging NOP.

In een uitgebreid intern (concept-)document, getiteld 
‘Lange termijnplanning van het NLR speciaal m.b.t. de 
vestiging NOP’ van J.A. van der Bliek in 1972, wordt ge-
steld dat geen voorspellingen worden gedaan op grond 
waarvan een aantal principiële beslissingen moeten 
worden genomen die de mogelijkheden van het NLR in 
de toekomst ernstig zouden kunnen beïnvloeden. Dit 
document is weliswaar betrekkelijk concreet over de 
mogelijkheden die het terrein in de NOP biedt, maar 
nogal vaag over de aard en de omvang van het werk 
van het NLR op de lange termijn.   

Figuur 1: Plattegrond van het terrein in de NOP ingedeeld met gebouwen 
voor de diverse hoofdafdelingen en dienstengroepen (1977). 



Vervolg Het Plan-2000 

In maart 1977 brengt het NLR de eer-
ste versie uit van de nota: ‘Plan voor 
de verdere ontwikkeling van de NLR-
vestiging Noordoostpolder tot het 
jaar 2000’, in de wandelgangen ge-
noemd het Plan-2000. De nota schetst 
de verwachtingen over de verdere 
ontwikkeling van de vestiging. Wat 
betreft de hoofdafdeling Vliegtuigen 
(V) geeft de nota aan dat aan het 
einde van de jaren ’80 de aanschaf 
van een tweede generatie vluchtna-
bootser gaat spelen, waarvoor plaat-
sing in de vestiging NOP aan de orde 
komt. Verder speelt mee dat voor de 
V-medewerkers de nabijheid van een 
vliegveld in het westen van het land 
een noodzaak is, waarvoor mogelijk 
een NLR-vestiging op zo’n vliegveld 
noodzakelijk is. In een interne notitie 
van J.J.P. Moelker, hoofdafdelings-
leider V, geeft hij in 1977 aan dat 
overplaatsing van de V-afdelingen 
naar de vestiging NOP grote schade 
oplevert, goed werken belemmert 
dan wel lastig is, vertragingen ople-
vert en de efficiency verlaagt. In de 
nota wordt de verwachting uitgespro-
ken dat rond 1990 een belangrijk deel 
van het in Amsterdam werkzame 
personeel zal zijn overgebracht naar 
de vestiging NOP, inclusief directie en 
directiestaf. Wat betreft de hoofdaf-
deling Stromingen (A) staat vermeld 
dat de transsone (HST en supersone 
(SST) tunnels in de loop van de jaren ’90 moeten wor-
den vervangen, omdat o.a. de Centrale aan het eind 
van zijn levensduur is gekomen. Onderstreept staat 
dat opvolgers van deze installaties in de vestiging NOP 
zullen worden geplaatst. Van deze nota volgen nog di-
verse versies. In augustus en november 1981 verschij-
nen achtereenvolgens twee versies van een tweede 
(concept-) nota over dit onderwerp, waar de horizon is 
verschoven van 2000 naar 2010. Een definitieve versie 
van deze tweede nota is niet aangetroffen. 

Tussentijds verschijnt eind 1980 het in opdracht van 
de NLR-directie opgestelde ‘Concept structuurplan 
NLR-NOP-2000’, opgesteld door ir. Hubert de Boer, 
landschapsarchitect dat hij op 11 december 1980 pre-
senteert. Dit plan beoogt om tot het jaar 2000 richtlij-
nen te verschaffen voor de ruimtelijke inrichting van 
de vestiging NOP.

De discussie over het Plan-2000 is echter nog niet 
verstomd. Eind 1984 wordt tijdens een MT-vergadering 
aan de leiders van de hoofdafdelingen en diensten-
groepen gevraagd hun visie te geven over een verhui-
zing naar de vestiging NOP. Een greep uit de reacties: 

de hoofdafdeling Vliegtuigen (V), H.A. Mooij, is, even-
als die begin jaren ’70, klip en klaar: V wil in Amster-
dam blijven en een eventuele tweede generatie vlucht-
nabootser zal daar eveneens komen. De hoofdafdeling 
Constructies en Materialen (S), H.P. van Leeuwen, 
vindt, ondanks dat S dan al 20 jaar in de vestiging 
NOP verblijft, dat het een goed idee is om over enige 
faciliteiten in Amsterdam te beschikken, vooral ver-
gaderruimten. Daaraan toegevoegd is “dat met smart 
gewacht wordt op de tijd dat de Directie in de NOP 
domicilie zal gaan kiezen”. In de reactie van de hoofd-
afdeling Informatica (W. Loeve) staat dat onderzoek, 
bijvoorbeeld door de Vrije Universiteit, aantoont dat 
hoogwaardige instituten beter in stedelijke gebieden 
functioneren dan buiten de randstad, bijvoorbeeld in 
de vestiging NOP. Aanleiding derhalve om een ‘stevige 
vestiging’ in Amsterdam te handhaven. Het opgeven 
van een dergelijk kostbaar en nuttig pied à terre, zoals 
de vestiging Amsterdam, zal de kwetsbaarheid van 
de positie van het NLR vergroten. Bij de hoofdafdeling 
Ruimtevaart (reactie P. Kant), waarvan de medewer-
kers, op die van RESEDA1 na, grotendeels in de vesti-
ging NOP zijn gevestigd, speelt alleen de verhuizing 
van RESEDA naar de NOP een rol. De nauwe relatie 
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Figuur 2: De medio jaren ’80 voorziene verdeling van personeel over de vesti-
gingen in de periode tot het jaar 2000. 



I n ons archief bevindt zich het logboek 
van alle lanceringen van modellen, die 

in de periode 1957 tot en met 1966 gro-
tendeels zijn uitgevoerd in Texel (Texel-
hors). Deze zijn genummerd van 1 – 108, 
waarbij de eerste lancering plaatsvond in 
Petten, de tweede en derde bij de Ooster-
schelde (precieze locatie is niet vermeld) 
en de overige lanceringen in Texel. Bij 
de tweede en derde proef ging het niet 
om  een lancering vanaf de grond maar 
om een dropping van een parachute, die 
vanaf 3000 m hoogte werd neergelaten 
vanuit het laboratoriumvliegtuig de 
Siebel, met daarin de NLL-medewerkers 
E. Douwes Dekker (vlieger), A. Blaauw en 
B.K. Nederlof. Het testen van de werking 
van de parachutes inclusief het drop-
pingsmechanisme daarvan was belang-
rijk, omdat de gelanceerde modellen 
zoveel mogelijk moesten worden herge-
bruikt en daarom onbeschadigd op het 
wad moesten kunnen landen om daar te 
worden geborgen. Verscheidene drop-
pings van parachutes vanuit de Siebel 
vonden plaats met wisselende resulta-
ten, waarbij nogal eens vanglijnen van 
de parachutes door warmteontwikkeling 
braken (als gevolg tegen elkaar schuren). 
De berging van de modellen vond plaats 
met de DUKW (naam van een amfibie-
voertuig) en/of met een helikopter.   

HET LOGBOEK VAN  
DE SCHIETPROEVEN  
IN TEXEL1
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met V en het DVSV2 in verband met de uitvoering van 
remote sensing vluchten zal moeten worden bezien. 
En er moet een oplossing worden gevonden voor de 
nog resterende RS-medewerkers in Amsterdam. De 
financiële aspecten en personeelsconsequenties bij en 
algehele overgang naar de vestiging NOP wordt begin 
1985 onderzocht door de Algemene Diensten. Conclu-
sie is dat de jaarlijkse besparingen in de exploitatie-
sfeer, buiten de personeelskosten, bij concentratie in 
de vestiging NOP verwaarloosbaar klein zijn. Echter, de 
eenmalige kosten voor het overbrengen van personeel 
en inventaris naar de NOP zijn aanzienlijk. 

Het blijft bij twee vestigingen
Het oorspronkelijke plan om vrijwel alle activiteiten 
en medewerkers in het jaar 2000 onder te hebben 
gebracht in de NOP is, als in 1985 het eerste Strategie-
plan verschijnt, naar de achtergrond verdrongen. Het 
Strategieplan van 1986 wijdt er nog de volgende zin 

1	� RESEDA = Remote Sensing Dataverwerkingssysteem.
2	 DVSV = Dataverwerkingsstation Vliegproeven.

aan: “Een belangrijk punt van aandacht vormt de ge-
leidelijke verschuiving van de laboratoriumactiviteiten 
van Amsterdam naar de Noordoostpolder”.  

DIRKJAN ROZEMA

Oproep
Omstreeks de jaren ’80 en ’90 reden er personeelsbus-
sen vanuit Emmeloord naar de NLR-vestiging NOP 
en vice versa. Mochten er wetenswaardigheden of 
anekdotes over te vertellen zijn dan houden we ons 
aanbevolen om die in een volgende nieuwsbrief te 
publiceren. Reacties graag aan museum@nlr.nl

Het vrij-vliegend model (rood) op de lanceerraket (wit) gemonteerd op 
mobiele lanceerinstallatie in de lanceerrichting. (bron: SBEN-beeldbank)



1	� Meer bijzonderheden over de lanceringen van de “vrij vliegende 
modellen” (Model MO-3) zijn vermeld in de jubileumuitgave van de 
nieuwsbrief (juli 2026) die gelijktijdig met deze editie wordt toege-
zonden aan onze donateurs, en in het boek “75 Years of Aerospace 
Research in The Netherlands”, van J.A. van der Bliek (hoofdstuk 13, 
pag. 113)

DE NIEUWSBRIEF wordt uitgegeven onder de verant
woordelijkheid van het bestuur van de Stichting Behoud 
Erfgoed NLR. De Nieuwsbrief verschijnt viermaal per jaar 
en wordt toegezonden aan de donateurs van de stichting. 

Jaardonateurs betalen € 12,50 (kalenderjaar). Donateurs  
voor het leven (alleen vutters en gepensioneerden) be
talen eenmalig € 125,00. Met uw donatie steunt u onze 
stichting bij het bewaren en toegankelijk maken van het 
NLR-erfgoed.

Naast de nieuwsbrieven ontvangen donateurs het jaar
verslag van de stichting. Tweemaal per jaar organiseert 
het bestuur een donateursbijeenkomst. 
Donateurs krijgen korting bij de aankoop van museum
publicaties.

Stichting Behoud Erfgoed NLR, Postbus 90502, 1006 BM Amsterdam
Tel. 088-511 31 13, E-mail museum@nlr.nl, www.erfgoednlr.nl

Vormgeving: C10 Ontwerp, Den Haag

Culturele ANBI (RSIN: 813320409) 

IBAN: NL27 ABNA 0578 8272 04  
t.n.v. Stichting Behoud Erfgoed NLR te Amsterdam.
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(Over de DUKW staat op Wiki-
pedia nadere informatie.) Het 
kwam ook voor dat modellen niet 
konden worden geborgen, omdat 
ze onvindbaar bleken te zijn in 
het wad. Bij enkele proeven werd 
een model afgeworpen door een 
helikopter op bijna 10 km afstand 
van de radarinstallatie, met als 
doel op grotere afstand van de 
radar na te gaan hoe groot het 
radarreflecterende werking is op 
die afstand.

Bij iedere lancering of proef werd 
een formulier ingevuld met daar-
op bijzonderheden, zoals: soort 
model, soort booster (raket), doel 
en resultaten van de proef, wie 
aanwezig waren, wind, tempera-
tuur, zicht, bewolking, azimut en 
elevatie. De resultatenoverzichten 
waren heel divers. Tijdens de vlucht werd het model 
gevolgd met radar. Daartoe was soms ook personeel 
van Holland Signaal (HSA) aanwezig. De actuele door 
middel van radar gemeten vliegbaan werd vergeleken 
met de berekende. Bij de proeven was een filmcamera 
in het model gemonteerd. Een aantal van de daarmee 
opgenomen 8 mm films bevinden zich in onze filmcol-
lectie bij Aviodrome en moeten nog worden gedigitali-
seerd. Soms zijn de gewichten van de modellen (ca. 50 
kg) en de booster (ca. 120 kg) aangegeven. De bereikte 
snelheid is soms vermeld: 278 m/sec (1000 km/uur) ; 
de bereikte hoogte is 1500 m.

Het NLL-personeel bestond uit een vaste ploeg men-
sen, met namen zoals Fokkinga (afdelingsleider O-af-
deling), Schmeitink, Nederlof, Caspers, Van Meerland, 
Schrader, Möllenkamp, Bosgra, Slijkhuis, Hettema, De 
Graaff, Keppel. Af en toe duiken ook de namen Van 
Wely en Bartelds op. Soms kwam NIV-personeel uit 
Delft kijken, zoals de heren Van der Jagt, Hofman en 
Putto. Ook de professoren Van der Maas (als voorzit-

Vervolg Het logboek van de 
schietproeven in Texel 

De DUKW, een amfibievoertuig uit WOII van Amerikaanse makelij. Voor meer 
informatie hierover zie Wikipedia.

ter van het NIV-bestuur) en Gerlach zijn ieder bij een 
lancering geweest. De heer Staderman (RLD) en enkele 
militairen van de KLu bevonden zich af en toe onder 
de toeschouwers. 

Uit de genoteerde resultaten valt niet af te leiden hoe 
de resultaten van de aerodynamische metingen zijn 
uitgevallen. Het ging veelal om het beschrijven van 
de ervaringen met de parachutes, de werking van de 
telemetrie en de radar. 

Het zou interessant zijn om de gegevens in het logboek 
meer specifiek te analyseren en daarover te publice-
ren. Misschien een klus voor een vrijwilliger?   


