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  Verantwoording


  Door omstandigheden ben ik betrokken geraakt bij de grote groep van circa 1.200 tot 1.300 werkloze piloten in Nederland. Zij volgden hun droom en haalden hun brevet als verkeersvlieger. Niet lang daarna spatte hun droom uiteen, want hun toekomst zag er totaal anders uit dan hen was voorgespiegeld en de zekerheid van hun lening bleek een dure sigaar uit eigen doos. Daarnaast zijn er jonge piloten die wel een baan hebben gevonden die echter zo slecht betaalt dat ze er hun rente amper van kunnen betalen, laat staan hun lening. Door de opkomst van low-costmaatschappijen hebben de salarissen van hun piloten een soortgelijk niveau als de ticketprijzen. De media hebben al diverse maken aandacht aan hun problemen besteed, maar het is moeilijk om de boodschap duidelijk over te brengen. Dat is begrijpelijk, want de vliegschuldenkwestie is een veelkoppig monster dat wortelt in het verleden en zich niet in het kort laat uitleggen.

  Voor De vervlogen droom heb ik heel veel research moeten doen. Alles wat in het boek staat, is gebaseerd op feiten. Om deze feiten te verifiëren, heb ik uitsluitend gebruik gemaakt van betrouwbare bronnen. Ik heb geen gebruik gemaakt van internetfora op luchtvaartgebied, zoals Airwork en het Professional Pilots Rumour Network, omdat ze geen objectieve informatie bieden. De naam ‘rumour network’ zegt genoeg. De technische informatie in het boek, zoals bij de beschrijving van vliegtuigongevallen, is geverifieerd door verkeersvliegers en/of technici.

  Ik heb twaalf vliegscholen in Nederland benaderd, waarvan sommige meerdere keren. Helaas waren slechts vier vliegscholen (AIS Flight Academy, Aircrew Training Center, EPST en ICA) bereid om hun visie op de zaak te geven. Alle andere scholen hebben daartoe ruimschoots de gelegenheid gehad, maar zwegen in alle talen. Om toch een beeld te krijgen van hun werkwijze heb ik hun websites uitvoerig bestudeerd en hier en daar ter illustratie gebruikt.


  Wat betreft de banken: alleen ABN AMRO was bereid om een persoonlijk gesprek met me te voeren, in de persoon van mevrouw Ritsema van Eck, hoofd particuliere kredieten. Bij ING wist niemand wie verantwoordelijk was voor de leningen die gedurende een bepaalde periode aan piloten zijn verstrekt en de Friesland Bank heeft laten weten met deze leningen gestopt te zijn.

  De overheidsinstanties die ik vragen heb gesteld, antwoordden per e-mail, soms pas na herhaaldelijk aandringen. Tweede Kamerlid Attje Kuiken, dat in 2013 nog Kamervragen stelde over de vliegschuldenkwestie, heeft helaas nooit gereageerd op mijn schriftelijke verzoek om een gesprek. De AIVD heeft me een korte toelichting gegeven over de mogelijke gevolgen voor piloten van een langdurig verblijf in het buitenland en is de belofte om terug te bellen voor nadere uitleg niet nagekomen.

  Voor dit boek heb ik met talloze mensen gesproken. Niet alleen met piloten in alle leeftijden, maar ook met oud-instructeurs en examinatoren, met de commissie Juniore Vliegers van de Vereniging Nederlandse Verkeersvliegers en diverse professionals uit de luchtvaartwereld, zoals de Ierse luchtvaartjournalist Gerry Byrne. Ik heb een groot aantal werkloze piloten benaderd voor een interview, maar de meesten van hen durfden hun verhaal niet te doen uit angst dat dit hun carrière zou schaden. Anderen wilden graag anoniem blijven. Uiteraard heb ik hun wensen gerespecteerd.

  Alle verhalen van de vliegers in dit boek zijn door henzelf geschreven of aan mij verteld en door mij opgetekend. Ik heb hen allemaal gevraagd om hun eigen verhaal te lezen en goed te keuren voor publicatie. De Actiegroep Vliegschulden Leed heeft me ook hulp kunnen bieden. De verschillende online enquêtes onder werkloze piloten die een scherp beeld van hun situatie schetsen, zijn via het Facebook-platform van deze groep afgenomen en de respons was daardoor groot. Omdat dit boek ook over prijsvechters gaat, kwam ik al gauw bij Ryanair terecht. Ik heb niemand van de Nederlandse Ryanair-piloten kunnen interviewen, want ook bij hen regeert de angst. Als u dit boek eenmaal hebt gelezen, zult u begrijpen waarom.

  Alle gebruikte bronnen vindt u achterin het boek. Ik heb bewust voor deze indeling gekozen omdat het prettiger leest als de bladzijden niet eindigen met een groot aantal voetnoten. Om de leesbaarheid van het boek te vergroten, heb ik gekozen voor de mannelijke vorm als het over de piloten gaat. Elke keer ‘hij of zij’ maakt de zinnen nodeloos ingewikkeld en formeel. Uiteraard zijn er ook vele vrouwelijke piloten, zoals blijkt uit de portretten.

  Ik draag dit boek op aan mijn overgrootvader Hendrik Spiekman, journalist, voorman van de arbeidersbeweging in Rotterdam, vurig pleitbezorger voor de afschaffing van de kinderarbeid en medeoprichter van de SDAP. Het moge duidelijk zijn waarom. Hopelijk kan ik met dit boek mijn missie realiseren: het aan de kaak stellen van de uitbuiting van jonge mensen met de droom piloot te worden door bedrijven die alleen maar aan geld denken. Als het lukt om met dit boek het brede publiek en de politiek ervan te overtuigen dat er maatregelen getroffen moeten worden, dan is mijn missie geslaagd.



  Nienke Groenendijk-Feenstra, augustus 2013


  Voorwoord Benno Baksteen


  De Europese luchtvaart is veelzijdiger geworden sinds de liberalisering begin jaren negentig. In samenhang daarmee is de aandacht voor kosten en voor het doorvoeren van bezuinigingen sterk toegenomen. Daar is op zich niets mis mee. Luchtvaart is een onmisbaar onderdeel van de infrastructuur van de moderne samenleving en hoe efficiënter die dienst wordt verzorgd, hoe beter. De kwaliteit moet natuurlijk op het gewenste niveau blijven, maar in principe regelt de marktwerking dat. De klant krijgt datgene waar hij of zij voor wil betalen. Dat werkt vrij goed voor bijvoorbeeld beenruimte, bagagefaciliteiten en verzorging zowel voor, tijdens, als na de vlucht. Onderdeel van de kwaliteit is echter ook de veiligheid en helaas werkt op dat gebied de markt averechts. Bestuurders en beleidsmakers mogen graag stellen dat veiligheid altijd de hoogste prioriteit heeft. Maar wie daar een paar tellen over nadenkt, begrijpt dat die uitspraak nooit waar kan zijn. Het niveau van veiligheid is onvermijdelijk altijd een compromis. Een dienst of product moet immers zowel voor een individu als voor de samenleving betaalbaar blijven. Maatschappelijk verantwoord gedrag bestaat dus niet uit roepen dat veiligheid altijd nummer één is, en je vervolgens achter die uitspraak verschuilen, maar uit het vinden en het borgen van het optimale compromis. Wat veel lastiger is en dus ook veel meer inspanning vraagt.

  De druk op dat compromis weg van veiligheid is van alle tijden, al komen de bedreigingen de laatste jaren van steeds meer kanten. De luchtvaart heeft daar tot op heden een goed antwoord op en heeft daarmee een extreem hoog niveau van veiligheid bereikt. De belangrijkste elementen van dat antwoord zijn een goed opgeleide en onafhankelijke professional, die deel uitmaakt van een sterk op leren gerichte organisatie. In De vervlogen droom analyseert en illustreert Nienke Groenendijk-Feenstra dat precies deze twee elementen de laatste jaren worden aangetast.

  Natuurlijk is die aantasting niet de opzet geweest. De diverse ontwikkelingen, in gang gezet door bonafide spelers, hadden hun eigen logica, die op zich wel deugde. Maar ze hadden door het wegvallen van de coördinatie door de overheid in die vrije markt ook hun eigen dynamiek. In combinatie met het uitblijven van economisch herstel is daardoor een voedingsbodem ontstaan voor jonge mensen met een droom, geen uitzicht op een redelijke baan, gebukt onder een grote financiële last. Malafide organisaties blijken er geen probleem mee te hebben die voedingsbodem uit te buiten.

  De jonge professionals worden bij die uitbuitende organisaties volledig afhankelijk gemaakt van hun werkgever. Ze zijn zelfs geen deel meer de organisatie. Ze zijn wegwerpwerknemers geworden. Daarmee is het fundament onder het lerende systeem weggevallen en daarmee is dit niet slechts het probleem van die jonge mensen. Het unieke en effectieve veiligheidssysteem van de luchtvaart wordt erdoor aangetast en dat maakt het een probleem van de samenleving als geheel.

  De ernst daarvan dringt nog niet tot iedereen door. Een reactie als ‘Ze houden zich toch aan de regels’ of ‘De overheid constateert toch geen tekortkomingen’ is niet ongebruikelijk. Zo’n reactie getuigt echter van een nogal optimistische verwachting van wat regels en inspectie tot stand kunnen brengen. In het algemeen geldt dat regels en inspecties alleen een basaal niveau van veiligheid opleveren. Hogere niveaus van veiligheid, en zeker het ultra hoge niveau dat de westerse luchtvaart heeft bereikt, moeten uit de uitvoerende organisatie zelf komen. De belangrijkste rol van de overheid is dat proces te bevorderen. Een organisatie die zich achter de overheid verstopt is in mijn woordenboek malafide. Goedbedoeld maar toch ontsporend beleid, dat een voedingsbodem wordt voor malafide praktijken, komt vaker voor. Zie de fraude met de persoonsgebonden budgets, de problemen met declaraties in de gezondheidszorg, en de wereldwijde financiële crisis. Ook al zijn de echte fraudeurs binnen deze sectoren ver in de minderheid, de aangerichte schade is enorm. De gebruikelijke reactie is de roep om meer regels en meer inspectie en/of handhaving. Vanuit het belang van de samenleving gezien, is dit echter niet noodzakelijkerwijs de beste aanpak. Het leidt immers al snel tot verstarring van de professional en van de organisatie, met allerlei gevolgschade en bureaucratisering, dus hoge transactiekosten, als gevolg.

  Een effectievere aanpak kan dus nuttig zijn en wellicht helpt het algemene luchtvaartveiligheidsrecept ook hier. Dat vraagt om een nieuwe en samenhangende visie op de verschillende rollen van de goed opgeleide professional binnen een organisatie, van een uitvoerende organisatie als lerend systeem, van de faciliterende overheid en van de inspecterende overheid. De in dit boek beschreven problemen zouden door hun overzichtelijkheid en hanteerbare schaal een mooie testcase kunnen zijn voor de ontwikkeling van zo’n effectievere aanpak.

  Het zou helemaal mooi zijn als tegelijk ook de last kan worden verlicht van de vele honderden jonge mensen die van deze ontspoorde ontwikkeling het slachtoffer zijn geworden.

  

  Benno Baksteen, juli 2013


  Inleiding


  Stel, je hebt maar één droom en dat is piloot worden. Je bent zo vrij als een vogel in de lucht en de wereld ligt aan je voeten. In gedachten rijd je in je mooie bolide naar het vliegveld en je geeft je koffer af. Vol zelfvertrouwen loop je naar het vliegtuig en je glimlacht minzaam naar de wachtende passagiers. Je hoort een jongetje roepen: ‘Kijk mama, de piloot!’ Aan boord word je warm begroet door drie knappe stewardessen. In de cockpit hang je je jasje met vier gouden strepen achteloos aan een haakje, pet ernaast, en je begint met de vluchtvoorbereidingen. Het weer in Bangkok is prima en je verheugt je op een paar dagen in het luxe crewhotel, waar je zelfs in het zwembad drankjes geserveerd krijgt. Het is zover: je geeft vol gas en met brullende straalmotoren stijgt het glanzende toestel op. Je ziet Nederland onder je snel kleiner worden en de huizen en auto’s veranderen in stipjes. Thailand, here we come!


  Helaas moet ik iedereen die van dit leven droomt ruw wakker schudden. Bovengenoemd scenario is slechts weggelegd voor het handjevol geluksvogels dat bij een gerenommeerde luchtvaartmaatschappij werkt. Een deel van de net opgeleide piloten komt op een wachtlijst voor een luchtvaartmaatschappij terecht en moet veel, heel veel geduld hebben. Het grootste deel van hen eindigt echter in een simpel baantje waar geen gouden strepen aan te pas komen en de kans dat ze ooit een baan als piloot zullen vinden, is minimaal. Zelfstandig wonen is er niet bij en een gezin stichten kan ook wel eens heel moeilijk worden. En daar blijft het niet bij: elke maand gaat een aanzienlijk deel van het magere salaris naar de bank omdat de rente van de lening betaald moet worden. Aflossen is er niet bij, daarvoor verdienen ze niet genoeg. Een onmogelijke situatie. Nu hoor je vaak als commentaar: ‘Ik heb geen medelijden met ze. Die piloten wisten toch waar ze aan begonnen?’ Het antwoord daarop is: ‘Ja en nee’.


  Ze wisten dat ze een grote verplichting aangingen, maar de instellingen die hen op de risico’s ervan hadden moeten wijzen, zijn daar de afgelopen jaren in tekortgeschoten. De voorlichting was niet eenduidig, de voorwaarden werden te laat of helemaal niet verstrekt en er werd een overdreven zonnig beeld van de toekomst als piloot geschetst. Ook blijkt uit onderzoek dat de ene groep piloten duidelijker werd verteld wat de voor- en nadelen van de lening waren dan de andere. De garantiefondsen werden stelselmatig als zekerheid aangevoerd en wees nu eerlijk: het woord ‘garantiefonds’ klinkt ook vertrouwenwekkend. Immers, wat kan je gebeuren? Dat dure fonds keert toch uit als het tegenzit?

  Te veel mensen hebben nog altijd de illusie dat vliegen een glamourleven is, het ultieme Peter Stuyvesant-bestaan. Ze denken dat alle piloten tonnen verdienen en dus niet moeten zeuren over hun lening. ‘Dan kopen ze toch gewoon niet zo’n duur huis?’ Ook deze illusie moet ik wreed verstoren. Degenen die na honderden sollicitaties eindelijk een baan in de cockpit hebben weten te bemachtigen, komen tegenwoordig vrijwel altijd in het buitenland terecht bij maatschappijen die matig, slecht of zelfs helemaal niet betalen. Sterker nog, de piloten moeten de luchtvaartmaatschappij maar al te vaak betalen om te mogen vliegen, en dan hebben we het over tienduizenden euro’s. De kans is aanwezig dat u als passagier in een vliegtuig stapt waarvan de copiloot aanzienlijk meer voor zijn stoel heeft betaald dan u.

  Is het ethisch om jonge mensen op basis van een droom veel te grote leningen te verstrekken, terwijl de arbeidsmarkt slecht is? Is het fatsoenlijk dat bepaalde luchtvaartmaatschappijen verdienen aan het opleiden van hun cockpit- en cabinepersoneel en deze mensen vervolgens na een paar maanden aan de dijk zetten? Is het veilig om het vliegtuig te laten besturen door een jonge piloot die gebukt gaat onder chronische stress door alle financiële problemen?
 Lees De vervlogen droom en ontdek het zelf. Zet uw eventuele vooroordelen aan de kant en lees hoe de pilotenopleiding en de financiering ervan er anno 2013 uitzien. Ontdek hoe ver mensen gaan om hun droom te verwezenlijken. Maak een dag mee uit het leven van een piloot die voor een prijsvechter vliegt. Voel zijn plaatsvervangende schaamte voor de manier waarop de passagiers worden behandeld. Kruip in de huid van Elske die alles op alles zet om in Duitsland te gaan vliegen en beleef de eenzaamheid van Alex in Iran.

  Dit boek is tot stand gekomen op basis van interviews, enquêtes en talloze gesprekken met piloten en andere luchtvaartdeskundigen. Aan de hand van ongevalsrapporten wordt aangetoond dat de piloot de zwakste schakel in de cockpit is, simpelweg omdat hij een mens is. En juist omdat een piloot als mens een bepaalde inventiviteit bezit, kan hij in moeilijke omstandigheden een snelle en creatieve beslissing nemen en een mogelijk ongeval voorkomen. Om de vlieger in staat te stellen zijn werkzaamheden goed en zonder afleiding te doen, moeten zijn arbeidsomstandigheden stabiel en reëel zijn. Datzelfde geldt trouwens ook voor het cabinepersoneel. Hun belangrijkste verantwoordelijkheid is niet het schenken van drankjes, maar de veiligheid van de passagiers als er iets fout gaat.

  Elk hoofdstuk heeft een logisch verband met het volgende hoofdstuk en eindigt met een heldere en onderbouwde conclusie. Het boek zelf komt aan het eind met diverse aanbevelingen voor een betere opzet van de vliegersopleiding en de financiering ervan, zodanig dat het risico niet uitsluitend voor rekening van kwetsbare individuen komt, maar gedragen wordt door iedereen die profijt heeft van hun inzet.

  Hopelijk zal De vervlogen droom veel stof doen opwaaien en ervoor zorgen dat zowel het brede publiek als de politiek inziet dat de luchtvaartwereld ingrijpend veranderd is en dat er maatregelen getroffen moeten worden om te voorkomen dat nog meer jonge mensen zich diep in de schulden steken om een onhaalbare droom na te jagen. Ook de groep van circa 1.200 werkloze piloten met een enorme schuld verdient een passende en vooral constructieve oplossing, zonder dat daar een rechtszaak voor nodig is. Verder moeten reizigers die voor een habbekrats willen vliegen beseffen dat hun veiligheid in het geding kan raken door piloten die door hun aanhoudende financiële zorgen chronische stress hebben.


  Hartelijk welkom aan boord van De vervlogen droom!


  De piloot vroeger en nu


  Al zolang de mens bestaat, droomt hij ervan om te vliegen. Vanaf de tekeningen van Leonardo da Vinci en de heteluchtballonnen van de gebroeders Montgolfier tot de Fransman Blériot die in 1909 als eerste het Kanaal overvloog: de geschiedenis van de vroegste piloten staat symbool voor avontuur en romantiek. Tot de Eerste Wereldoorlog bleef vliegen echter beperkt tot gewaagde experimenten met kleine toestellen van hout en textiel met een open cockpit. Na de oorlog werden bommenwerpers omgebouwd tot passagiersvliegtuigen, maar deze boden weinig comfort. Na 1920 werden deze militaire toestellen geleidelijk vervangen door speciaal ontworpen passagierstoestellen. Duitsland was voorloper op dit gebied, want dit land mocht op grond van het Verdrag van Versailles geen militaire vliegtuigen ontwerpen of bezitten. Duitse vliegtuigontwerpers zoals Junkers konden zich daarom toeleggen op het ontwerpen van passagierstoestellen.

  De enige vliegtuigfabrikant die zich kon meten met de vooruitstrevende Junkers-fabriek was de Nederlander Anthony Fokker. Hij ontwierp een serie passagiersvliegtuigen die de Europese en Amerikaanse burgerluchtvaart tot de beginjaren van 1930 zouden beheersen. Het eerste Fokker passagiersvliegtuig dat in 1920 in dienst werd genomen, was de F.11 en kon één tot vier passagiers vervoeren. Later volgde nog een hele reeks andere Fokker-toestellen. De vliegtuigen zelf werden in technisch opzicht beter en de cabine werd veelal ingericht met rieten stoelen, vloerbedekking en gordijnen. Waarschijnlijk waren de grote vliegboten de meest luxueuze vliegtuigen tussen de Eerste en Tweede Wereldoorlog. Ze hadden een wandeldek, een bar, een eetzaal en bedden. Ook was in dit tijdperk tussen de twee wereldoorlogen stuntvliegen voor een groot publiek mateloos populair.
 De piloten gebruikten hiervoor oude militaire vliegtuigen en haalde gevaarlijke acrobatische toeren uit. Ook werden er luchtraces gehouden die vliegtuigbouwers de mogelijkheid gaven om nieuwe technieken uit te testen.

  De beroemdste piloot uit de geschiedenis is wellicht Charles Lindbergh die met zijn kleine ‘Spirit of St. Louis’ als eerste non-stop over de Atlantische Oceaan vloog. Een andere bekende figuur in de luchtvaart was de excentrieke en steenrijke Amerikaan Howard Hughes, luchtvaartgek, piloot en vliegtuigontwerper. In 1938 vestigde hij een wereldrecord door in 91 uur de wereld rond te vliegen. Verder produceerde en regisseerde hij de film Hell’s Angels, waarbij unieke luchtopnamen van tientallen vliegtuigen gemaakt werden. Hij bedacht niet alleen uiterst innovatieve dingen, zoals het eerste intrekbare landingsgestel, maar geniet ook bekendheid door zijn ontwerp van de Hercules H-4, de ‘Spruce Goose’.

  In 1942 sloot de Amerikaanse regering een contract af voor drie vliegtuigen die binnen twee jaar gebouwd moesten zijn om ingezet te kunnen worden als militair toestel. De regering koos uiteindelijk voor het kolossale ontwerp van Hughes. Omdat aluminium schaars was, werd dit toestel hoofdzakelijk van hout gemaakt, waardoor het de bijnaam ‘Spruce Goose’ kreeg, ‘gans van sparrenhout’. Hughes was overigens niet erg blij met deze bijnaam. Op 2 november 1947 begonnen de eerste taxitests op het water, met Hughes in de cockpit. De verdere bemanning bestond uit een copiloot, twee boordwerktuigkundigen, 16 mecaniciens en nog twee andere bemanningsleden. Ook waren er vertegenwoordigers van de pers en de vliegtuigindustrie aan boord. Na twee taxisessies op het water steeg de achtmotorige Hercules op en legde vliegend een afstand van 1,6 km af op een hoogte van 21 meter boven het water, met een snelheid van 217 km per uur. Hughes vond dit voldoende bewijs dat zijn meesterwerk luchtwaardig was en dat de ontvangen overheidssteun gerechtvaardigd was.

  Deze kolossale houten vliegboot heeft jarenlang naast de Queen Mary voor de kust van Californië in zee gelegen en is nu te bezichtigen in een museum in Oregon.

  Nederland kende zijn eigen beroemdheden. Anthony Fokker (1890-1939) was behalve luchtvaartpionier ook vliegtuigbouwer. Van jongs af aan was hij gefascineerd door vliegen. Op basis van zijn ervaring met kleine modelvliegtuigen bouwde hij de Spin, zijn eerste toestel, dat zijn naam te danken had aan de vele stalen spandraden van het ontwerp. Wie dit ‘vliegtuig’ van nabij bekijkt, zal beseffen dat Fokker geobsedeerd geweest moet zijn door zijn droom om te vliegen. Het toestel zag er niet bepaald robuust uit en het getuigt beslist van durf dat Fokker ermee het luchtruim koos en zelfs een rondje om de Sint Bavo in Haarlem vloog. Een Amerikaans gezegde uit die tijd luidt dan ook toepasselijk: There are old pilots and there are bold pilots - but there are no old, bold pilots!


  Albert Plesman (1889-1953) was een van de bekendste Nederlandse luchtvaartpioniers en een van de oprichters van de KLM. Toen hij tijdens zijn KMA-opleiding op het vliegveld Gilze-Rijen getuige was van het landen en starten van vliegtuigen die deelnamen aan een grote Europese rondvlucht, raakte hij volledig in de ban van de nog prille luchtvaart. Tijdens een bezoek aan vliegveld Soesterberg wist hij het voor elkaar te krijgen in een Farman F.20 een vlucht te maken: zijn droom werd bewaarheid. Hij leerde vliegen en haalde zijn militaire vliegbrevet. Plesman slaagde erin om in 1919 de Eerste Luchtverkeer Tentoonstelling Amsterdam (ELTA) van de grond te krijgen.

  Dit evenement, dat maar liefst 800.000 bezoekers trok, bracht Nederland wereldwijd in de belangstelling als luchtvaartnatie. De tentoonstelling was een doorslaand succes, mede omdat vele beroemde vliegers er de nieuwste vliegtuigen demonstreerden. Plesman ging nog verder en gaf de aanzet tot de oprichting van de Koninklijke Luchtvaart Maatschappij voor Nederland en Koloniën, waarvan hij administrateur werd.
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  Het was aan Plesmans visie en gedrevenheid te danken dat de KLM vóór de Tweede Wereldoorlog een van de grootste en betrouwbaarste luchtvaartmaatschappijen ter wereld werd. Tegenslagen stimuleerden hem en hij bewoog indien nodig hemel en aarde als het om zijn KLM ging. Er wordt wel beweerd dat Albert Plesman - van huis uit een gelovig mens - graag een elfde gebod aan de Tien Geboden had willen toevoegen: ‘Gij zult per KLM vliegen.’1


  Piloot was in die tijd echter een gevaarlijk beroep. Vliegers waren helden die in toestellen van hout en textiel hun leven waagden voor hun maatschappij, post en passagiers. De vliegtuigen waren technisch weinig geavanceerd en de kans op ongevallen was groot. Op 31 maart 1931 stortte een driemotorig Fokker-toestel gemaakt van hout en textiel van de Amerikaanse luchtvaartmaatschappij TWA neer in Kansas. Alle inzittenden kwamen hierbij om het leven, waaronder de legendarische Amerikaanse footballcoach Kunte Rockne. Het debat uit die tijd over het beste materiaal om vliegtuigen van te bouwen - hout of metaal - was na dit ongeval meteen over, toen in de vleugel van dit toestel houtrot werd aangetroffen.

  Een van de eerste metalen toestellen was de Douglas DC-2, een tweemotorig vliegtuig voor 14 passagiers, dat in 1934 in Amerika in productie werd genomen. Plesman besloot ook de overstap naar metalen vliegtuigen te wagen en kocht de DC-2 ‘Uiver’, het allereerste Douglas-toestel van de KLM.

  In 1934, toen de stad Melbourne haar honderdste verjaardag vierde, organiseerde een Australische chocoladefabrikant een race tussen Europa en Australië. Om gelijke kansen te kunnen garanderen, werd de wedstrijd onderverdeeld in een snelheidsrace en een handicaprace. De KLM wilde graag meedoen met deze splinternieuwe Douglas DC-2 ‘Uiver’, waarschijnlijk om publiciteit te genereren.

  De start van de race was in Mildenhall, een RAF-basis in Engeland. De afstand van Mildenhall naar Melbourne van 19.877 km werd in 3 dagen, 18 uur en 13 minuten afgelegd. Tijdens de laatste etappe van deze race raakte de Uiver echter verdwaald. Doordat inwoners van de Australische stad Albury met de stadsverlichting in morsetekens de plaatsnaam seinden, wist de bemanning waar ze zich bevonden. Door brandstofgebrek moesten ze een
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  tussenlanding in Albury maken, maar helaas bezat dit stadje geen vliegveld. De inwoners werden via de radio opgeroepen om naar de plaatselijke paardenrenbaan te komen om met hun autolampen de contouren van een landingsbaan aan te geven. De bemanning wist de Uiver veilig te landen, maar het toestel moest de volgende ochtend voor vertrek eerst met vereende krachten uit de modder getrokken worden. Dit lukte dankzij de hulp van de inwoners van Albury.

  De Douglas DC-2 ‘Uiver’ van de KLM werd eerste in de handicaprace en tweede in de snelheidsrace, wat de Nederlandse bevolking op de rand van massahysterie bracht. Alle Nederlanders kenden de namen van de dappere KLM-vliegers die in 1934 de Londen-Melbourne-race wonnen: gezagvoerder Koene Dirk Parmentier, eerste officier Jan Moll, boordwerktuigkundige Bouwe Prins en telegrafist Cornelis van Brugge. Deze overwinning sterkte Plesman in zijn besluit om over te schakelen op volledig metalen vliegtuigen. Overigens verongelukte deze zelfde Uiver – de PH-AJU – enkele maanden later in Irak tijdens een extra kerstvlucht naar Batavia in Nederlands-Indië, waarbij de vier bemanningsleden en de passagiers om het leven kwamen. Dit ongeval veroorzaakte veel beroering en er is uitgebreid onderzoek naar gedaan.

  De oorzaak van het ongeval was waarschijnlijk de combinatie van slechte weersomstandigheden – zwaar onweer met veel turbulentie –, de minder gunstige vliegeigenschappen van de DC-2 en vermoeidheid van de bemanning. Aanvankelijk deden de wildste verhalen over de oorzaak de ronde, want er zullen weinig vliegtuigrampen zijn geweest waarover achteraf geen commotie is ontstaan, zeker als uit het onderzoek geen duidelijke oorzaak naar voren komt. Veronderstellingen over de koers, mechanische defecten, complottheorieën, bomexplosies: je kunt het zo gek niet bedenken.

  Het hardnekkigst is wel het verhaal over een schietpartij in de cockpit waarbij een van de passagiers een Japanse spion geweest zou zijn en gezagvoerder Beekman door het hoofd geschoten zou hebben. Ten eerste werden bij de lijkschouwing van Beekman geen schotwonden geconstateerd en ten tweede zou het zeker niet geheim gehouden zijn als ze wel gevonden waren. Voor de public relations zou dit een veel ‘betere’ oorzaak zijn dan de onbevredigende verhalen over slechte vliegeigenschappen en vermoeide bemanningen2.

  In 1935 kende de KLM een zwarte periode van maar liefst drie ongevallen in één week. Op 14 juli 1935 verongelukte de PH-AJQ ‘Kwikstaart’, op 17 juli 1935 de PH-AKM ‘Maraboe’ en op 20 juli 1935 de PH-AKG ‘Gaai’. De viermotorige Fokker F.22 PH-AJQ ‘Kwikstaart’ verongelukte vlak na de start op Schiphol door een defect in de benzinetoevoer van de linker motoren. Hierdoor kreeg het toestel onvoldoende hoogte en vloog tegen het talud van de in aanleg zijnde autoweg Amsterdam-Den Haag. Zes mensen kwamen om het leven, waaronder piloot Silberstein.

  De KLM Douglas DC-2 PH-AMK ‘Maraboe’ verongelukte in Iran door oneffenheden op de startbaan en brandde vrijwel volledig uit. De start werd uitgevoerd in het donker en de startbaan was verlicht met stallantaarns. Alle inzittenden overleefden deze ramp.
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  Op 20 juli 1935 kwam de KLM Douglas DC-2 ‘Gaai’ op weg naar Frankfurt boven de Alpen in zeer zwaar weer terecht en raakte door wolken en mist ‘gevangen’ in het dal van de rivier de Moësa. Een noodlanding mislukte en het toestel stortte neer bij de San Bernardinopas in Zwitserland. Alle 13 inzittenden kwamen om het leven. Van meet af aan is er onderzoek gedaan naar de oorzaak van vliegtuigongelukken en is daar lering uit getrokken. Er wordt wel eens gezegd: the rules of aviation are written in blood. Dit klinkt wellicht wat overdreven, maar zeker in het begin van de luchtvaartperiode zijn er talloze grote en kleine ongelukken gebeurd. Daar kunnen diverse redenen voor aangevoerd worden. Allereerst de tijdgeest: veiligheid was begin 20ste eeuw veel minder belangrijk dan nu. Het werd algemeen geaccepteerd dat er risicovolle beroepen waren zoals piloot, mijnwerker, fabrieksarbeider, cargadoor, militair enzovoort. De techniek stond nog in de kinderschoenen en er bestonden amper wetgeving en kennis op het gebied van veiligheid. Ook waren de vliegtuigen en luchthavens aanzienlijk minder veilig dan tegenwoordig. Veel vliegtuigen verongelukten en het is dan ook logisch dat piloten in die tijd als waaghalzen beschouwd werden en een zekere heldenstatus hadden. Zij durfden met hun primitieve toestellen de hele wereld over te vliegen, weer of geen weer. Ze bepaalden of er al dan niet gevlogen werd bij slechte weersomstandigheden of technische problemen. Zij werkten voor luchtvaartmaatschappijen die trots de vlag van hun land voerden en vlogen naar alle uithoeken van de wereld.

  Passagiers en bemanning waren soms dagenlang onderweg. In tegenstelling tot nu werd de bemanning op tussenstops niet gewisseld, maar ging na een lange dag of nacht vliegen gezamenlijk met passagiers van boord om in een hotel te overnachten. De Douglas DC-3, ook wel Dakota genoemd en de opvolger van de DC-2, was technisch een hele vooruitgang ten opzichte van zijn voorganger en werd door de KLM op verre routes ingezet, zoals naar Nederlands-Indië.

  Een van de KLM-vliegers die later de rang ‘commodore’ kreeg, was naast piloot ook een bekend schrijver. Zijn naam was Adriaan (Jons) Viruly. Hij was getrouwd met de actrice Mary Dresselhuys. Viruly was een van de militaire vliegers die de overstap naar de burgerluchtvaart maakten. Aanvankelijk vloog hij voor de KLM op verschillende Europese hoofdsteden, maar al na een paar maanden werd hij als copiloot ingezet op de lijndienst van Amsterdam naar Batavia. In 1935 volgde zijn benoeming tot gezagvoerder op de route naar Nederlands-Indië. Begin jaren ’30 ontpopte Viruly zich als schrijver over de wereld van de luchtvaart. Hij putte daarvoor inspiratie uit het oeuvre van de Franse vlieger-schrijver Antoine de Saint-Exupéry, wiens roman Vol de nuit door Viruly werd vertaald. Viruly was de auteur van een indrukwekkend aantal levendig geschreven boeken en artikelen, met als één van de hoofdthema’s de ongekende mogelijkheden die de luchtvaart de mensheid bood. Luchtiger waren zijn cabaretteksten, die onder meer werden gebruikt door Wim Kan, met wie hij goed bevriend was. Als pacifist pleitte Viruly voor een internationale rechtsorde en de oprichting van een wereldpolitiemacht. Wegens deze openlijke sympathie voor het pacifisme kwam zijn reserveofficierschap ter discussie te staan. In april 1936 besloot hij zijn ontslag als reserveofficier in te dienen, een beslissing die hem duizenden sympathiebetuigingen opleverde. Als motief voerde hij aan geen mensen te willen doden vanwege nationale belangen, waarvan hij door het vliegen de betrekkelijkheid was gaan inzien.

  Dit schrijft Viruly op 22 april 1939 in het blad De Groene over zijn vlucht naar Stockholm in de splinternieuwe Douglas DC-3 met automatische piloot:

  ‘De automatische piloot vliegt koers 234 graden magnetisch, wat over anderhalf uur Kopenhagen onder de ‘Wulp’ moet brengen als de wind niet verandert - en ik kijk naar de instrumenten en de Zweedsche wolken. Die drijven zon overstraald en bijkans in ongebroken dek over dit grote, nobele land van rotsen, dennen en meren. Deze ‘Wulp’ is niet zo maar een gewone DC-3; hij is de eerste machine van den zomerdienst Stockholm-Amsterdam en al kan een mensch er nu honderd maal van overtuigd zijn, dat deze zomer veel kans heeft om de verdrietigste van de wereldgeschiedenis te worden, het stemt hem toch feestelijk om dit nieuwe portie werk in zo een gouden Zweedschen ochtend ten doop te houden. De automatische piloot heet, internationaal, George. George vliegt. Ik heb mijn benen los van het voetenstuur lui gekruist onder mijn stoel en mijn handen van het wiel: George weet den weg naar Kopenhagen. George weet wat een vliegend mensch in 1939 toekomt. En zie: nu geeft George, behalve zijn vele zakelijke inlichtingen, ook nog een joviaal menschelijk teeken van verstandhouding met den kunstmatigen horizon. Daaraan geeft hij namelijk een menschelijk tikje omhoog, wat betekent dat de neus van de ‘Wulp’ wat omlaag gaat, wat betekent dat het evenwicht door verplaatsing van gewicht naar vooren verstoord wordt, wat betekent dat de airhostess met de thee voor de bemanning nadert. Kijk: daar gaat de cockpit deur al open. Fijn, geeft ze maar hier. Drie geurige koppen thee komen op het kompas, de routekaart en het werktafeltje van den marconist te staan. De eerste zon van den Zweedschen zomerdienst spiegelt in de lepeltjes en het transparant bakeliet van de kopjes. De stuurhut wordt er wat vriendelijker en wat vrouwelijker van.’
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  In mei 1940, vijf dagen na de Duitse inval in Nederland, trachtte Viruly vanaf Schiphol naar Engeland te vluchten. Deze poging werd echter op het allerlaatste moment door Plesman gedwarsboomd. In 1941 lukte het hem echter alsnog om via Zweden Groot-Brittannië te bereiken. Hier werd hij piloot op de Noord-Atlantische route van de British Overseas Airways Corporation (BOAC) tussen het Schotse Prestwick en Montreal in Canada. Vanaf januari 1944 vloog Viruly op de ‘Life-Line’ tussen Bristol en Lissabon, die door een KLM-detachement in charter voor BOAC werd onderhouden. Op deze route vervulde hij tevens de functie van Chef Vliegdienst.3

  Gedurende de Tweede Wereldoorlog kwam de burgerluchtvaart vrijwel stil te liggen, maar na de oorlog groeide de luchtvaart snel. De technische ontwikkelingen uit de oorlog boden in de tweede helft van de jaren ‘40 grote mogelijkheden voor het burgerluchtverkeer, maar alleen de Amerikanen hadden de markt goed genoeg ingeschat om de juiste vliegtuigen te produceren, zoals de Boeing 377 Stratocruiser. Dit grote dubbeldeksvliegtuig had vier krachtige zuigermotoren en een drukcabine, wat het reizen sneller en aangenamer maakte. Het eerste vliegtuig dat niet-experimenteel gebruikmaakte van een drukcabine was de Boeing 307 Stratoliner in 1938.

  Vliegtuigfabrikant Fokker was te traag met het bouwen van metalen vliegtuigen en verloor zijn leidende positie. Toch betekende dit nog niet het einde van Fokker. De F-24 uit 1939 kon het opnemen tegen de moderne DC-5 en de productie van beide types werd alleen stilgezet omdat de Tweede Wereldoorlog uitbrak. De F-24, een geheel metalen hoogdekker, was de voorloper van de F-27, de Fokker Friendship, een toestel dat eind jaren ‘60 door de KLM werd ingezet op het binnenlandse netwerk en daar jarenlang dienst heeft gedaan.

  In Europa zag men nog niet in dat het verkeersvliegtuig de dagen van grillige prestaties op matige hoogte en korte afstanden achter zich had en dat er een nieuw tijdperk was aangebroken van lange afstanden en grote nuttige lading aan vracht en passagiers. Europese luchtvaartmaatschappijen gebruikten de bestaande vliegtuigen, zoals de Douglas DC-3 en later de DC-4. Dit toestel kon 58 passagiers vervoeren over 3.220 km met een snelheid van 395 km per uur.

  Oud-KLM-gezagvoerder Herman Bolte vertelt over een van zijn lange reizen:

  ‘Van 6 tot 18 april 1947 vloog ik als copiloot C47 naar Batavia en terug met gezagvoerder Sillevis. Heen via Rome - Cairo - Basrah - Karachi - Calcutta - Bangkok - Singapore en terug van Basrah via Bagdad naar Cairo. Met gezagvoerder Sillevis had ik een leuke ervaring. Hij was een echte varensman. Als hij na een bezoek aan de cabine in de cockpit terugkwam, had hij de gewoonte om op een bootsmansfluitje te blazen. Dat betekende dan dat degene die op de linkerstoel zat, plaats moest maken voor de baas. Ergens onderweg gebeurde dat weer terwijl ik op zijn stoel zat. Hij kwam niet naar voren en bleef nog even praten met de telegrafist. Ik heb toen teruggefloten op zo’n ouderwetse sleutel die ik in mijn zak had. Hij vond het een goede mop en heeft de rest van de reis zijn fluitje niet meer gebruikt.’4

  In mei 1946 werd de eerste Lockheed Constellation, een toestel dat door Howard Hughes was ontwikkeld, aan de KLM afgeleverd. Dit vliegtuig speelde een grote rol bij het uitbouwen van routes over de Atlantische Oceaan en het herstel van de verbinding met Nederlands-Indië. Het karakteristieke viermotorige toestel met zijn gewelfde romp en driedubbele staart kon 100 passagiers vervoeren over een afstand van ruim 3.800 km en met een snelheid van 530 km per uur. In tegenstelling tot nu bestond de cockpitbemanning in die periode uit een groot aantal leden: gezagvoerder, eerste officier, tweede officier, derde officier, boordwerktuigkundige, navigator en telegrafist.

  De KLM had 48 Constellations in dienst, waarvan er meerdere zijn verongelukt. Tussen 1948 en 1958 gebeurden er maar liefst zeven ongevallen met KLM-Constellations. Bij een hiervan kwam ook de zoon van Albert Plesman, gezagvoerder Hans Plesman, om het leven. De Connie werd ook wel spottend en een tikje liefkozend ‘het beste driemotorige toestel ter wereld’ genoemd vanwege de vele gevallen van motorpech door oververhitting.

  De KLM Lockheed Constellation L-749 ‘Nijmegen’ verongelukte op 21 oktober 1948 op weg naar New York in dichte mist vlak bij het vliegveld van Prestwick in Schotland. Tijdens de tweede naderingspoging kwam de Connie in een mistbank terecht en raakte vervolgens een hoogspanningskabel, met fatale gevolgen. Het toestel vloog op een hoogte van 120 meter in brand en stortte neer. Alle 30 passagiers en 10 bemanningsleden, onder commando van de vermaarde gezagvoerder Koene Dirk Parmentier, kwamen om het leven. Parmentier, de winnaar van de Londen-Melbourne-race, was het boegbeeld van het KLM-pilotenkorps en beoogd opvolger van KLM directeur Albert Plesman.

  Op 5 september 1954 verloor de KLM Lockheed Super Constellation L-1049-C ‘Triton’ op weg naar New York direct na de start in Shannon hoogte en verongelukte twee kilometer vanaf dit vliegveld in de Shannon River. 25 passagiers en drie cabinebemanningsleden kwamen om het leven en 28 mensen overleefden deze crash, waarvan 21 passagiers en zeven cockpitbemanningsleden. Het vliegtuig was totaal verwoest. De oorzaak van deze luchtramp was een combinatie van twee factoren: een defect waarschuwingslampje, dat had moeten branden omdat het ingetrokken landingsgestel niet goed vergrendeld was en een grove beoordelingsfout van gezagvoerder Adriaan Viruly. Dit ongeval maakte een einde aan de carrière van deze vlieger-schrijver die zich niet kon verenigen met de conclusie van de Commissie van Onderzoek. Deze commissie concludeerde mede op grond van de getuigenissen van de boordwerktuigkundigen dat het ongeval niet aan een technische storing of anderszins aan het toestel te wijten was, maar aan een fout van de piloot.

  De Commissie van Onderzoek oordeelde aldus:

  ‘Het optreden van de daling had de gezagvoerder uit de aanwijzing van verscheidene instrumenten kunnen blijken, in het bijzonder uit de aanwijzingen van de kunstmatige horizon en van de hoogtemeter, in een later stadium ook uit de aanwijzing van de trager reagerende stijgsnelheidsmeter. De gezagvoerder heeft echter aan deze instrumenten onvoldoende aandacht gegeven omdat hij van mening was, dat na het bereiken van ongeveer 75 meter, bij een normaal functionerend vliegtuig geen bijzondere oplettendheid ten aanzien van het verder verloop van de start nodig was.’5
 Voor Viruly was deze conclusie onaanvaardbaar en hij zette op vijftigjarige leeftijd een punt achter zijn carrière. Als gevolg van dit drama werden binnen de organisatie van de KLM diverse veranderingen doorgevoerd. De startprocedures werden gewijzigd, er werd een Bureau Veiligheid opgericht en er werden flight simulators aangeschaft die ertoe bijdroegen dat de opleidingen en de controle op de vliegvaardigheid naar een hoger niveau werden getild. Kortom, men ging expliciet en actief aan de veiligheid werken.

  De ramp bij Biak in Nieuw Guinea van 1957 wordt beschouwd als een van de ergste vliegrampen uit die periode. De KLM Lockheed Super Constellation ‘Neutron’ stortte vlak na de start neer in de Soanggaraibaai, nadat de gezagvoerder laag over Biak was gescheerd om de passagiers nog eenmaal de lichtjes van de stad te laten zien.
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  Het officiële onderzoeksrapport beschrijft dit als volgt: 

  ‘Intussen maakte de gezagvoerder over het ‘public address system’ aan boord van het vliegtuig aan de passagiers bekend, dat het vliegtuig nog een keer over Biak zou vliegen om dan door te gaan naar Amsterdam. Deze bekendmaking geschiedde in de Nederlandse taal. Volgens de ooggetuigen daalde het vliegtuig vanaf Owi geleidelijk en werden aan boord van het vliegtuig de landingslichten ontstoken. Naar kan worden aangenomen geschiedde dit na het beëindigen van de bekendmaking van de gezagvoerder, terwijl het vliegtuig zich reeds op geringe hoogte boven het water bevond en in westelijke richting naar de luchthaven terugvloog.’
 De conclusie van het rapport luidde als volgt:

  ‘Heeft de gezagvoerder een noodlanding op zee willen uitvoeren, dan blijft onverklaard waarom over het public address system de passagiers niet is medegedeeld, dat zij de veiligheidsmaatregelen voor het geval van landing op het water moesten treffen. Het ontbreken van deze maatregel maakt het wel zo goed als zeker, dat, zo zich een technische storing heeft voorgedaan, het optreden daarvan aan de gezagvoerder niet bekend is geweest of slechts zo korte tijd voor het einde, dat de gelegenheid voor het treffen van maatregelen ontbrak wegens de te geringe hoogte, waarop het vliegtuig zich toen reeds bevond. Ook in geval van een technische storing is dan een vliegfout niet geheel af te wijzen. De slotsom van de bovenstaande beschouwingen is dan ook, dat noch een vliegfout van de bestuurder, noch een technische storing het ongeval op overtuigende wijze kunnen verklaren, terwijl ook de veronderstelling, dat een vliegfout en technische storing tezamen de oorzaak zouden zijn geweest, de Raad voor niet te beantwoorden vragen plaatst.

  De Raad is van oordeel, dat het maken van een low run tijdens normale lijnvluchten dient te worden nagelaten. De omvang van de gevaren die de nabijheid van de grond nu eenmaal oplevert bij starts en landingen, moet niet worden vergroot door zonder noodzaak op geringe hoogte te vliegen.’
 Het aantal ongevallen nam toe omdat ook het aantal vluchten significant steeg. Doordat de burgerluchtvaart zo snel groeide, ontstond er een grote behoefte aan vliegers en aanvankelijk werden vooral militaire vliegers omgeschoold voor de burgerluchtvaart, zoals Viruly. Sommigen van hen ontleenden daaraan een bepaald soort gezag, of misschien zelfs wel dominantie. Niet voor niets werd een eerste officier in die tijd ook wel spottend ‘schipper naast God’ genoemd.

  Hans van Ettinger vertelt over zijn persoonlijke ervaringen met een autoritaire gezagvoerder.

  ‘Soms vloog je met mensen die een uitgesproken mening hadden over de prestaties van het vliegtuig en het eten dat je in de cockpit voorgeschoteld kreeg. Ergens in 1953 vloog ik met een bepaalde gezagvoerder van Bandjarmasin naar Djakarta. Deze baas had een heel verhaal gehouden over hoe gevaarlijk de Douglas-producten waren waarin we vlogen. De prestatie van motor 1 was volgens hem zodanig dat het toestel een onderzeeboot zou worden als we nu een motor moesten stilzetten, een leuk idee met nog 1,5 uur te vliegen over de Java-zee. Het verhaal was net uit toen de stewardess met de lunch kwam, netjes opgediend op een plateau. Na aandachtig bestuderen van wat zich op het plateau bevond, kwam hij tot conclusie dat het niet te eten was en hij kondigde dit aan met een accent, afkomstig uit een land nog zuidelijker dan Indië: ‘This is pig feed’. Hierna opende hij het linker cockpitraam en gooide alles wat zich op het plateau bevond naar buiten. Ik snapte niet waarom hij het varkensvoer noemde, maar het wel aan de vissen voerde. Ik had echter geen tijd om me hierover te verbazen, want de linkermotor stopte en was niet meer aan de praat te krijgen. Op 2000 voet boven water vlogen wij met één motor in vaanstand naar Jakarta. Na inspectie te Jakarta bleek een servet de luchtinlaat van de motoren volledig geblokkeerd te hebben.’6
 Naarmate de vliegtuigen technisch geavanceerder werden, meer passagiers konden vervoeren en een groter bereik kregen, vooral door de komst van de eerste grote straalvliegtuigen zoals de Boeing 707 en de Douglas DC-8 in de jaren ‘50, werden piloten meer dan dappere helden - of misschien wel gewoon waaghalzen. Ze hadden de verantwoordelijkheid voor een groot, kostbaar toestel met een paar honderd passagiers aan boord en verwierven het imago van stoere kerels met vier gouden strepen die de hele wereld over vlogen, onderweg vreemdgingen met stewardessen, in luxueuze hotels logeerden, de Baas met een hoofdletter waren en voor dit alles ook nog eens vorstelijk betaald werden. Inderdaad hadden sommige gezagvoerders eigenaardigheden die bij iedereen bekend waren maar simpelweg gedoogd werden.

  Zo was er in de jaren ’80 een captain op de Boeing 747 die het niet toestond dat andere bemanningsleden gebruik maakten van het crewtoilet op het upperdeck. Ook was er een copiloot die al vóór de start naar het cabinepersoneel belde en om sloffen vroeg. Kennelijk was het te ver lopen naar de pantry of had hij permanent last van zijn voeten. Er was een captain die de purser mededeelde dat hij vóór elke start drie dekens en drie kussentjes op zijn stoel wilde hebben. Veel van dit soort exotische verhalen over legendarische captains deden tijdenlang de ronde.

  In de loop der jaren kwamen luchtvaartmaatschappijen echter tot de conclusie dat de combinatie van een te autoritaire gezagvoerder en te weinig assertieve eerste officier tot onveilige situaties kon leiden. Het meest in het oog springende voorbeeld hiervan is de ramp op het Spaanse eiland Tenerife in 1977 toen twee Boeing 747-toestellen, respectievelijk van de KLM en de Amerikaanse luchtvaartmaatschappij PanAm, in dichte mist met elkaar in botsing kwamen, waarbij 583 mensen om het leven kwamen. Zoals eigenlijk bij alle luchtvaartongevallen was ook de aanloop naar deze ramp een aaneenschakeling van kleinere onvolkomenheden, fouten en incidenten. De bom op de luchthaven van Las Palmas waardoor alle toestellen moesten uitwijken naar het veel kleinere vliegveld van Tenerife, de dichte mist, de verkeersleiders die naar een voetbalwedstrijd luisterden, enz. Dit waren allemaal weliswaar verwijtbare handelingen, maar hadden slechts indirect met het ongeval te maken.7

  Het Spaanse onderzoeksrapport wijdde aandacht aan het fenomeen ‘authority in the cockpit’. KLM-gezagvoerder Veldhuyzen van Zanten gold in luchtvaartkringen als een autoriteit. Zijn wil was wet en tegenspraak werd niet geduld. Nooit is duidelijk geworden waarom de gezagvoerder geheel tegen de regels de remmen van de KLM-Boeing 747 losgooide terwijl copiloot Klaas Meurs nog niet eens klaar was met het teruglezen van het vluchtplan aan de toren. Waarom de copiloot niet heeft ingegrepen toen zijn captain de start al begon zonder dat hij daarvoor toestemming van de verkeersleiding had. Niemand weet waarom de gezagvoerder niet reageerde toen boordwerktuigkundige Schreuder zich hardop afvroeg: ‘Is die PanAm-kist wel van de baan?’

  Deze vliegramp gaf de aanzet tot het bestuderen van de ‘human factors’ in de luchtvaart: de factor ‘mens’. Het inzicht groeide dat de mens van nature feilbaar is en dat menselijke fouten dus onvermijdelijk zijn. Ieder mens is anders. Iedereen heeft een andere persoonlijkheid, een andere culturele achtergrond en verschillende talenten en vaardigheden. De ene mens communiceert beter en de ander functioneert beter onder stress. In de luchtvaart kunnen op het raakvlak van mens en techniek ongelukken gebeuren, waarbij mensen gewond raken of om het leven komen. Cockpit Resource Management helpt voorkomen dat de eigenschappen die ieder mens uniek maken anderen schade berokkenen.

  Deze inzichten betekenden een grote verandering in de opleiding van piloten. Jarenlang waren ze als individu getraind en getest, maar geen enkel groot passagiersvliegtuig wordt bestuurd door slechts één piloot. De bemanningsleden in de cockpit moeten samenwerken en onderling goed communiceren. Het onderzoek naar human factors belichtte de interactie tussen het vliegtuig - de techniek - en de piloten. Ook de onderlinge communicatie in de cockpit werd nader bestudeerd.

  Begin jaren ’80 startte de KLM met cursussen voor haar vliegers op het gebied van Cockpit Resource Management en Human Factors, genaamd SHAPE. Er werd getraind op vaardigheden zoals de mentale processen die gebruikt worden voor het verkrijgen en bewaren van situational awareness (omgevingsbewustzijn, oftewel: ‘waar zijn we, wie doet wat en waar zijn we precies mee bezig?’), het oplossen van problemen en het nemen van beslissingen. Interpersoonlijke vaardigheden werden verder uitgediept en de vliegers leerden welk gedrag vereist was voor teamwerk. Het vak Human Factors heeft inmiddels een belangrijke plaats gekregen binnen elke opleiding tot verkeersvlieger. In een van de andere hoofdstukken van dit boek wordt hier nog uitgebreid op teruggekomen.

  Helaas bestaat het stereotiepe beeld van de zelfverzekerde en enigszins autoritaire piloot nog altijd, hoewel dit imago door de realiteit al lang is achterhaald. Maar… er zijn nog altijd captains die zich in het feodale tijdperk wanen. Recentelijk is er een incident geweest waarbij een gezagvoerder dusdanig beledigd was dat één van de cabin attendants zich pas na afloop van de vlucht aan hem voorstelde, dat hij weigerde om haar op de terugvlucht mee te nemen. Collega’s moesten bemiddelen om de ruzie te beslechten.

  Ook al moet een vlieger een zeker overwicht hebben, leiderschapskwaliteiten bezitten en een grote verantwoordelijkheid kunnen dragen, de glamour van dit beroep is al jaren vervlogen. Het is hard werken, veel studeren, weinig slapen, omgaan met tijdsverschillen, korte omdraaitijden op de luchthavens en steeds vaker een mager salaris en matige arbeidsomstandigheden. De verantwoordelijkheid van de piloot anno 2013 is echter niets minder dan vroeger, integendeel. De toestellen zijn groter en veel geavanceerder geworden, het luchtruim is voller en de technologie gecompliceerder. Ooit hadden vliegtuigen twee motoren en een stuur en nu zijn het bij wijze van spreken computers waar ook vleugels aanzitten. De traditionele analoge instrumenten met klokjes en wijzers hebben plaatsgemaakt voor de ‘glazen cockpit’, waarin alle essentiële informatie op computerschermen wordt weergegeven. ‘Huisje, boompje, beestje’ vliegen, waarbij de piloten navigeren aan de hand van spoorlijnen en rivieren, is er niet meer bij. Het huidige, geavanceerde Navigation Display in de cockpit (ND&PDF) biedt de vliegers van nu heldere informatie over de positie van het vliegtuig ten opzichte van de aarde, de richting waarin het vliegt en het vluchtplan.

  Anno 2013 is een piloot meer een ‘operator’ dan voorheen. Vliegtuigen zijn veel complexer geworden en de persoon die vroeger de systemen bediende en op zijn duimpje kende, de boordwerktuigkundige, is vervangen door computers. De piloten vertrouwen op hun computers en gaan ervan uit ‘dat het altijd goed gaat en dus nu ook’.


  Dit fenomeen wordt complacency genoemd en is één van de zogenaamde Dirty Dozen, de twaalf factoren die het vaakst bijdragen tot menselijke fouten. Meer hierover in hoofdstuk 7. Veiligheid en human factors.

  Vliegers kunnen zoveel vertrouwen hebben in hun computers dat zich situaties kunnen voordoen waarin ze niet begrijpen wat het vliegtuig doet, zoals bij het ongeluk met de Airbus A330 van Air France die op 1 juni 2009 op weg van Rio de Janeiro naar Parijs in de Atlantische Oceaan stortte en waarbij alle 228 inzittenden om het leven kwamen. Aanvankelijk was de oorzaak een mysterie, want hoe kan een hypermodern verkeersvliegtuig zomaar verdwijnen? Omdat het wrak en de datarecorders twee mijl diep op de zeebodem lagen, moesten de deskundigen speculeren over de oorzaak van de crash.
 Pas toen de zwarte dozen twee jaar na het ongeluk gevonden werden en geanalyseerd konden worden, werd duidelijk wat er was gebeurd. Uit het rapport bleek dat het vliegtuig tijdens het ongeval werd bestuurd door de twee copiloten. Op lange vluchten is het gebruikelijk dat bemanningsleden elkaar aflossen om te kunnen rusten en in dit geval was de gezagvoerder een dutje gaan doen. Vlak nadat het toestel een gebied met zware turbulentie binnenvloog, werd de automatische piloot uitgeschakeld vanwege tegenstrijdige snelheidsinformatie afkomstig van de pitotbuizen, instrumenten waarmee de luchtsnelheid van het vliegtuig wordt gemeten. Door ijsvorming op deze pitotbuizen gaven de snelheidsmeters in de cockpit onjuiste informatie aan de afzonderlijke displays en de cruciale airdata-systemen.

  In de daaruit voortvloeiende verwarring verloren de piloten de controle over het toestel, mede omdat ze de aard van hun problemen niet beseften. Het Air France-toestel verongelukte niet door slecht weer of technisch falen, maar door een simpele maar hardnekkige fout van één van de vliegers. Om onduidelijke redenen besloot een van de twee copiloten om het toestel te laten klimmen


  terwijl het overtrokken raakte. Overtrek of ‘stall’ betekent dat de invalshoek van het vliegtuig te groot wordt, waardoor de vleugels draagvermogen verliezen en het toestel snel zal zakken. Hoewel het stall alarm maar liefst 54 seconden te horen was, werd deze waarschuwing door de bemanning genegeerd. Wellicht verkeerden ze in de veronderstelling dat de uiterst geavanceerde Airbus niet overtrokken kon raken. Dat is echter niet langer het geval als het de besturingscomputer terugschakelt naar een simpeler modus als gevolg van onbetrouwbare informatie of fouten in het systeem. De vlieger krijgt dan veel meer zeggenschap over het toestel en kan het vliegtuig dan ook overtrekken. Dat lijkt de copiloot zich niet gerealiseerd te hebben.

  Geen van beide copiloten was getraind in het vliegen met een onbetrouwbare snelheidsmeter en in het handmatig besturen van het toestel onder dergelijke weersomstandigheden. De copiloot trok de neus omhoog, vermoedelijk om de te hoge snelheid (een foutieve weergave door ijsvorming in de pitotbuizen) te corrigeren. De basismanoeuvre om overtrek te herstellen, is de stick van de Airbus naar voren te duwen en vol vermogen te geven om de snelheid weer terug te krijgen en de stroming over de vleugels te herstellen. Deze piloot trok de neus in een verkeerde reactie echter omhoog. Op 37.000 voet leveren de motoren minder vermogen en genereren de vleugels minder draagkracht. Wanneer de neus van het vliegtuig in die omstandigheden omhoog gericht wordt, klimt het toestel niet, maar daalt het juist nadat het overtrekt bij gebrek aan snelheid. Uiteindelijk bereikte het toestel zijn maximale hoogte, met de neus in een hoek van 16,2°. Het toestel geraakte vervolgens in overtrokken toestand met hoge neusstand en een helling over links van 5,3 graden en begon aan een snelle daling van bijna 11.000 voet/min richting de oceaan, waar het in het water stortte.8

  William Voss, voorzitter van de Flight Safety Foundation in de VS, vertelt:

  ‘De piloten hadden geen inzicht in hun situatie en beseften niet wat het toestel deed. Ze vertrouwden zo sterk op hun computers dat ze dit probleem niet konden oplossen. Dit probleem is niet uniek voor Airbus of Air France. Het is een nieuwe uitdaging voor de opleiding tot verkeersvlieger die de hele branche onder ogen moet zien.’

  Wat dit alles nog treuriger maakt, is dat de kwestie van de relatief nieuwe, Franse pitotbuizen die konden bevriezen al twee jaar bekend was bij EASA, het Europees agentschap voor de veiligheid van de luchtvaart.9 Bovendien had Airbus reeds in 2007 een aanbeveling gedaan om de Thales-pitotbuizen te vervangen door een nieuwer model. Daar dit een aanbeveling was en geen Airworthiness Directive stond het Air France vrij om hierover te beslissen. Pas na herhaaldelijke klachten op de A320 met gelijkwaardige buizen startte Air France een versneld modificatieprogramma om alle A330/340-toestellen te voorzien van twee nieuwe Thales-buizen. Op 17 juni 2009 werd het laatste vliegtuig gemodificeerd, net te laat voor het ramptoestel. In augustus van dat jaar kwamen EASA en FAA met een Airworthiness Directive om voor 7 januari 2010 alle buizen te vervangen door twee Goodrich-buizen en één Thales-buis of door drie Goodrich-buizen. Dit ongeval had dus mogelijk voorkomen kunnen worden.
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    Ook uit dit verhaal blijkt dat de gecomputeriseerde luchtvaart van nu sterk verschilt van de luchtvaart van vroeger. De technieken zijn veel geavanceerder, zeker op ‘fly-by-wire’-vliegtuigen zoals de Airbus. Fly-by-wire-besturing houdt in dat de bewegingen die de piloot met de sidestick maakt elektronisch worden berekend en vervolgens door de computer worden doorgeven aan de mechanische onderdelen van het vliegtuigen. De computer houdt alles in de gaten en het is in principe onmogelijk om bijvoorbeeld te snel of te langzaam te vliegen. Het fly-by-wire-concept resulteert in lager brandstofverbruik (minder onderdelen, dus minder gewicht) en rustiger vluchten bij slecht weer. Bovendien hebben fly-by-wire-toestellen minder onderhoud nodig.

    Vliegtuigfabrikant Boeing koos bij de 757 en 767 voor de conventionele besturingssystemen, maar Airbus Industries besloot in de A320 digitaal fly-by-wire te introduceren. Boeing begon hier pas later mee, met de 777. Hoewel de Boeing 777 en de Airbus 320-serie (en later) dit nieuwe concept gebruiken, zijn er kleine verschillen in de toepassing ervan. Airbus hanteert een andere filosofie bij het gebruik van computers dan Boeing en gebruikt voor de nieuwe fly-by-wire-toestellen ingebouwde beschermingsmechanismen en harde limieten. Op een Airbus kunnen in normale situaties de limieten niet worden overschreden en op Boeings kan dat wel, ook al worden er alarmsignalen afgegeven. Boeing is echter van mening dat de piloten en niet de computers het laatste woord moeten hebben. Dat houdt in dat de piloot op een Boeing de boordcomputers kan ‘overriden’. Op de vraag wie in een noodsituatie de uiteindelijke zeggenschap moet hebben over een verkeersvliegtuig, de piloten of de computers, blijven de meningen verdeeld.

    De professionalisering van het beroep vlieger heeft een hoge vlucht genomen. Het gaat er niet langer alleen maar om of een piloot goed kan vliegen en technisch vaardig is, maar hij moet ook beschikken over andere competenties, zoals probleemoplossend vermogen en een goede en snelle besluitvormingscapaciteit. Hij moest in staat zijn om risico’s juist in te schatten, goed samen te werken met anderen en duidelijk te communiceren. De verkeersvlieger anno 2013 is een goed opgeleide professional die niet op eigen houtje onverantwoordelijke beslissingen zal nemen. Hij (of zij) is een manager die heeft geleerd helder te communiceren met zijn collega in de cockpit en andere belanghebbenden en indien nodig een beslissing van zijn collega in twijfel trekt, iets wat vroeger ondenkbaar was. Hij kan snel denken en snel beslissen. Maar wat niet veranderd is en ook nooit zal veranderen, is de passie voor het vliegen, de droom.


    Hoe ver iemand kan gaan om die droom te verwezenlijken, blijkt uit onderstaand verhaal van Piet van Laere, gepensioneerd KLM-gezagvoerder:

    Piet heeft een bijzondere carrière bij de KLM achter de rug. Van de ruim 30 jaar dat hij KLM-vlieger was, was hij namelijk slechts 14 maanden copiloot. De overige jaren vloog hij als gezagvoerder. Toch is hij bepaald niet het prototype van de zelfverzekerde, minzaam lachende captain, maar eerder de antithese ervan. Piet is klein van stuk, praat snel, bruist van de energie, draagt een slobberige spijkerbroek en bezit geen greintje arrogantie. Hij leeft intens en met gevoel. Zijn passie voor vliegen is grenzeloos en zijn levensmotto is ‘Weet waar je mee bezig bent’.

    Op de lagere school leek piloot worden een onbereikbare droom voor jongens uit Zeeland zoals hij. Toch waagde hij het erop en meldde zich aan voor de Rijksluchtvaartschool (RLS). Hij werd uitgenodigd voor de selectie, te beginnen met de medische keuring in Soesterberg. Piet moet nog lachen als hij eraan terugdenkt: ‘De keuring was mijn eerste ontmoeting met de luchtvaartwereld. Heel bijzonder. Iedereen zat in een nette broek en ontbloot bovenlijf, met een colbertje er overheen. Die keuring duurde driekwart dag, maar 90% van de tijd had je niets te doen. Daar zat je dan.’

    Piet werd medisch goedgekeurd, kwam door de uitgebreide psychotechnische keuring en mocht naar Eelde voor de laatste selectie die ruim een week duurde. Hij vertelt: ‘Daar moest je op een primitieve linktrainer, een houten voorloper van een simulator, het zogenaamde Charlie-pattern vliegen. Dat hield in met een bepaalde snelheid bepaalde bochten vliegen en zoveel voet per minuut zakken. Als je alle drie die tests had gehaald, moest je voor de Commissie van Aanneming verschijnen. Een van de leden was een vlieger van de KLM.’

    Hij kwam door alle selecties en genoot van zijn tijd op de RLS. Het was hard werken, maar zo voelde het niet omdat ze zoveel plezier hadden in wat ze deden. De jongens sliepen met z’n vieren op een kamer in het internaat. In het weekend bleef Piet vaak in Eelde omdat het te ver was om naar Zeeland heen en weer te reizen. Hij kan er nog smeuïg over vertellen:

    ‘In het weekend zaten we daar dan met een man of drie en het volledig personeel. Dan had ik een assistent, een portier, een kok en iemand voor de bediening in de eetzaal. Alle hangars bleven open en we konden tennissen op de tennisbaan van de school. En dat alles voor die 3600 gulden internaatskosten... We waren een stel verwende jongetjes.’ De RLS-leerlingen hoefden zich nooit zorgen te maken over geld, want alles werd voor ze betaald. Als ze een overlandvlucht maakten van Eelde via Texel naar Maastricht en terug, konden ze 1,25 gulden voor een uitsmijter declareren. Piet herinnert het zich nog goed: ‘Dan moest je vier handtekeningen verzamelen en kon je dat bedragje bij de kas ophalen. We hoefden geen brandstof of landingsgeld te betalen en hadden daar ook nauwelijks weet van. We kregen heel veel vrijheid. De RLS had Morane Saulniers, van die kleine straalvliegtuigen, en dan mochten wij solo mee navigeren, met twee leerlingen. Dan vloog je naar Maastricht en parkeerde je voor het luchthavenrestaurant om even te gaan lunchen. We waren 18, natuurlijk wilden we imponeren! Soms vloog ik van Groningen naar Vlissingen, maakte een rondje boven het huis van mijn ouders en vloog dan weer terug. Dat waren gouden tijden.’

    Piet slaagde voor alle examens, doorliep de selectie voor de KLM en werd aangenomen. Hij gniffelt als hij terugdenkt aan de selectieprocedure: ‘Voor de aanname bij de KLM werden je RLS-verslagen gelezen en moest je een praatje maken met een commissie van de KLM. Wel moesten we nog een psychologische test doen, zo’n test met van die inktvlekken. De selectie was veel gemoedelijker dan nu.’

    Helaas kreeg ook hij te maken met een wachttijd van onbekende duur. Hij ging terug naar Zeeland waar hij zijn vlieguren bijhield door rondvluchten te maken op een Cessna 172. Niet veel later vond hij werk als piloot op een klein toestel van een schrootbedrijf. Piet vertelt openhartig: ‘In het begin heb ik daar heel veel fouten gemaakt, want ik was opgeleid om copiloot bij de KLM te worden en ik had totaal geen verstand van de zakelijke kant van het vliegen zoals landingsgelden, douaneformaliteiten, vliegtuigonderhoud en brandstofkosten.’ Samen met zijn toenmalige baas ging hij op zoek naar een nieuw vliegtuig. Het werd een Piper Seneca die ze wat instrumenten betrof zelf inrichtten, onder andere met een splinternieuw navigatiesysteem.
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        Piet bij de Seneca

      


      



      Piet kreeg een vast contract en als hij niet op de Seneca vloog, deed hij rondvluchten op de Cessna. Hij vloog heel Europa door, zelfs naar mondaine vakantieoorden als Sankt Moritz. Piet beseft dat hij een geluksvogel was. ‘Als ik een profcheck moest doen om mijn brevet geldig te houden, belde ik van tevoren met de RLS, vloog van Zeeland naar Eelde en dan stond er een instructeur voor me klaar. Die vloog een rondje mee op de Seneca en dan was alles weer in orde.’ Piet maakte ruim 2.000 uur op de Seneca en wist zijn wachttijd van ruim vier jaar dus goed te benutten. Hij vertelt: ‘De wachttijd was voor iedereen overkomelijk. Je werd fatsoenlijk behandeld en je wist welke plek je op de lijst had. Je wist alleen niet wanneer je kon beginnen, maar in de luchtvaart is nooit iets zeker en dat zal ook nooit veranderen.’

      Toen de KLM weer ging aannemen, werd hij meteen aangesteld als copiloot op de Fokker Friendship. Omdat hij zoveel vlieguren had, kon hij al binnen 14 maanden gezagvoerder worden op deze turboprop. Via de DC-9, Boeing 737, A310, Boeing 767 eindigde hij zijn loopbaan als captain op de Boeing 777, oftewel de Triple Seven. Je zou zeggen: een droomcarrière. Toch heeft Piet keihard moeten knokken om zijn droom te realiseren. Zijn kwetsbare gezondheid vormde daarbij het grootste obstakel. Hij zegt zelf: ‘Er zijn me veel dingen overkomen waar ik niet om heb gevraagd, maar die wel mijn levensloop en gevoel hebben beïnvloed.’

      De problemen begonnen al op de RLS. Hij begon een beetje bijziend te worden en werd naar een oogarts gestuurd. Die was weinig optimistisch. De moeder van een klasgenoot die hoogleraar oogheelkunde in Leiden was, wilde hem wel onderzoeken. Zij vond het probleem niet ernstig en wist de keuringsarts hier ook van te overtuigen. Het was echter wel het begin van een gestaag dikker wordend medisch dossier dat hem zijn hele carrière zou blijven achtervolgen.

      Begin jaren ‘80 kreeg hij last van hoge bloeddruk. Het bleek een hypofysecarcinoom te zijn waaraan hij geopereerd moest worden. Niet zomaar een simpele operatie, maar wel geslaagd, want Piet mocht weer vliegen. Kort daarna kreeg hij tijdens het fietsen last van pijn op de borst en moest een hartfilmpje laten maken. Piet maakte zich niet zo druk en ging na afloop onbekommerd twee weken met vakantie. Bij terugkomst was iedereen in rep en roer, want hij bleek een hartinfarct gehad te hebben. De cardioloog wilde hem meteen op de intensive care opnemen, maar Piet zag helemaal niets in dat voorstel. Hij zei: ‘Ik ben met de auto gekomen en ga ook met de auto weer naar huis. Morgen is er weer een dag.’

      Thuisgekomen ging hij een rondje fietsen om te kijken of de pijn terugkwam, maar hij had geen klachten. Toch waren er problemen met zijn hart. Hij moest een hartkatheterisatie ondergaan en mocht niet vliegen. Uiteindelijk herstelde hij en werd weer goedgekeurd.

      Op grond van nieuwe keuringsvoorschriften moest hij iedere twee jaar een inspannings-ecg laten maken. Piet fietste in zijn vrije tijd graag en veel en draaide zijn hand niet om voor zo’n fietsproef. Dit ging jarenlang goed en Piet genoot van het vliegen en het routeleven. In 2003 besloot hij de 6.000 meter hoge berg Kilimanjaro in Tanzania te beklimmen en kreeg daarvoor goedkeuring van zijn internist. Een prachtige tocht die hij probleemloos volbracht. Vier weken later was het weer tijd voor het inspannings-ecg. Piet verwoordt het helder: ‘Er klopte niets van en het hele zootje was in paniek’. Ter plekke werd een katheterisatie gedaan en al tijdens de ingreep was het duidelijk: opereren was geen optie en dotteren evenmin. Einde vliegcarrière, leek het. Toch durfde een andere arts een operatie aan en bood hem zo de kans om weer aan het werk te kunnen. Het werd een grote ingreep waarbij Piet maar liefst 5 bypasses kreeg.

      Eigenwijs als hij was, bemoeide hij zich overal mee. ‘Ik kreeg ruzie met de hartchirurg omdat ik bepaalde medicatie moest gebruiken waarmee ik niet mocht vliegen. Ik ben na vijf dagen uit het ziekenhuis verwijderd en ik moest een brief tekenen dat ik zes weken niet zou autorijden en wel mijn pillen zou innemen. Die brief heb ik getekend.’ Thuis had hij zelf fysiotherapie geregeld en zijn racefiets stond in de woonkamer op een rollerbank klaar. Na twee weken stapte hij weer in de auto – onder het toeziend oog van zijn zoon – en na zes weken stond hij weer op de skipiste. Een halfjaar later liep hij zijn eerste halve marathon. Vliegen mocht pas na de volgende controle, als alles goed was. Helaas was dat het niet het geval. Alweer een probleem, op een ingewikkelde plek in het hart. Piet weigerde zich vervroegd met pensioen te laten sturen en ging weer onder het mes. Onder strenge voorzorgsmaatregelen werden drie stents ingebracht. Operatie geslaagd, hij werd weer goedgekeurd en kon de twee jaar tot zijn pensioen genieten van het vliegen op de hypermoderne Boeing 777.

      Door keihard te knokken en zich nergens bij neer te leggen, heeft Piet zijn droom kunnen realiseren. Zelf zegt hij daarover: ‘Ik had continu tegenwind door mijn gezondheid. Ik ben altijd heel bewust bezig met mijn behandelingen en het ziekenhuis; ik bemoei me overal mee. Maar ja, vliegers willen nu eenmaal altijd weten waar ze mee bezig zijn en de regie bewaren.’ Over het vliegen vertelt hij met aanstekelijk enthousiasme: ‘Ik heb altijd gevlogen omdat ik er zo verschrikkelijk van genoot. Als ik de helft of een kwart van het salaris verdiend had, had ik het er ook voor gedaan. Het ging trouwens om veel meer dan alleen het vliegen zelf, je had ook het routeleven, de mensen eromheen en de mensen die je onderweg tegenkomt. Ik heb nooit hard gewerkt en had tijd genoeg voor mijn gezin. Ik was drie of vier dagen weg en dan drie dagen thuis. Wat wil je nog meer? Wij zijn altijd heel bewust met de kinderen bezig geweest. Als ze hulp nodig hadden bij schoolwerk waren wij er altijd mee bezig. Op de route had ik dus dikwijls natuurkunde-, wiskunde- en scheikundeboeken bij me om mijn kennis bij te schaven. Met vliegen ben je heel sociaal bezig. Als we ergens op een vliegveld stonden, maakte ik altijd een rondje om het vliegtuig. Gewoon even een praatje maken met de bagagesjouwers, met de grondwerktuigkundige, met de tankdienst en intussen even een professionele schop tegen de banden geven. Dat hoort allemaal bij, je hebt iedereen nodig. Omdat ik op de route zoveel ondernam, heb ik heel veel vrienden gemaakt in het buitenland en daar heb ik nog altijd contact mee. Vliegen was mijn droom en alles er omheen was een cadeautje.’

      Dankzij zijn passie voor het vliegen, zijn eigenzinnigheid en zijn ongelooflijke vechtlust heeft Piet zijn droom waargemaakt. Hij is een gelukkig mens.

      

      Conclusie
 De piloot anno 2013 is niet meer de onverschrokken avonturier uit de begintijd van de luchtvaart. Hij is meer een operator dan een technicus. Door de moderne technologie hoeft hij niet langer veel lef te hebben om een vliegtuig te besturen. De betrouwbaarheid van de hedendaagse vliegtuigtechnologie en de accuratesse van de geavanceerde navigatiemiddelen hebben de gevaren van het vliegen vrijwel geëlimineerd. Hij is dus geen stoere held meer, maar eerder simpelweg een werknemer met een paar gouden strepen, zonder goddelijke status. Hij moet kunnen omgaan met steeds geavanceerdere technieken en tijdsdruk en moet glashelder met zijn collega’s kunnen communiceren. Maar net als zijn collega’s van vroeger moet hij snel risico’s kunnen analyseren en beslissen nemen. Want net als vroeger ligt het lot van de passagiers, de rest van de bemanning en het kostbare vliegtuig in zijn handen.


      De ontwikkeling van de vliegscholen


      In de periode na de Eerste Wereldoorlog toen de luchtvaart nog volop groeide, waren er alleen maar piloten met een ‘groot militair brevet’. Voor de beginnende burgerluchtvaart was dat goed genoeg. De jachtvliegers moesten alleen nog afleren om hun toestel met passagiers te vliegen alsof het een gevechtsvliegtuig was. De vlieger had nu ook de verantwoordelijkheid voor betalende lading, zoals passagiers en post. De luchtvaartmaatschappijen zorgden aanvankelijk zelf voor bijscholing en aanvullende trainingen van hun personeel, maar geleidelijk aan bleek het noodzakelijk om een burgervliegbrevet in het leven te roepen. Het eerste verkeersvliegerbrevet werd op 15 april 1921 uitgereikt aan KLM-gezagvoerder G. J. Geysendorffer, een zeer bekwame en ervaren piloot. Tussen 1920 en 1930 ontstond er behoefte aan een eigen opleiding voor verkeersvliegers. Zo kwam in 1927 op Rotterdam de NV Nationale Luchtvaartschool (NLS) tot stand, waar aanvankelijk alleen het brevet voor sportvliegers gehaald kon worden. De NLS is daarmee de oudste luchtvaartschool van Nederland.

      In 1968 werd deze school onderdeel van Schreiner Aviation Group en vestigde zich in eerste instantie op de luchthaven Zestienhoven en Rotterdam en later op de luchthaven van Maastricht. De NLS was een particuliere opleiding. Eind jaren ’60 bedroegen de kosten van een opleiding tot verkeersvlieger 30.000 gulden, een bedrag dat de leerling-vlieger ergens moest zien te lenen. Deze vliegschool leidde op voor de zogenaamde ‘vrije markt’: alle luchtvaartmaatschappijen behalve de KLM. De NLS alleen bleek niet voldoende, zodat in 1931 een combinatie van de NLS, de Kweekschool voor Zeevaart te Amsterdam en de KLM tot stand kwam, die ‘waardig bevonden kandidaten’ kon opleiden tot verkeersvlieger. De uitverkorenen woonden in het internaat van de Zeevaartschool, kregen een complete stuurmansopleiding en deden vliegpraktijk bij de NLS, afdeling Schiphol.
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      Dit instituut leidde op tot het verkeersvliegerbrevet-B, navigator tweede klasse en radiotelegrafist derde klasse, papieren die de kandidaten allemaal moesten halen. Daarna verzorgde de KLM een praktijkopleiding. Helaas liet de voorselectie te wensen over en voldeed de gecombineerde zeevaart- en luchtvaartopleiding niet. Uit documentatie uit die jaren bleek dat ook de vervolgopleiding bij de KLM niet was zoals die moest zijn. In de periode 1934-1938 ontstond dus opnieuw de wens om te komen tot een zelfstandige opleiding voor verkeersvlieger. Men sprak over een ‘Rijksopleiding tot verkeersvlieger’. Toen brak echter de Tweede Wereldoorlog uit en lag alles stil.

      Na de oorlog, op 1 januari 1946, werd de Rijks Luchtvaartschool opgericht, de officiële vakopleiding voor verkeersvliegers in Nederland. Een nieuw onderdeel was de strenge voorselectie op geschiktheid voor het vak verkeersvlieger. De opleiding startte op het vliegveld van Gilze-Rijen, maar verhuisde later eerst naar Ypenburg en daarna naar Eelde omdat deze luchthaven werd bestemd tot uitwijkhaven voor Schiphol en twee moderne verharde startbanen kreeg. Op 16 augustus 1954 vloog de RLS-luchtvloot met Beechcrafts en Harvards in formatie over Eelde om vervolgens op de luchthaven neer te strijken, verwelkomd door duizenden enthousiaste bezoekers. Dat was het feitelijk begin van de RLS op Eelde. Er waren veel personeelsleden uit Brabant meegekomen, waarvan slechts een klein deel na verloop van tijd weer naar het zuiden van het land terugkeerde. Dit was in feite de eerste grootschalige spreiding van Rijksdiensten, waarvan er later nog diverse volgden.10 De studie werd door het rijk gefinancierd omdat KLM-directeur Albert Plesman de politiek ervan had weten te overtuigen dat vliegveiligheid een overheidsverantwoordelijkheid was. En wat Plesmans droomwens betreft: op 1 januari 1950 waren er 91 verkeersvliegers afgeleverd. Nog lang geen 250, maar voor een drieënhalf jaar durende opleiding toch bepaald geen slechte score.

      Oud KLM-gezagvoerder Jaap Brouwer vertelt over zijn opleiding en carrière:

      ‘In 1959 kwam ik van de middelbare school en omdat ik een oudere broer had op de Rijksluchtvaartschool, meldde ik me daar ook aan voor de selectie. De opleiding werd betaald door de overheid, met de verplichting om na het behalen van het brevet 10 jaar voor een Nederlandse maatschappij te werken. Alleen de internaatskosten van 1500 gulden per jaar diende je zelf te betalen, maar indien de middelen (lees ouders) daarvoor niet beschikbaar waren, kon dit voorgeschoten worden. Eenmaal bij de KLM zou het geen probleem zijn om dit geld terug te betalen. Ik werd aangenomen, maar voordat ik in opleiding ging, kregen we eerst een opleiding van vijf maanden als aankomend luchtmachtofficier.

      Weer vijf maanden later begon de opleiding aan de RLS en een kleine twee jaar later stond ik buiten met het brevet voor verkeersvlieger. Normaal gesproken zou ik daarna in dienst treden bij de KLM. Helaas was de KLM net gestart met de introductie van de DC8 en kende een overschot van ruim 200 piloten; ik was de eerste die daardoor niet werd aangenomen.

      In de daarop volgende maanden verstuurde ik een groot aantal sollicitaties, waarvan uiteindelijk eentje resultaat leek te hebben: ik zou gaan vliegen op de Dakota van de Kroonduif oftewel de Nederlands Nieuw-Guinea Luchtvaart Maatschappij (NNGLM) in Nieuw Guinea. Op de dag dat ik het contract zou tekenen, kreeg ik echter het bericht dat de Kroonduif gezien de militaire spanningen tussen Nederland en Indonesië zijn operaties zou staken. Omdat de militaire dienstplicht in die tijd nog bestond, kreeg ik een oproep voor de luchtmacht. Gelukkig mocht ik wel vliegen, op de Piper Cub bij de groep Lichte Vliegtuigen, ter ondersteuning van de landmacht. Hier heb ik met plezier ruim een jaar gevlogen, maar toen had ik het wel gezien met al het klaverjassen naast het vliegen. Mijn dienstplicht zat er bijna op en in de burgerluchtvaart was het nog altijd malaise.

      Op de luchtmachtbasis kwamen ook regelmatig militaire straalvliegtuigen over en dat leek mij ook wel wat, rondvliegen in zo’n straaljager. Ik vroeg of ik een omscholing kon krijgen voor de jets en ja, dat was wel mogelijk, maar ik moest wel een contract tekenen van zes jaar vanaf het begin van de opleiding. Ik kreeg mijn opleiding in België op de Fouga Magister, daarna in Woensdrecht op de T-33 en in Eindhoven op de F84. Na een klein jaar volgden de F84 en weer een omscholing, nu op de F104 Starfighter, waarna 3 jaar operationeel op de luchtmachtbasis Volkel.

      Ondertussen ging het beter in de burgerluchtvaart. Lufthansa en Swissair namen vliegers aan, waaronder een aantal oud-klasgenoten. In 1968 had ook de KLM weer vliegers nodig, maar eerst werden daar de in 1962 ontslagen vliegers weer aangenomen. Mijn contract bij de luchtmacht liep ten einde en ik stuurde een sollicitatie naar de KLM. Eerst moest ik echter een geldig burgerbrevet hebben en dat bleek niet zo simpel. Ik moest van het ministerie niet alleen een groot deel van de theorie-examens overdoen, maar ook een praktijkexamen omdat het ministerie van mening was dat vlieguren op een militair toestel niet telden.

      Eind 1969 kwam ik in dienst bij KLM tussen RLS-leerlingen die 10 jaar jonger waren dan ik, want een ranglijst van afgestudeerde leerlingen zoals later ingevoerd, bestond nog niet. Daarna heb ik ruim 25 jaar bij KLM gevlogen, altijd met veel plezier. Na de KLM heb ik nog 7 jaar werk gedaan als zelfstandig piloot op de MD-11 en Fokker 50 voor verschillende opdrachtgevers. Eind jaren ‘80 was ik daarnaast ook actief in de kleine luchtvaart als instructeur bij verschillende vliegopleidingen. Ik had ook zelf een één- en een tweemotorig vliegtuig, gestationeerd op Schiphol, waarmee ik vliegopleidingen gaf, veelal opleiding voor de instrument-aantekening en multi-engine rating.

      Doordat de opleidingseisen gesteld door Joint Aviation Authorities dit vrijwel onmogelijk maakten, heb ik hiermee moeten stoppen. Ondanks de stationering op het dure Schiphol waren de kosten hierbij voor de leerling overigens ongeveer de helft van die bij de gevestigde vliegscholen, zodat ik altijd verbaasd was over de grote sommen geld die men toen al moest meebrengen voor een opleiding aan een commerciële vliegschool.’

      In moeilijke tijden nam de RLS ook opdrachten aan van de industrie en andere luchtvaartmaatschappijen, zoals de Duitse maatschappij Lufthansa. Zo leverde vliegtuigbouwer Fokker een groep leerling-vliegers die in Ghana de ruggengraat van de nationale luchtvaartmaatschappij moest vormen. Ook kwamen er militaire piloten van de Perzische Keizerlijke Luchtmacht die omgeschoold moesten worden op de Fokker-vliegtuigen. In die periode werden ook Nederlandse militaire vliegopleidingen bij de RLS ondergebracht, evenals die van de politievliegdienst.

      Deze veranderingen in het opleidingswerk van de Rijksluchtvaartschool werden wettelijk onderbouwd door het ‘Besluit van 5 augustus 1978, houdende bepalingen voor de opleidingen aan de Rijksluchtvaartschool van de Rijksluchtvaartdienst (Opleidingsbesluit Rijksluchtvaartschool)’. Het verscheen in het Staatsblad van het Koninkrijk der Nederlanden, jaargang 1978, nummer 439. Dit besluit verving alle vorige bepalingen, die nog op het Besluit van 1959 gebaseerd waren. Nu konden militaire piloten ook officieel omgeschoold worden tot civiel verkeersvlieger en kwamen er andere vliegopleidingen. De opmerkelijkste vernieuwing was wel dat vrouwen nu ook toegelaten werden tot de Rijksluchtvaartschool, terwijl de eis van het ongehuwd zijn verviel.

      In het Besluit van 29 juli 1959, ondertekend door koningin Juliana, staat precies omschreven aan welke eisen de leerlingen moesten voldoen. Alle leerlingen werden na aanmelding beoordeeld door de Commissie van Aanneming, ingesteld door de minister van Verkeer en Waterstaat. De selectie bestond uit diverse onderdelen: een medische keuring in Soesterberg, een psychotechnische keuring in Utrecht en een test van ruim een week in Eelde waarbij onderzocht werd of de selectiekandidaten (‘gradelingen’) aanleg voor vliegen hadden. Hiervoor werden schriftelijk instructies verstrekt die aan duidelijkheid niets te wensen overlieten. Wie niet wist wat de regels van fatsoen waren, kon daarvoor terecht bij het Bureau Vorming en Verzorging van de school.

      Scholieren die deze zware selectie deels met goed gevolg hadden doorlopen en nog eindexamen moesten doen, werden er fijntjes aan herinnerd dat ze er nog lang niet waren. Dat blijkt uit een brief die naar deze kandidaten werd verstuurd (pagina 57). 

      Begin jaren ’70 betaalden de leerlingen van de Rijksluchtvaartschool voor de gehele opleiding 3.600 gulden. Dit waren in feite geen opleidingskosten, maar een tegemoetkoming in de internaatskosten. De kosten voor de opleiding kwamen volledig voor rekening van het Rijk. Tijdens de duur van de opleiding ontvingen de studenten ‘van rijkswege voeding, huisvesting, zakgeld, medische en tandheelkundige zorg’. Uniformen en vliegkleding kregen ze in bruikleen. Dat bedrag van 3.600 gulden werd voor de studenten en hun ouders weer gecompenseerd doordat ze extra kinderbijslag en kinderaftrek kregen, aangezien ze uitwonend waren. Hier stond wel een bepaalde verplichting tegenover. Als een leerling na voltooiing van zijn opleiding zonder toestemming van de directeur-generaal van de Rijksluchtvaartdienst bij een niet-Nederlandse luchtvaartmaatschappij ging werken, was hij aan Nederlandse staat een bedrag van 100.000 gulden verschuldigd. Dit bedrag werd verminderd met 10.000 gulden voor elk jaar dat hij in dienst was van een Nederlandse luchtvaartmaatschappij.11
 Gepensioneerd KLM-gezagvoerder Erwin van Versendaal vertelt over zijn ervaringen:
 ‘In augustus 1972 kon ik op de RLS beginnen. De kosten bedroegen 250 gulden per maand of 5.600 gulden ineens. Tijdens mijn opleiding, in oktober 1973, brak de oliecrisis uit en moest de vliegschool op brandstof bezuinigen. Het aantal vluchten werd met 15% verminderd en daardoor kwam onze klas pas begin 1975 van school. De KLM had een aannamestop en dus moesten we wachten tot we daar konden starten. Ik was voorzitter van het Corps Aspirant Verkeersvliegers op de RLS en wij hebben hard gelobbyd voor een protocol-wachtlijst voor toekomstige KLM-vliegers. Die is er uiteindelijk gekomen en voorzag in een zekere orde en voorspelbaarheid. Ik heb mijn wachttijd ingevuld als freelance reclamevlieger in Lelystad en daarnaast vloog ik op de Cessna Citation bij Schreiner Airways in Rotterdam. Zo kon ik mijn brevet geldig houden. Ik verdiende 30 gulden per vlieguur, maar met al dat heen en weer rijden kwam ik helaas altijd blut thuis.

      In februari 1976 moest ik in militaire dienst, maar door naar Suriname te vertrekken, kreeg ik de status ‘bijzonder dienstplichtig’. Ik kwam in dienst van Gum Air. In Suriname was er een moeizame relatie tussen de drie buitenlandse RLS-vliegers, de Gum Air-directie en de Surinaamse Rijksluchtvaartdienst. Mijn neiging in die periode van mijn leven om woordvoerder van andere vliegers te willen zijn, brak mij op en ik werd om een niemendalletje ontslagen. Toen bleek ik nog belasting te moeten afdragen over mijn jaarsalaris om een uitreisvisum te krijgen. Mijn auto die ik moest verkopen, is nooit van het proefrondje teruggekomen. Kortom, ik ging berooid terug naar Nederland.

      In Nederland vloog ik op alles wat er maar langskwam, allemaal op uurbasis betaald. Een kamer huren was financieel onmogelijk, dus moest ik weer in het ouderlijk huis intrekken. In maart 1978 kon ik eindelijk beginnen bij de KLM, als copiloot op de F 27.
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      Krap een jaar later kon ik - dankzij al mijn vlieguren - gezagvoerder worden op dit type, en achtereenvolgens op de DC-9, de Boeing 737 en tot slot op de Boeing 747-400.’
 Dus ook in die tijd was een opleiding tot verkeersvlieger bijzonder kostbaar, ervan uitgaand dat een modaal jaarinkomen medio jaren ’70 ongeveer 7000 gulden was, tegen 33.000 euro (72.000 gulden) in 2012. Wel was het zo dat leerlingen die de Rijksluchtvaartschool met goed gevolg hadden doorlopen, vrijwel zeker waren van een baan bij een Nederlandse luchtvaartmaatschappij. Het grootste gedeelte van de RLS-leerlingen werd aangenomen bij de KLM of bij Martinair.

      Telkens weer blijkt dat er altijd pieken en dalen op de arbeidsmarkt voor vliegers geweest zijn. De Rijksluchtvaartschool is meerdere keren een periode gesloten geweest omdat er geen vraag naar piloten was en ook is het voorgekomen dat een groep afgestudeerde vliegers jaren moest wachten alvorens aan de slag te kunnen. Deze jonge vliegers hoefden echter niet zelf de rekening te betalen voor het geldig houden van hun brevet zoals nu wel het geval is en hoefden ook geen rente te betalen of hun lening af te lossen. Als ze lang moesten wachten, werden ze, voordat ze bij hun werkgever konden beginnen, teruggeroepen naar de RLS voor een opfriscursus. Piloten die een kortere periode moesten overbruggen, konden hun uren op kosten van de overheid bijhouden.

      Gepensioneerd KLM-gezagvoerder Hans Grooten vertelt over zijn RLS-tijd:

      ‘Daar sta je dan. Op het grote station, ver weg van de vertrouwde omgeving. Nog onwennig, maar vastbesloten de stappen tot een einde te zetten. Helemaal alleen en dat was niet de bedoeling. Je maat was gezakt voor zijn eindexamen en ging niet mee. Jullie hadden je tegelijk opgegeven, al wist jij niet wat de RLS was en wist hij zijn hele leven al dat hij vlieger wilde worden. Voor jou had het iets vreemds en eigenlijk bij gebrek aan iets anders had je met zijn tweeën het aanvraagformulier voor de RLS ingevuld. Uiteindelijk zou blijken dat jij wel en hij geen vlieger zou worden. Maar op dat moment, wachtend op de trein die de laatste etappe naar je toekomst zou overbruggen, was het een troostrijke gedachte dat je maat zich een jaar later bij je zou voegen en voelde je je wat minder alleen.

      De medische keuring volgde, de psychologische keuring en tot slot de ‘grading’. Een raar woord, dat vreemd klonk en niets bekends bij je opriep. Die grading duurde langer dan een week en je verbleef intern op de RLS. In het weekend ging je voor twee dagen naar huis. Vlak voordat je de school verliet, moedigde de instructeur je aan om in het weekend toch nog even de verplichte oefeningen door te nemen. Later bekende hij dat als je dat advies in het weekend van je grading kreeg, er gerede kans was dat je aangenomen zou worden. Degenen die het weekendadvies niet kregen, waren al min of meer opgegeven en je zou ze niet meer terugzien op de RLS. Of de aanname-eisen veranderd werden weet ik niet, maar later kwamen ook de mensen zonder weekendadvies op school en werden alsnog opgenomen in het vliegerkorps.
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      Al gauw kwam het goede bericht dat je aangenomen was en werden de diverse papieren opgestuurd om getekend te worden. Je moest een schuld voldoen en de toezegging doen dat je na de opleiding 10 jaar lang uitsluitend voor Nederlandse luchtvaartmaatschappijen zou vliegen op straffe van een boete van 10.000 gulden per jaar, tenzij er toestemming gegeven was om naar elders te vertrekken. De schuld die voldaan moest worden was voor het logies en onderhoud tijdens de opleiding en bedroeg ongeveer 4000 gulden. Van dit bedrag werd ook elke week 10 gulden zakgeld uitbetaald, wat halverwege de opleiding verhoogd werd tot 12,50 gulden. De opleiding zelf was een rijksaangelegenheid en net als andere studies door het Rijk betaald. Later werden, door vragen die in de Tweede Kamer werden gesteld, de kosten van de opleiding bij de aspirant-vliegers gelegd. Maar in mijn tijd was je slechts de internaatskosten verschuldigd en zover ik begrepen heb werden die bij de meesten van mijn klasgenoten door de ouders betaald.

      Hoewel de opleiding wat langer duurde dan gepland, werd wel iedere week het zakgeld uitbetaald. De vertraging kwam doordat het laatste toestel waarop gelest werd, de Hansa HFB-320, regelmatig stuk was. Zo konden we ons in enkele maanden tot meesters in het klaverjassen opwerken. Het was ook de periode dat de oliecrisis uitbrak en de aannames bij de KLM stilstonden. Wel werden we nog met klas en al gekeurd voor de KLM en werd iedereen op een wachtlijst gezet, maar niemand werd meer aangenomen. De opleiding eindigde met het uitreiken van een diploma en een speech van de directeur waarin hij refereerde aan de spirit die wij kenden en dat het wachten van enkele maanden voor geen van ons een probleem zou zijn. De enkele maanden werden een halfjaar en er kwam een brief waarin de KLM zich uitsprak over het aannamebeleid voor de jaren die voor ons lagen. Mondjesmaat zou men wat vliegers aannemen en de wachtlijst afwerken. Verder bleef het stil, tot we na weer een halfjaar hoorden dat zelfs de voorzichtige suggestie van een half jaar eerder te optimistisch was geweest.

      Inmiddels waren de meesten van onze klas zich aan het oriënteren in de maatschappij om toch een baantje te vinden om brood op de plank te krijgen. Een enkeling begon een studie en een ander lukte het om werk te vinden in de kleine luchtvaart. Verder zocht men bij vliegmaatschappijen baantjes op de grond om toch vooral maar in contact te blijven met de luchtvaart. Daar waar nodig werd WW aangevraagd. Geen vetpot, maar een kleinigheid, terwijl toch de meesten zochten naar iets om om handen te hebben. Voor het merendeel van ons gold dat we geen schuld hadden en niet verantwoordelijk waren voor het geldig houden van onze papieren.

      Na het afronden van de opleiding was ik in het noorden blijven hangen en daar was weinig luchtvaart, maar er waren des te meer vacatures die vervuld moesten worden. Brief na brief schreef ik, op allerlei dingen, maar liefst iets technisch. Niets lukte en ten einde raad stuurde ik brieven naar alle bedrijven die mensen nodig hadden en maakte me het niet meer uit wat ik moest doen. Iets doen, wat dan ook, was beter dan thuiszitten. Overal werd ik afgewezen, als boekverkoper, als ambtenaar, als stratenmaker en zelfs als hoedenmaker. Want ach, als je iets kon leren, dan was het zeker het vak als hoedenmaker, zo redeneerde ik. Ik werd overal afgewezen omdat ik slechts voor enkele maanden werk zocht. Ik had immers de brief van de KLM dat het niet lang zou duren voor we zouden worden aangenomen. Toen dat later langer bleek te worden, werd ik afgewezen omdat ik als piloot te duur zou zijn. Dat ik alleen maar een salaris wilde voor hetgeen ik zou gaan doen, deed niet ter zake. Men wilde eenvoudigweg geen vlieger betalen.

      Uiteindelijk solliciteerde ik als stationsassistent bij de spoorwegen en kon ik op een avond langskomen op het hoofdstation in Groningen. Daar was een zaal ingericht met tafeltjes en aan ieder tafeltje nam een sollicitant plaats tegenover een personeelsfunctionaris van NS. Die schetste een toekomstbeeld van stationsassistent - het schoonvegen van de perrons, het schoonhouden van treinen in de nachtelijke uren - tot de uiteindelijk te behalen functie van assistent-treindienstleider. Dit natuurlijk bij gebleken geschiktheid en na het volgen van de nodige cursussen. Het tijdsplan om van eenvoudige stationshulp op te klimmen tot assistent-leider zou zeker 30 jaar in beslag nemen. Toen ik aangaf niet te denken die 30 jaar vol te maken, ontspon zich een discussie over de reden van mijn sollicitatie. Ik had inmiddels te veel afwijzingen gehad en bleef eigenzinnig aandringen. Dit leverde succes op, want ik kon de volgende dag beginnen. Binnen het spoorbedrijf in Groningen gonsde al snel rond dat een piloot de treinen schoonmaakte en zo mocht ik ‘s nachts nog wel eens een trein van een rangeerterrein wegrijden en kwam de baas regelmatig langs om te kijken of ik wel net zo hard veegde als mijn collega’s.

      Na drie maanden stationsassistent geweest te zijn, had men een vacature bij de loketten en men ging er eigenlijk zonder vragen vanuit dat ik die plaats zou innemen, ook al omdat men dacht dat ik met een zeer korte inwerkperiode volledig inzetbaar zou zijn. Ik heb ze niet teleurgesteld. Onze groepsleidster bleef uitkijken naar betere banen binnen NS en toen er een vacature bij het CVI vrij kwam werd ik getipt. Het CVI was in die tijd het op een na grootste softwarehuis in Nederland en een volledige dochter van NS. Wel zou ik van Groningen naar Utrecht moeten verhuizen. Ik zag er wel brood in en zocht woonruimte in Utrecht. Toen dat geregeld was, kwam uit Enschede de vraag waarom ik niet daarheen kwam. In Enschede was een dependance van het CVI gevestigd. Dit kwam zowel mijn vrouw als mij beter uit, dus het huis in Utrecht werd afgezegd en we vertrokken naar Enschede, waar men zeer verbaasd was een Limburger te zien komen waar men een Groninger verwacht had.

      Inmiddels waren er wat brieven met zoethoudertjes van de KLM gekomen. De aanname liet nog even op zich wachten, maar kijk eens, wat een mooie kalender. Later volgde een brief waarin gevraagd werd hoe het ging. Ik antwoordde dat ik een mooie baan had, goed werk deed en veel leerde. Ondertussen was van de meeste mensen van mijn vliegklas het brevet verlopen en zelfs het diploma voor de theorie voor B1-B2 was niet meer geldig. Hiervoor werd een aparte opfriscursus in het leven geroepen, de ‘refreshment course’. Toen de KLM weer mensen ging aannemen, werden wij naar de RLS gestuurd om opnieuw - maar nu in recordtijd - de RLS over te doen. Helaas was ik hiervan niet op de hoogte, want de KLM had het feit dat ik een mooie baan had voldoende reden gevonden om mij van de wachtlijst te schrappen. Ik wist alleen nergens van en zo programmeerde ik vrolijk verder tot een klasgenoot belde en vroeg waarom ik niet op de ‘refreshment course’ zat. Er waren inmiddels piloten genoeg, dus waarom zou de KLM mij aannemen? Gelukkig was ik wel lid gebleven van de Vereniging Nederlandse Verkeersvliegers die mij uiteindelijk weer op de wachtlijst wist te krijgen. Weliswaar onderaan, maar ik had wel een plekje veroverd. Uiteindelijk kwam ik bij de KLM binnen, waar ik in acht maanden tijd vier typeopleidingen heb gedaan, waar ik van de opleiding tot eerste officier DC-9 opeens NLM-vlieger werd en waar ik op de dag indiensttreding een briefje kreeg met het verzoek toe te lichten waarom ik drie dagen eerder niet op een vlucht verschenen was… Terugblikkend verbaas ik mij daar echter niet meer over, want zo is de luchtvaart nu eenmaal.’

      In de loop van de jaren ’70 steeg de leerlingenbijdrage al substantieel. De leerlingen die in 1979 begonnen, betaalden 13.000 gulden voor de hele opleiding. Officieel waren dat de internaatskosten, zoals kost en inwoning (drie maaltijden per dag, opgediend door het kantinepersoneel), alle medische kosten, schoonmaken van de kamer, laten wassen van kleding en andere zaken. Ook kregen de studenten 25 gulden zakgeld per week. Dit bedrag van 13.000 gulden kon rechtstreeks bij de overheid geleend worden, geheel renteloos. Terugbetaling gebeurde in maandelijkse termijnen van 155 gulden gedurende ongeveer 7 jaar. Omdat deze groep piloten van school kwam in een periode dat het economisch tij tegenzat en ook niet direct een baan als verkeersvlieger kreeg, kregen ze uitstel van terugbetaling tot ze een baan hadden. Een aardige anekdote is dat vrijwel de gehele RLS-klas van begin 1979 wel bij de KLM in dienst kwam, alleen niet als vlieger, maar als steward. In plaats van gouden strepen kregen ze een serveerschort en ze kwamen alleen in de cockpit om koffie, thee of eten aan de vliegers te brengen.

      

      De vliegopleiding werd volledig door de overheid betaald. Voor zover nog te achterhalen, bedroegen de werkelijke opleidingskosten 350.000 gulden per leerling. Alleen al een uur vliegen op een jet (60 uur per leerling) kostte indertijd zo’n 3000 gulden De RLS had destijds naar schatting 40 vliegtuigen en een kleine 200 man personeel, ruim meer dan het aantal leerlingen.

      De overheidsbijdrage aan de RLS en de vrijwillige bijdrage van de KLM waren in de jaren ’70 in de Tweede Kamer al het onderwerp van felle discussies. Ter illustratie een korte samenvatting van enkele Kamerdebatten uit 1971:

      

      De heer Van Kuijen (PPR):
 ‘Wij gingen daarbij uit van de gedachte, dat wij bij de Rijksluchtvaartschool te maken hebben met een beroepsopleiding, die zeer sterk lijkt op een bedrijfsopleiding. Wij constateren, dat bijna alle vliegers die bij de Rijksluchtvaartschool worden opgeleid, naar de KLM toegaan en dat voor die vliegers die, daar opgeleid, bestemd zijn voor de Koninklijke Marine en de Koninklijke Luchtmacht, aparte begrotingsposten voor de materiële voorzieningen beschikbaar zijn. Wij menen dus, dat het niet onredelijk zou zijn, tegen die achtergrond van de KLM te verwachten, zeker gezien de noodzaak om in de krappe begroting van dit departement dekking voor ons amendement te vinden, dat zij een hogere bijdrage levert in de exploitatie van de Rijksluchtvaartschool. Daartoe dient dit amendement. Het is ons geenszins duidelijk, hoe de heer Koningh kan zeggen dat op deze wijze van een lichtvaardige begrotingsbehandeling onzerzijds sprake is.’ 

      

      De heer Koningh (DS’70):
 ‘Mijnheer de Voorzitter! Ik heb niet voor niets eerder het woord ‘collegegelden’ gebruikt. Is het nu juist dat de PPR door de KLM de extra kwaliteit wil laten betalen? Waarom komt men dan ook niet met een motie bij de begroting van Economische Zaken met betrekking tot Philips en AKZO? Waarom krijgen die die kwaliteit wel, zonder in de collegegelden bij te dragen?’

      
 Minister Westerterp:
 ‘Mijnheer de Voorzitter! In de eerste plaats betreur ik het, te moeten zeggen dat het amendement van de heer Van Kuijen een slag in de lucht is. Immers, men kan niet bij begrotingswijziging een derde verplichten een vrijwillige bijdrage te verhogen. De bijdrage die de KLM in de opleidingskosten van de Rijksluchtvaartschool verleent, is een vrijwillige bijdrage van de KLM, die zij op mijn verzoek onlangs heeft verhoogd. Men kan twisten over de vraag of de Rijksluchtvaartschool een normale beroepsopleiding of een bedrijfsopleiding is. Als de heer Van Kuijen het laatste betoogt, wil ik wel eens weten hoe het komt dat sedert twee jaar geen Nederlandse leerlingen zijn opgenomen, maar dat van de capaciteit van de Rijksluchtvaartschool met name wordt gebruik gemaakt door een aantal leerlingen uit ontwikkelingslanden tot vlieger op te leiden.’

      

      En tot slot de heer Pors (DS’70), die zijn mening niet onder stoelen of banken stak:
‘De opmerkingen van de Staatssecretaris over de Rijksluchtvaartschool hebben mij allerminst bevredigd. Ik vind dat het nu wel welletjes is. Elke opgeleide vlieger kost de gemeenschap zo’n drie en een halve ton. De bijdrage van de K.L.M, is bepaald niet om over naar huis te schrijven. Ik hoop dat de heren van de Rijksluchtvaartschool er goede nota van zullen nemen, dat ik ze op het stuk van de uitgaven en de aanschaffingen kritisch, zo niet hinderlijk, zal gaan volgen. De Staatssecretaris heeft opgemerkt dat er dit jaar bij de K.L.M, geen plaatsingsmogelijkheden zijn, althans niet voldoende.

      Trekken de heren vliegers nu naar de Lufthansa of gaan zij in Egypte, of Joost mag weten waar, vliegen? Een bedankbriefje aan het Nederlandse volk voor de belastingcenten is op zijn minst op zijn plaats en ik hoop dat Minister De Brauw met grote voortvarendheid deze heren aan de jaspanden zal gaan trekken. Toen ik gisteren per interruptie aan de Staatssecretaris de vraag stelde, of hij verschil zag tussen de waarde en de bevoegdheden van het HBS-diploma van Lekkerkerk of van Amsterdam, doelde ik op het feit dat de leerlingen van de Rijksluchtvaartschool en van de Nationale Luchtvaartschool voor dezelfde rijksexamens en dezelfde rijksbevoegdheden worden opgeleid. De afgestudeerde leerlingen van de R.L.S. hebben wat hun bevoegdheden betreft geen officieel streepje voor op de examinandi van de Nationale Luchtvaartschool. Bevoegdheid is bevoegdheid en als dat niet waar is, deugen de examens natuurlijk niet. Er is één verschil – van betekenis als de Staatssecretaris de inflatie wil bestrijden – namelijk dat de opleiding aan de Nationale Luchtvaartschool 10 procent uitmaakt van de kosten, welke de Rijksluchtvaartschool per opgeleide vlieger nodig heeft. Ik vind niet dat de Staatssecretaris daar maar overheen moet stappen. Ik blijf erbij dat de Rijksluchtvaartschool een luxueuze en kostbare zaak is en – zoals gezegd – ik zal de heren kritisch in het oog blijven houden.’ 

      Uit het verslag van de Algemene Rekenkamer over het jaar 1973 blijkt dat het verschil in kosten tussen de RLS en NLS hoofdzakelijk werd veroorzaakt door het feit dat RLS-leerlingen ook lessen kregen in straalvliegtuigen, terwijl de NLS alleen propellervliegtuigen gebruikte. Naar aanleiding van dit verslag deed de Tweede Kamer de minister van Verkeer en Waterstaat in een brief van 26 juni 1972 een aantal suggesties ter verlaging van de hieraan voor het Rijk verbonden kosten:
 …’dat de Kamer de in vergelijking met elders hoge opleidingskosten bij de R.L.S. ten aanzien hiervan heeft opgemerkt, dat dit kostenverschil in niet geringe mate wordt veroorzaakt, doordat de R.L.S. - dit in tegenstelling met een aantal buitenlandse opleidingen voor verkeersvlieger - naast propeller- ook straalvliegtuigen gebruikt. […] In dit verband verwees de Kamer naar buitenlandse opleidingen, waarbij de training op straalvliegtuigen door de luchtvaartmaatschappijen wordt verzorgd en waarbij de schoolopleiding beperkt blijft tot het gebruik van vluchtnabootsers voor dat soort vliegtuigen. Bij het departement was een verhoging van de door de leerlingen te betalen bijdrage in de internaatskosten in voorbereiding en werd overwogen van deze leerlingen tevens een bijdrage in de studiekosten te vragen. Daar de huidige procedure voor het vaststellen van de internaatsbijdrage bij Koninklijk Besluit als omslachtig werd beoordeeld, heeft de Kamer voorgesteld dit aan de verantwoordelijke minister te delegeren, zij verklaarde zich voorts voorstandster van een door de leerlingen te betalen bijdrage in de studiekosten met het oog op de hoge kosten van de opleiding, de korte duur daarvan en de relatief gunstige maatschappelijke positie, die de afgestudeerden van de R.L.S. kunnen bereiken. Het ter zake door het departement met de K.L.M, gevoerde overleg heeft intussen tot de voorlopige afspraak geleid, dat de vorenbedoelde bijdrage van ƒ 20.000 tot ƒ 40.000 zal worden verhoogd. Het overleg over deze bijdrage, waarbij de economische positie van de K.L.M, in aanmerking is genomen, zal in de toekomst worden hervat. De Staatssecretaris onderschrijft de opmerkingen, die de Kamer inzake de door de leerlingen te betalen bijdrage heeft gemaakt. Hij deelt mee, dat deze bijdrage inmiddels van ƒ 3.600 voor de gehele opleiding tot ƒ 6.000 à ƒ 6.750 (ƒ 250 per maand) is verhoogd alsmede, dat een verdere verhoging tot ƒ 8.000 in overweging is. Met betrekking tot dit laatste zal de ontwikkeling te dien aanzien bij het hoger onderwijs mede in aanmerking worden genomen. De bovenvermelde, deels nog in overweging zijnde maatregelen kunnen leiden tot belangrijke besparingen en inkomstenverhogingen. Het totale effect hiervan zal nog moeten worden afgewacht.’

      Deze politieke discussies vormden de voorbode van de privatisering van de RLS. Eind jaren ‘80 en begin jaren ‘90 werd een groot aantal overheidsdiensten verzelfstandigd door het ministerie van Verkeer en Waterstaat, waarvan de RLS er een was. In die periode werd ook officieel onderzoek gedaan naar de haalbaarheid van de privatisering van de Rijksluchtvaartschool.12 

      Overigens waren niet alleen politici van mening dat het anders moest. Een onbekende auteur, waarschijnlijk een oud-leerling van de RLS, schreef in de jaren ’80 een manifest, genaamd De Andere Rijksluchtvaartschool, waarin hij pleitte voor een efficiënter personeelsbeleid en minder geldverspilling.

      Hij schrijft: ‘Slordig wordt er bij de Rijksluchtvaartschool omgegaan met geld dat beschikbaar is voor de aanschaf van materiaal. Er worden onnodige uitgaven en verkeerde keuzes gedaan. Daarbij schijnt men zich te laten leiden door onjuiste motieven. Niet de school staat voorop, maar allerlei persoonlijke belangen. Een voorbeeld van financieel wanbeleid stamt uit 1970. Toen werd voor zo’n tweehonderdduizend gulden aan apparatuur ingebouwd in een kalibratievliegtuig, dat enkele maanden later naar het luchtvaartmuseum ging.’ Hij besluit het stuk als volgt: ‘De enige conclusie die bij een onderzoek naar de efficiëntie en toekomst van de Rijksluchtvaartschool kan worden getrokken, is: privatiseren. Alleen dan zal er optimaal en zo rendabel mogelijk gebruik worden gemaakt van de vele mogelijkheden die het geheel van bedrijven en diensten binnen de school biedt. Zo komt het dan tot DE ANDERE RIJKSLUCHTVAARTSCHOOL.’

      De school was in 1984 al onderwerp geweest van een heroverwegingsonderzoek. Dit onderzoek richtte zich op de doelmatigheid van de taken en de kostendekking. Het resulteerde in een aantal aanbevelingen om de efficiency te verbeteren, zoals een verhoging van de bijdrage van de leerlingen in de kosten. De efficiencyverbetering hield een kostenreductie van 20% in, een besparing van 5,8 miljoen gulden op jaarbasis. Het aantal personeelsplaatsen daalde van 179 tot 154 werknemers. De leerlingenbijdrage zou stijgen van ca. 20.000 gulden tot ca. 60.000 gulden per persoon (15% van de totale opleidingskosten). Beide maatregelen, de efficiencyverbetering en de verhoging van de bijdrage, zijn gefaseerd ingevoerd en kregen in 1988 volledig hun beslag. Op 26 februari 1991 werd de RLS door de toenmalige minister van verkeer en waterstaat Hanja Maij-Weggen voor het symbolische bedrag van één gulden aan de KLM verkocht. Daarmee is de geschiedenis van de ‘rijksopleiding voor het bewijs van bevoegdheid als verkeersvlieger eerste klas (vliegbewijs B1) en het bewijs van bevoegdheid als beroepsvlieger (vliegbewijs B3) met bevoegdverklaring blindvliegen’ afgesloten. De school ging verder onder de naam KLM Luchtvaartschool (KLS) en staat tegenwoordig bekend als KLM Flight Academy. Wel richtte de overheid een garantiefonds op en werd het mogelijk om studiekostenaftrek bij de belasting te krijgen. De aftrek van de rente over de studieschuld is in 2001 komen te vervallen.

      De KLS ondervond een moeizame start en blijft tot op de dag van vandaag geplaagd door incidenten. Tussen 1988 en 2012 vonden maar liefst zes ongevallen plaats tijdens de vlieglessen, die in totaal elf levens kostten. Een kort overzicht:

      

      12 april 1988 (RLS)

      Tijdens laagvliegen boven water vloog een Beechcraft Bonanza van de RLS het water in. Het ongeval werd veroorzaakt doordat de bestuurder, in strijd met de voorschriften, laag boven water onder omstandigheden van heiigheid en geen zichtbare horizon, als gevolg van een verkeerde inschatting van de hoogte met het vliegtuig het water raakte. Beide inzittenden kwamen om het leven.

      

      10 mei 1990 (RLS)

      Met een Beechcraft Bonanza van de RLS werd die dag een zogenaamde familiarisatievlucht uitgevoerd om de leerlingen te laten kennismaken met dit voor hen nieuwe type vliegtuig. Aan boord van het toestel bevonden zich drie personen, de vlieginstructeur en twee leerlingen. De leerlingen waren oud-boordwerktuigkundigen van de KLM in opleiding voor verkeersvlieger. Het ongeval werd veroorzaakt doordat de instructeur in strijd met de voorschriften op geringe hoogte een kunstvluchtmanoeuvre maakte, waarbij de daaruit ontstane duikvlucht niet op tijd kon worden hersteld. Het toestel sloeg tegen de grond en brandde vrijwel geheel uit. De drie inzittenden kwamen bij de inslag om het leven.

      

      5 oktober 1994

      Tijdens een oefenvlucht maakten de twee KLS-lesvliegtuigen boven Millingen in strijd met de voorschriften video-opnamen van de ander, waarbij de onderlinge afstand kleiner was dan de voorgeschreven minimale afstand van 200 meter. Beide vliegtuigen zijn veilig geland. Er heeft zich geen persoonlijk letsel of materiële schade voorgedaan.

      8 juni 2000

      Op 8 juni 2000 kwamen twee KLS-toestellen boven Smilde met elkaar in botsing doordat de instructeurs met twee toestellen in formatie langsgingen bij de jarige vader van een van hen. Formatievliegen maakt geen deel uit van de opleiding en wordt alleen in de luchtmacht onderwezen, waar het ook in de praktijk wordt toegepast. Er vielen drie doden, twee zwaargewonden en één lichtgewonde.

      

      De Raad voor de Transportveiligheid kwam in haar rapport tot een vernietigende conclusie13:
 ‘Tijdens een instructievlucht in ongecontroleerd luchtruim op 8 juni 2000 zijn twee Beech Bonanza A36 vliegtuigen van de KLM Luchtvaartschool, afkomstig van Groningen Airport Eelde, nabij Smilde met elkaar in botsing gekomen. Het ongeval is veroorzaakt doordat tijdens de ongeautoriseerde formatievlucht de bestuurder van de PH-BWD plotseling een klimmende linkerbocht inzette en de bestuurder van de PH-BWC hier niet adequaat op reageerde of kon reageren. De vliegtuigen zijn daardoor in elkaars vliegpad geraakt met een fatale botsing als gevolg. Ten gevolge van de botsing raakte de PH-BWC onbestuurbaar en kwam onder een steile hoek neer. De drie inzittenden kwamen hierbij om het leven. Na de botsing maakte de instructeur van de PH-BWD een noodlanding. Twee inzittende leerlingen van de PH-BWD raakten ernstig gewond. Beide vliegtuigen werden onherstelbaar beschadigd. De achterliggende oorzaak is het niet aanwezig zijn van een juist veiligheidsmanagement en -cultuur bij de KLS. Hieraan lag de passieve opstelling van de KLM als eigenaresse en enig aandeelhoudster van de KLS en de toenmalige RLD als toezichthouder mede ten grondslag.

      […]

      Toen de KLM eigenaresse werd van de KLS, had verwacht mogen worden dat de KLM, als eigenaresse en enig aandeelhoudster, adequate maatregelen en activiteiten ter bevordering van de vliegveiligheid op het opleidingsinstituut zou ontplooien. De KLM beschikte immers als ‘luchtvaartmaatschappij’ over deze inhoudelijke kennis. Daarnaast mag van een vliegopleidinginstelling als die van de KLS worden verwacht, waarbij bovendien families van leerlingen en de leerlingen zelf grote financiële verplichtingen zijn aangegaan voor de kostbare vliegopleiding, dat veiligheid en discipline bij de vliegopleiding voorop staan. Uit het onderzoek van de Raad voor de Transportveiligheid is gebleken dat er meer vluchten zijn geweest, waarbij werd afgeweken van het standaard lesprogramma. Naar het oordeel van de Raad was, naast het ontbreken van een veiligheidscultuur op de KLS mede als gevolg van het ontbreken van adequate maatregelen en activiteiten van de KLM ter bevordering van de veiligheidscultuur, gedurende deze gehele periode het overheidstoezicht (door de toenmalige Rijksluchtvaartdienst, directie Luchtvaartinspectie) ontoereikend.’14

      Naar aanleiding van dit rapport moest directeur Anton Schmidt het veld ruimen omdat de luchtvaartmaatschappij onvoldoende vertrouwen in hem had. Toch bleef de school daarna niet gevrijwaard van verdere incidenten en ongevallen. Op 13 september 2012 vloog een Piper PA-28-181 van de CAE Global Academy Phoenix (CAE) tegen een rotswand in Arizona. Aan boord bevonden zich een leerling van de KLM Flight Academy, een Nederlandse examinator en een Amerikaanse instructeur. CAE verzorgt voor de KLM Flight Academy de vliegtuigen, instructeurs en trainingsfaciliteiten voor dit deel van de opleiding. De drie inzittenden kwamen bij dit ongeval om het leven.15
 Kort daarop botste een lesvliegtuigje dat KLM Flight Academy van CAE had gehuurd tegen een ander klein toestel, ook in Arizona. Beide toestellen raakten zwaar beschadigd, maar konden veilig een noodlanding maken. De inzittenden van beide toestellen kwamen met de schrik vrij.

      Op 31 mei 2013 meldde de NOS dat de KLM de top van de KLM Flight Academy heeft vervangen in verband met een onderzoek naar de veiligheidscultuur op de vliegschool in Eelde. Het onderzoek werd ingesteld na bovengenoemde ongelukken in de Verenigde Staten waarbij de vliegschool was betrokken. Directeur Gerrit Assink werd per direct op non-actief gesteld. Het onderzoek naar de ongelukken en de veiligheidscultuur is nog niet afgerond.16 

      Begin juni 2013 legde de KLM alle activiteiten op de vestiging van de vliegschool in Arizona stil. Dat gebeurde na een zogenoemde ‘near miss’ van twee lesvliegtuigen. De KLM benadrukt dat er van een bijna-botsing geen sprake was. Verschillende bronnen melden echter dat de manier van lesgeven in Phoenix structureel onveilig is. Instructeurs maken extreem lange dagen en ook hebben de lesvliegtuigen relatief veel last van storingen. Een paar maanden geleden werden de lessen ook al eens stilgelegd na een bijna-botsing.17 In juni 2013 heeft de KLM Flight Academy alle leerlingen teruggehaald naar Nederland. De KLM verwacht niet dat de vliegschool in Phoenix op korte termijn aan de veiligheidseisen voldoet.18
 De KLS (later KLM Flight Academy) was het resultaat van de privatisering van de Rijksluchtvaartschool. Een ander gevolg van genoemde privatisering was dat er een markt ontstond voor het opleiden van vliegers, wat leidde tot de opkomst van diverse andere commerciële vliegscholen, naast de al bestaande Nationale Luchtvaart School (NLS). Ook deze vliegscholen hebben te maken met incidenten en ongevallen. Het zijn nu eenmaal vliegscholen en leerlingen kunnen fouten maken. Een Piper Seminole van de Martinair Flight Academy verongelukte in 2002 nabij Kampen; drie inzittenden kwamen daarbij om het leven.19 Toestellen van Stella Aviation Academy hebben diverse malen een buiklanding moeten maken omdat leerlingen het landingsgestel niet hadden neergelaten.
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      Ook bij de NLS hebben ongevallen met dodelijke afloop plaatsgevonden, vroeger en meer recent in 2009, toen een NLS-lesvliegtuig in Portugal neerstortte door een defect aan het hoogteroer. Een instructeur en twee leerlingen kwamen hierbij om het leven.

      
 Groot aantal Nederlandse vliegscholen 

      Anno 2013 telt Nederland maar liefst 68 vliegscholen, allemaal particuliere instellingen. De meeste hiervan zijn klein en leiden op voor het Private Pilot License, het zogenaamde ‘klein brevet’. In dit boek wordt alleen gekeken naar de grotere scholen die opleiden voor het CPL (Commercial Pilot License – beroepsvlieger) met ‘frozen’ ATPL (Airline Transport Pilot License – verkeersvlieger) (JAA, het huidige EASA, en/of FAA), ook wel Flight Training Organisations (FTO’s) genoemd.

      De vliegopleidingen verzorgen zelf de opleiding geheel of gedeeltelijk in Nederland. Daarnaast zijn er intermediairs die zich vaak als opleidingsinstituut presenteren, maar de verschillende onderdelen van de vliegopleiding uitbesteden en hun afgestudeerde leerlingen uiteindelijk bij een luchtvaartmaatschappij proberen te plaatsen. Deze instituten zijn in feite niet meer dan een soort tussenpersoon. De in Nederland erkende, particuliere scholen die opleiden voor het beroep verkeersvlieger zijn (niet uitputtend): AIS Flight Academy, ASL, ATC, CAE/NLS, DFA, EAA, EPST, ICA, KLM Flight Academy, LLS, Martinair Flight Academy en Stella Aviation Academy. Heel wat meer dan de Rijksluchtvaartschool en de NLS waarmee in de vorige eeuw werd begonnen. Natuurlijk is de luchtvaart ook sterk gegroeid, maar het aantal piloten dat de afgelopen jaren in Nederland is opgeleid, is vele malen groter dan de huidige vraag in ons land.

      De kosten van de opleiding variëren van 105.000 tot 122.000 euro. Een enkele uitzondering daargelaten komen de kosten voor wonen en levensonderhoud daar bovenop. Als de opleiding uitloopt, bijvoorbeeld door materiaalgebrek, slecht weer of ziekte, stijgen de kosten nog verder. Dat geld moet bijna altijd geleend worden bij een bank, waarover in het volgende hoofdstuk meer. Omdat piloot nog altijd een droomberoep is, hebben de afgelopen jaren talloze jonge mensen zich aangemeld bij een van de Nederlandse vliegscholen om daar een opleiding tot verkeersvlieger te volgen. Ze werden daarbij aangemoedigd door berichtgeving in de pers over grote tekorten aan vliegers.

      Het zou niet juist zijn om alle vliegscholen over één kam te scheren, want er zijn onderling wel degelijk verschillen. Deze verschillen vinden we niet zozeer in de opleiding zelf, want deze moet inhoudelijk voldoen aan wettelijke eisen en alle leerlingen moeten hetzelfde, landelijke CBR-examen afleggen. De verschillen zitten vooral in de selectie, de begeleiding en de nazorg. Er zijn vliegscholen die honderden leerlingen hebben opgeleid voor vrijwel zekere werkloosheid en er zijn er ook die bijna al hun afgestudeerde piloten weten te plaatsen bij een luchtvaartmaatschappij, ook al kan dat met de huidige arbeidsmarkt wat langer duren en kan het de piloten opnieuw veel geld kosten. Alle twaalf bovengenoemde vliegscholen zijn door de auteur van dit boek aangeschreven met het verzoek informatie te verstrekken en een aantal vragen te beantwoorden, maar slechts vier ervan hebben gereageerd, namelijk AIS Flight Academy, ATC, EPST en ICA. Deze scholen waren bereid om hun werkwijzen uitgebreid toe te lichten, wat een goede kans bood om nuances aan te brengen en de verschillen tussen deze scholen goed in kaart te brengen.

      EPST is in 1997 opgericht uit onvrede met de beperkte opleidingsmogelijkheden voor verkeersvlieger in Nederland. De oprichters beseften dat luchtvaartmaatschappijen niet alleen maar houders van een vliegbrevet willen, maar vliegers die op termijn als gezagvoerder kunnen functioneren. Een goede verkeersvlieger is ook een goede manager, en niet iedereen is in de wieg gelegd om manager te worden. EPST verzorgt niet de gehele opleiding zelf, want de studenten volgen de basisopleiding bij de CAE Oxford Aviation Academy in Groot-Brittannië of bij de Swedish Aviation Academy in Zweden. De vervolgopleiding vindt plaats bij EPST zelf, in Nederland. Vervolgens bemiddelen EPST en CAE bij het plaatsen van hun afgestudeerde vliegers, veelal bij grote Europese low-cost luchtvaartmaatschappijen zoals easyJet en Ryanair. EPST is niet een vliegschool in de zuivere zin van het woord, want het bedrijf bezit geen vliegtuigen, alleen simulators. Het bedrijfsmodel is gebaseerd op een bewust onafhankelijke aannameselectie.

      Eric Duijkers, voormalig Martinair-piloot en de huidige directeur van EPST, is tevreden over hun strenge selectie aan de poort. Eén van de onderdelen hiervan is COMPASS, een gecomputeriseerde selectiemethode die door EPST is ontwikkeld en inmiddels wereldwijd wordt gebruikt. COMPASS staat voor COMputerised Pilot Aptitude Selection System en is een test waarbij bepaalde vliegtechnische vaardigheden worden getoetst, zoals oog-handcoördinatie en reactiesnelheid. Duijkers vertelt: ‘60-80% van de eerste selectie zou in staat moeten zijn om het klein brevet (PPL) te kunnen halen. Om verkeersvlieger te worden, moet je echter veel meer in je mars hebben, waardoor er van deze groep hooguit 20% overblijft die aan de eisen van de luchtvaartmaatschappijen voldoet. Van alle eerste aanmeldingen haalt uiteindelijk slechts 12% de selectie en kan starten met de opleiding.’

      Aanvankelijk was de selectieprocedure gratis, maar een concurrerende vliegschool speelde hier handig op in door de studenten die zich bij deze school aanmeldden selectie te laten doen bij EPST en vervolgens bij een goed resultaat zelf in de opleiding te nemen. Sindsdien kost de selectie € 150. EPST leidt jaarlijks maximaal 50 à 60 studenten op, maar in verband met de slechte arbeidsmarkt zijn het er dit jaar circa 35. Momenteel staan er 50 afgestudeerde EPST-piloten op de wachtlijst.

      Een andere, wat kleinere vliegschool is AIS Flight Academy in Lelystad. Deze school verzorgt de gehele opleiding in Nederland. De selectie wordt door de school zelf gedaan. De eigenaren hadden graag gezien dat hun studenten stage konden lopen bij een grote luchtvaartmaatschappij, maar dit bleek in de praktijk niet mogelijk. Om hun studenten toch de kans te bieden ervaring op te doen en de overgang van het vliegen op een klein toestelletje naar een grote jet mogelijk te maken, werd besloten om een eigen luchtvaartmaatschappij op te richten. Wanneer de studenten hun opleiding met goed gevolg hebben voltooid, worden ze uitgenodigd voor de selectie voor deze luchtvaartmaatschappij, AIS Airlines. Deze selectie bestaat uit een theorie-examen en een praktijktoets op de simulator. Piloten die door deze selectie komen, krijgen een baan aangeboden als copiloot op de Jetstream van AIS Airlines, zodat ze ervaring kunnen opdoen als verkeersvlieger. Deze maatschappij voert momenteel vooral korte vluchten uit in Scandinavië. De afgestudeerde piloten moeten hiervoor wel hun eigen typerating betalen, waarvan de kosten € 20.000 bedragen. De Jetstream is echter een type vliegtuig waarvan er wereldwijd nog maar weinig vliegen en een typerating voor dit toestel heeft daarom weinig meerwaarde. Wel doen de vliegers ervaring op met vliegen in slechte weersomstandigheden en de meeste van hen stromen binnen een jaar door naar een andere luchtvaartmaatschappij.

      Een kanttekening hierbij is dat AIS Flight Academy de selectieprocedure zodanig zou moeten inrichten dat alle aspirant-piloten die voldoen aan de aanname-eisen ook goed genoeg zijn om later op de Jetstream te vliegen. Nu vindt er na afloop van de opleiding nog een schifting plaats en dat is jammer. De piloten die deze selectie niet halen, hebben met de huidige arbeidsmarkt een probleem.

      Door het aantrekkelijke imago van het beroep van verkeersvlieger, het grote aantal opleidingsmogelijkheden en het gemak waarmee de financiering wordt verstrekt, zijn er in Nederland inmiddels circa 1.200-1.300 werkloze piloten. De vliegscholen zijn commerciële instellingen die zich het niet kunnen veroorloven om hun deuren te sluiten in tijden van slapte, zoals de RLS vroeger deed. De bank is een commerciële instelling en blijft ‘arrangementen verstrekken’ (oftewel geld lenen) aan jonge mensen met een droom. Een lening voor een vliegopleiding is gemakkelijker te krijgen dan een hypotheek of een lening om een bedrijf op te starten.

      Vliegers die vroeger niet meteen bij een luchtvaartmaatschappij terecht konden, hoefden geen kosten te maken om hun papieren geldig te houden, want daar zorgde de overheid voor. Nu moeten werkloze piloten de rente over hun lening betalen, plus alle premies van de verplichte verzekeringen, ook al hebben ze amper inkomsten. Ook moeten ze zelf hun brevet geldig houden en raken door dit alles in grote financiële problemen. Ter illustratie enige cijfers: van 2008 tot medio maart 2013 hebben in Nederland ruim 2.200 studenten een opleiding tot verkeersvlieger voltooid.20 In de piekjaren 2010 en 2011 zijn er respectievelijk 530 en 539 brevetten uitgereikt. In Nederland zijn er momenteel circa 3.700 actieve verkeersvliegers waarvan er jaarlijks ongeveer 20 met pensioen gaan. Bovendien zijn er tussen 2011-2012 in Europa nog eens 3.000 banen voor piloten verloren gegaan. De verhoudingen zijn dus totaal zoek.

      
 Selectieprocedures en aannamevoorwaarden 

      Alle vliegscholen in Nederland eisen als minimale vooropleiding havo, met wiskunde, natuurkunde en Engels als eindexamenvak. Allemaal organiseren ze met grote regelmaat een open dag voor jonge geïnteresseerden en hun ouders. Tijdens deze open dagen wordt verteld over het beroep verkeersvlieger, de toelatingseisen, de selectieprocedure, de opleiding en de financiële aspecten. Studenten in uniform laten de deelnemers de lesvliegtuigen, simulatoren en de school zien. Wie wil, kan zich meteen na afloop inschrijven voor de selectieprocedure. In feite wordt hier dus ingespeeld op de droom van jonge mensen met een roze vliegersbril op.

      De vliegscholen hebben allemaal in grote lijnen dezelfde selectieprocedure. Deze bestaat over het algemeen uit drie onderdelen: een psychologisch onderzoek, een onderzoek naar de vliegaanleg, een medische keuring en een gesprek met een toelatingscommissie. Sommige vliegscholen doen de selectie zelf en andere besteden deze uit aan een extern bureau. Alle vliegscholen stellen dat hun selectie streng is, maar er is voldoende bewijs dat sommige scholen hun aanname-eisen de afgelopen jaren naar beneden hebben bijgesteld. Zo zijn er vliegscholen die mensen met een mbo-opleiding hebben aangenomen. Dit blijkt ook uit gesprekken die in het kader van dit boek met een aantal werkloze piloten zijn gevoerd. De reden hiervoor is het teruglopend aantal aanmeldingen door de economische crisis; de scholen zijn commerciële instellingen en hun klassen moeten gevuld blijven. De selectie is overigens niet gratis; de kosten voor de kandidaat variëren van 150 tot ongeveer 700 euro.

      De meeste vliegscholen leiden op voor het CPL (Commercial Pilot License - beroepsvlieger) met daarbij een zogeheten ‘frozen’ ATPL (Airline Transport Pilot License - verkeersvlieger). Met een CPL is het toegestaan commercieel als gezagvoerder te vliegen, op toestellen tot een bepaald gewicht, en als copiloot op alle verkeersvliegtuigen. Met een ‘frozen’ ATPL heeft de student alle theorievakken voor het ATPL gehaald en een deel van de vereiste ervaringsuren opgedaan, waarmee hij of zij als gezagvoerder op grote lijntoestellen mag vliegen. Na het behalen van de ureneis voor het ATPL kan het ‘frozen’ ATPL omgezet worden in een normaal ATPL; hiervoor geldt een minimumleeftijd van 21 jaar. Bij minder strenge selectie-eisen zullen studenten met minder capaciteiten tijdens hun vliegopleiding en bij het ATPL-theorie-examen minder goede resultaten boeken en in een markt waar nauwelijks werkgelegenheid is, tellen die factoren zwaar. Luchtvaartmaatschappijen hebben strengere selectie-eisen dan de vliegopleidingen.

      Er zijn luchtvaartmaatschappijen die alleen vliegers aannemen die al hun examens in één keer gehaald hebben of een score van minimaal 90% hebben behaald bij het ATPL-theorie-examen. Een ander voorbeeld is de Duitse luchtvaartmaatschappij Lufthansa die minimaal vwo of hbo als vooropleiding eist. Tijdens de voorlichtingsbijeenkomsten van vliegscholen wordt dit over het algemeen niet verteld, wat een ernstige omissie is omdat Duitsland ook werkgelegenheid biedt aan Nederlandse piloten. Meisjes die zich aanmelden, moeten zich realiseren dat hun baankansen beperkt zijn omdat luchtvaartmaatschappijen in moslimlanden geen vrouwelijke vliegers aannemen.

      Vanuit de vliegscholen gaan stemmen op dat de motivatie van de studenten soms te wensen overlaat. EPST-directeur Eric Duijkers stelt enigszins teleurgesteld te zijn in de inzet van sommige door zijn school opgeleide vliegers die nog geen baan hebben. EPST biedt veel mogelijkheden voor nascholing, maar daar wordt niet optimaal gebruik van gemaakt.

      Martin van der Meer van AIS Flight Academy is dezelfde mening toegedaan: ‘We hebben voor onze afgestudeerde piloten een klein toestelletje waarop ze tegen gereduceerd tarief kunnen vliegen. Je zou verwachten dat dit toestel voortdurend in de lucht is, maar het tegendeel is waar. Ik vind het vreemd dat jonge piloten met een grote vliegschuld niet de motivatie kunnen opbrengen om er echt voor te gaan en hard te trainen om hun vaardigheden bij te houden. Voor de kosten hoeven ze het niet te laten.’

      Beiden schrijven het probleem toe aan de tijdgeest, maar er zijn vast wel meer redenen voor aan te voeren. Ten eerste zou de selectie van de vliegscholen zodanig ingericht moeten zijn dat een kandidaat die het aan motivatie en doorzettingsvermogen ontbreekt door de mand valt. Scholen die hun eigen selectie doen, zijn als een slager die zijn eigen vlees keurt. Een dergelijke mentaliteit wordt ook nog eens bevorderd door scholen die (met goedvinden van de inspectie) leerlingen eindeloos laten herkansen. Wie weet dat hij maar één kans heeft, zal er veel harder voor knokken. Ten tweede is het moeilijk om gemotiveerd te blijven als je als afgestudeerde piloot in een uitzichtloze situatie zit en elk jaar duizenden euro’s moet neertellen om alleen maar je papieren geldig te houden. Soms hebben leerlingen eenvoudigweg geen tijd om te vliegen omdat ze een baan of meerdere baantjes hebben.

      Geen van deze particuliere vliegscholen is een officiële hbo-opleiding. Een woordvoerder van het ministerie van Onderwijs laat weten dat dit een keuze van de scholen zelf is. Wel vallen de vliegscholen onder de ‘Regeling opleidingsinstellingen voor luchtvarenden 2001’ van de overheid21 en moeten voldoen aan de overheidseisen voor een FTO, een Flight Training Organisation.22 De scholen krijgen regelmatig bezoek van de Inspectie Leefomgeving en Transport en bij twijfel worden er audits verricht. Dit geldt overigens niet voor de delen van de opleiding die in het buitenland plaatsvinden, zoals in Portugal of de Verenigde Staten. Die vallen onder de wetgeving van het desbetreffende land. Leerlingen van CAE vallen onder de wetgeving van Canada en China, dus ook de Nederlandse leerlingen.

      Voor de studenten is het nadelig dat de vliegscholen in Nederland geen erkende hbo-opleiding zijn, ook omdat een vierjarige, brede hbo-opleiding meer baankansen biedt dan de huidige tweejarige opleiding. Ze hebben geen recht op studiefinanciering en kunnen geen lening tegen gunstige voorwaarden afsluiten bij DUO (voorheen de IB-Groep). Dit is meten met twee maten. Waarom financiert de overheid wel talloze andere opleidingen, van paardenmanagement en vrijetijdskunde tot tandheelkunde, maar niet die van verkeersvlieger? Het argument dat ten tijde van de privatisering van de Rijksluchtvaartschool werd aangevoerd, was dat vliegers zo goed verdienen en daarom wel hun eigen opleiding kunnen betalen. Ook werd indertijd gesteld dat ze vaak naar het buitenland vertrokken terwijl hun opleiding door de Nederlandse overheid was gefinancierd.

      Ten eerste behoren de vette salarissen voor piloten in veel gevallen tot het verleden en ten tweede zijn - om maar een voorbeeld te noemen - tandartsen ook niet bepaald armlastig. Dan zou je kunnen zeggen dat zij ook maar hun eigen opleiding moeten betalen.

      Ten derde gaan er genoeg ‘reguliere’ Nederlandse studenten die studiefinanciering hebben gehad naar het buitenland, en niemand die daar problemen mee heeft. Een ander nadeel van het feit dat de vliegscholen geen erkende hbo-opleiding zijn, is dat de overheid geen numerus fixus kan instellen in situaties waarbij er veel meer studenten zijn dan banen, zoals in 2013, of de opleiding tijdelijk kan sluiten.

      Een uitzondering hierop is de Hogeschool van Amsterdam. Hier kunnen jonge mensen die piloot willen worden de opleiding Aviation Engineering volgen en na het tweede jaar kiezen voor de specialisatie Aviation Flight. Dit is een zwaar traject. De student moet alle studiepunten uit de eerste twee jaar gehaald hebben om mee te mogen doen aan de selectieprocedure. Wie deze selectieprocedure met goed gevolg heeft doorlopen, volgt tijdens de laatste anderhalf jaar van de studie Aviation Engineering een geïntegreerde opleiding tot verkeersvlieger aan een particuliere vliegschool. Na afloop hiervan gaat de student terug naar de HvA om zijn afstudeeropdracht te schrijven. De praktijk wijst overigens uit dat deze geplande anderhalf jaar vaak uitlopen, waardoor ook de lening oploopt die de student voor de vliegopleiding moet afsluiten. Studenten Aviation Engineering/Flight hebben wel recht op de standaard studiefinanciering en kunnen net als elke andere hbo-student een bepaald maximumbedrag bij DUO lenen. De animo voor deze combinatie-opleiding is groot, maar in de praktijk is er maar een gering percentage studenten dat erin slaagt zowel het hbo-diploma als het brevet voor verkeersvlieger te bemachtigen. De KLM Flight Academy biedt ook een mogelijkheid voor een opleiding met een bredere basis, in samenwerking met de Hanzehogeschool in Groningen. Studenten melden zich aan voor de opleiding Airline Pilot & Management en worden vervolgens door de KLM Flight Academy opgeroepen voor de selectie. Studenten die hiervoor afgewezen worden, kunnen doorstuderen in het vak Technische Bedrijfskunde. Studenten die beide opleidingen voltooien, hebben betere kansen op de arbeidsmarkt.


      Het verhaal van de 24-jarige Raphael is een schrijnend voorbeeld van de beperkte beroepsmogelijkheden die de opleiding tot verkeersvlieger biedt.

      Raphael is een jonge piloot die zijn droom zijn leven lang heeft nagestreefd, maar nog niet heeft kunnen waarmaken. Zijn herinneringen gaan niet zo ver terug, maar zijn ouders weten te vertellen dat hij in groep 1 al piloot wilde worden. Als hij buiten een vliegje zag, veranderde dat in zijn fantasie in een vliegtuig, met hem achter de stuurknuppel.

      Piloot worden is altijd zijn enige droom geweest en hij was dan ook dolblij dat hij in mei 2009 op de vliegschool werd aangenomen. Van dat moment had hij al vanaf zijn vierde jaar gedroomd. Toen hij net één of twee maanden bezig was, kwam de eerste klap in de luchtvaartwereld, namelijk de kredietcrisis. Raphael had nog twee jaar te gaan en dacht dat het tegen die tijd wel beter zou zijn. Hij had het geweldig naar zijn zin op de vliegschool en vloog niet alleen in Nederland, maar ook in Portugal en in Amerika. De onderlinge contacten waren erg goed en hij ontmoette jonge piloten uit de hele wereld. Toen hij in mei 2011 zijn brevet haalde, kwam de tweede klap door de crisis in Griekenland en sloten de luchtvaartmaatschappijen in rap tempo hun deuren voor nieuw personeel.

      In de luchtvaart is het aantal vlieguren dat iemand heeft erg belangrijk en wie net van school komt, heeft er maar weinig. Om toch nog wat uren bij elkaar te sprokkelen, volgt Raphael nu een opleiding voor vlieginstructeur. Zelf zegt hij: ‘Dat kan alleen maar omdat mijn ouders me financieel en in alle andere opzichten steunen. Ze hebben mij de hele weg overal bij geholpen. Nu, na mijn studie en met deze arbeidsmarkt is het de moeilijkste periode.’ Hij hoopt instructeur op kleine toestellen te worden en als freelancer te worden ingezet. Als hij zelf een leerling aanbrengt, wordt deze bij de school ingeschreven en krijgt van Raphael les. Het is weliswaar freelance werk, maar hij kan zo uren maken en verdient er toch nog wat mee.

      Piloot worden kost geld, maar piloot blijven zonder het vak daadwerkelijk uit te oefenen is ook heel kostbaar. Raphael moet zijn brevet geldig houden, zijn maandelijkse rente van 750 euro aan de bank betalen en de verplichte verzekeringen betalen. Hij is hier per jaar bij elkaar ongeveer 12.000 euro aan kwijt en dan heeft hij nog geen meter gevlogen. Natuurlijk solliciteert hij, maar er zijn nu eenmaal vrijwel geen banen. Hij heeft zijn hoop gevestigd op zijn vliegschool die een contract heeft met Ryanair en veel jonge vliegers daar wegzet. Hij weet onder welke voorwaarden hij bij Ryanair moet werken, maar vindt de slechte arbeidsvoorwaarden beter dan nog eens twee jaar thuiszitten en vergeefs op een baan hopen. Hij vertelt: ‘Ik moet in dat geval gaan lenen voor mijn eigen opleiding, waaronder een typerating voor de Boeing 737, en daarvoor moet ik weer bij de bank aankloppen. Het is niet anders.’ Raphael denkt dat het nog wel een tijd kan duren voordat hij bij Ryanair terecht kan. Er zijn veel wachtenden voor hem en Ryanair heeft de aanname-eisen aangescherpt. Net als alle andere luchtvaartmaatschappijen hebben ze het liefst dat jonge piloten hun theorie-examen in één keer hebben gehaald, wat bij Raphael helaas niet het geval is. Dat zou kunnen betekenen dat hij tweede keus is voor deze grote Ierse luchtvaartmaatschappij.

      Toen hij voor de eerste keer met de bank sprak, was alles nog rozengeur en maneschijn. De medewerkers van de pilotendesk hadden verteld over het garantiefonds waar hij aanspraak op kon maken als hij niet twee jaar na zijn opleiding een baan als piloot had gevonden. Zijn lening bij de bank zou dan vervallen en hij kon een afbetalingsregeling krijgen. Ook had de bank gezegd dat er situaties waren waarin je niet alles terug hoefde te betalen. De praktijk blijkt echter anders. Het is Raphael inmiddels duidelijk dat hij pas aanspraak kan maken op het garantiefonds als de bank van mening is dat hij in een echte noodsituatie verkeert. Wie gebruik kan maken van het garantiefonds, krijgt een lening bij het garantiefonds waarover nog eens rente wordt geheven. Met andere woorden: rente over de rente van de oorspronkelijke lening. En om het nog eens ingewikkelder te maken: Raphael heeft naast de hoofdlening voor zijn opleiding een tweede lening bij de bank afgesloten voor de kosten van zijn levensonderhoud. Bij deze tweede lening kon hij meteen de rente over de eerste lening en de tweede lening meefinancieren. Opnieuw rente over rente, wat in het geval van Raphael leidt tot een onacceptabele opeenstapeling van rentes. Raphael heeft uitgerekend dat hij de afgelopen vier jaar alleen al aan rente ruim 33.000 euro heeft betaald. Afgelost heeft hij nog geen cent. Hij is bang dat hij geen aanspraak op het garantiefonds kan maken omdat hij te veel verdient. De bank had gezegd: ‘Van een kale kip kun je niet plukken. Je kunt wel zijn pootjes wel pakken, maar dat doen we niet.’ Met twee parttime baantjes aan de onderkant van de arbeidsmarkt en torenhoge maandelijkse lasten is hij de spreekwoordelijke kale kip, maar de bank heeft hem stevig bij zijn pootjes. Met zo’n grote lening heeft Raphael zonder baan in de cockpit levenslang.

      Hij heeft nagedacht over de aanname-eisen voor de vliegschool en de opzet van de opleiding. Hij vertelt: ‘De selectie is niet overdreven streng en je hoeft geen zware psychologische test te ondergaan om te kijken of je geschikt bent als gezagvoerder. Je voert een gesprek met de school en als je laat zien dat je enthousiast bent, word je al gauw aangenomen. Net als bij een sollicitatiegesprek. Je krijgt tussentijdse toetsen, maar dan moet de school niet toestaan dat iemand een examen vijf of zes keer mag overdoen. Dat is ook oneerlijk tegenover de leerlingen die alles wel netjes in één keer halen. Bovendien krijg je zo piloten die misschien minder goed kunnen vliegen.’

      Om in afwachting van een baan als piloot in zijn levensonderhoud te voorzien, werkt hij bij elkaar 29 uur per week bij twee verschillende bedrijven. Hij werkt parttime voor de facilitaire dienst van een revalidatiecentrum en doet daar klusjes zoals verhuiswerk en papier ophalen, waar verder geen collega’s bij betrokken zijn. Raphael vindt het niet prettig om in zijn eentje te werken. Verder werkt hij 13 uur per week als kassamedewerker bij een groothandel in voedingsmiddelen. Ook niet de baan van zijn dromen, maar gelukkig zijn de klanten er vriendelijk en heeft hij leuke collega’s, waardoor hij niet met tegenzin naar zijn werk gaat. Werken op de automatische piloot, terwijl het zijn enige wens is om écht piloot te zijn. Raphael hoopt dat er een goede oplossing komt voor de piloten die geen baan kunnen vinden. Hij legt uit: ‘Er zou een rentestop moeten komen totdat je een baan vindt. Als je na vijf jaar geen baan hebt gevonden, zou het garantiefonds de lening van je moeten overnemen zonder dat je iets hoeft terug te betalen. Je hebt namelijk niet datgene gekregen waar je in eerste instantie de lening voor hebt genomen. Wij zijn de lening niet aangegaan omdat we alleen maar het brevet willen hebben, maar we willen ook een baan hebben. De hele lening is ook gebaseerd op het vinden van een baan, want anders kun je hem nooit terugbetalen.’

      Zijn advies aan jonge mensen die ervan dromen om piloot te worden? ‘Ga eerst een andere opleiding doen en kom dan nog maar eens terug. Als de situatie dan nog hetzelfde is, vooral niet doen.’

      

      Conclusie
 Na de privatisering van de Rijksluchtvaartschool is er in Nederland een wildgroei aan vliegscholen ontstaan. De vraag naar verkeersvliegers in Nederland is al jaren vrijwel nihil, maar er worden nog altijd veel te veel piloten opgeleid. De financiering wordt te gemakkelijk verstrekt op basis van de selectie die in veel gevallen beter kan. De tweejarige opleiding tot verkeersvlieger is zeer kostbaar, risicovol, eenzijdig en daardoor beperkt. Verder is de opleiding in Nederland aanzienlijk duurder dan gelijkwaardige opleidingen in het buitenland. Wie niet aan de slag komt als piloot, is veroordeeld tot slecht betaalde baantjes aan de onderkant van de arbeidsmarkt. Dit blijkt ook uit een enquête die in 2013 werd gehouden onder werkloze vliegers. Een greep uit de werkzaamheden die zij verrichten: horecabaantjes, taxichauffeur, platformmedewerker, koerier, schoonmaakhulp in een verpleegtehuis, manager van telefoonwinkel, callcentermedewerker, verkoper, magazijnmedewerker en heftruckchauffeur. Niet bepaald droombanen dus. En deze mensen moeten allemaal maandelijks grote bedragen aan rente aan de bank betalen. Hieronder volgt het letterlijke commentaar van een van de respondenten:

      

      ‘Er is geen enkel bedrijf dat mij een contract aan wil bieden of tijd en geld wil investeren om mij bij te scholen. Naast vliegen kun je namelijk helemaal niets met die vliegopleiding. Wat ik regelmatig heb gehoord tijdens sollicitaties is: We willen je graag een baan aanbieden, maar zodra jij als piloot aan de slag kan, ben je hier weg. Daarom heeft het voor ons geen zin om onze tijd in jouw ontwikkeling te steken. Oftewel, ga maar een simpel baantje doen via het uitzendbureau met een laag inkomen als gevolg... En een laag inkomen helpt nou niet bepaald bij het terugbetalen van die woekerpolis.’


      Rekening houdend met al deze feiten is het zaak dat jonge mensen die ervan dromen om vlieger te worden zich zeer goed informeren voordat ze zich aanmelden bij een vliegschool. Ook moeten ze de opleidingen goed met elkaar vergelijken, want er zijn onderling grote verschillen, vooral op het gebied van selectie en nazorg. Ze moeten van hun roze wolk afkomen en kritische vragen stellen. Het gaat om hun eigen toekomst en hun eigen leven. Ze moeten vragen hoe de wachtlijst in elkaar zit, welke contracten ze krijgen en hoe de banenmarkt werkelijk is. Ze moeten marketingpraat van de werkelijkheid kunnen onderscheiden en beseffen dat alle vliegscholen maar één doel hebben en dat is winst maken. Van beroepsvliegers wordt verwacht dat ze telkens weer de risico’s analyseren en elke aspirant-vlieger zou dit ook moeten doen alvorens aan een vliegopleiding te beginnen. Er staat te veel op het spel om zonder zorgvuldige afweging grote financiële verplichtingen aan te gaan waar ze met de huidige arbeidsmarkt en pilotensalarissen nooit meer vanaf zullen komen.


      Vliegscholen en banken


      Het vorige hoofdstuk beschrijft de opkomst van de particuliere vliegscholen in Nederland. In dit hoofdstuk wordt dieper ingegaan op de kosten van de pilotenopleiding en de financiering ervan. Jonge mensen die besluiten hun droom om piloot te worden na te jagen, kunnen zich aanmelden bij een van de vele vliegscholen in Nederland. Als ze de selectieprocedure met goed gevolg hebben doorlopen, moeten ze veelal een lening aanvragen om de opleiding te kunnen betalen. De afgelopen jaren zijn er drie banken geweest die leningen aan aspirant-piloten hebben verstrekt, namelijk ABN AMRO, de Friesland Bank en ING. De Friesland Bank is er op 1 februari 2013 mee gestopt, naar eigen zeggen om bedrijfseconomische redenen en het samengaan met de Rabobank. ING was er al eerder mee gestopt. ABN AMRO heeft met een aantal vliegscholen in Nederland speciale arrangementen voor de financiering van de opleiding. De afdeling die daar gespecialiseerd in is, is de Pilotendesk. Vliegscholen en banken kunnen niet buiten elkaar. Een vliegschool heeft een bank nodig die leningen verstrekt aan de studenten en voor de bank is een vliegschool een bron van inkomsten, omdat de bank aan deze leningen verdient en aan de leningnemers ook andere producten kan verkopen, zoals verzekeringen.

      Het hoofd Particuliere Kredieten van ABN AMRO, mevrouw Ritsema van Eck, zegt hierover: ‘We verstrekken al 25 jaar lang pilotenfinancieringen. Voor ons zijn piloten een interessante doelgroep. We volgen ze graag van de opleiding tot piloot tot aan hun pensionering.’

      De opleiding tot verkeersvlieger in Nederland kost minimaal € 105.000, oplopend tot € 122.000. Deze kosten zijn exclusief huisvesting en levensonderhoud. De meeste vliegscholen vergoeden wel de huisvesting wanneer de leerlingen voor bepaalde delen van de opleiding naar het buitenland gaan. De kosten voor een opleiding tot verkeersvlieger zijn in Nederland overigens hoger dan elders ter wereld. Dat wordt bevestigd door enkele vliegscholen en door staatssecretaris Mansveld. De staatssecretaris onderkent helaas niet dat niet alleen de opleidingen in Nederland duurder zijn, maar dat ook de tarieven voor medische keuringen (waar op dit moment een wildgroei aan keuringsinstanties plaatsvindt) en de overheidstarieven voor examengelden, afgiftebedragen t.b.v. bevoegdverklaringen, aan de vliegschool op te leggen kosten voor instandhouding van geregistreerde opleidingen (inspectiekosten etc.) nergens zo hoog zijn als in Nederland.

      Alle vliegscholen zijn commerciële instellingen met een winstoogmerk. Met andere woorden: de scholen verdienen aan de studenten. Wie aan de selectiecriteria voldoet, kan momenteel alleen bij ABN AMRO terecht voor een zogenaamde pilotenlening. Deze staatsbank bekleedt hiermee een monopoliepositie. Ook ABN AMRO is een commerciële instelling met winstoogmerk. De bank verdient aan de relatief hoge, commerciële rente op de pilotenleningen en de daaraan gekoppelde producten, zoals verzekeringen. De lening die de bank verstrekt, bedraagt nu maximaal € 175.000, inclusief eventuele kosten voor een typerating. De hoogte ervan is afhankelijk van de opleidingskosten en wordt vermeerderd met het bedrag aan rente dat tijdens de lening moet worden betaald. Uiteraard zijn aan de lening voorwaarden verbonden, zoals onder meer:


      • De lening moet in 20 of 25 jaar worden terugbetaald.


      • De leerling moet een getekend opleidingscontract met de vliegschool hebben (moet daarbij voldaan hebben aan de selectievoorwaarden en in het bezit zijn van een geldige medische keuring).


      • De leerling mag niet meer dan € 25.000 schuld bij DUO hebben, of enige andere schulden.


      • De leerling moet een borgtocht van zijn of haar ouders of van een garantiefonds hebben23.


      Alle vliegscholen organiseren voorlichtingsbijeenkomsten met adviseurs van de Pilotendesk van ABN AMRO. Daar zijn niet altijd vertegenwoordigers van de school bij aanwezig, zoals het geval is tijdens de ‘bankendagen’ van Stella Aviation Academy. Op basis van deze voorlichting moeten aspirant-piloten besluiten of ze hun opleiding bij ABN AMRO willen financieren, want tenzij ze rijke ouders hebben, is dit de enige mogelijkheid om een vliegopleiding te betalen.

      De voorlichting van de bank bestaat uit meerdere onderdelen. Allereerst een algemene voorlichting bij de vliegschool en later in de meeste gevallen een persoonlijk onderhoud met een van de adviseurs. Tijdens de voorlichting komen onder meer het te lenen bedrag en de voorwaarden aan de orde. Op basis van de informatie die door vliegschool en bank wordt verstrekt, moeten aspirant-piloten en hun ouders de voor- en nadelen en de risico’s analyseren. Om een goede afweging te kunnen maken, moet correcte en volledige informatie verstrekt worden, zowel door de bank als door de vliegschool. Twee verschillende bronnen melden dat Stella Aviation Academy lange tijd een freelancer met een eigen mediabedrijf evenals mensen van uitzendbureau Randstad heeft ingeschakeld om potentiële studenten over de streep te trekken. Naar verluidt kregen deze voorlichters voor elke leerling die zich bij Stella aanmeldde een groot bedrag aan provisie uitgekeerd. Dat duidt erop dat de persoonlijke belangen van deze mensen bij deze voorlichting een rol speelden en je kunt je afvragen of de verstrekte informatie wel 100% objectief is geweest. Randstad heeft niet gereageerd op een verzoek om commentaar.

      Uit de vele gesprekken die in het kader van dit boek met recent afgestudeerde piloten zijn gehouden, blijkt dat zij deze voorlichting door banken en veel vliegscholen als onvolledig en onduidelijk hebben ervaren. Allereerst is er de onwetendheid over de BKR-registratie. Noch tijdens de voorlichting, noch in de meegeleverde stukken wordt het woord ‘BKR-registratie’ genoemd.

      Recentelijk zijn diverse afgestudeerde piloten bij toeval echter tot de ontdekking gekomen dat ze een positieve BKR-registratie hadden, hoewel ze daar door de bank niet over waren geïnformeerd. Een van hen wilde een nieuwe creditcard, maar kreeg deze niet op basis van zijn BKR-registratie die vele malen hoger was dan het door hem geleende bedrag. Daarbij moet opgemerkt worden dat hij geen betalingsachterstand had. Om opheldering te krijgen, heeft de auteur de afdeling particuliere kredieten van ABN AMRO hier een aantal vragen over gesteld.

      Op de vraag ‘Geldt deze BKR-registratie voor alle piloten met een pilotenlening?’ antwoordt de ABN AMRO als volgt: ‘Ja, in principe wel. BKR-regels schrijven dat voor. Het gaat om een positieve registratie zoals dat heet, ter bescherming van de klant.

      Op de vraag ‘Waarom is de geregistreerde schuld veel hoger dan het daadwerkelijk geleende bedrag? luidt het antwoord: ‘BKR-registratieregels schrijven voor dat we het brutobedrag moeten registeren. Dus de leensom/kredietlimiet inclusief rente en kosten.’

      Op de laatste vraag, ‘Waarom zijn de personen in kwestie niet geïnformeerd?’ antwoordt de bank: ‘Dat is niet juist. De klant wordt/is hier wel over geïnformeerd. In de aanbiedingsbrief en/of in de Algemene Bepalingen Kredietverlening.’

      Bij nader onderzoek blijkt dat er in de Algemene Bepalingen voor Kredietverlening uit 1999 (origineel in het bezit van de auteur) die in elk geval nog tot en met 2010 bij de pilotenleningen zijn verstrekt met geen woord gerept wordt over een BKR-registratie. In de aanbiedingsbrief evenmin. In de Productwijzer Pilotenlening van juli 2013 staat alleen: ‘Weet dat ABN AMRO een betalingsachterstand van meer dan 90 dagen meldt bij het Bureau Krediet Registratie (BKR). Het BKR registreert deze gegevens. Dit kan gevolgen hebben als je een nieuw krediet aanvraagt.’ In de Algemene Voorwaarden die te vinden zijn op het pilotendeskdeel van de site, staat ook niets over een BKR-registratie. Dat is curieus. ABN AMRO is wettelijk verplicht om deze leningen aan te melden bij het BKR. Waarom staat dit dan niet in de Algemene Bepalingen voor Kredietverlening door ABN AMRO die aan de aspirant-piloten zijn verstrekt (in elk geval tot 2010) en waarom staat er niets over in de ‘Productwijzer lening’? Een woordvoerder van het BKR vertelt: ‘Banken zijn al jaren verplicht om dergelijke leningen te melden bij het BKR. Dit is om te voorkomen dat een klant meer geld leent dan in zijn situatie verstandig is. Het is logisch dat de piloot die een nieuwe creditcard aanvroeg deze kaart niet kreeg. Voor een bank is het vanuit haar zorgplicht niet verantwoord om een creditcard te verstrekken aan iemand met zo’n grote lening en een bescheiden inkomen.’ Het is inderdaad logisch (en vervelend voor de piloot), maar bezien vanuit de bank waar hij de aanvraag deed de enige juiste beslissing. En waarom verstrekt de ABN AMRO die dezelfde zorgplicht heeft als de bank die de creditcard weigerde dan wel extra leningen aan deze groep? En waarom noemt ABN AMRO niet gewoon man en paard en meldt meteen tijdens de voorlichting dat een pilotenlening bij het BKR gemeld wordt?

      Wat de voorlichting door de bank betreft schept vooral het gedeelte dat betrekking heeft op de zogenaamde garantiefondsen grote verwarring. Een van de vragen van de online enquête die in 2013 onder een grote groep jonge, werkloze piloten is gehouden, was: ‘Vind je dat de bank je goed heeft voorgelicht over de voorwaarden van je lening?’

      Dit zijn enkele reacties van de 150 respondenten:

      

      ‘Ja en nee. Uiteraard word je (minimaal) gewezen op de risico’s, maar als 20-jarige kan je je niet voorstellen hoe het is om elke maand 600 euro aan rente te betalen met in je achterhoofd dat je nog 118.000 euro schuld hebt staan. Ik vind dat je daar beter op moet worden gewezen.’


      ‘Nee, ze hebben de situatie te rooskleurig voorgesteld. Tevens is de rol van het garantiefonds niet duidelijk/onvolledig uitgelegd.’


      ‘Het was een kort gesprek en ze deden geen moeite om je het contract uit te leggen. Gelukkig had ik zelf van tevoren goed gekeken naar de voorwaarden.’


      ‘Nee, niet voldoende, alles wordt uitgelegd, maar op een leeftijd van achttien of negentien jaar volg je je droom en moeten de feiten en risico’s meer en vooral duidelijker aan bod komen.’

      

      ‘Het garantiefonds is onderbelicht gebleven. Verder heb ik zelf alles goed doorgenomen. Ik vind dit een eigen verantwoordelijkheid. De bank waarschuwt absoluut nergens voor!’


      ‘Mijn gesprek bij de bank duurde nog geen half uur en er werd op een A4tje kort geschetst hoe de constructie eruit zag. Over de voorwaarden of risico’s is nooit gesproken.’


      ‘Over de voorwaarden voor aanvang van de opleiding wel. Maar een groot punt vind ik de rentepercentages die je aan het eind van de opleiding gepresenteerd krijgt, waardoor ik nu iets meer dan 800 euro per maand aan rente moet overmaken. Terwijl de bank weet dat 9 van de 10 studenten niet direct een baan als vlieger vinden kort na de opleiding. Toch wordt er van je verwacht dat je even 800 euro of meer per maand kan missen. Een normaal leven opbouwen of eventueel sparen voor een typerating word je onmogelijk gemaakt.’


      ‘Nee. Ze maken misbruik van jonge enthousiaste en naïeve mensen die hun droom in vervulling zien gaan.’

      

      ‘Ze hebben mij een heel mooi toekomstperspectief geboden, maar het feit dat er misschien geen baan zou zijn werd afgedaan als onzin.’

      ABN AMRO is het hier niet mee eens en stelt zich op het standpunt altijd zorgvuldig informatie te hebben verstrekt. Ritsema van Eck: ‘De piloten hebben onze speciale aandacht, maar de achtergrond is dat we vinden dat we als bank altijd zorgvuldig hebben gehandeld en onze besluiten weloverwogen hebben genomen.’ De arbeidsmarkt speelt een cruciale rol bij de beslissing om een dergelijke lening aan te gaan. Helaas is de informatie daarover niet eenduidig. Dikwijls worden door de vliegscholen positieve berichten gebruikt om een rooskleurig beeld van de vraag naar piloten te schetsen, zoals berichten van vliegtuigfabrikant Boeing en andere luchtvaartgerelateerde organisaties. Zo adverteert CAE Oxford - de voormalige NLS - als volgt op de website (voorjaar 2013, zie afbeelding): ‘Er komen zelfs grote tekorten wereldwijd. Dit is niet alleen de verwachting van de CAE Nationale Luchtvaartschool, maar ook van onder andere CAE, ICAO, ABN-AMRO, Airbus, Boeing, FAA en Eurocontrol.’
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      Dat ziet er goed uit, maar wie toen doorklikte op de hyperlinks van de diverse artikelen, zag dat ze allemaal uit 2011 waren. Niet bepaald actueel dus. Er is in de tussentijd heel veel veranderd op de arbeidsmarkt voor piloten, zowel in Nederland als elders ter wereld.

      De bank en de vliegscholen zijn organisaties met een eigenbelang - winst maken - en zullen dit eigenbelang optimaliseren. Dit doen ze onder meer door de zaken te rooskleurig voor te stellen. Dat is wellicht te rechtvaardigen bij een reclame voor een auto of wasmiddel, maar niet als het om risicovolle leningen aan jonge mensen gaat die zelf door hun roze vliegersbril geneigd zijn de toekomst té zonnig in te zien en in veel gevallen blind afgaan op wat de bank en de vliegschool hen vertellen.

      In de eerder genoemde enquête werd als volgt gereageerd op de vraag: ‘Is er toen je aan je opleiding begon objectief gesproken over perspectieven op de arbeidsmarkt door de bank en/of je vliegschool?’:

      ‘Ja, maar niet over wat er zou gebeuren als er aan het eind geen baan voor je zou zijn. Arbeidsmarkt was prima, werd verteld.’


      ‘Voor, tijdens en na opleiding alleen maar positief. Zelfs nu nog na 3 jaar zonder baan.’


      ‘Alleen maar over perspectieven op de arbeidsmarkt bij KLM.’


      ‘Natuurlijk, maar de vraag is hoe. Scholen proberen alleen maar klassen vol te krijgen, dus ze vertellen dat dit juist het moment is om te starten. Als je de opleiding graag wilt doen, geloof je dat natuurlijk, hoe naïef het ook is.’


      ‘Ja, maar die werden vrij rooskleurig geschetst.’


      ‘Vooral in positieve zin!’


      ‘Twee jaar geleden zeiden ze tijdens de open dag [dat] zodra wij klaar waren de arbeidsmarkt weer zou aantrekken en dat er zeker weer arbeidsperspectieven waren in 2012. Maar ja... niet wetende dat er nog een dubbele crisis bovenop zou komen. De luchtvaart is altijd fluctuerend geweest. Lastig verhaal... de banken en scholen konden ook niet voorzien dat dit zou gebeuren. Ik weet wel dat de KLS toentertijd hierop insprong door niet teveel studenten aan te nemen. Dit had de NLS ook moeten doen. Dan was de wachtlijst niet zo groot geweest en neem je eigen verantwoordelijkheid.’


      ‘Jazeker, en in combinatie met het garantiefonds zou het ook geen probleem zijn voor jonge jongens zoals wij om even geen rente meer te hoeven betalen. Daar diende dit fonds ook voor! De naam is tijdens de opleiding op veel aandringen van mij en anderen veranderd in borgtochtsfonds.’


      ‘Ja, er waren alleen maar positieve verhalen.’


      ‘Dat het lastig zal zijn maar [dat] er groeiperspectief was.’


      ‘De bank heeft zeer weinig gesproken over baankansen, en wat ze zeiden was erg rooskleurig. De open dag die ik bezocht bij de vliegschool was in 2007. De markt was toen beter dan nu, maar de perspectieven werden toen ook erg rooskleurig voorgespiegeld.’

      

      Benno Baksteen zegt hierover: ‘Vroeger, ten tijde van de Rijksluchtvaartschool, was het risico voor de overheid. Afgestudeerde piloten hoefden alles pas terug te betalen als ze werk hadden als vlieger en de rente was laag. Als je begon met vliegen, verdiende je weliswaar niet veel, maar je had geen last op je schouders die je eigenlijk niet kon dragen, want de overheid had die op zich genomen. Daar is het eigenlijk misgegaan; het probleem wordt nu neergelegd bij de jongens en meisjes die de opleiding doen. Na de privatisering van de RLS ontstond er een markt voor het opleiden van vliegers en kwamen er steeds meer scholen die vliegopleidingen gingen aanbieden.

      Dat was allemaal prima zolang er tekorten waren, maar in tijden van overschot kunnen die scholen zich niet veroorloven om te zeggen: ‘We zetten de zaak even stil’. Ze blijven dus enthousiast roepen ‘kom maar’ en iedereen die een lening van anderhalve ton kan krijgen, is welkom. Het stuwmeer aan opgeleide vliegers blijft doorgroeien en deze mensen moeten hun schuld zelf onderhouden, ook al hebben ze geen werk. En als je verder niets anders kunt dan vliegen, is het heel moeilijk om werk te vinden wat voldoende betaalt om de rente te betalen, je schuld af te lossen en er ook nog van te leven. Dan moet je terugvallen op je eigen omgeving.

      Banken en luchtvaartscholen hebben er belang bij om een enthousiast verhaal te houden. Er zijn wel vliegscholen die inspanningen leveren, maar ze kunnen ook geen wonderen verrichten. Het is natuurlijk heel verleidelijk om te zeggen: ‘het komt wel goed’. Ze hebben allemaal een paar keer ups en downs meegemaakt en ze zijn er allemaal ook een paar keer doorheen gekomen. En dat maakt dat ze nu met zijn allen het schip ingaan.’

      Deze lening voor een pilotenopleiding is dus op zijn zachtst gezegd riskant en kan vérstrekkende gevolgen hebben voor jonge mensen die de lening afsluiten. Toch gaat ABN AMRO hier nog altijd mee door, zij het sinds kort met een bepaalde beperking. Die beperking bestaat er uit dat er één lening wordt verstrekt als er twee afgestudeerde piloten van een bepaalde vliegschool zijn geplaatst. De definitie van ‘plaatsen’ is vaag. ABN AMRO omschrijft dit begrip de ene keer als ‘minimaal 500 vlieguren en/of een jaarcontract’ en later in het gesprek als’ een typerating bij een luchtvaartmaatschappij plus de intentie van een baan’. ABN AMRO zegt dat deze beperkingen slechts voor enkele vliegscholen van kracht zijn, maar wil niet zeggen voor welke.

      Ritsema van Eck: ‘We hebben een langetermijnvisie en we zijn ervan overtuigd dat er wereldwijd meer piloten nodig zijn dan er momenteel zijn. Wij geloven in de branche. Als wij als bank zeggen dat we geen leningen meer verstrekken, dan gaan alle scholen in Nederland failliet en krijgen alle mensen die op de wachtlijst staan geen baan meer. Daarmee zou je heel veel individuele personen in grote problemen brengen.’


      De kleine lettertjes

      Hoe zit een pilotenlening precies in elkaar en wat zijn de voorwaarden? Wat zijn garantiefondsen en wat zijn de risico’s? In deze paragraaf wordt getracht deze vragen te beantwoorden.

      Tijdens de voorlichtingsdagen op de vliegscholen wordt kort verteld over de financiering van de opleiding en een eventueel garantiefonds, maar pas als de aspirant-student de selectie met goed gevolg heeft doorlopen en aan de opleiding gaat beginnen, wordt de leenovereenkomst met de bank ondertekend. Bij een dergelijke overeenkomst horen algemene voorwaarden en het is zaak om deze grondig door te nemen. Dat kan natuurlijk alleen als ze tijdig worden verstrekt. Er zijn situaties geweest waarin leerlingen de overeenkomst en de voorwaarden pas zagen op de dag van ondertekening. Adequate financiële informatie werd in veel gevallen niet verstrekt, terwijl een bank dat in het kader van de zorgplicht wel zou moeten doen.

      Wat houdt de zorgplicht van een bank precies in? In de Algemene Bankvoorwaarden van ABN AMRO24 staat: ‘De bank neemt bij haar dienstverlening de nodige zorgvuldigheid in acht en houdt daarbij naar beste vermogen rekening met de belangen van de cliënt.’ Je kunt je afvragen of bij het verstrekken van grote leningen aan aspirant-piloten naar beste vermogen rekening is gehouden met de belangen van deze groep. ABN AMRO heeft sinds kort overigens een productwijzer op de website staan waarin duidelijker op de risico’s wordt gewezen. Dat zou erop kunnen wijzen dat deze bank heeft ingezien dat de informatie voorheen te summier is geweest.

      De lening wordt verstrekt ter financiering van de vliegopleiding. Bij de studiekosten zit in veel gevallen een bedrag van circa € 5.000 inbegrepen voor het garantiefonds. Over de lening moet vanaf dag 1 van de opleiding rente worden betaald, meestal tussen 5% en 7%. Gemiddeld is dat tussen de € 700 en € 800 per maand. Omdat vrijwel geen enkele leerling de middelen heeft om dit maandelijkse bedrag aan rente te betalen, moet hij of zij de te betalen rente meefinancieren. Het bedrag wat benodigd is voor de vliegopleiding wordt dus vermeerderd met het totale bedrag wat in de toekomst over deze lening aan rente betaald moet worden. Met andere woorden: de leerling betaalt rente over rente. Tot voor kort bood ABN AMRO ook de mogelijkheid om de kosten voor huisvesting en levensonderhoud mee te financieren - een zogenaamde tweede lening - maar sinds begin 2013 is de bank hiermee gestopt. Dat is niet onverstandig, aangezien het totaalbedrag met de tweede lening erbij onoverkomelijk hoog wordt. Ook is gebleken dat niet alle leerlingen de weelde van zoveel geld aankonden; er zijn leerlingen geweest die grote uitgaven deden die ze zich eigenlijk niet konden veroorloven. Vaak waren dit ook leerlingen die tijdens de opleiding niet geschikt bleken voor het beroep verkeersvlieger en tussentijds afhaakten. Hun schuld blijft echter bestaan. Dit bewijst dat een strenge en zorgvuldige aannameselectie cruciaal is; hun ongeschiktheid had bij deze selectie moeten blijken.

      De leerlingen krijgt meteen bij aanvang van de opleiding het gehele bedrag van de bank uitgekeerd, ook al hoeft het niet in één keer aan de vliegschool betaald te worden. Ze betalen dus al meteen rente over het totaalbedrag, ook al hebben ze het niet direct nodig, want de vliegschool moet in enkele termijnen worden betaald. Van de bank krijgen ze een relatief lage rente over het geld wat door de leerling nog niet aan de vliegschool is betaald en wat op een depositorekening staat. Studiefinanciering of een lening bij DUO behoort niet tot de mogelijkheden, want een vliegopleiding wordt beschouwd als bedrijfsopleiding en niet als studie en is bovendien geen door het rijk erkende hbo-opleiding.

      De rente die de bank in rekening brengt, is betrekkelijk hoog omdat het een lening zonder onderpand is, waardoor de bank een verhoogd risico loopt. Het is niet ongebruikelijk dat een leerling aan het einde van de opleiding een studieschuld heeft van € 150.000 of meer. Dat zijn enorme bedragen, vergelijkbaar met een hypotheek voor een woning. Het gemak waarmee deze bank met de huidige arbeidsmarkt dergelijke leningen verstrekt aan jonge mensen die niet over enig onderpand beschikken, lijkt verbijsterend. De Nederlandse vliegopleidingen zijn te duur, zeker in vergelijking met het buitenland. Ze bieden bovendien geen enkele baangarantie, hoewel Stella Aviation Academy een ‘baangarantieprogramma’ aanbiedt dat 10.000 euro kost, maar waarvan het succes twijfelachtig is.

      Een gezagvoerder van Ryanair schrijft over Nederlandse copiloten bij deze maatschappij: ‘Ik ben goed op de hoogte van de situatie van jonge Nederlandse piloten, want er vliegen er veel bij ons bedrijf. Over het algemeen is hun schuld veel hoger dan gemiddeld bij hun collega’s.’

      In een aantal andere landen, bijvoorbeeld in Duitsland, betalen de nationale luchtvaartmaatschappij en de overheid een deel van de opleiding, net als vroeger in Nederland het geval was ten tijde van de Rijksluchtvaartschool. De aspirant-piloten doorlopen eerst een strenge selectieprocedure en degenen die er doorheen komen en uiteindelijk hun brevet halen, weten dat ze als piloot aan de slag kunnen. In Nederland is het meer een soort Russisch roulette. Eerst betalen en dan maar afwachten of er banen zijn en of je überhaupt goed genoeg bent om door de selectie van een luchtvaartmaatschappij te komen.

      Nederland is een van de weinige landen waar aspirant-piloten bij een bank geld kunnen lenen om hun pilotenopleiding te financieren. Hiervoor kunnen ze nu uitsluitend terecht bij ABN AMRO. De Autoriteit Financiële Markten (AFM) is de instelling die in Nederland toezicht houdt op de banken en daarmee ook op deze leningen. De auteur van dit boek heeft de AFM een aantal vragen voorgelegd, onder meer ‘Wie controleert de pilotenleningen die ABN AMRO verstrekt?’ En ‘Wordt door de AFM gecontroleerd of ABN AMRO erop toeziet dat de eisen die ABN AMRO aan een aspirant-piloot stelt om de lening te mogen verstrekken worden nageleefd?’

      In antwoord hierop reageert deze instelling na enig aandringen in een e-mail van 6 mei 2013 nogal vaag en een tikkeltje amicaal:

      ‘Ik kan niet op al je vragen antwoord geven. Dat heeft ook met de timing van je vragen te maken. De verantwoordelijkheid voor een oplossing ligt namelijk in eerste instantie bij de bank zelf. Die moet ervoor zorgen dat deze consumenten op een goede wijze worden geholpen. Vanzelfsprekend houdt de AFM dat in de gaten, dat is de rol die wij als toezichthouder hebben. De verantwoordelijkheid voor het verstrekken van nieuwe leningen voor piloten ligt in eerste instantie ook bij de banken zelf. Ook dat houdt de AFM natuurlijk in de gaten. Hierbij speelt, zoals gebruikelijk, mee dat de AFM ‘risicogestuurd’ toezicht houdt. Dat betekent dat we kijken waar de grootste problemen zich voordoen (bijvoorbeeld waar de meeste consumenten nadeel van ondervinden), om vervolgens te besluiten waar we onze capaciteit op inzetten. Niet het antwoord waar je op zit te wachten, denk ik. Maar aangezien dit een lopende problematiek is, stel ik voor dat we op een later moment nogmaals kijken hoe de zaken ervoor staan. Wellicht is er op dat moment aanleiding voor ons om prominenter naar buiten te treden.’
 Tussen de regels doorlezend zou er kunnen staan dat het probleem bij hen in beeld is en dat het blijkbaar een open dossier is waarop ze nog niet openlijk hebben gereageerd. Het probleem wordt dus bevestigd, maar in welke mate is onduidelijk. Wellicht zijn de problemen van circa 1.200 jonge consumenten niet groot genoeg om hier ‘risicogestuurd’ toezicht op te houden. We hebben het overigens wel over een bedrag van circa 180 miljoen aan in feite ongedekte leningen bij een staatsbank. Je zou verwachten dat een instelling zoals de Autoriteit Financiële Markten dat goed in de gaten houdt. Hopelijk breekt ooit het moment aan dat de AFM aanleiding ziet om ‘prominenter naar buiten te treden’ en duidelijkheid te verschaffen.

      We gaan weer terug naar de bank. Een bank verstrekt niet zomaar leningen, want zij wil er zeker van zijn dat de lening wordt terugbetaald. Bij de pilotenlening bestaat deze zekerheid uit verschillende onderdelen, te weten een borgtocht - ook wel garantiefonds genoemd - een overlijdensrisicoverzekering en een zogenaamde Loss of Training Expenses-verzekering, een verzekering die de trainingskosten dekt wanneer de leerling buiten zijn eigen schuld de opleiding niet kan voltooien. De kosten van deze borgtocht en genoemde verzekeringen komen voor rekening van de leerling. De verzekeringen kosten jaarlijks circa € 600. De bank vertelt tijdens voorlichtingsbijeenkomsten dat leerlingen de lening met een gerust hart kunnen aangaan omdat er een garantiefonds bestaat dat de rentebetalingen aan de bank van de leerling overneemt als deze niet binnen één of twee jaar een baan als verkeersvlieger vindt.

      De bank gebruikt dit garantiefonds in feite als verkoopargument. Het woord ‘garantiefonds’ klinkt ook inderdaad vertrouwenwekkend. De leerlingen denken: ‘Ik betaal een flinke premie als soort verzekering voor het geval dat ik niet binnen één of twee jaar een baan als vlieger vind. Dat risico durf ik wel aan.’ Het woord ‘borgtocht’ wordt tijdens de voorlichtingsbijeenkomsten niet genoemd, dat wordt pas genoemd in de officiële raamovereenkomst tussen de bank en de vliegschool. De meeste leerlingen zagen deze specifieke overeenkomst echter te laat en sommigen kregen hem zelfs nooit te zien. Het merendeel van de mensen weet niet wat een ‘borgtocht’ inhoudt. Vaak wordt hierbij gedacht aan een bedrag dat je tijdelijk moet betalen, bijvoorbeeld bij het huren van een auto, en wat je daarna terugkrijgt. In dit geval ligt het echter anders. De wet (Burgerlijk Wetboek Boek 7, Artikel 850) zegt over borgtocht het volgende:

      Borgtocht is de overeenkomst waarbij de ene partij, de borg, zich tegenover de andere partij, de schuldeiser, verbindt tot nakoming van een verbintenis, die een derde, de hoofdschuldenaar, tegenover de schuldeiser heeft of zal krijgen.25
 Vertaald naar de overeenkomst tussen bank, vliegschool en leerling staat er:

      Borgtocht is de overeenkomst waarbij het garantiefonds zich tegenover de bank verbindt tot nakoming van een verbintenis, die de aspirant-piloot tegenover de bank heeft of zal krijgen.
 In Artikel 2: ‘de Borgtocht’ uit een raamovereenkomst tussen ABN AMRO en Stella Aviation Academy staat:

      Het Garantiefonds verbindt zich bij dezen tegenover de Bank als borg voor de Leerling tot zekerheid van de nakoming van de verplichtingen uit de Kredietovereenkomst, zulks echter uitsluitend voor het geval de Leerling deze verplichtingen tegenover de Bank niet kan nakomen omdat hij of zij:

      (i) zonder dat er sprake is van opzet of grove schuld de Algemene Opleiding niet voltooit en geen Alternatief Eindtraject volgt; en/of

      (ii) buiten zijn of haar toedoen niet binnen 1 (één) jaar na Datum van Voltooiing op, gegeven zijn of haar opleiding, redelijke financiële voorwaarden als verkeersvlieger in vaste dienst of tijdelijke dienst met een minimale contractsduur van 2 (twee) jaar, is getreden bij een binnen- of buitenlandse luchtvaartmaatschappij; en de betreffende Leerling ook niet (anderszins) in staat is zijn of haar (lopende) financiële verplichtingen uit de Kredietovereenkomst geheel of gedeeltelijk na te komen.

      Dat komt overeen met de wetsartikelen, maar omdat de bank in de voorlichting steeds spreekt van ‘garantiefonds’, denken de leerlingen dit een soort verzekering is die hun rente (en in sommige gevallen ook de lening) afbetaalt aan de bank als zij voldoen aan de voorwaarden zoals hierboven genoemd en dat hun lening dan komt te vervallen. Dit is echter niet het geval en een groot aantal werkloze piloten heeft dit al aan den lijve ondervonden. Door vast te houden aan de benaming ‘garantiefonds’ en niet in klare taal te vertellen dat het garantiefonds niets anders is dan een verlegde lening, heeft de bank jarenlang de schijn gewekt dat wanneer een leerling de opleiding buiten zijn of haar schuld niet kan afmaken of niet binnen één of twee jaar een redelijk betaalde baan als verkeersvlieger heeft gevonden, het garantiefonds de lening overneemt en de leerling vrij is van schulden. Zelfs bij doorvragen hielden de voorlichters van de bank hieraan vast. Een ABN AMRO-medewerker van de Pilotendesk in Groningen vertelde in maart 2013 in een telefoongesprek:

      ‘Als het garantiefonds in werking gaat, wordt de leerling niet aangesproken op de schuld, maar kunnen wij als bank het garantiefonds aanspreken op de schuld. Stel dat er een ongeluk gebeurt waar de leerling niets aan kan doen en hij kan de opleiding niet voortzetten, maar zit uiteraard nog wel met de schuld, dan kunnen wij ons als bank beroepen op het garantiefonds van de school. Dat garantiefonds keert ons het bedrag van de resterende lening uit, waarbij de schuld van de kredietnemer op nul wordt gezet en hij er verder geen last van heeft. Als het garantiefonds volledig uitkeert, dan blijft het daarbij, dan is er geen schuld over. Het kan zijn dat het garantiefonds van mening is dat het probleem deels aan de leerling te wijten is en dan ontstaat er een restschuld.’
 Met een dergelijke voorlichting worden de risico’s van deze lening gebagatelliseerd. De praktijk ziet er namelijk heel anders uit. Het is niet zo dat de schuld van de leerling (‘de kredietnemer’) op nul wordt gezet, zoals hierboven wordt verteld, maar de lening wordt in werkelijkheid overgeheveld naar het garantiefonds en de schuld blijft bestaan. De bank krijgt zijn geld en de jonge piloot blijft met de schuld zitten, werk of geen werk. Deze verwarrende informatie is een van de oorzaken van de problemen die nu zijn ontstaan met het stuwmeer aan werkloze piloten die in grote persoonlijke en financiële problemen verkeren. Het garantiefonds is dus niets anders dan zekerheid voor de bank: een onderpand of borgtocht.

      De piloot betaalt de circa 5.000 euro premie - die bij de opleidingskosten is inbegrepen - en betaalt hier ook 20 of 25 jaar lang rente over aan de bank. Hij betaalt dus premie voor een verzekering waar alleen de bank van profiteert. Er bestaat niet één overkoepelend garantiefonds voor alle vliegscholen. De vliegscholen die met deze constructie werken, hebben allemaal hun eigen garantiefonds waarvoor een raamovereenkomst met een bank is afgesloten. Als een vliegschool geen garantiefonds heeft, moet er een ander onderpand komen. Dit kunnen de ouders zijn, met bijvoorbeeld hun huis of vermogen als onderpand. Zonder onderpand zoals een garantiefonds of vastgoed mag de bank dergelijke leningen niet verstrekken.

      Hoe verwarrend de gebruikte terminologie kan zijn, blijkt uit het verhaal van Kim die een lening afsloot, maar nog altijd geen werk als piloot kan vinden:

      Kim is een sterke, jonge vrouw met een ongelooflijk positieve instelling. Net als vrijwel alle andere piloten zonder baan en een grote schuld bij de bank woont ze bij haar ouders. Geen ideale situatie als je 35 bent, want in die fase van je leven wil je graag je eigen woning hebben, hoe klein ook. Haar verhaal is niet vrolijk, maar Kim laat zich er niet onder krijgen. Ze zegt: ‘Je moet vooruit kijken. Terugblikken heeft geen zin, want wat gebeurd is, is gebeurd. Ik laat mijn leven niet bepalen door mijn schuld aan de bank.’

      Kim begon in 2006 met haar vliegopleiding. Vliegen was al jaren haar droom, maar uit financiële overwegingen koos ze in eerste instantie voor de marine, waar ze vier jaar lang met veel plezier de wereldzeeën bevoer. ‘Een echte mannenwereld’, vertelt ze. Toch laat haar droom haar niet los. Geïnspireerd door haar jongere broer die een vliegopleiding volgde, besloot ze in 2006 om de stap te zetten en zich aan te melden bij een vliegschool. Tot haar grote vreugde werd ze toegelaten en ze begon vol goede moed met de lessen. In 2006 groeiden de bomen in de luchtvaart tot in de hemel. De luchtvaartmaatschappijen wisten niet waar ze de piloten vandaan moesten halen en stonden bij wijze van spreken aan de poort van de vliegscholen om afgestudeerde mensen in dienst te nemen. In reactie op de grote vraag naar piloten ontstond een grote toestroom aan leerlingen, wat op de vliegschool tot capaciteitsproblemen leidde waardoor haar studie buiten haar schuld uitliep. Toen ze uiteindelijk met een paar maanden vertraging afstudeerde, was het begin 2009 en waren er door de kredietcrisis al vrijwel geen vacatures meer in de burgerluchtvaart. Kim had pech, want de deur was net voor haar neus dichtgeslagen.

      Na enig twijfelen maakte ze gebruik van een aanbod om een instructeurscursus te doen en instructeur op haar vliegschool te worden. ‘Een leuke baan, maar door werkzaamheden aan de luchthaven en twee strenge winters viel er weinig te vliegen. Ik gaf als instructeur alleen les aan leerlingen die VFR (op zicht) moesten leren vliegen en daardoor ben je erg afhankelijk van het weer. Normaal maak je 800 vlieguren per jaar, maar ik haalde net 300 vlieguren in twee jaar en dat is erg weinig.’

      Kims contract liep af en ze stond op straat. Haar lening bij de bank liep echter gewoon door. Van het bescheiden instructeurssalaris had ze geen cent kunnen aflossen, alleen de rente kunnen betalen. Tijdens de voorlichtingsdagen van de vliegschool was ze geïnformeerd over het garantiefonds en Kim had hiervoor ook de verplichte 5.000 euro premie betaald. Het bestaan van het garantiefonds had voor haar ook de doorslag gegeven om op haar 28ste nog aan de opleiding te beginnen. Ze dacht met het garantiefonds een veilige lening afgesloten te hebben.

      Maar ook bij Kim was de voorlichting van de bank onvolledig geweest. Hoewel ze niet binnen twee jaar na afstuderen een ‘baan met redelijke financiële voorwaarden voor onbepaalde tijd of bepaalde tijd met een minimale contractduur van twee jaar als verkeersvlieger bij een binnen- of buitenlandse luchtvaartmaatschappij’ had gevonden - een van de voorwaarden van het garantiefonds - trad dit niet in werking ‘omdat de bank hiertoe niet het initiatief had genomen’, aldus Kim. Dit had moeten gebeuren tussen 24 en 27 maanden na voltooiing van haar opleiding. Ondanks dat ze de overeenkomst tussen de bank en vliegschool goed had bestudeerd, was Kim hier niet van op de hoogte. Kim wist ook niet dat haar lening in feite verlegd zou worden naar het garantiefonds en verkeerde in de veronderstelling dat haar schuld zou komen te vervallen als ze aan de gestelde voorwaarden voldeed. De drie maanden waren verstreken, het garantiefonds kon haar lening niet overnemen en ze bleef zelf verantwoordelijk voor de aflossing en betaling van de rente. Het stond wel in de overeenkomst, maar in zulke vage termen dat je bijna jurist moest zijn om het helemaal te begrijpen.

      De enige mogelijkheid voor Kim was een klein vliegbaantje in Lelystad, maar omdat ze geen geld had om op zichzelf te wonen, moest ze weer bij haar ouders in Kerkrade intrekken, en elke dag van Kerkrade naar Lelystad heen en weer reizen was geen optie. Ze vertelt: ‘Het vliegen hield voor mij op. Ik heb drie maanden in de WW gezeten en het was erg moeilijk om werk te vinden. Niemand wilde me omdat ik piloot was en ‘toch wel weer snel zou vertrekken’. Of ze vonden me te hoog opgeleid. Er was altijd wel een reden om me niet aan te nemen.’ Kim slaagde er uiteindelijk in een paar tijdelijke baantjes te bemachtigen, maar besefte dat ze over haar toekomst moet gaan nadenken. Realistisch als ze is, weet ze dat ze op haar leeftijd met een beperkt aantal vlieguren geen schijn van kans heeft op deze geheel verzadigde arbeidsmarkt met grote aantallen werkloze vliegers.

      Ze vertelt verder: ‘Er wordt vaak makkelijk gezegd ‘dan ga je toch naar Azië’, maar daar zit een groep Nederlandse vliegers zich al een tijd te vervelen in afwachting van een baan bij een maatschappij die op de zwarte lijst staat en bovendien worden in moslimlanden geen vrouwelijke piloten geaccepteerd. Voor de meeste Aziatische maatschappijen moet je eigen typerating betalen, wat minstens 25.000 euro kost. Bovendien zijn de salarissen er laag en ik wilde me niet nog verder in de schulden steken.’

      Kim beschrijft zichzelf als iemand die recht door zee en direct is en dat ze haar mannetje staat. Dat heeft ze wel moeten leren, want toen ze bij de marine kwam, was ze eigenlijk een heel verlegen meisje uit Zuid-Limburg. De marine heeft haar gevormd en daar is ze blij mee. Ze zag onder ogen dat haar droom voorbij was en besloot het roer om te gooien. Ze solliciteerde bij ProRail, in feite een logisch vervolg op haar eerdere werkzaamheden in de scheepvaart en de luchtvaart. Opnieuw niet de gemakkelijkste weg, want ze volgt nu de opleiding voor treindienstleider, een pittige functie waarin hoge eisen aan je worden gesteld, maar waar haar kwaliteiten gewaardeerd worden.

      Zelf zegt Kim: ‘Mijn droom is voorbij, maar ik heb nu een baan waarbij veel van me gevergd wordt en die me volop kansen biedt. Als ik vóór mijn vliegopleiding betere voorlichting had gehad, was ik er nooit aan begonnen. Ik weet dat ik nog een enorm bedrag moet aflossen, maar ik laat mijn leven daar niet door bepalen. Ik heb me aangesloten bij de Stichting Vliegschulden i.o. en ben secretaris van dit collectief van jonge, werkloze vliegers geworden. Ik hoop dat onze advocaat iets voor ons kan doen. Al krijg ik maar de helft van mijn lening kwijtgescholden, dan betekent dat wel dat ik op mezelf kan gaan wonen en kan gaan aflossen. Want nu moet ik óf aflossen en bij mijn ouders blijven wonen, óf alleen maar rente betalen, op mezelf gaan wonen en schuldsanering aanvragen. Ik ben alleen bang dat dit niet lukt omdat ik te veel verdien en dan zit ik helemaal met een probleem. Maar goed, dat zie ik tegen die tijd wel weer.’ Hoewel Kim financieel met haar rug tegen de muur staat, blijft ze sterk en laat ze zich niet gek maken. Ze vertelt: ‘Je moet op een gegeven moment het roer omgooien en verder kijken dan het vliegen. Als ik dat niet doe, ben ik straks vijftig en zit ik nog steeds in deze situatie. Je moet het heft in eigen handen nemen. Ik weet dat er jonge werkloze vliegers zijn die psychische klachten hebben gekregen door deze uitzichtloze situatie en dat wens ik niemand toe. Wat ons is overkomen, moet stoppen.’

      

      Een andere werkloze piloot die graag anoniem wil blijven, schrijft het volgende over de voorlichting:

      ‘Ik herinner me dat ik één dag voordat ik mijn uniform gepast heb, het contract met de school heb ondertekend, en een kort gesprekje met één persoon van de Pilotendesk had. Mijn ouders waren daar overigens niet bij. Volgens deze adviseur was alles mogelijk. Extra geld lenen voor een auto, geen probleem. Een hypotheek na mijn opleiding, geen probleem. En risico’s liep ik niet, want de school stond borg voor mij, dus als ik werkloos zou blijven, zou het garantiefonds mijn schuld overnemen. Al met al wat het niet meer dan een gesprekje van 10 minuten en kreeg ik enkel een uiterst summiere folder. Niets over de exacte voorwaarden of risico’s etc.’


      Weer een andere werkloze piloot mailt:

      ‘Wat ik me nog kan herinneren is dat er een gesprek met de bank was met de hele klas en ouders samen. Ik geloof dat dat op dezelfde dag was als het passen van het uniform. En tussen de bedrijven door moesten we het contract lezen en tekenen.’
 Het lijkt er dus op dat de bank tijdens de voorlichtings- bijeenkomsten onvoldoende duidelijk heeft gemaakt wat de risico’s van de lening zijn en dat het garantiefonds de betalingen aan de bank weliswaar overneemt als de piloot aan de voorwaarden van het garantiefonds voldoet, bijvoorbeeld als hij na een bepaalde periode geen baan als vlieger heeft gevonden. De schuld wordt feitelijk overgenomen door het garantiefonds en de ene crediteur wordt verwisseld door de ander. Verder roept het vraagtekens op dat de leerling de raamovereenkomst tussen de bank en de vliegschool over het garantiefonds vaak pas op het allerlaatst onder ogen krijgt – als ze de overeenkomst al te zien kregen - en dus onvoldoende tijd heeft om zich hierin te verdiepen. De bank springt hier veel te gemakkelijk mee om, terwijl de beslissing om zo’n astronomisch bedrag te lenen enorme gevolgen kan hebben voor deze jonge aspirant-piloten.

      Er zijn overigens ook vliegscholen die geen garantiefonds hebben en waarbij het onderpand op een andere manier geregeld wordt, bijvoorbeeld vastgoed, borgtocht bij een bank, een entiteit (bedrijf) of een privépersoon. Hopelijk beseffen aspirant-vliegers die zich bij zo een vliegschool aanmelden dat met ‘vastgoed’ bedoeld wordt dat hun ouders hun huis als onderpand moeten geven. Gaat het fout, dan moeten zij hun huis verkopen om de lening van hun zoon of dochter te kunnen aflossen en de rente te betalen.

      Dat ABN AMRO niet beseft of niet wil beseffen dat ze te maken hebben met jonge mensen zonder kennis van financiële zaken die de wereld met een roze Ray-Ban-bril op bekijken, blijkt wel uit het feit dat de bank in november 2009 aan een groep studenten een uiterst ingewikkelde lening aanbood met de aanlokkelijke naam ‘Pilotenlening met Flight Safety Cap’. De productinformatie bestond uit twee geprinte A4’tjes met cryptische informatie:

      ‘De Flight Safety Cap is een renteoptie (Rente Cap). De verkoper van de optie (ABN AMRO) verplicht zich om bepaalde uitkeringen te doen aan de koper (jij) als de eenmaands Euribor (referentierente) hoger is dan een afgesproken niveau (contractrente). Door een Flight Safety Cap af te sluiten in combinatie met een Pilotenlening ben je als koper ervan verzekerd dat de effectieve rente van de lening niet boven de contractrente uitkomt. Voor deze garantie betaal je vooraf een premie aan ABN AMRO. De opslag behorende bij de Pilotenlening komt hier bovenop.’

      […] De Flight Safety Cap is een OTC (over the counter) derivatentransactie. Voor algemene informatie over OTC derivatentransacties en de verbonden risico’s verwijzen we je naar het Informatieblad Treasurydienstverlening en de Flight Safety Cap Overeenkomst.’
 Renteoptie? Derivatentransactie? Euribor? Treasury? Het lijkt wel Chinees en dit ‘product’ is aangeboden aan jonge mensen zonder enige financiële kennis. De enige concessie die gedaan werd aan de leeftijd van de doelgroep was het gebruik van het woord ‘je’ in plaats van ‘u’ in de productinformatie. Tijdens de voorlichtingsbijeenkomst werd op deze leerlingen ook nog eens druk uitgeoefend. Ze moesten binnen twee weken beslissen, ‘want dit product kon voordelig ingekocht worden’.

      Tijdens de gesprekken tussen de adviseurs van de Pilotendesk en de individuele studenten was een medewerker van de afdeling Treasury van de bank aanwezig om vragen te beantwoorden, waarschijnlijk omdat de adviseur zelf ook geen idee had van wat hij aan de man probeerde te brengen, of om mogelijke problemen achteraf te voorkomen. Je moest overigens wel van zeer goeden huize komen om vragen te kunnen stellen over een dergelijk ingewikkeld product, waarvan eind 2009 - ruim na het uitbreken van de kredietcrisis - ruimschoots bekend was dat het niet alleen onbegrijpelijk, maar ook risicovol was. Derivaten kunnen worden gebruikt om risico’s af te dekken of om te speculeren. Door onkundig gebruik kan dit echter resulteren in grote verliezen, zoals het geval was bij woningcorporatie Vestia, die miljarden zag verdampen door haar handel in derivaten waarmee werd gespeculeerd op een rentestijging. Doordat de rente bleef dalen, liepen de verliezen echter steeds verder op.

      De bank maakte het bij deze groep nóg bonter door in de Flight Safety Cap Overeenkomst te verwijzen naar de ‘ABN AMRO Bepalingen van toepassing op Euriborleningen’, maar deze bepalingen niet aan de leerlingen te verstrekken. Dit document moest door iedereen afzonderlijk worden opgevraagd en bleek van cruciaal belang omdat er namelijk in vermeld stond dat de individuele opslag die ABN AMRO in rekening brengt ‘steeds per de eerste dag van een kalendermaand door ABN AMRO kan worden herzien’. Met andere woorden: het door de lener te betalen bedrag kan naar goeddunken van de bank elke maand worden verhoogd. Bij navraag beloofde de bank in een telefoongesprek met een van de studenten deze opslag bij deze doelgroep niet te zullen verhogen, maar weigerde dit schriftelijk te bevestigen. Desondanks hebben 36 aspirant-piloten die dit product aangeboden kreeg toch een handtekening onder deze overeenkomst gezet. Net zo onbegrijpelijk als het product zelf.

      Verder kunnen er later ook problemen ontstaan rond de rentepercentages. ABN AMRO zegt zelf op de eigen website: ‘Uw carrière als piloot begint met een flinke investering in uw opleiding. Daarom houden wij de rente laag’. Dat kan deze bank wel zeggen, maar als er extra geld geleend moet worden voor bijvoorbeeld een typerating, dan gebeurt dat vaak via een rekening-courant en de daarbij behorende rente is vele malen hoger dan bij een normale lening. De advocaat van de Actiegroep Vliegschulden is bezig om voor leden op individuele basis een regeling te treffen en de bank lijkt bereid om mee te denken over een oplossing.

      De lening moet uiteraard ooit een keer afgelost worden, in principe als de leningnemer een baan als verkeersvlieger heeft gevonden. Er zijn echter ook mensen die een baan buiten de luchtvaart vinden en af en toe een bedrag willen aflossen. In plaats van dat ABN AMRO dit gemakkelijk maakt, worden er allerlei obstakels opgeworpen. Wie nog geen werk als piloot heeft en toch vervroegd wil aflossen, moet de bank hiervan een kalendermaand van tevoren schriftelijk in kennis stellen. Het minimumbedrag was aanvankelijk 500 euro, toen 1.000 euro en nu 1.500 euro. Een leningnemer kan niet aan het eind van de maand eenmalig besluiten om een bedrag af te lossen als hij of zij wat geld over heeft. Wie elke maand een vast bedrag wil aflossen, is verplicht dit te blijven doen, ook al zou die persoon zijn of haar baan kwijtraken. Weinig klantvriendelijk en je zou verwachten dat een bank die haar zorgplicht nakomt aflossen juist stimuleert in plaats van tegenwerkt.

      De bank zegt hierover:

      ‘De ABN AMRO koopt dat geld in. Daar betalen wij de kostprijs voor en als iemand eerder aflost, gaat onze kostprijs wel gewoon door. Verder moet de rente iedere keer opnieuw berekend worden, dus het is een pragmatische overweging om een minimumbedrag in te stellen. De kosten wegen helemaal niet tegen de baten op. Wel overwegen we op dit moment om deze voorwaarden anders te maken.’ Dat klinkt plausibel, maar in de kredietovereenkomst staat zwart op wit dat er jaarlijks 10% boetevrij mag worden afgelost. Nergens staat iets over een minimumbedrag.

      Het lijkt relevant dat de bank de vinger aan de pols houdt bij afgestudeerde piloten, zeker degenen zonder werk. Mevrouw Ritsema van Eck bevestigt dat dit gebeurt: ‘Het uitgangspunt is dat tijdens de opleiding met de piloten wordt gesproken, en vervolgens zodra ze klaar zijn met de opleiding en 12 en 24 maanden daarna.’ Later is dit in een e-mail als volgt bevestigd:

      ‘We houden lijsten bij waarin staat wanneer en hoe er met klanten (student en afgestudeerd) contact wordt gezocht. Gezien de hoeveelheid contacten die gelogd zijn in het verleden kunnen we zeggen dat we nagenoeg iedereen hebben benaderd via de beschikbare kanalen. Dat kan zijn via mail, telefonisch of face to face.’
 In een online enquête (juni 2013) onder werkloze piloten met een lening bij ABN AMRO komt echter het beeld naar voren dat de bank lang niet met alle mensen met een pilotenlening contact heeft gezocht. De vraag luidde als volgt:

      ‘Heeft ABN AMRO na het afronden van je opleiding een of meerdere gesprek(ken) met je gevoerd over de stand van zaken?’

      
 De respondenten konden kiezen uit vier mogelijkheden:

      Nee, nooit 49 respondenten

      Na plm. 12 maanden 6 respondenten

      Na plm. 24 maanden 2 respondenten

      Ja, maar op mijn eigen verzoek 24 respondenten

      Enkele citaten van de respondenten:

      
 ‘Ik heb zelf om een gesprek moeten vragen, waarin werd gezegd dat aflossen een slecht idee was, maar ik kon nog wel een halve ton extra lenen. Zonder werk, zonder uitzicht om dat allemaal af te kunnen lossen.’


      ‘Jazeker, over het hoe en wanneer te betalen, daarna nog een keer tijdens het zoeken naar een baan, en daarna nog 2 keer tijdens het zoeken naar een nieuwe baan. Heb zelfs 6 maanden uitstel gekregen toen ik in de WW zat.’


      ‘Na mijn opleiding niet! Na het faillissement van mijn 1e werkgever hingen ze meteen aan de telefoon om te vragen hoe ik de rente/aflossing ging betalen. Hierna niets meer van ze mogen vernemen. Toevallig 3 maanden geleden zelf eens gebeld en redelijk goed gesprek gehad.’


      ‘Nee, zodra de opleiding was afgerond werd direct de aflossing en rente afgeschreven...een baan of niet.’

      

      ‘In eerste instantie werd mij verteld dat aflossen nog geen zin had zonder een baan, toen ik mijn eerste baan had moest ik nog steeds wachten. Uiteindelijk na hevig aandringen van mijn kant kon ik dan eigenlijk gaan aflossen (na een kort gesprek). Andere jongens die in het zelfde schuitje zaten hebben pas na 6 maanden een email gehad of ze misschien niet wilden gaan aflossen.’


      Deze citaten en cijfers spreken voor zich. Het lijkt alsof de ene afdeling van de bank niet weet wat de andere afdeling doet.


      Hieronder volgt het verhaal van Rudy, die kritische vragen durfde te stellen aan de bank en zich daarmee weinig populair maakte bij de adviseurs van de Pilotendesk.

      Rudy weet precies wat hij wil en zal daar ook hard voor vechten. Zijn droom is kort maar krachtig: zo snel mogelijk een plaats in de rechterstoel als copiloot. Daar wil hij een mooie carrière in vervullen om vervolgens lerenderwijs gezagvoerder te worden, en daarna instructeur om mensen zoals hij, met passie voor de luchtvaart, op te leiden voor de rechterstoel.

      ‘Vlieger worden is geen jongensdroom geweest. Ik wilde eerst graag chirurg worden, maar dat werd niets, want ik kon niet tegen bloed. Ik ben altijd geïnteresseerd geweest in de techniek en later kreeg ik belangstelling voor de luchtmacht. Helaas werd ik niet aangenomen, maar toen wist ik wel dat ik wilde gaan vliegen. Ik dacht altijd dat het een opleiding voor rijke mensen was, totdat ik ontdekte dat er mogelijkheden waren voor financiering. Ik ben naar een paar open dagen geweest en heb uiteindelijk gekozen voor Stella Aviation Academy. Wat me opviel bij de selectie, was dat er te gemakkelijk omgegaan werd met minder goede behaalde resultaten. Dat bleek bij mijn eigen rekenkundige test die Amerikaans gepresenteerd was, met andere woorden: punten waren komma’s en komma’s waren punten. Ik zag dat te laat, waardoor ik veel sommen fout heb beantwoord. Ik heb het gezegd tegen degene die de test afnam en die maakte daar geen probleem van. De psychologische test werd afgenomen door de afdeling werving en volgens mij kwam daar geen psycholoog aan te pas. Achteraf vind ik dat vreemd.

      Vlak voordat ik zou beginnen, kwam ik de combinatie Aviation Engineering aan de Hogeschool van Amsterdam plus Stella tegen en dat leek me een beter alternatief. Mocht je medisch afgekeurd worden, dan kun je altijd nog werken in een vakgebied waar je interesse ligt. Uiteindelijk heb ik bewust voor deze veilige, maar uitdagende oplossing gekozen. Het was een zware opleiding waar ik heel hard voor heb moeten werken, maar het is me gelukt en daar ben ik best wel trots op. Ik moest opnieuw selectie voor Stella doen en opvallend genoeg was die heel anders dan de eerste keer. De selectie voor de combinatie-opleiding werd gedaan door een extern bedrijf. Dat is veel beter, want een onafhankelijk bedrijf heeft er geen belang bij om mensen zoveel mogelijk door te laten gaan en een vliegschool wel. Leerlingen zijn namelijk gewoon inkomsten.

      Het laatste halfjaar aan de HvA was extreem zwaar omdat de theorie uit de derde en vierde jaar in zes maanden werd gegeven. Ik wist waar ik het voor deed, dus ik had het er dubbel en dwars voor over. Ik was supergemotiveerd. Vóór de vliegopleiding organiseerde de bank een aantal voorlichtingsbijeenkomsten voor ons. Ik kan goed rekenen en begrijp best dat je als je geld leent, dit ook moet terugbetalen, met rente. Ik vond alleen wel dat de ABN er erg gemakkelijk over deed. Er werd niet op de gevaren gewezen. Ze zeiden: ‘We hebben het garantiefonds, dus mochten er problemen zijn en mocht je een jaar na het voltooien van je opleiding nog geen baan hebben, dan springt het garantiefonds in en neemt je schuld en rentelast over’.

      Inmiddels weet ik dat dit niet waar is. Wel weet ik dat ik een lening ben aangegaan en rente moet betalen, en dat is mijn eigen verantwoordelijkheid. Ik heb er alleen nog altijd moeite mee dat de bank er zo laks over deed. Ze hebben ook heel veel fouten gemaakt bij onze groep. Offertes met verkeerde namen, verkeerde startdata, verkeerde rentepercentages, noem maar op. Als je daar dan over belde, zeiden ze: ‘Zet er maar even een krabbeltje bij, handtekening en datum en dan is het wel goed’. Daar wilde ik niet aan meedoen, dus ik vroeg een nieuwe offerte. Dat kon niet, ik had er maar te ondertekenen, want anders kreeg ik de lening niet. Omdat ik weinig kennis heb van leningen, heb ik me het hele traject laten bijstaan door een financieel adviseur. Mijn adviseur heeft de mensen van de ABN Pilotendesk gebombardeerd met vragen. 60% van deze vragen werd beantwoord en 40% van de vragen niet. De bank vond me lastig omdat ik kritische vragen stelde en het kostte ons veel moeite om überhaupt vragen beantwoord te krijgen. De ABN heeft letterlijk tegen mij gezegd: ‘Het is dat wij jullie een lening moeten verstrekken, maar anders zouden we het niet doen.’ Ik weet niet waarom ze verplicht waren om ons die lening te verstrekken, maar denk dat het te maken had met de samenwerking met de vliegschool. De vliegschool levert de studenten aan en de ABN weet dat ze die een lening kunnen verstrekken van minimaal € 100.000 per klant tegen een hoge rente, omdat de rente op een ongedekte lening hoger is dan op een lening met onderpand.

      Mijn financieel adviseur raadde me af om de lening aan te gaan, maar hij begreep ook wel dat iemand die zijn droom en passie wil najagen niet tegen te houden is. Toen ik de lening afsloot, heb ik me gebaseerd op de banenmarkt zoals die toen was. De mensen van de vliegschool zeiden dat het allemaal redelijk goed liep en dat hun eigen wachtlijst voor een baan kort was.

      Ieder verstandig mens die een opleiding als vlieger wil gaan doen, doet onderzoek naar de vliegscholen. Soms worden op de website van een vliegschool maatschappijen genoemd die al lang geen piloten meer aannemen en de komende tien jaar ook niet zullen aannemen. Op de websites staat alleen nieuws dat in het voordeel van de vliegopleiding is, alleen maar positieve marketing. Iemand die niet beter weet, niet thuis is in de luchtvaartwereld en zich niet heeft verdiept in de markt, gaat af op die informatie.

      Ik heb me goed laten voorlichten, maar vliegen is hetzelfde als verliefd zijn: je bent blind. Je wilt het liefst zo snel mogelijk vliegen en als je geen rijke ouders hebt, kan dat maar op één manier: via een lening. Je moet wel en dat weten de bank en de vliegscholen heel goed. Vliegscholen moeten eerlijk zijn en zeggen: we hebben nu veel leerlingen op de wachtlijst staan, Nederland zit vol, Duitsland zit vol, alles om ons heen zit vol, er is hooguit nog een klein kansje in het Verre Oosten. Dat is dan weliswaar negatieve informatie, maar wel eerlijk. Vliegscholen moeten de situatie niet mooier schetsen dan hij is. Pas dan kun je een zuivere beslissing nemen. Als jonge mensen dan bewust voor deze opleiding kiezen, mogen ze achteraf niet gaan klagen.

      Na bijna drie jaar theorie kwam dan eindelijk de praktijk. We gingen naar Florida om te leren vliegen en ik vergeet nooit hoe enthousiast ik was toen ik mijn eerste les in taxiën kreeg. Je bent zo blij als een kind omdat je eindelijk je propellertje aangeslingerd hebt en een stukje kunt rijden. Je hebt een smile van oor tot oor als je het vliegtuig instapt. Je kunt het gevoel niet uitleggen, al je zintuigen staan op scherp. Het is niet gemakkelijk om in Amerika te leren vliegen, want het is erg druk in het luchtruim, vooral met kleine toestellen. We hadden instructie van Nederlandse instructeurs die gecertificeerd waren om in Amerika te mogen lesgeven en dat verliep allemaal goed. Voor het IFR-deel van onze opleiding - op instrumenten vliegen - gingen wij naar Portugal. Ook al was het daar mooi weer, makkelijk is anders. Vaak was het veel te warm en hoe leuk een zescilinder met 250 pk dan ook is, hij komt bij 35 graden niet van de grond. Bovendien hebben we wekenlang met een soort lampenkap op ons hoofd moeten vliegen zodat we niet naar buiten konden kijken. Zo leerden we op instrumenten te vliegen.
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      Toen we afgestudeerd waren en ons brevet hadden, zat de markt vrijwel dicht. Ik wist dat en had al besloten om me op de Duitse markt te richten. Daarvoor heb ik een intensieve cursus Duits gedaan. Als je door een Duitse maatschappij voor de selectie wordt uitgenodigd, moet je eerst een examen doen bij het Duitse centrum voor lucht- en ruimtevaart, het DLR. Om dit examen goed voor te bereiden, heb ik me zes weken op mijn kamer opgesloten. Als ik iets wil, dan ga ik er ook voor 3000% tegenaan. Ik heb in Hamburg mijn uiterste best gedaan, maar had na afloop geen idee wat de uitslag zou zijn. Een week na dit examen kwam de brief van Lufthansa die ik met trillende handen heb opengescheurd. Toen ik zag dat ik de test had gehaald, ben ik letterlijk op mijn knieën gevallen. Helaas kwam vrijwel direct daarna de domper, want Lufthansa stopte met aannemen. Gelukkig is het DLR-examen onbeperkt geldig. Maar als je het niet haalt, mag je nooit meer terugkomen en kun je een baan in bij deze luchtvaartgroep uit je hoofd zetten. Ik zou dolgraag bij Lufthansa willen werken, want het is een groot bedrijf met een variërende vloot en heel veel mogelijkheden.

      Ik vind wel dat het imago van de piloot aan het veranderen is. Natuurlijk is een piloot veel meer dan een veredelde taxichauffeur, zoals de directeur van Ryanair een tijdje geleden zei. Je bent als piloot verantwoordelijk voor heel veel passagiers en een bijzonder kostbaar vliegtuig. Laatst hoorde ik iemand zeggen: ‘A pilot is trained for the rest of his life to save one time 300 passengers’. Dat is een zin die me aan het denken zette. Je bent inderdaad je hele leven aan het trainen om misschien één keer een groot aantal levens te redden, maar voor de rest ben je gewoon een werknemer van een bedrijf. Wel een werknemer met een grote verantwoordelijkheid, maar je bent niet speciaal. Er zijn nog altijd mensen die zeggen: ‘Wow, piloot!, maar waarom zegt niemand: ‘Wow, fysiotherapeut!’ Die mensen heb je namelijk ook heel hard nodig. Er hangt nog altijd een bepaalde mystiek rondom het beroep vlieger, alleen zie je dat bij sommige maatschappijen helaas niet terug in de arbeidsomstandigheden.’

      Nu, een jaar na zijn afstuderen en anderhalf jaar na het halen van zijn brevet, heeft Rudy nog altijd geen baan als piloot. Gelukkig heeft hij snel werk kunnen vinden als allround technical engineer/testpiloot bij een bedrijf dat flight simulators bouwt, waar hij het erg naar zijn zin heeft. Hij legt uit: ‘Wij hergebruiken bestaande cockpits van vliegtuigen die ooit hebben gevlogen. Het mooie daarvan is voor mij als vlieger en techneut dat ik precies weet wat ik in mijn handen heb en waar alles mee in verbinding staat. Wij beginnen met een volledig kaal vliegtuig en gaan dan de cockpit helemaal opbouwen, en soms strippen wij het vliegtuig helemaal zelf.’

      Voor Rudy is zijn toekomst een groot vraagteken. Hij is blij dat hij door zijn huidige werk veel op de 737-simulator kan vliegen, want als de markt plotseling aantrekt, zal hij waarschijnlijk minder lessen nodig hebben om zijn vaardigheden weer op peil te hebben. Maar alles om hem heen staat stil. Er worden weinig simulators verkocht, er zijn geen banen en van zijn vliegschool hoort hij niets. Hij weet dat er wel werk in het Verre Oosten is, maar daar verdien je zo weinig dat je er je lening niet van kunt aflossen. Bovendien moet je er vaak betalen om te mogen vliegen. Rudy heeft daar een uitgesproken mening over:

      ‘Een kat in het nauw maakt rare sprongen. Ik doe er niet aan mee, te meer omdat ik een goede opleiding heb gedaan en een fijne baan heb. De problemen zijn het grootst voor de mensen die alleen havo en een vliegopleiding hebben. Die hebben verder weinig mogelijkheden. Ik ben niet somber over de toekomst. Wie de toekomst somber inziet, geeft het op. En ik geef het nooit op.’

      Rudy is kritisch over de selectie van enkele vliegscholen in Nederland. Hij is van mening dat elke vliegschool de complete selectieprocedure door een onafhankelijk bedrijf zou moeten laten doen en niet zelf, om belangenverstrengeling te voorkomen. De selectie zou moeten bestaan uit een medische keuring, een vliegtechnische keuring en een strenge psychologische keuring. Leerlingen die het tijdens de opleiding niet goed doen, moeten worden verplicht om te vertrekken. Het niveau moet hoger en dat zal de veiligheid van het vliegen in het algemeen ook ten goede komen.

      Hij heeft de langste en moeilijkste weg gekozen om zijn droom te vervullen en geeft niet op. Hij is positief en opgewekt en is ervan overtuigd dat er voor iemand met zijn kennis en vaardigheden een plek in de cockpit is, waar dan ook ter wereld.


      Veel te veel jonge mensen die ervan dromen vlieger te worden, wagen zich aan een reusachtige lening omdat ze denken dat het garantiefonds hen zekerheid biedt. Er zijn nog altijd veel te veel jonge vliegers die, ondanks de ruchtbaarheid die er de laatste tijd aan gegeven is, in de waan verkeren dat hun lening veilig is. Inmiddels is er een aantal vliegers voor wie de termijn is verstreken waarbinnen ze een baan als verkeersvlieger moesten vinden en die een beroep gedaan hebben op het garantiefonds. Uit de eerder genoemde enquête blijkt echter dat lang niet alle claims worden gehonoreerd. Van de 74 respondenten die een beroep deden op het garantiefonds is bij 22 de claim in behandeling genomen en is bij 52 van hen de claim afgewezen. Er zijn piloten die een goedbetaalde baan buiten de luchtvaart hebben moet opzeggen om een slecht betaalde baan als vlieger te accepteren. Anderen werden geweigerd omdat ze ‘te veel verdienden’ in hun baan buiten de luchtvaart.

      Hieronder volgen enkele citaten uit bovengenoemde enquête, in antwoord op de vraag ‘Heb je een beroep moeten doen op het garantiefonds en zo ja, is je claim door het garantiefonds in behandeling genomen?’

      ‘Ik werd gedwongen een slecht betaalde baan bij een luchtvaartmaatschappij in Azië te nemen, anders werd ik uit het garantiefonds gezet.’


      ‘Volgens de ABN was er door het faillissement van mijn vliegschool ook niets meer beschikbaar in het garantiefonds. De grootste kul, aangezien het garantiefonds geheel los zou moeten zijn van de vliegschool volgens het reglement van het garantiefonds.’


      ‘Ik ben net een jaar klaar en pas als je de rente niet kan betalen kom je in aanmerking voor het garantiefonds. Wat inhoudt dat je weer een lening afsluit voor het komende jaar. De rente wordt dan vanuit het garantiefonds voorgeschoten. Maar je moet dit wel terugbetalen. Het is ongelooflijk hoeveel geld alles kost...Medische keuring, CPL geldig houden, dus 12 vlieguren per jaar, HISCOX verzekering (600 euro), profcheck (650 euro), ABN AMRO risicoverzekering, vaardigheden bijhouden (trainen in de simulator). En stel dat je uitgenodigd wordt voor een gesprek, dan mag je vaak alle reiskosten, verblijf enz. zelf betalen. Vliegticket naar Azië is ook niet goedkoop. Hangt wel af van de maatschappij. Maar ze kunnen tegenwoordig alles maken en dat doen ze ook.’


      ‘De Frieslandbank heeft geen garantiefonds. De vliegschool heeft wel een garantiefonds, maar wat je daar mee kan of wat het inhoudt is eigenlijk nooit duidelijk gemaakt. Oftewel 5000 euro weggegooid geld.’


      ‘Het garantiefonds bij mijn vliegschool houdt in dat je X bedrag voor Y tijd mag lenen. En je aan het einde van die periode direct X maal Y moet terugbetalen. Absoluut zinloos dus.’


      ‘Je bouwt een renteloze schuld op bij dit fonds. Probeer hier dus geen gebruik meer van te maken!’

      

      Klare taal dus. De garantiefondsen zijn niet wat ze lijken. Waarom grijpt de AFM als toezichthouder niet in bij het verstrekken van deze grote leningen aan jonge mensen? En de banken, hebben die geen zorgplicht? In Nederland hebben we te maken met een verstikkend woud aan regels, maar die zijn kennelijk niet van toepassing op deze constructie. De politiek heeft jarenlang de ogen gesloten voor deze situatie en trad pas naar buiten naar aanleiding van Kamervragen die in januari 2013 door PvdA-Kamerlid Kuiken werden gesteld over de arbeidsmarkt en de situatie van recent afgestudeerde piloten. In haar antwoord concludeert staatssecretaris voor Infrastructuur en Milieu Mansveld onder meer26: ‘Ik onderken dat de afgelopen jaren de arbeidsmarkt voor jonge vliegers niet optimaal heeft gefunctioneerd waardoor er nu relatief veel werkelozen zijn met aanzienlijke problemen.’

      Jammer dat de politiek niet beseft dat deze situatie mede is ontstaan doordat staatsbank ABN AMRO deze problemen heeft helpen creëren. Een kort rekensommetje leert dat er naar schatting voor circa 180 miljoen aan leningen aan jonge piloten bij deze bank uitstaat. Het enige onderpand bestaat uit de verschillende garantiefondsen en je zou je kunnen afvragen of deze voldoende in kas hebben om alle claims te honoreren. Waarschijnlijk niet. In dat geval kan de bank zich beroepen op de clausule met betrekking tot het vermogen van het garantiefonds: ‘Het garantiefonds hoeft niet uit te keren als het eigen vermogen lager wordt dan het wettelijk vereiste minimum kapitaal.’

      Bij bovengenoemd sommetje is uitgegaan van 1.200 gebrevetteerde piloten zonder baan als verkeersvlieger en met een gemiddelde schuld van € 150.000, de schatting van de Vereniging Nederlandse Verkeersvliegers (VNV). Vreemd genoeg stelde ABN AMRO in maart 2013 in een telefoongesprek dat er slechts 350 tot 450 werkloze vliegers in Nederland zijn. Het is onduidelijk waarop ABN AMRO deze eigen cijfers baseert. Het begrip ‘werkloos’ kan op verschillende manieren worden geïnterpreteerd, maar het moge duidelijk zijn dat er in dit geval mee werd bedoeld: vliegers zonder baan in de cockpit.

      De VNV zegt over de discrepantie tussen de aantallen werkloze piloten:

      ‘Wij weten precies hoeveel mensen van de KLM Flight Academy op de wachtlijst voor de KLM staan. Daarnaast worden we regelmatig geïnformeerd over hoeveel mensen bij de KLM worden aangenomen. Nauwkeuriger kunnen we het niet krijgen. Op dit moment staat er 260 man op de wachtlijst voor KLM, met nog enigszins een vorm van aanspraak op een baan bij deze maatschappij. Dan hebben we ook nog de lijst van afgestudeerde piloten die in 2010 zijn begonnen en geen enkel recht hebben op een baan bij KLM. Op deze lijst staan zeker 120 mensen. Bij elkaar staan er alleen al op deze twee lijsten 380 man. We hebben ook inzicht in de lijst van de NLS. Daar staan 298 mensen op. Als je dan doorgaat met optellen van getallen die wij achterhalen door inzicht in wachtlijsten en gesprekken met diverse mensen, dan komen wij op een uiterst voorzichtige schatting van 1.200 werkloze piloten in Nederland.’

      Op de vraag of vliegscholen en banken een rol spelen bij het huidige stuwmeer van werkloze piloten antwoordt de VNV:

      ‘Ja, natuurlijk. Zij zijn veroorzaker van het probleem, want ze blijven mensen opleiden en de bank faciliteert dit; die financiert het. Het stuwmeer wordt steeds groter en de vliegscholen blijven maar opleiden. Vliegscholen kunnen dit probleem niet langer ontkennen en moeten onder ogen zien dat ze hun afgestudeerde piloten niet of nauwelijks kunnen wegzetten en in feite opleiden voor werkloosheid.’

      

      Het lijkt erop dat ABN AMRO in augustus 2012 eindelijk de signalen oppakte dat de leningen wellicht risicovol waren. Dit blijkt uit een vertrouwelijke brief die ABN AMRO verstuurde aan enkele vliegscholen waarmee deze bank samenwerkt. De bank schrijft:

      ‘Naar aanleiding van onze ervaringen in de afgelopen tijd willen wij graag meer duidelijkheid geven over de criteria die wij hanteren bij kredietverstrekking aan studenten van de opleidingsinstituten. Wij baseren ons hierbij onder andere op de breed gedragen aanname eisen die wij ervaren binnen de Europese Luchtvaart en op het kredietbeleid van ABN AMRO. Dat betekent dat de student minimaal moet voldoen aan onderstaande criteria om voor financiering in aanmerking te kunnen komen.


      • Ten minste een HAVO-diploma met minimaal wiskunde A en Engels en bij voorkeur ook natuurkunde.


      • Meerderjarig en handelingsbevoegd.


      • Nederlandse nationaliteit.


      • EU-nationaliteit alleen wanneer er sprake is van bewezen binding met Nederland.


      • De financiering wordt in maximaal 25 jaar terugbetaald inclusief de studieperiode en sollicitatieperiode en is uiterlijk 10 jaar voor de landelijk geaccepteerde pensioneringsdatum volledig afgelost.


      • Getekend opleidingscontract met het opleidingsinstituut (inclusief een geldig medical certificate plus een positief assessment rapport voor de luchtvaart).


      • Positieve toetsing bij Bureau Kredietregistratie. Er zijn geen achterstanden of andere onregelmatigheden geregistreerd.


      • Een studieschuld bij DUO/IBG is toegestaan, echter met een maximum van EUR 25.000.


      • Geen strafblad of anderszins in aanraking met justitie geweest zijn.


      • Dit is mogelijk blokkerend voor het verkrijgen van een verklaring van geen bezwaar (noodzakelijk voor het mogen werken achter de douane.


      • Wijs uw (potentiële) studenten daarnaast indringend op de financieringsbeperkingen die wij sinds 1 januari 2012 hanteren. Een groot deel van de levensonderhoudkosten tijdens de studie dient de student uit eigen middelen te voldoen en daarnaast zal de student zes maanden na afstuderen de rentelasten ook volledig uit eigen middelen moeten dragen. Wij gaan er vanuit dat u deze criteria meeneemt in de aannameprocedure van uw studenten.’


      Ten eerste: waarom ziet de bank reden om vliegscholen te wijzen op al deze voorwaarden die al jarenlang van kracht waren? Je zou denken dat er niet in alle gevallen aan werd voldaan. Dat ondersteunt de theorie dat sommige vliegscholen wel erg soepel omspringen met hun selectie-eisen, op basis waarvan de bank op haar beurt de leningen verstrekt. Er gaat een gerucht dat twee grote vliegscholen zelfs mensen met een mbo-horecaopleiding hebben aangenomen, waarvan één tijdens een les uitgeroepen schijnt te hebben: ‘Moet ik dat echt allemaal weten? Ik wil gewoon piloot worden!’ Navraag bij ABN AMRO leert dat de bank zich ervan bewust is dat vliegscholen de lat lager leggen om leerlingen binnen te halen. Daarmee bevestigt de bank meteen de theorie dat de basis voor de leningen minder robuust is geworden.

      Ten tweede: wat bedoelt de bank met ‘onze ervaringen in de afgelopen tijd’? De eerste problemen rond de vliegschulden? De eerste mensen die geen baan konden vinden en financieel in het nauw raakten? Afgestudeerde piloten met een te laag niveau die door geen enkele selectie kwamen? Het blijft gissen.

      Ten derde: wat bedoelt de bank met een ‘positief assessment rapport voor de luchtvaart’? Aan dit rapport zelf worden in deze brief geen eisen gesteld, dus dat zou betekenen dat een vliegschool die geen gevalideerd instrument gebruikt om de competenties van aspirant-piloten te toetsen zelf zo’n rapport zou mogen opstellen.

      Verder schrijft de bank dat sinds 1 januari 2012 financieringsbeperkingen gelden voor het financieren van het levensonderhoud (de zogenaamde ‘tweede lening’). Dit is in strijd met de productwijzer27 die in mei 2013 op de website van ABN AMRO staat, namelijk dat deze tweede lening sinds 1 januari 2013 niet meer wordt verstrekt. Ondanks het feit dat er duidelijk problemen waren, deed ABN AMRO in februari 2013 een schriftelijke aanbieding aan werkloze vliegers die bij deze bank een lening hadden lopen. Deze brief bevatte ook een namaak-cheque van 10.000 euro en de tekst luidde: ‘Denkt u erover om geld te lenen? Voor bijvoorbeeld de aanschaf van een auto, een keuken of een verbouwing? Dan wilt u dat dit op verantwoorde wijze gebeurt. ABN AMRO biedt u daarom verschillende mogelijkheden voor meer financiële ruimte.’

      Hoe verzinnen ze het? Een lening van € 10.000 aanbieden aan een groep mensen die tot over hun oren in de schuld zitten, afkomstig van de afdeling Preferred Banking die beweert ieders persoonlijke situatie goed te kennen en advies op maat te leveren.

      Een van deze piloten reageert hier als volgt op: ‘Ik heb die brief ook gehad. Ik heb anderhalve ton schuld, kan niet aflossen want daar heb ik het geld niet voor en geen garantiefonds. Toen ik vorig jaar een gesprek bij de ABN had werd verteld dat ik nog wel 50.000 euro extra kon lenen. Zonder garantiefonds, zonder uitzicht op een baan! Als je het hebt over gemakkelijk een lening afsluiten... Ik heb dat niet gedaan, want dan zouden de maandelijkse lasten nog veel hoger uitvallen dan nu het geval is en dat kan ik niet ophoesten.’ Deze klant had duidelijk veel meer gezond verstand dan de bank.
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      In november 2012 voelde ABN AMRO waarschijnlijk dat de problemen groter werden. Er ging nogmaals een brief uit aan vliegscholen, waarin stond:

      ‘In aanvulling op onze brief van 7 augustus 2012 gaan wij de criteria die ABN AMRO hanteert bij kredietverstrekking aan studenten van de opleidingsinstituten, verder aanscherpen. Aanleiding hiervoor is het oplopende aantal werkloze aspirant verkeersvliegers. Per 1 januari 2013 worden de volgende criteria toegevoegd:

      Zodra het aantal studenten op de wachtlijst van uw opleidingsinstituut groter is dan 10, gaat de volgende regel gelden: een nieuwe student komt pas voor financiering in aanmerking op het moment dat er twee studenten geplaatst zijn. U stuurt voor de presentatie c.q. het gesprek tussen de student en ABN AMRO een overzicht van de aangenomen studenten naar [e-mailadres]. Voor financiering komen alleen de opleidingskosten en de rente gedurende 30 maanden in aanmerking. De overige kosten zoals huur, levensonderhoud, premie verzekeringen etc. worden niet meer door ABN AMRO gefinancierd. Deze kosten dient de student dus uit eigen middelen te voldoen. Daarnaast zal de student zes maanden na afstuderen ook de rentelasten volledig uit eigen middelen moeten betalen. Wij gaan er vanuit dat u deze criteria meeneemt in de aannameprocedure van uw studenten.’

      Dit besluit om het aantal leningen te verminderen werd in april 2013 in de media gepubliceerd, wellicht naar aanleiding van de brief van staatssecretaris van Infrastructuur en Milieu Mansveld in antwoord op de volgende vragen van Tweede Kamerlid Kuiken:

      

      Uw Kamerlid Kuiken heeft de regering verzocht om, met de betrokkenen uit de vliegopleidingenbranche in overleg te gaan en te onderzoeken of het mogelijk is om:


      • maatregelen te nemen om de arbeidsmarkt voor piloten te verbeteren;


      • de informatievoorziening door de banken aan deze starters over de voorwaarden die zijn verbonden aan de leningen te verbeteren;


      • een situatie te creëren waarin jonge piloten niet langer met onredelijke financiële risico’s worden geconfronteerd;


      • inzichtelijk te maken waarom de kosten van een pilotenopleiding in Nederland hoger is dan in de voor ons omringende landen.


      Interessant, vooral de tweede vraag. Kennelijk was mevrouw Kuiken van mening dat de voorlichting te wensen overliet. En waarom zijn de kosten van een pilotenopleiding in Nederland zoveel hoger dan in de landen om ons heen? Het schriftelijke antwoord van staatssecretaris Mansveld luidt als volgt: 

      ‘De scholen die in Nederland een geïntegreerde opleiding tot piloot bieden, vragen voor deze circa twee jaar durende opleiding € 90.000 – € 120.000. De meeste scholen herkennen de opmerking dat de prijs voor de opleiding tot verkeerspiloot in Nederland over het algemeen hoger ligt dan de prijs daarvoor in de omringende landen. De informatie die ik vanuit de sector daaromtrent heb gekregen is gericht op grote opleidingsinstituten. Zo zijn in België de vliegopleidingen net als in Nederland particuliere opleidingen en betaalt de aspirant-piloot ongeveer € 80.000. Vanuit een andere hoek is gemeld dat de prijzen in de landen om ons heen ruim onder de € 100.000 liggen. In Frankrijk kent men de Rijksgefinancierde constructie, zoals wij die vroeger hadden met de Rijksluchtvaart School. Voor Duitsland en Groot-Brittannië geldt dat de opleiding en financiering daarvan wordt verzorgd door de luchtvaartmaatschappijen. Zo betaalt Lufthansa in Duitsland het overgrote deel van de opleiding. De piloot betaalt zelf € 60.000. Dit bedrag wordt in de eerste jaren na indiensttreding via het salaris ingehouden en afgebouwd.

      Deze zelfde vorm kent British Airways in het Verenigd Koninkrijk voor het bedrag van circa € 100.000. De scholen geven aan dat de hogere prijs komt omdat de kostprijzen in Nederland hoger liggen. Zij noemen de vaste kosten voor de opleidingsinstituten, zoals de salariskosten en de huisvestingskosten. Zij noemen de hogere prijs voor de operationele kosten, zoals landingskosten, brandstofprijzen en afhandelingskosten. Ten slotte worden de hoge luchtverkeersleidingkosten genoemd. Iedere student maakt circa 250 landingen tijdens de opleiding. Naast de kosten voor allerlei vergunningen, worden ook de examenkosten (theorie en praktijk), de afgifte voor het brevet en de medische verklaring genoemd door de scholen als oorzaak van de hoge kostprijs. Tevens is het materieel en het onderhoud ervan duur. Tot slot bepalen de scholen als commerciële onderneming zelf welke winstmarge ze hanteren.’

      Het voert te ver om al deze aspecten één voor één onder de loep te nemen, maar de genoemde vaste, operationele en administratieve kosten zullen er echt niet toe leiden dat de Nederlandse opleidingen circa 30% duurder zijn dan in het buitenland. Wellicht zit het venijn in het staartje: de scholen bepalen hun eigen winstmarge.

      De staatssecretaris concludeert in haar schrijven:

      ‘Kortom, de door partijen zelf ingeslagen weg met beperking van het aantal opleidingsplaatsen, meer transparantie over markt en kosten van de opleidingen leiden ertoe dat aspirant vliegers kunnen weten wat hen te wachten staat en een goede afgewogen keuze kunnen maken. Ik zal de sector erop aanspreken om deze ontwikkelingen voort te zetten. Ik onderken dat de afgelopen jaren de arbeidsmarkt voor jonge vliegers niet optimaal heeft gefunctioneerd waardoor er nu relatief veel werkelozen zijn met aanzienlijke problemen. Daarbij moet in ogenschouw worden genomen dat er sinds 1991 sprake is van een geprivatiseerde beroepsopleiding. Ik onderken dat voor een aantal zaken in Nederland de tarieven hoger zijn dan die in het buitenland. Voor zover deze tarieven worden bepaald door de overheid zijn deze kostendekkend en zie ik geen reden om die aan te passen. Voor het overige is er sprake van marktwerking, waar ik niet in wil ingrijpen.’

      Daar zijn we weer: de eeuwige dooddoener, de marktwerking. De overheid laat de markt haar werk doen en gaat haar verantwoordelijkheden uit de weg. Ook al zijn de vliegscholen particuliere opleidingen, de overheid vervult hierbij wel degelijk een taak. Zij is eigenaar van de bank die de leningen verstrekt en is door middel van de Inspectie Leefomgeving en Transport en het CBR verantwoordelijk voor het toezicht op de kwaliteit van de vliegopleidingen en de examens.

      Benno Baksteen zegt: ‘In de geprivatiseerde situatie hebben scholen er belang bij dat opleidingen door blijven gaan en zolang er leerlingen zijn die betalen, kunnen zij het volume op niveau houden, en dus de vliegtuigen en de mensen rendabel. De banken die leningen verstrekken, hebben bij dat verstrekken ook een commercieel belang en willen daar in principe ook mee doorgaan. Die deelbelangen zijn ontkoppeld en houden elkaar dus ook niet meer in evenwicht, zoals toen alles nog door de overheid werd geregeld. Dat heeft uiteindelijk de wildgroei veroorzaakt. Ik vind het dramatisch dat zoveel bevlogen jonge mensen zo in de problemen zijn gekomen door gebrek aan regie op de ontwikkeling. Helaas heb ik geen snelle oplossing. De gewenste situatie is niet zo moeilijk te bedenken: het is redelijk dat jonge piloten hun opleidingskosten terugbetalen wanneer ze aan de slag kunnen als vlieger. Maar de risico’s - dus de kosten van stagnatie en overcapaciteit - moeten, evenals de rentelasten totdat terugbetaling kan starten, worden gedragen door degenen die van hun arbeid gaan profiteren.

      Dat is enerzijds de samenleving, dus de overheid, en anderzijds zijn dat de luchtvaartmaatschappijen. Ik weet helaas niet hoe je van de huidige situatie naar de wenselijke situatie moet komen in het huidige krachtenveld en bij de huidige economische ontwikkeling.

      Een actieve rol van de overheid lijkt me in ieder geval onmisbaar.’

      

      Conclusie:

      Het lijkt erop dat banken en sommige vliegscholen aspirant-piloten jarenlang onvolledig en onduidelijk hebben voorgelicht over de risico’s van een lening voor een vliegopleiding, waarbij ze met name de voorwaarden van de borgstelling onderbelicht hebben gelaten en de arbeidsmarkt te rooskleurig hebben geschetst. De Pilotendesk van ABN AMRO stelt specifieke kennis van de luchtvaartmarkt te bezitten, maar daar is in de praktijk weinig van gebleken. Het gevolg is dat veel te veel jonge mensen een grote lening zijn aangegaan zonder dat ze daar de consequenties volledig van konden overzien. Hun besluitvormingsproces is op verkeerde leest geschoeid en het was erg moeilijk om de risico’s van een dergelijke lening te analyseren. Tevens blijkt dat de selectie voor enkele vliegscholen te soepel is en dat de leningen op basis van deze selectie te gemakkelijk door de bank zijn verstrekt. Voor een 19-jarige met een havodiploma is het eenvoudiger om een lening van anderhalve ton te krijgen dan voor iemand met een vaste baan die een hypotheek wil afsluiten, met een huis als onderpand. De arbeidsmarkt voor vliegers zonder werkervaring biedt al jaren geen toekomstperspectief en daarmee ontbreekt de grond om grote leningen te verstrekken aan de jonge mensen die dit vak willen leren.

      De ABN AMRO zelf denkt daar anders over. Mevrouw Ritsema van Eck, hoofd Particuliere Kredieten, vergelijkt de piloten met andere groepen klanten, zoals oud-studenten van Nyenrode die ook zonder werk zitten. Zij zegt: ‘Nyenrode is ook een particulier gefinancierde opleiding en die mensen zitten ook zonder baan. Het gaat niet alleen om de piloten. Nederland zit in een recessie; daar hebben we allemaal last van en dus de piloten ook.’ Zij gaat gemakshalve voorbij aan het feit dat iemand met een MBA van Nyenrode een veel bredere basis heeft dan iemand met een pilotenopleiding en dat de kosten van deze opleiding een stuk lager liggen.28 Ter toelichting: een MSc in management aan Nyenrode kost 24.000 euro en geen 150.000 euro.

      Ritsema van Eck: ‘Wij gaan door met het verstrekken van leningen omdat we vinden dat we het mogelijk moeten maken om de opleiding te financieren als iemand dat graag wil. We denken er goed over na voordat we zo’n lening verstrekken en het is voor ons heel belangrijk dat we aan onze zorgplicht voldoen.’ Hoe is dit overigens te rijmen met de sectormaatregelen die staatssecretaris Mansveld noemde, zoals beperking van het aantal opleidingsplaatsen? Zolang de bank financiert, blijven de scholen aannemen. De bank ziet geen problemen en is zelfs erg tevreden over de piloten als klant. Mevrouw Ritsema van Eck en zegt: ‘Het overgrote deel van deze groep voldoet aan zijn betalingsverplichtingen. Dat is een heel positief punt. De piloten doen het in feite beter dan de rest van onze klanten.’ Dat komt natuurlijk omdat piloten beschikken over een groot verantwoordelijkheidsgevoel en alles op alles zullen zetten om de rente te betalen.

      Uit diverse documenten blijkt dat het probleem bij banken en de overheid inmiddels wel is doorgedrongen, maar met de zeer beperkte maatregelen die nu worden getroffen, wordt alleen voorkomen dat nóg meer jonge mensen zich diep in de schulden steken en een risicovolle lening afsluiten. De overheid onttrekt zich aan alle verantwoordelijkheid. Onterecht, want om te beginnen is ABN AMRO een staatsbank die haar zorgplicht niet nagekomen lijkt te zijn en verder is de rol van de Autoriteit Financiële Markten (AFM) vooralsnog onduidelijk. De AFM is weliswaar onafhankelijk, maar valt onder de verantwoordelijkheid van de minister van Financiën. De AFM had veel eerder moeten ingrijpen om jonge mensen met een pilotendroom tegen zichzelf te beschermen, maar heeft dit niet gedaan. Alle maatregelen die nu worden getroffen, komen als mosterd na de maaltijd en lossen het probleem voor de groep werkloze piloten zonder uitzicht op een baan als vlieger niet op. Voor hen lijkt één verkeerde beslissing levenslange, desastreuze gevolgen te hebben. Hopelijk zijn de banken en/of de overheid bereid een regeling voor hen te treffen. De tijd zal het leren.


      Het overschot aan vliegers


      Als onderdeel van de infrastructuur volgt de luchtvaart altijd de economische ontwikkelingen die een cyclisch karakter hebben. In de luchtvaart is er decennialang sprake geweest van een cyclus van ongeveer zeven jaar: zeven goede jaren, afgewisseld door zeven minder goede jaren. Als de economie weer aantrok, waren er tekorten aan vliegers en tijdens slechte perioden waren er overschotten. Die overschotten waren betrekkelijk klein en tijdelijk, omdat de overheid in staat was de opleidingscapaciteit indien nodig te verminderen. De vaste lasten van de Rijksluchtvaartschool (vloot, gebouwen en personeel) gingen wel door, maar de variabele kosten (de opleidingen en vlieguren die de overheid ook betaalde) vielen weg, dus het terugschroeven van het aantal opleidingsplaatsen had ook een economische drijfveer.

      De instructeurs kregen wachtgeld en de vliegtuigen gingen de hangar in en waren minder aan slijtage onderhevig. Afgestudeerde RLS-leerlingen konden hun brevet op kosten van de overheid geldig houden of werden teruggeroepen voor een opfriscursus als ze te lang hadden moeten wachten.

      Bij de volgende opwaartse golf kwamen de werkloze vliegers alsnog aan de slag. Mede door de privatisering van de Rijksluchtvaartschool kwamen er in Nederland echter steeds meer particuliere vliegscholen die het zich niet kunnen veroorloven om in tijden van slapte de deuren te sluiten. Tot 2008-2009 leverde dat nooit ernstige problemen op, omdat de markt altijd wel weer aantrok en er opnieuw banen ontstonden voor verkeersvliegers. In 2006 was er zelfs sprake van een schreeuwend tekort aan piloten, zoals blijkt uit onderstaand artikel in De Telegraaf uit dat jaar. De informatie was afkomstig van Ype de Haan, indertijd hoofd van KLM Vliegdienst. Een belangrijk persoon en een bericht dat een enorme impact heeft gehad op de vliegscholen en de levens van vele jonge mensen met een droom.

      De kop luidde:

      KLM bedreigd door ernstig tekort piloten

      Aziatische groeiers vissen vijver leeg
 De KLM zoekt voor de komende jaren honderden extra verkeersvliegers om de groei te kunnen bijbenen. Bij de vliegmaatschappij dreigt een ernstig tekort, omdat ervaren piloten nauwelijks zijn te krijgen en de opleidingen te weinig afgestudeerde vliegers afleveren. Het bestaande vliegerkorps van de KLM moet de komende tien jaar bijna 50% groeien, van de huidige 2400 naar zeker 3500 piloten. Om niet in de problemen te raken, moet met een vliegopleiding van jaarlijks 100 tot 150 extra piloten vrijwel direct worden begonnen. Het vliegertekort, waar de KLM vanaf volgend jaar mee wordt geconfronteerd, is ook wereldwijd een verontrustend groeiend probleem dat de internationale luchtvaart kan gaan ontwrichten. De spectaculaire opkomst van de luchtvaart in grote groeimarkten in het Verre Oosten – China en India voorop – stuwen internationaal de vraag naar vliegers op tot een ongekende omvang.

      ‘De vliegschool in de Verenigde Staten, waar onze leerling-vliegers vanwege het gunstige weer hun trainingsvluchten maken, wil bijvoorbeeld van ons af omdat ze contracten voor honderden piloten uit China kunnen krijgen’, zegt De Haan. […]

      Voor de KLM komt de enorme vraag naar piloten bovendien op een moment dat er een meer dan gemiddelde uitstroom van gepensioneerde vliegers optreedt. Enerzijds een gevolg van de grijze golf, anderzijds van een eerdere groeistuip eind jaren zeventig.

      De KLM denkt dan ook aan het verhogen van de pensioenleeftijd, die bij de luchtvaartmaatschappij KLM nog altijd 56 jaar bedraagt, internationaal is die merendeels 60 jaar. We hebben al wel de mogelijkheid vanaf het 40e jaar 80% te vliegen met dan een pensioenuitloop naar 60 jaar. Ook daaraan zou gesleuteld kunnen worden. Een verhoging van de pensioenleeftijd zou voor de korte termijn de meeste lucht geven.’

      Met dergelijke informatie uit zo’n betrouwbare bron is het toch logisch dat honderden jonge mensen die ervan droomden piloot te worden zich in die tijd aanmeldden bij vliegscholen en dat deze hun capaciteit uitbreidden? Toch blijkt deze informatie van de heer De Haan achteraf onjuist te zijn. De KLS heeft nooit één enkele Chinees opgeleid. Dat kunnen ze in China prima zelf. De ‘spectaculaire opkomst van de luchtvaart in grote groeimarkten in het Verre Oosten’ lijkt wel realiteit geworden, maar levert voor Nederlandse piloten amper banen op. De Aziatische overheden willen slechts een beperkt percentage buitenlandse piloten en hebben trouwens ook hun eigen vliegscholen. In India lopen op dit moment circa 3.000 werkloze piloten rond, waarvan boze tongen beweren dat een deel het brevet eenvoudigweg heeft gekocht met geld van hun rijke ouders.

      Ook zou je vraagtekens kunnen zetten bij de zogenaamde pensioneringsgolf. Dit fenomeen wordt nog altijd door vliegscholen als verkoopargument gebruikt, maar bestaat het eigenlijk wel? Geen enkele luchtvaartmaatschappij neemt grote groepen vliegers aan die allemaal precies even oud zijn en dus tegelijk met pensioen gaan. Sommige nieuwe vliegers komen van de luchtmacht, de marineluchtvaartdienst of een andere maatschappij en andere zijn net van school, waardoor er grote leeftijdsverschillen kunnen zijn. Bovendien heeft een luchtvaartmaatschappij jaren de tijd om de planning af te stemmen op het aantal vliegers dat de pensioengerechtigde leeftijd gaat bereiken. En toch wordt dit argument te pas en te onpas gebruikt om jonge mensen over de streep te trekken.

      Bovengenoemde zevenjaarscyclus is sinds 2001 een aantal keren doorbroken. In 2001 kreeg de luchtvaart een klap door de aanslagen op het WTC in New York, in 2002-2003 werd er veel minder gereisd door de besmettelijke ziekte SARS en in 2008 brak de economische crisis uit, die grote impact had en nog altijd heeft. Veel luchtvaartmaatschappijen zijn in zwaar weer terechtgekomen en moeten flink bezuinigen. Door de crisis kregen lagekostenmaatschappijen de wind in de zeilen, wat ten koste is gegaan van het Europese netwerk van de bestaande maatschappijen. Aangezien de maatschappijen niet of nauwelijks meer groeien, worden er ook weinig piloten aangenomen. Het is begrijpelijk dat vliegscholen niet in een paar maanden tijd aan de handrem kunnen trekken en inkrimpen, maar hun aannamebeleid is tot 2010-2011 vrijwel niet aangepast. Dit blijkt onomstotelijk uit het aantal verkeersvliegbrevetten ((CPL (A) met theoretisch ATPL) dat in Nederland tussen 1 januari 2008 en maart 2013 is afgegeven, weergegeven in onderstaande tabel.
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      Bron: Kiwa-register, april 2013


      Ervan uitgaand dat een vliegopleiding gemiddeld anderhalf tot twee jaar duurt, blijkt uit deze harde cijfers dat vliegscholen nog een jaar of drie, vier zijn doorgegaan met het afleveren van vliegers, gebaseerd op het topjaar in 2006. Pas in de loop van 2012 ontstond een neerwaartse trend.

      De KLM kon de toestroom afgestudeerde leerlingen van haar dochterbedrijf KLM Flight Academy (KLS) niet meer aan, waardoor deze vliegschool gedwongen werd een clausule in de overeenkomst met de leerlingen op te nemen waarin stond dat de sollicitatie van afgestudeerde piloten door de KLM niet meer in behandeling wordt genomen. Dit zijn de letterlijke bewoordingen van deze clausule:

      KLM heeft nadrukkelijk bij de KLS aangegeven dat zij studenten die na 1 januari 2010 met de opleiding aan de KLS beginnen niet in selectie zal nemen. Ook wanneer de vraag naar verkeersvliegers weer aantrekt, zal de KLM deze uitsluitend werven onder studenten die de opleiding voor 1 januari 2010 zijn aangevangen of na, een nog nader te bepalen datum. Uw lichting zal daar in ieder geval geen deel van uitmaken. U dient derhalve geen enkele verwachting te hebben ten aanzien van een dienstverband bij KLM.
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      Dit laat aan duidelijkheid niets te wensen over, maar toch adverteert deze KLM-dochter in maart 2013 (afbeelding) op de site met ‘Uitstekende loopbaanmogelijkheden’ en organiseert bijna elke week een open dag. Nog altijd melden zich leerlingen aan en worden er regelmatig hele klassen met gebrevetteerde verkeersvliegers afgeleverd die dus nooit van hun leven voor de KLM zullen vliegen. Waarom deze school de naam KLM Flight Academy blijft voeren, is een raadsel. De school leidt overal voor op, behalve voor de KLM. Die heeft voorlopig ook geen nieuwe piloten nodig, want er staan er circa 380 op de wachtlijst die maar mondjesmaat worden aangenomen. De VNV schat dat er in 2013 465 leerlingen starten met een vliegopleiding. Gezien de huidige markt en het aantal werkloze vliegers zijn dat er 465 te veel.

      Deze ontwikkeling heeft vooral in de laatste jaren plaatsgevonden. Nu de vliegscholen nog altijd in groten getale blijven opleiden, wordt het aantal vliegers waar geen werk voor is steeds groter. Deze grafiek is een weergave van het percentage vliegers dat in 2012 nog geen baan heeft gevonden.


      Sommige vliegscholen stellen op hun website al dat ze ‘opleiden voor het buitenland’.
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      De websites van de vliegscholen zijn overigens weinig actueel, getuige de volgende zinsnede op de site van een van hen (maart 2013): ‘Ook nu in 2011 hebben veel van onze studenten zelf of via onze contacten een baan gevonden als piloot.’ Kennelijk is deze site in twee jaar niet bijgewerkt. In hoeverre kunnen geïnteresseerde leerlingen dan nog afgaan op deze informatie? Ditzelfde geldt overigens ook voor ABN AMRO, die een speciaal gedeelte van de website heeft gereserveerd voor de zogenaamde pilotendesk. Ook hier was lange tijd verouderde informatie te vinden en het commentaar van een ABN-medewerker was ‘dat het wel vier maanden duurt voordat een wijziging op de site kan worden doorgevoerd’.

      Op de vraag of er een toekomst is voor het overschot aan opgeleide vliegers, antwoordt de Vereniging Nederlandse Verkeersvliegers: ‘Een aantal van deze jonge mensen is niet te redden. Waarom niet? Heel simpel. Als een maatschappij de keus heeft tussen iemand die recent is afgestudeerd of iemand die al sinds 2008 op de wachtlijst staat en in 2009 nog wel zijn best heeft gedaan, maar in 2010 en 2011 geen simulatortraining heeft gedaan, dan denk je als maatschappij ‘dat zal wel geen harde werker zijn’ en kies je voor degene die recent is afgestudeerd. Dat hij het met pijn en moeite voor elkaar krijgt om jaarlijks een paar vluchtjes met een Cessna te maken en net het hoofd boven water kan houden omdat hij geen baan heeft en zijn rente moet betalen, maakt de maatschappij niet uit. Luchtvaartmaatschappijen zijn geen liefdadigheidsinstellingen. Die willen de beste vlieger op de beste plek hebben en dat is begrijpelijk.’

      Het overschot aan vliegers wordt verder in de hand gewerkt door de versoepeling van de selectie-eisen van vliegscholen. Ze zien de aantallen aanmeldingen teruglopen en moeten hun klassen toch vol hebben om winst te boeken. Een voorbeeld van een vliegschool die zijn eisen naar beneden heeft bijgesteld, is de KLM Flight Academy. Ooit wilde deze vliegschool bij voorkeur leerlingen met vwo. Daarna was de minimumeis een havodiploma met de vakken wiskunde B, natuurkunde, Engels en Nederlands, zonder deelcertificaten en later werd dat minimaal havo met wiskunde B, natuurkunde, Engels en Nederlands met één deelcertificaat. Sinds 11 juli 2012 geldt een nieuwe regeling, namelijk minimaal havo met wiskunde B, natuurkunde, Engels en Nederlands en maximaal twee deelcertificaten. En dat terwijl de havo-opleiding door de jaren heen steeds verder is uitgekleed en minder diepgang kent dan circa 20 jaar geleden.

      Ook ontbreekt bij diverse vliegscholen een psychologische test door een onafhankelijke psycholoog in de aannameselectie, wat op zijn zachtst gezegd vreemd is. Niet iedereen is uit het juiste hout gesneden om piloot te worden, laat staan in een latere fase gezagvoerder. Vanuit commercieel oogpunt is het helaas begrijpelijk dat bij aanname de lat lager wordt gelegd, want de klassen moeten vol. Dit is echter absoluut niet in het belang van de kandidaten die door de vliegschool worden toegelaten. Ze zullen meer moeite hebben met de opleiding, waarschijnlijk vaker examens over moeten doen en wellicht lager scoren op het belangrijke ATPL-theorie-examen. Verder blijkt uit interviews met werkloze piloten telkens weer dat de meeste vliegscholen het de leerlingen ook tijdens de opleiding té gemakkelijk maken om de examens te halen. Vier of vijf herkansingen zijn geen uitzondering.

      De Inspectie Leefomgeving en Transport, die toezicht houdt op de vliegopleidingen in Nederland, schrijft hierover:

      ‘De minimale aanname-eisen zijn in de regelgeving vastgelegd. Een leerling moet binnen een, in de regelgeving vastgelegde, termijn slagen voor zijn theorie. De regelgeving heeft hieraan geen maximum aantal pogingen gebonden. Buiten de vastgestelde maximumtermijn is er geen maximum vastgelegd voor het aantal herkansen in de regelgeving.’

      De database met 1.500 vragen en antwoorden voor het ATPL-theorie-examen is door de overheid online gezet. Deze vragen zijn al jarenlang vrijwel onveranderd. Er zijn studenten die de database uit hun hoofd leren, in plaats van dat ze zich de kennis werkelijk eigen maken. Hier bestaat zelfs een woord voor: ‘databasen’. Bij het examen zijn ze in een kwartiertje klaar, omdat ze de antwoorden uit hun hoofd geleerd hebben en deze snel kunnen aanvinken. Misschien is dit voor een leerling voor de korte termijn handig, maar de veiligheid van de luchtvaart zal er niet op vooruitgaan als een piloot in een noodsituatie eerst de procedure moet opzoeken en niet direct kan handelen. In dergelijke situaties telt immers elke seconde. Benno Baksteen, voorzitter van de Dutch Expert Group Aviation Safety (DEGAS) en autoriteit op luchtvaartgebied, zegt:

      ‘De wildgroei van vliegscholen en de drang om het volume in stand te houden, maakt het denkbaar dat de oorspronkelijk hoge selectie- en toetsingscriteria onder druk zijn komen te staan. Als dat zo is, kan dat gevolgen hebben voor de vliegveiligheid. Als de selectie en de toetsing op een lager niveau plaatsvinden, heeft dat gevolgen voor het niveau van de kennis en van de kunde waarmee jonge vliegers hun carrière aanvangen.’

      ABN AMRO, bij monde van het hoofd Particuliere Kredieten, is het er overigens volledig eens met de stelling dat de selectie-eisen van de vliegscholen zijn versoepeld en geeft daarmee indirect aan dat de voorwaarden om de lening te krijgen dus ook zijn versoepeld.

      Onderstaande presentatie is door een Nederlandse vliegschool op internet gepubliceerd.31
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      Kennelijk heeft deze instelling ook in de gaten dat er een probleem is. Ook andere organisaties uit de luchtvaart signaleren het probleem van de dalende kwaliteit van de opleiding, zo blijkt uit onderstaande citaten:

      ICAO, de internationale organisatie voor de burgerluchtvaart:

      ‘Van de huidige examens die de kennis van verkeersvliegers toetsen, valideert het merendeel de noodzakelijke kenniscompetenties niet’.29


      ‘PABC, de Professional Aviation Board of Certification:

      De huidige normen van het CPL bieden onvoldoende voorbereiding op een carrière als verkeersvlieger’30

      

      Chef-vlieger bij een luchtvaartmaatschappij: 
‘De kwaliteit van de kandidaten van een aantal vliegscholen die zich bij ons aanmelden voor de selectie neemt af. Zowel qua kennis als qua vaardigheden.’
 
Hoofd werving en selectie van een luchtvaartmaatschappij: ‘We hebben de indruk dat de toelatingscriteria zijn versoepeld om de klassen vol te krijgen.’
 

      De versoepeling van de selectie- en toetsingscriteria van de opleiding heeft overigens niet alleen mogelijke gevolgen voor de vliegveiligheid, maar ook voor de piloten zelf, want juist door het overschot aan vliegers gaat het handjevol maatschappijen dat nog piloten aanneemt strengere eisen stellen. De meeste maatschappijen hanteren een uitgebreide selectieprocedure die dikwijls bestaat uit een psychologische test, een pittig onderdeel op een professionele vluchtsimulator om de vliegaanleg te testen en meerdere interviews. Deze maatschappijen willen de beste vliegers en hebben de keus. De zwakkere studenten die hun opleiding met veel moeite hebben weten te voltooien, zullen niet door een dergelijke selectie komen en dus grote moeite hebben om aan een baan als piloot te komen.

      Een woordvoerder van de VNV vertelt: ‘Het komt voor dat een vliegschool de kans krijgt om een aantal leerlingen bij een maatschappij voor een selectieprocedure aan te bieden en hoopt dat deze maatschappij een vaste afnemer wordt. Dan kiest zo’n vliegschool voor de beste studenten en zal geen rekening houden met de volgorde van afstuderen. Soms zeggen luchtvaartmaatschappijen ‘We willen niemand die lager dan 90% heeft gescoord voor zijn ATPL-theorie en we willen ook niemand die extra uren in de simulator nodig heeft gehad. Sterker nog, we willen eigenlijk iemand die het in minder uren heeft gedaan dan voor jullie opleiding de norm is.’

      

      Ter illustratie enkele cijfers:



      Aantal arbeidsplaatsen als verkeersvlieger in Nederland in maart 2013: 3.59332

      Aantal verwachte opleidingsplekken op vliegscholen in Nederland in 2013: 46533

      Aantal vacatures voor verkeersvliegers in Nederland in 2013: 0


      Vooral binnen Nederland is de markt sinds het najaar van 2008 helemaal stilgevallen. De Nederlandse maatschappijen hebben de laatste jaren bijna geen nieuwe piloten aangenomen, waardoor de meeste Nederlandse vliegers in het buitenland solliciteren, waar de laatste jaren kleine aantallen nieuwe piloten aangenomen worden. Dit gebeurt echter niet in zulke grote mate dat alle opgeleide piloten uit Nederland aan het werk kunnen komen. Bovendien gelden er sinds kort allerlei restricties; zo willen de Indonesische en Turkse overheid slechts een beperkt percentage piloten uit het buitenland hebben en in Indonesië geldt inmiddels ook een minimumaantal vlieguren. Nederlandse vliegscholen kunnen wel stellen dat ze ‘opleiden voor het buitenland’, maar in het buitenland worden uiteraard ook vliegers opgeleid. In China, Brunei en Australië worden op grote schaal verkeersvliegers opgeleid voor de Aziatische markt. Groot-Brittannië telt diverse vliegscholen die opleiden voor het ATPL, waarvan CTC de grootste is. De Britse vereniging van verkeersvliegers, BALPA, sloeg in 2012 alarm over het grote aantal werkloze vliegers in het VK en noemde het ‘een maatschappelijk probleem’. Deze vereniging deed in juli 2012 zelfs een oproep voor een branchebrede top over een nieuwe opleidingsstructuur voor toekomstige piloten.34 Net als de VNV is de Britse beroepsvereniging van mening dat te veel luchtvaartmaatschappijen en vliegscholen de droom exploiteren van jonge mensen die bereid zijn alles op te offeren om verkeersvlieger te worden.35 Overigens zijn er in Groot-Brittannië geen banken die leningen voor een vliegopleiding verstrekken. Hiervoor moeten jongeren bij hun ouders aankloppen, de ‘Bank of Mum and Dad’.

      Vaak wordt aangevoerd dat Azië nog veel groeiperspectieven biedt en mogelijkheden heeft voor Nederlandse piloten. Wellicht dat dit geldt voor ervaren vliegers met een typerating voor een bepaald toestel, maar voor jonge piloten is vrijwel onmogelijk om in Azië aan het werk te komen. Begin 2013 liet het Indonesische ministerie van Transport weten dat luchtvaartmaatschappijen alleen nog piloten in dienst mogen nemen met minimaal 250 vlieguren op toestellen die meer dan 30 passagiers kunnen vervoeren.36 Sommige jonge piloten slagen er weliswaar in om aan de andere kant van de wereld hun vlieguren te vergaren, maar dat kan later problemen opleveren omdat bij die maatschappijen op een andere manier wordt omgegaan met zaken als vliegveiligheid, werk- en rusttijden en training. Indonesië telt ruim 50 luchtvaartmaatschappijen waarvan er slechts drie niet op de zwarte lijst staan, voor Europa opgesteld door de EU.37 Een groep van circa 50 jonge Nederlandse piloten vliegt voor de Indonesische budgetmaatschappij Lion Air die al jaren op de lijst van onveilige luchtvaartmaatschappijen staat. De vliegscholen NLS/CAE, DFA en Stella Aviation Academy adverteren ermee dat hun vliegers bij Lion Air een baan kunnen vinden. Het is discutabel of een baan bij een maatschappij die onveilig opereert wel zo’n goede reclame is. De recente crash van de Lion Air Boeing 737 voor de kust van Bali - het vierde vliegtuigongeluk in Indonesië sinds januari 2012 - staat symbool voor de onveiligheid van de luchtvaart in dit land. Na een reeks fatale ongelukken kregen alle 51 Indonesische luchtvaartmaatschappijen een vliegverbod in de EU opgelegd.

      Op 7 maart 2007 verongelukte een Boeing 737-400 van Garuda met 140 passagiers bij Yogyakarta, waarbij 21 mensen om het leven kwamen. De Indonesische National Transportation Safety Commission concludeert in haar rapport38 dat de bemanning de procedures niet had nageleefd, dat de gezagvoerder uitsluitend aandacht had voor het landen van het toestel en alle computermeldingen in de cockpit en waarschuwingen van de copiloot negeerde. De copiloot op zijn beurt volgde evenmin de procedures en greep niet in toen hij zag dat de gezagvoerder niet reageerde op de vele meldingen en waarschuwingen. Uit de gegevens van Garuda bleek dat hun piloten niet getraind werden in de acties die ondernomen moeten bij dringende waarschuwingen in de cockpit zoals ‘TOO LOW, TERRAIN’ en ‘WHOOP, WHOOP, PULL UP’. De schuld werd neergelegd bij de gezagvoerder die een gevangenisstraf kreeg vanwege strafbare nalatigheid. 119 inzittenden overleefden de ramp, één lid van het cabinepersoneel en 11 passagiers raakten ernstig gewond.39
 De reputatie van Garuda kreeg eerder al een gevoelige knauw nadat de prominente Indonesische mensenrechtenactivist Munir Said Thalib in 2004 tijdens een Garuda-vlucht overleed. Garuda-piloot Pollycarpus Priyanto werd in 2008 veroordeeld tot 20 jaar cel omdat hij arsenicum in het drankje van Munir had gedaan, en Indra Setiawan, een hooggeplaatste figuur bij Garuda, werd veroordeeld voor medeplichtigheid aan deze moord.

      In 2007 stortte een Boeing 737 van de Indonesische prijsvechter Adam Air in zee, waarbij alle 102 mensen aan boord omkwamen. Uit onderzoek bleek dat de Indonesische luchtvaartindustrie tekortschoot op het gebied van onderhoud en veiligheid. Dit onderzoek wees ook uit dat de Indonesische toezichthouder op de luchtvaart niet over de middelen beschikte om de luchtvaartmaatschappijen te straffen die niet aan de internationale veiligheidsnormen voldeden. In 2007 was het percentage dodelijke ongevallen in Indonesië aanzienlijk hoger dan het wereldwijde gemiddelde, met 3,77 dodelijke ongevallen per miljoen starts in de drie jaar eindigend in maart 2007, vergeleken met een wereldwijd gemiddelde van 0,25. De Indonesische overheid handelde snel om de veiligheid van de Indonesische luchtvaart te verbeteren en pakte de vele problemen aan op het gebied van veiligheid en regelgeving die door de Verenigde Naties en de Europese Unie waren gerapporteerd. Kort na het vliegverbod trok de Indonesische overheid de vergunning van Adam Air in, op dat moment een van de populairste binnenlandse luchtvaartmaatschappijen. Een andere maatregel die de veiligheid van de luchtvaart in Indonesië moet verbeteren, is het recente verhogen van het minimum aantal vereiste vlieguren voor buitenlandse piloten.

      Het vliegverbod werd in 2009 door de Europese Unie ingetrokken voor Garuda en drie andere Indonesische maatschappijen. Het vliegverbod blijft echter van kracht voor alle andere Indonesische luchtvaartmaatschappijen, waaronder Lion Air, dat op dit moment de grootste aantallen passagiers in Indonesië vervoert. Het Europese vliegverbod voor Lion Air zou voor eind 2009 worden opgeheven zo meldde de Amerikaanse krant New York Times40, maar ondanks deze aankondiging staat Lion Air in 2013 echter nog altijd op de zwarte lijst. Omdat deze luchtvaartmaatschappij de afgelopen drie jaar betrokken is geweest bij een groot aantal incidenten, zoals blijkt uit meldingen van The Aviation Herald41, zal dit voorlopig ook wel niet veranderen.

      In tweeënhalf jaar tijd is maar liefst acht keer een toestel van deze luchtvaartmaatschappij vóór, achter of naast de landingsbaan terechtgekomen.

      

      Lionair B738 (PK-LKS) at Denpasar on Apr 13th 2013, overran runway and came to stop in sea

      Lionair B734 (PK-LII) at Pontianak on Dec 30th 2012, runway excursion on landing

      Lion B734 (PK-LIF) at Pontianak on Nov 1st 2012, overran runway on landing

      Lionair B739 (PK-LFI) at Pekanbaru on Feb 14th 2011, runway excursion on landing

      Lionair B739 (PK-LIQ) at Pekanbaru on Feb 15th 2011, overran runway on landing

      Lionair MD90 (PK-LIL) at Jakarta on Mar 9th 2009, departed runway on landing




      Op 13 april 2013 kwam een splinternieuwe Boeing 737-800 met registratie PK-LKS van Lion Air vóór de landingsbaan van Bali in het water terecht, een ongeval waarbij gelukkig geen doden of gewonden vielen. De Indonesische overheid riep de piloten ogenblikkelijk uit tot nationale helden, maar dat was een tikkeltje voorbarig, zoals blijkt uit het voorlopig rapport van de Indonesische National Transportation Safety Commission. Deze commissie concludeerde dat de 24-jarige copiloot gedurende de nadering van de luchthaven aan het stuur zat en 300 meter boven de grond meldde dat hij de landingsbaan nog niet in zicht had. De gezagvoerder schakelde vervolgens de automatische piloot uit en nam op een hoogte van 45 meter de besturing over, oftewel één minuut en 6 seconden voor de crash, nadat de copiloot had herhaald
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      dat hij de landingsbaan niet in zicht had. Eén seconde voor de ramp gaf de gezagvoerder de opdracht om een doorstart te maken en probeerde de landing af te breken, maar het was al te laat. De aanbevelingen van het voorlopig rapport luidden dat ‘Lion Air het beleid en de procedures met betrekking tot het risico van het overnemen van de besturing op cruciale hoogten of cruciale tijdstippen moet herzien’. Het rapport voegde eraan toe dat deze snelgroeiende luchtvaartmaatschappij er ook voor moet zorgen dat ‘de piloten tijdens de eerste en verdere trainingsprogramma’s op de juiste manier leren hoe ze de besturing op cruciale hoogten of cruciale tijdstippen moeten overnemen’.42

      Er zijn trouwens nog meer schandalen geweest rond Lion Air. Sinds 2011 zijn er drie piloten van Lion Air gearresteerd in verband met het gebruik of bezit van methamfetamine (‘meth’). In februari 2012 werd een piloot van Lion Air gearresteerd voor het bezit van 0,4 gram meth, een paar uur voordat hij zou gaan vliegen, zo meldt de Indonesische krant Jakarta Globe. In 2012 vertelde Benny Mamoto, hoofd van het Nationale Bureau voor Narcotica in Indonesië (BNN), dat een groot aantal piloten die het geld hebben om drugs te kopen, ‘ook gebruikers kunnen zijn’. Volgens het BNN ‘beschouwen piloten crystal meth als onderdeel van hun leefstijl’, aldus de Jakarta Post. ‘De kans bestaat dat bemanningen van luchtvaartmaatschappijen deel uitmaken van drugsnetwerken’, zo liet Mamoto deze krant weten. Een woordvoerder van het Indonesische ministerie van Transport vertelde de New York Times dat het aantal van 7.000 piloten die voor alle Indonesische luchtvaartmaatschappijen werken, onvoldoende is. Dit zou kunnen betekenen dat de vliegers te veel uren maken en daarvoor vermoeid raken. Lion Air ontkent echter dat hun vliegers onvoldoende rust krijgen.

      Hoewel dus al lang bekend is dat Indonesische luchtvaartmaatschappijen onveilig zijn, sturen vliegscholen zoals NLS/CAE, DFA en Stella Aviation Academy hun jonge vliegers ernaar toe om daar als copiloot aan de slag te gaan. In alle gevallen moeten ze daar hun eigen typerating betalen en vaak werken ze de eerste maanden ook nog eens zonder salaris, de zogenaamde pay-to-fly-constructie. Hierover meer in hoofdstuk 6 van dit boek, dat gaat over pay-to-fly. Een ander obstakel voor Nederlandse piloten die in Indonesië vliegen, is dat de AIVD met een aantal landen - waaronder Indonesië - geen gegevensuitwisselingsverdrag heeft, wat voor aanvullende problemen kan zorgen bij terugkeer in Nederland. Wie in Nederland als vlieger wil werken, moet eerst gescreend worden door de AIVD en de kans bestaat dat de terugkerende piloot niet door deze screening komt omdat cruciale gegevens ontbreken. Vliegscholen bagatelliseren deze kwestie, maar het probleem wordt door de AIVD bevestigd. Ook is het salaris bij Aziatische maatschappijen vaak lager dan wat je bij Nederlandse maatschappijen kunt verwachten. Zo verdienen copiloten bij Lion Air aanvankelijk slechts € 1300 per maand, wat voor Indonesische begrippen wellicht redelijk is, maar voor Nederlandse begrippen niet. De hoge vaste lasten van de lening kunnen dan heel zwaar gaan wegen. Tot slot is het wellicht niet altijd positief om als Nederlandse piloot gewerkt te hebben voor een luchtvaartmaatschappij die op de internationale zwarte lijst staat. De meeste piloten willen toch ooit een keer terug naar Europa of Nederland en dan kan het wel eens nadelig uitpakken om in een land gewerkt te hebben waar veiligheid in de luchtvaart niet hoog op de agenda staat.

      Ter illustratie volgt hier het verhaal van Ricardo die als copiloot bij Lion Air vliegt. Hij vertelt zijn verhaal zelf vanuit Jakarta, via Skype.

      ‘In 2005 kwam ik op mijn zeventiende van de havo. Ik wist toen al dat ik piloot wilde worden en ging voor een oriënterend bezoek naar Stella Aviation Academy in Teuge. Ze vertelden me dat ik later nog maar eens terug moest komen omdat de opleiding maar twee jaar duurde en ik met 19 jaar wel erg jong zou zijn om bij een grote maatschappij te gaan werken. Achteraf had ik me beter wel kunnen aanmelden, want er zijn jongens met 19 jaar bij Transavia als copiloot gestart. Bovendien was de crisis in 2005 nog niet begonnen en had ik waarschijnlijk nog net een baan in Nederland kunnen krijgen. Ik ben toen iets totaal anders gaan doen, namelijk hbo webdesign, digitale communicatie en journalistiek, maar in het tweede jaar ging dat mis. Toevallig kwam ik toen informatie tegen over de NLS in Hoofddorp en prompt begon het weer te kriebelen. Ik meldde me aan voor de selectieprocedure die door de school zelf werd gedaan. De selectie bestond uit een simulatorscreening van één dag, de grading en een interview met de marketingmanager. Die man was heel erg commercieel ingesteld, het maakte hem allemaal niet zoveel uit als het geld er maar kwam. Dat kwam op mij niet prettig over en ik ben verder gaan kijken, tot ik uitkwam bij de Martinair-vliegschool in Lelystad.

      Daar ben ik in 2008 gestart en in augustus 2010 kwam ik van school, maar toen was de crisis al begonnen. Sinds halverwege 2008 is er niemand van deze vliegschool meer aan de bak gekomen. Daarom besloot ik om mijn typerating voor de Boeing 737 zelf te financieren. Ongeveer in dezelfde tijd kreeg ik een uitnodiging voor de Duitse DLR, maar ik had onvoldoende tijd om me erop voor te bereiden en ik ben in de eerste ronde afgevallen. Ook ben ik uitgenodigd voor de selectie van Corendon, maar van de acht gingen er vier door en daar zat ik helaas niet bij. Ik heb toen gekozen voor het traject via Eagle Jet, een bureau dat bemiddelt bij het plaatsen van vliegers, omdat dit het enige betaalprogramma was waar een vierjarig contract aan vastzat. Ik heb een jaar over het traject gedaan en zit alweer een jaar in Indonesië, maar voordat ik überhaupt kon beginnen, was ik alweer een halfjaar verder omdat ik op mijn papieren moest wachten. En daarmee heb ik nog geluk gehad, want ik ken iemand anders die al een jaar op zijn papieren wacht en niet weet of hij ze ooit zal krijgen.

      Achteraf heb ik geen spijt dat ik naar Indonesië ben gegaan, want ik maak hier heel veel uren. Ik vlieg gemiddeld 90 uur in de maand bij een wettelijke limiet van 110 uur. De arbeidsomstandigheden kunnen alleen wel beter. Ik heb hier maar 12 vrije dagen per jaar, maar die gaan pas in als je je eerste jaar erop hebt zitten. Ze sturen je rooster midden in de nacht en je kunt nooit een paar vrije dagen plannen, maar als je puur naar het vliegen kijkt, is het prima.

      Omdat Lion Air op de zwarte lijst staat, wordt ieder incident uitvergroot, zoals de noodlanding in zee bij Bali. Garuda is wel van de zwarte lijst gehaald, wel erg toevallig vlak nadat ze een grote order bij het Europese Airbus hadden geplaatst. Lion Air heeft niet de behoefte om naar Europa te vliegen en vraagt dus ook niet om van die zwarte lijst afgehaald te worden. Ik ontken trouwens niet dat hier een aantal gezagvoerders vliegen die zich absoluut niet aan de regels houden. Gelukkig zijn er jonge Europese collega’s die de moed hebben gehad om in te grijpen en zelfs het stuur over te nemen. Over het algemeen zijn de jongere mensen beter opgeleid. Als je al 30 jaar in het vak zit en je moet je aanpassen aan nieuwe, strakke regels, dan is dat best lastig.

      Ik heb voor mijn opleiding bij Martinair geld geleend bij ING. De rente was hoog en we hebben het voor elkaar gekregen dat de ene helft van onze groep van 30 man uiteindelijk naar de ABN AMRO kon overstappen en de andere helft naar de Friesland Bank. Die constructie voor de lening bij ING was een groot fiasco. De Friesland Bank had geen garantiefonds, maar het was wel de eerste keer dat iemand mij in normale bewoordingen kon uitleggen hoe mijn lening in elkaar zat. Ik kon bij de Friesland Bank ook nog eens € 55.000 extra lenen om Eagle Jet te betalen. Ik heb een totale lening van € 185.000, plus € 2000 bij de IB-Groep.
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      We hebben een salaris van € 2000 op basis van 60 vlieguren per maand. Bij dat bedrag zitten de huisvestingskosten inbegrepen. Als je weinig vliegt, verdien je hooguit € 800 en dan kun je in de problemen raken met je lening. Afgelopen winter hebben we minder gevlogen dan normaal en dat voel je meteen in je portemonnee. Ik ken hier een Nederlandse collega met een schuld van ongeveer 230.000 euro die zei: ‘Als dit zo doorgaat, moet ik schuldsanering aanvragen’.

      Nu kan je met een beetje geluk iemand vinden die de roosters maakt en die af en toe een bedrag overmaken. Die zorgt er dan voor dat je meer vlieguren kunt maken. Zo gaat dat nu eenmaal in dit land. Ik woon met twee collega’s in een appartement in Jakarta, maar dat zal binnenkort wel afgelopen zijn. Lion Air laat buiten de stad een dorp bouwen waar ze al het personeel willen huisvesten. Je moet daar gaan wonen, want anders raak je je huisvestingstoeslag kwijt. Dat dorp bestaat uit kleine huisjes en daar kun je je piloten echt niet in stoppen. Het ligt in the middle of nowhere. Alle Indiërs moesten daarheen en wonen daar ook al, want anders zouden ze ontslagen worden. We zijn met ongeveer 350 buitenlandse piloten, waarvan een stuk of 50 Nederlanders.

      Ik voel me hier niet alleen en heb een redelijk sociaal leven. Als ik dat niet had, was ik gek geworden. Ik ga niet mee naar het dorp, dan lever ik mijn huisvestingtoeslag wel in en bedenk een andere oplossing. Ik hoop dat ik mijn contract hier niet hoef af te maken en er stiekem tussenuit kan knijpen als ik halverwege ben. Elke maatschappij die een klein beetje betaalt, is al beter dan dit. Ik zou wel graag naar Dubai willen of ergens anders in het Midden-Oosten. Mensen die nu beginnen met een vliegopleiding verklaar ik voor gek, tenzij ze bij een luchtvaartmaatschappij beginnen die zijn eigen vliegschool heeft, zoals Lufthansa of Emirates. Dat is de enige mogelijkheid om nog aan een baan te komen. Voor diegenen die al een paar jaar zijn afgestudeerd, wordt het steeds moeilijker om nog iets te kunnen vinden.

      Achteraf heb ik geen spijt van het betaalprogramma waarvoor ik heb gekozen. Het heeft me wel heel veel geld gekost, maar ik heb een baan en een contract voor vier jaar. En ik vlieg.’

      

      Ricardo heeft zich dus diep in de schulden moeten steken en een dure bemiddelaar in de arm moeten nemen om in Azië bij een prijsvechter te ‘mogen’ vliegen. Hij wil graag weg, maar moet eerst uren maken. Hopelijk keert het feit dat zijn werkgever op de zwarte lijst staat zich niet tegen hem bij het zoeken van een andere baan. Hij heeft noodgedwongen gebruik gemaakt van een van de vele bemiddelingsbureaus die ook allemaal verdienen aan de droom van jonge mensen. Deze bureaus vragen veel te veel geld voor een typerating en doen beloften die lang niet altijd worden nagekomen. Zo vertrok een jonge Nederlandse vlieger recentelijk naar Sri Lanka om daar als copiloot aan de slag te gaan. Ook hij had hiervoor een bemiddelingsbureau ingeschakeld dat hem zwart op wit had beloofd dat hij na het trainingsprogramma een baan zou krijgen. Eenmaal in Sri Lanka aangekomen, bleek de luchtvaartmaatschappij waarvoor hij zou gaan werken nergens van te weten. Deze jongen was verstandig en heeft het opleidingscontract niet getekend, maar zijn groepsgenoten hebben dit uit pure wanhoop en angst om hun geld kwijt te raken toch gedaan. Het bemiddelingsbureau was van mening dat hij de overeenkomst niet was nagekomen en hield 20.000 euro in op het vooruitbetaalde bedrag van 60.000 euro. Deze praktijken zijn gebaseerd op het exploiteren van mensen die zo graag willen vliegen dat ze er letterlijk alles voor over hebben.

      Lion Air heeft grootse plannen voor de toekomst, wat blijkt uit de geweldige expansie van deze Indonesische low-cost maatschappij die in maart 2013 een order bij Airbus plaatste ter waarde van 25 miljard dollar, na in 2012 al voor 21,7 miljard dollar aan vliegtuigen bij Boeing besteld te hebben. Het is voor een luchtvaartmaatschappij niet goedkoper of praktischer om met twee verschillende vliegtuigtypes te vliegen, maar waarschijnlijk kon Boeing Lion Air niet snel genoeg het totale aantal gewenste vliegtuigen leveren.43

      Een ander land waar luchtvaartmaatschappijen hard groeien, is Turkije. Dit grote land telt circa 18 luchtvaartmaatschappijen, waarvoor relatief veel buitenlandse piloten vliegen. Hier lijkt echter een einde aan te komen omdat de Turkse overheid nog maar een klein percentage buitenlandse vliegers accepteert, ondanks het feit dat er onvoldoende gekwalificeerde Turkse piloten zijn. Boze tongen beweren dat de Turkse overheid er alles aan doet om snel Turkse vliegers opgeleid krijgen, onder andere door ze toetsen net zo lang over te laten doen totdat ze deze hebben gehaald. Een deel van de Nederlandse piloten die voor een Turkse maatschappij vliegen, heeft een tijdelijk contract, waardoor ze binnen een half jaar weer op straat staan, met nóg meer schuld bij de bank omdat ze ook voor deze maatschappij hun eigen typerating en eerste maanden van de training moeten betalen. Vooral Stella Aviation Academy richt zich op Turkije en naar verluidt zijn leerlingen met een dubbel paspoort op deze vliegschool van harte welkom, ook al voldoen ze niet geheel aan de opleidingscriteria. De school kan ze namelijk gemakkelijk bij een Turkse luchtvaartmaatschappij plaatsen omdat ze niet als expat gelden. Stella heeft in 2011 een eigen school in Turkije opgericht44,45, die de activiteiten voor onbepaalde tijd heeft stilgelegd.

      Net als Azië lijken de maatschappijen in Turkije veiligheid niet altijd even serieus te nemen. De Turkse maatschappij Turkish Airlines is sinds 1974 betrokken geweest bij negen grote ongelukken. Het ernstigste ongeval vond in dat jaar plaats, toen een Turkse DC-10 bij Parijs neerstortte en alle 345 inzittenden om het leven kwamen. Bij onderzoek werd naderhand vastgesteld dat een vrachtdeur niet goed was gesloten waardoor er een explosieve decompressie ontstond en het toestel onbestuurbaar werd.

      Op 25 februari 2009, tijdens de nadering van de Polderbaan op Schiphol, stortte een Boeing 737-800 van Turkish Airlines neer en kwam in een akker terecht op een afstand van circa 1,5 kilometer van het begin van de baan. Het toestel brak hierbij in drie stukken. Vier bemanningsleden, waaronder de vliegers, en vijf passagiers kwamen om het leven. Drie bemanningsleden en 117 passagiers raakten gewond. De Nederlandse Onderzoeksraad voor Veiligheid concludeerde in haar officiële rapport46 dat onjuist handelen van de piloten de hoofdoorzaak van het ongeluk was. Ondanks een defecte hoogtemeter en onvolledige instructies van de luchtverkeersleiding hadden de piloten het ongeluk kunnen voorkomen. Direct na het ongeval waren de omgekomen piloten in Turkije overigens tot helden uitgeroepen, omdat ze ‘het toestel in uitzonderlijke omstandigheden met succes hadden weten te landen’.47
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 In Nederland hadden de afgelopen jaren enkele Turkse chartermaatschappijen, waaronder Onur Air, de naam onveilig te zijn. Onur Air nam het niet altijd even nauw met de voorschriften en kwam diverse malen in de publiciteit door kleine ongevallen. Op 17 juni 2003 schoot een McDonnell Douglas MD-88 van Onur Air op Groningen Airport Eelde van de startbaan nadat de start werd afgebroken. Alle 141 passagiers moesten via de glijbanen het toestel verlaten. Op 20 juni 2003 kreeg een MD-88 van Onur Air tijdens de landing op het vliegveld van Dortmund een klapband onder het hoofdlandingsgestel, waarna het vliegtuig in een onbestuurbare, slingerende situatie geraakte. Alle inzittenden kwamen met de schrik vrij. Op 10 mei 2005 kreeg een Airbus A300 van Onur Air problemen met het straalomkeersysteem op het vliegveld van Antalya.48 In 2005 kreeg Onur Air als gevolg van alle incidenten een vliegverbod opgelegd in Frankrijk, Nederland, Zwitserland en Duitsland omdat de maatschappij niet veilig genoeg zou zijn. De maatschappij ontkende alles. Nadat de maatschappij en de Nederlandse luchtvaartautoriteiten tot overeenstemming waren gekomen werd het verbod opgeheven en kon Onur Air weer vliegen. Hoewel Onur Air het verbod heeft aangevochten, bleek dat er weliswaar procedurefouten gemaakt waren, maar dat het verbod terecht was. Toch was het daarmee niet afgelopen, want na 2005 vonden er opnieuw meerdere incidenten plaats met toestellen van deze Turkse maatschappij. Natuurlijk wordt er aan gewerkt om de veiligheid te verbeteren, maar al met al lijkt Turkije ook niet het ideale land om Nederlandse piloten naartoe te sturen.

      De Duitse markt bood tot 2012 nog kansen voor Nederlandse vliegers, maar Duitse maatschappijen stellen hogere eisen aan de vooropleiding dan de Nederlandse vliegscholen. Wie voor Lufthansa of een dochtermaatschappij ervan wil werken, moet minimaal een vwo- of hbo-diploma hebben. Nederlandse piloten met alleen havo als vooropleiding maken dus geen kans bij deze gerenommeerde Duitse maatschappij. Er komt overigens meer bij kijken voor wie in Duitsland wil gaan vliegen: kandidaten worden geacht Duits op B2-niveau te spreken en moeten als eerste onderdeel van de selectie een soort astronautenexamen afleggen bij het Deutsches Zentrum für Luft- und Raumfahrt, de zogenaamde DLR-test. Bovendien heeft Lufthansa zijn eigen vliegschool waarvan de deuren in 2013 tijdelijk zijn gesloten, waardoor de toestroom aan leerlingen wordt gereguleerd. Ook de Duitse markt zit volledig op slot en biedt vooralsnog geen perspectieven voor het overschot aan piloten in Nederland.

      In juni ‘13 is er onder jonge vliegers in Nederland een nieuwe enquête afgenomen. Uit deze enquête komt duidelijk naar voren dat hun uitzichtloze situatie grote impact heeft op hun geestelijk welzijn. Zo geeft 24% van de jonge piloten aan psychische problemen te hebben door de enorme schuld. Van de jonge piloten slaapt 21% vaak slecht door de schuldenberg. 58% slaapt soms slecht. 15% van hen heeft ooit serieus overwogen om zichzelf iets aan te doen. 9% heeft serieus overwogen om een ander iets aan de doen. 23% denkt soms tot vaak aan de dood. 31% geeft aan concentratieproblemen te hebben. Een kwart van de ondervraagden heeft echter wel een baan als piloot en ook bij deze mensen komen concentratieproblemen door de schulden voor. 41% heeft serieus overwogen om naar het buitenland te vluchten om onder de betalingsverplichtingen uit te komen.

      Verder heeft 54% spijt van zijn keuze voor een bepaalde kredietverstrekker en heeft 54% overwogen om zichzelf failliet te laten verklaren. De vraag ‘Zou je met de kennis van nu nog steeds aan je opleiding tot piloot begonnen zijn?’ wordt door maar liefst 76% met ‘nee’ beantwoord. 59% van de respondenten vindt dat zijn kwaliteit van leven is verminderd door de vliegschuld. Deze percentages behoeven geen verdere toelichting.

      Ter afsluiting van dit hoofdstuk een portret van Elske, die er alles voor over heeft om in Duitsland te gaan vliegen. Elske is een intelligente, vlotte meid uit het noorden van het land die in 2007 begon met haar vliegopleiding, in een tijd dat er veel vraag naar vliegers was. Inmiddels is ze al drie jaar keihard op zoek naar een baan als verkeersvlieger. Er is geen weg die ze niet bewandeld heeft en geen deur waar ze niet aan gerammeld heeft. Ze noemt zichzelf het ‘de dood-of-de-gladiolen-type’ en uit haar verhaal komt dat ook duidelijk naar voren. Elske wil het graag zelf vertellen.

      ‘Na de middelbare school ben ik twee keer uitgeloot voor geneeskunde en was in die tussentijd hbo verpleegkunde gaan doen. Toen ik voor de derde keer werd uitgeloot, besloot ik dat ik echt iets leuks met mijn leven wilde gaan doen. Iets waar passie inzit. Veel mensen vinden de switch tussen geneeskunde en vliegen vreemd, maar er zijn best veel raakvlakken. Wat mij in de geneeskunde aantrok, was het overzicht bewaren, snel handelen in een crisissituatie, en techniek. Dat zijn aspecten die je in een vliegtuig ook tegenkomt. Ik heb altijd die fascinatie voor het vliegen gehad, maar dit behoorde voor mij niet tot de mogelijkheden. Ik was een meisje uit Gieten en op mijn middelbare school in Stadskanaal had niemand de aspiratie om te gaan vliegen. Maar toen ik in Groningen studeerde, kwam ik jongens van de KLM Flight Academy tegen die me aanmoedigden om piloot te worden. Ik heb bewust gekozen voor de Martinair-vliegschool, omdat ze nieuwe vliegtuigen hebben en alles in Nederland vliegen. Bovendien is Martin Schröder een voorbeeld voor mij. Hij is een harde werker, iemand die overal voor gaat en alles zelf doet, dingen die ook bij mij passen. Ik heb hem mogen ontmoeten toen hij voor onze klas een introductiepraatje hield.

      In december 2007 ben ik begonnen en in juni 2010 was ik klaar. In 2008 was de crisis losgebarsten en er waren weinig of geen banen in de luchtvaart. Door de constructie van mijn studielening moest ik maandelijks zoveel geld betalen dat ik weer bij mijn ouders in het noorden moest gaan wonen. Al tijdens de opleiding moest ik per maand 350 euro betalen voor een levensverzekering waarmee ik binnen 15 tot 20 jaar de lening afgelost zou hebben. De bedoeling was alleen dat deze verzekering pas zou starten nadat ik klaar was, zodat ik niet meteen rente hoefde te betalen als ik klaar was. Bij mij is er helaas iets verkeerd gegaan en ik heb vanaf het begin van een opleiding uit het garantiefonds die premie voor de levensverzekering betaald. Ik moest drie of vier maanden na mijn opleiding rente gaan betalen en moest dus een goede baan zoeken.

      Ik kwam terecht bij een bedrijf in de olie- en gasindustrie, dat mij de kans heeft gegeven om me te ontwikkelen. Toen ik daar een halfjaar werkte, werd me gevraagd of ik wilde blijven, maar in diezelfde tijd sprak ik een oud-klasgenoot die zei: ‘Elske, er is nog maar één markt open en dat is Duitsland. Richt je daarop en ga Duits leren’. Ik heb toen bij mijn werkgever aangegeven dat ik me niet voor drie jaar wilde binden en graag deze kansen in de luchtvaart wilde benutten. Ik solliciteerde bij Duitse luchtvaartmaatschappijen en reed drie keer per week van Groningen naar Amsterdam heen en weer om een cursus Duits te doen aan het Goethe-instituut. Daarnaast oefende ik elke avond voor de DLR-test, een zware test die alle piloten moeten doen om in Duitsland aan de selectie voor een vliegschool mee te doen. Ik werd uitgenodigd door Condor en ik haalde alle onderdelen van de selectie. Alleen het eindgesprek moest nog komen en daarvoor moest mijn Duits perfect zijn. Omdat ik nu eenmaal niet van half werk houd, ben ik naar Duitsland vertrokken en ben ik tegen kost en inwoning, zonder salaris, een aantal maanden in een hotel gaan werken.

      In april 2012 kwam ik voor het eindgesprek bij Condor. Vóór me zaten vier mannen en er werd simpelweg gezegd: ‘Je bent vast een goede piloot, maar we zien het plaatje van Condor niet in je. Helaas en tot ziens.’ Binnen tien seconden wordt een beeld van je bepaald en daar kun je niets aan veranderen. Op deze selectie en dit gesprek had ik me een jaar lang voorbereid en dat was echt niet lang leve de lol. Ik heb in Wilhelmshaven keihard gewerkt, ik heb mijn B2-certificaat Duits gehaald, ik heb elke dag de ATPL-theorie naar het Duits zitten vertalen, ik heb alles uit de kast getrokken om de taal te leren. Dat heb ik een jaar lang volgehouden om de focus vast te houden. Ik wist dat ik één kans had. Maar wat gebeurde er? Lufthansa Cityline, een andere Duitse maatschappij, nodigde me uit voor de screening, op diezelfde vrijdag 13 april. Ze meldden er meteen bij dat het de laatste screening was en dat de deur daarna dicht zou gaan. Ik stond voor een groot dilemma. Ik wist dat alles achter de schermen via een Duits personeelsbureau liep waar zowel Lufthansa als Condor zaken mee deed. Als ik het interview bij Condor had verzet, dan hadden ze waarschijnlijk gezegd: ‘Mevrouw, u bent niet goed gemotiveerd, u wilt toch liever naar Lufthansa’. Dus het was weer de dood of de gladiolen en ik besloot voor Condor te gaan. Na het interview op vrijdag 13 april 2012 stond ik dus met lege handen. Geen baan en geen vooruitzichten in de luchtvaart. Het was een hele nare ervaring, maar ik ben een nuchtere Drentse en ik ga niet gauw bij de pakken neerzitten. Natuurlijk heb ik een paar keer gehuild en me ellendig gevoeld, maar ik kon mezelf niet verwijten dat ik te weinig had gedaan. Ik was er helemaal voor gegaan. Ik ging terug naar Gieten om eens rustig na te denken over mijn toekomst. Als noodoplossing ging ik ondertussen werken bij de ANWB-alarmcentrale om mensen met lege accu’s te helpen, maar voor mij was dat niet bepaald een droombaan. Ik ben ambitieus en ik vond het erg jammer dat ik mijn baan in de olie- en gasindustrie had laten lopen.

      Via de ANWB kwam ik iemand tegen die me attendeerde op de Duitse maatschappij Aerologic. Hij wist me enorm te motiveren en hij nodigde me uit om aanwezig te zijn bij een simulatorsessie in Berlijn. Toen ik daar was, heb ik de stoute schoenen aangetrokken en ben naar het hoofdkantoor gegaan om me persoonlijk voor te stellen en te zeggen dat ik vreselijk graag voor ze wilde vliegen. Het antwoord was: ‘Er mogen er een aantal mensen op selectie komen en jij bent er één van. Over drie weken beginnen we’.

      Ik was helemaal gelukkig. Mijn hotel was geboekt, de datum stond vast, ik had alles zwart op wit. Maar toen ik het hotel van tevoren belde om alles nog even te verifiëren, hoorde ik dat alles geannuleerd was. Ik wist van niets. Pas twee dagen later kreeg ik een berichtje van Aerologic waarin ze schreven dat de vliegtuigen die ze besteld hadden naar een andere maatschappij waren gegaan. De selectie werd tot nader order opgeschoven. Eerst zou dat december 2012 zijn, toen januari 2013 en daarna mei 2013. Ik sta dus nog wel op de wachtlijst voor de selectie, maar ik besef terdege dat ik alleen maar Elske ben met weinig vliegervaring.

      Ik wilde toch echt iets van mijn leven maken en solliciteerde op een functie als bedrijfsleider bij een nieuw te openen vestiging van een schoenenzaak in Groningen. Ik was dolblij dat ze iets in me zagen en niet dachten: ‘het enige wat jij kunt, is vliegen’. Ik kan echt wel meer dan alleen dat. Ze hebben aangenomen en zeiden: ‘Elske, hier heb je tweeduizend paar schoenen, hier heb je een pand, hier heb je zoveel man personeel, maak er maar wat van.’ Dat hebben we gedaan en daar staat nu een hele leuke winkel. Ik heb het geweldig naar mijn zin, ze zijn tevreden over me, ik volg cursussen maar ja... het is geen vliegen. Voor mijn CV is het goed dat ik deze functie als bedrijfsleider heb, beter dan koffers sjouwen op Schiphol of stewardess zijn. Ik doe hier managementervaring op, ik ben echt manager en moet alles regelen. Daar heb ik veel plezier in en voor mijn persoonlijke ontwikkeling is dit werk ook belangrijker dan stewardess zijn. Ik zou dat toch niet kunnen, want elke keer als ik de cockpit zou inkijken en de vliegers aan het werk zag, zou ik denken: ‘Dit is mijn droom’. Dan wordt het erg moeilijk om met een stralende glimlach koffie te serveren.

      Omdat ik nog geen zekerheid heb in Duitsland, zit ik naast mijn werk niet stil. Ik ben elke week zeker tien uur aan het zoeken naar vacatures en stuur brieven aan allerlei maatschappijen. Het is wel heel moeilijk, want je gunt jezelf geen rust. Je moet nog even hier achteraan bellen, je moet nog dat doen... Die onrust, die hou je. Ik doe er alles aan, ik ga overal naartoe, bellen, mailen, contacten warm houden... Ik bel naar Noorwegen, naar Bahrein, ik maak afspraken met allerlei mensen en daar blijf ik mee doorgaan. De enige manier waarop je ergens binnenkomt, is via een netwerk. Er zijn gewoon veel te veel werkloze vliegers op de markt. Ik hoop dat ooit ergens voor mij een deur opengaat, want opgeven is voor mij geen optie. Nooit. Opgeven komt niet in mijn vocabulaire voor. Er zijn mensen die depressief thuis zitten, maar ik laat me mijn levensvreugde niet ontnemen. Ik maak wat moois van mijn leven, hoewel het soms best moeilijk is. Ik ben ongelooflijk blij dat ik ouders heb die mij steunen. Zonder steun van je ouders red je dit niet.

      Op basis van mijn baan nu en mijn goede salaris zou de bank mijn rente van 7% kunnen verlagen, want het risico voor de bank is minder groot. Maar ze geven niet thuis en kunnen en willen tot 2017 helemaal niets voor me doen. Gelukkig is dat enorme maandelijkse bedrag van de levensverzekering tijdelijk teruggeschroefd en heb ik nu een gewone levensverzekering. Helaas is hier het laatste woord nog niet over gezegd en Martinair en ING zijn hierover nog altijd met elkaar in overleg. Het heeft geen zin om me hier boos over te maken, want ik heb er zelf voor getekend. Ik wist toen alleen niet dat de markt zo zou instorten, want toen ik begon met mijn opleiding konden afgestudeerde vliegers meteen bij de KLM terecht. Zo was het in die tijd.

      De vliegschool deed eerst niet aan nazorg, maar ze zijn nu begonnen met een post-studie-programma, een initiatief van een instructeur en een oud-leerling en vlieger bij Martinair. Een goed initiatief, maar als er geen banen zijn, zijn er geen banen. Je kunt natuurlijk wel gaan leunen op je vliegschool en vragen of ze iets voor je willen doen, maar je bent zelf verantwoordelijk voor je eigen geluk. Ik houd vast aan mijn droom en zal die ooit realiseren. Aan mij zal het niet liggen.’

      

      Conclusie

      Er bestaat in Nederland een enorm overschot aan verkeersvliegers. Dit overschot is ontstaan doordat vliegscholen jarenlang veel te veel piloten hebben opgeleid, ondanks alle signalen over de slechte arbeidsmarkt. ABN AMRO heeft een zeer optimistisch beeld van de baanperspectieven voor verkeersvliegers en blijft leningen verstrekken. Om hun klassen vol te krijgen, lijken sommige vliegscholen hun selectie- en toetsingseisen versoepeld te hebben. Dit wordt door de ABN AMRO bevestigd. Hierdoor zijn er piloten afgestudeerd waarvan het niveau te laag is om in aanmerking te komen voor een baan bij een gerenommeerde luchtvaartmaatschappij. Ze zijn dus aangewezen op kostbare bemiddelaars om een kans te maken. Hoewel de meeste Nederlandse vliegscholen ermee adverteren dat ze opleiden voor het buitenland, blijkt de praktijk weerbarstiger dan de theorie. De buitenlandse overheden sluiten hun grenzen voor vliegers uit het buitenland en als Nederlandse piloten al een baan in bijvoorbeeld Azië of Turkije kunnen vinden, zijn de arbeidsvoorwaarden ronduit slecht. Bovendien moeten ze in alle gevallen een extra lening van circa 50.000 tot 60.000 euro afsluiten omdat deze maatschappijen eisen dat ze hun eigen typerating en lijntraining betalen. Met andere woorden: ze betalen hun eigen opleiding en eigen salaris in het eerste halfjaar.

      ABN AMRO verstrekt hier ook leningen voor en helpt zo dit verfoeilijke systeem in stand te houden. De salarissen zijn niet van Europees niveau, waardoor het aflossen van de lening bij de bank problemen oplevert. De piloten vliegen in veel gevallen bij een maatschappij die niet voldoet aan de internationale normen op het gebied van vliegtuigoperaties en -onderhoud. De terugkeer naar Nederland kan problemen opleveren omdat buitenlandse overheden niet altijd behulpzaam zijn bij het verstrekken van de informatie die de AIVD nodig heeft om de piloot te kunnen screenen. Bovendien kan het bij het solliciteren nadelig zijn om bij een maatschappij gevlogen te hebben die op de zwarte lijst staat.

      Alle risico’s worden gedragen door de piloten zelf en niet door degenen die van hun arbeid gaan profiteren. Er is een reële kans dat een groot deel van de circa 1.200 werkloze piloten nooit een baan als vlieger zal vinden, niet in het buitenland en al helemaal niet in Nederland. Hun leven is verwoest omdat ze nooit van hun lening afkomen, tenzij de banken en de overheid de ernst van dit probleem gaan inzien en een regeling met hen treffen.


      De luchtvaartmaatschappijen


      Anno 2013 kennen we vier soorten luchtvaartmaatschappijen, te weten de traditionele netwerkmaatschappijen, regionale luchtvaartmaatschappijen, lagekostenmaatschappijen (low-cost carriers) en tot slot vrachtmaatschappijen. De traditionele airlines zijn over het algemeen gevestigde, nationale luchtvaartmaatschappijen, zoals KLM, Air France, Lufthansa, British Airways, SAS, enz. Deze maatschappijen voeren vluchten over de hele wereld uit en bieden goede overstapmogelijkheden via hun respectieve thuisbases. Regionale luchtvaartmaatschappijen zoals BA CityFlyer, Lufthansa Cityline, KLM Cityhopper en Luxair vliegen de routes waarop grote toestellen niet rendabel zijn en voeren passagiers aan voor de grote maatschappijen. Hun vloot is beperkter, hun toestellen zijn kleiner, maar ze verzorgen met een redelijk hoge frequentie verbindingen tussen regionale vliegvelden en grote luchthavens. Low-cost airlines zijn luchtvaartmaatschappijen die goedkope vliegtickets aanbieden. Ze werken volgens het ‘no frills’-concept (geen franje) en vliegen vrijwel altijd op B-luchthavens met weinig of geen overstapmogelijkheden. Voorbeelden van Europese lagekostenmaatschappijen zijn Ryanair, easyJet, airberlin, Wizzair en Vueling. Enkele vrachtmaatschappijen zijn DHL, UPS en Cargolux.

      Om te begrijpen hoe deze verschillende soorten luchtvaartmaatschappijen zijn ontstaan, moeten we de historie van de luchtvaart kort onder de loep nemen. De afgelopen honderd jaar is de luchtvaartindustrie uitgegroeid van een riskante en experimentele manier van transport tot een belangrijk onderdeel van het wereldwijde vervoerssysteem. Jaarlijks stappen naar schatting drie miljard passagiers in een vliegtuig.49

      De grootste verandering voor de luchtvaartmaatschappijen vond plaats in de jaren 1960, hoofdzakelijk door de introductie van grote jets die in de plaats kwamen van de langzame propellervliegtuigen. Op 21 januari 1970 werd de eerste commerciële vlucht met een Boeing 747 uitgevoerd door de Clipper Victor van PanAm, een toestel dat ironisch genoeg in 1977 betrokken was bij de ramp op Tenerife. Hierdoor werden operationele kosten lager, konden meer passagiers tegelijk vervoerd worden en werd vliegen voor grotere groepen mensen betaalbaar. Met de introductie van de Boeing 747 werd vliegen zelfs veel goedkoper dan vervoer van passagiers per schip; dat betekende het einde van passagierslijnen zoals de Holland Amerika Lijn (HAL). Alleen cruises, puur voor plezier, waren als commerciële activiteit nog mogelijk.

      In de begintijd van de luchtvaart werden de luchtvaartmaatschappijen door ingenieurs of piloten geleid voor wie de techniek centraal stond. De commerciële aspecten zoals het vervoeren van post en passagiers waren op dat moment van ondergeschikt belang. Toch waren het deze pioniers die de luchtvaartsector vanaf het begin tot het tijdperk van de jets leidden. Hun belangrijkste zorg was de veiligheid, want ze wisten heel goed dat mensen alleen maar zouden vliegen als het luchtvervoer voldoende veilig was.

      Waarom is veiligheid ondanks het uitstekende veiligheidsniveau van de luchtvaart nog altijd zo’n belangrijke kwestie? Waarom hebben zoveel mensen last van vliegangst, al geeft lang niet iedereen dit toe? Het antwoord ligt mogelijk opgeslagen in onze genen. We zijn geëvolueerd als landdieren die zich alleen veilig voelen als ze met beide benen op de grond staan. Het desbetreffende spreekwoord betekent niet voor niets ‘realistisch zijn’. Op de grond hebben we het gevoel dat we ons lot in onze eigen handen hebben, maar in de lucht niet. Vliegen is het ultieme controleverlies voor de mens. Toch weet ons verstand onze emoties in de meeste gevallen te overwinnen en voelen we ons redelijk veilig in een vliegtuig, hoewel het onnatuurlijk genoemd is om jezelf vrijwillig urenlang in een metalen pijp met honderden mensen op te sluiten en je lot in handen te leggen van de vliegers. Dit onderdeel van de menselijke natuur werd van meet af aan goed begrepen door de luchtvaartmaatschappijen, zodat veiligheid door de jaren heen altijd een belangrijke - zo niet de belangrijkste - zorg van de directie is geweest.50


      De eerste nationale luchtvaartmaatschappijen

      De eerste landen in Europa die met het luchtvervoer begonnen, waren België, Duitsland, Finland, Frankrijk, Nederland, Oostenrijk en het Verenigd Koninkrijk. De oudste luchtvaartmaatschappij ter wereld was een Britse groep genaamd Aircraft Transport and Travel, die op 5 oktober 1916 werd opgericht door George Holt Thomas. Hij kocht een aantal eenmotorige Airco DH4a VIII-vliegtuigen en paste ze zodanig aan dat er in de romp een afgesloten krappe ruimte ontstond die plaats bood aan twee passagiers die beslist een avontuurlijk karakter gehad moesten hebben. Met deze toestellen werd gevlogen tussen Folkestone en Gent. Op 15 juli 1919 maakte het bedrijf een testvlucht over het Kanaal met een dappere fotograaf aan boord. De lijnvlucht tussen de RAF-luchtmachtbasis Hendon en Parijs Le Bourget duurde 2,5 uur en kostte 21 pond. De dienst sloeg aan en al snel volgde de concurrentie.

      Gezien het gebrek aan navigatiehulpmiddelen en de primitieve instrumenten uit deze tijd gebeurden er steevast ongelukken en raakten de passagiers gewend aan de vertragingen door het winterweer in Engeland. Een Britse piloot besefte bij de nadering van Londen plotseling dat hij te dicht bij de grond vloog toen een kerktoren uit de mist op ooghoogte opdoemde. Gelukkig zag hij dat de treinen op weg naar Londen een zichtbaar spoor in de dichte mist achterlieten en hij volgde deze sporen dankbaar tot de stad, waar het weer goed genoeg was om te landen. In 1924 werden de onafhankelijke luchtvaartmaatschappijen in Groot-Brittannië met steun van de overheid samengevoegd tot één maatschappij, Imperial Airways, om te kunnen concurreren met de zwaar gesubsidieerde Franse luchtvaartmaatschappijen. De Britten gebruikten luchtvaartmaatschappijen om de onderdelen van het Britse koninkrijk met elkaar te verbinden. Tijdens de jaren 1920 startte Imperial Airways met activiteiten in Afrika en het Midden-Oosten. Slimme landmeters gebruikten auto’s en vrachtwagens om dwars over grote stukken dunbevolkte woestijn sporen voor de piloten te trekken. In sommige gebieden ploegden ze zelfs voren in de grond. De reis van Londen naar Kaapstad kostte enkele dagen (inclusief overnachtingen), maar duurde per boot vele malen langer. De passagiers waren meestal hooggeplaatste koloniale ambtenaren en rijke zakenreizigers die een eersteklas service verwachtten. De passagierscabine van de Handley Page H.P. 42 was dan ook bijna even groot als een Pullman-wagon, van muur tot muur bekleed met pluche, en had zelfs een bar met staanplaatsen. Attente hofmeesters dienden zevengangenmaaltijden op.

      In 1919 werd KLM opgericht, de oudste luchtvaartmaatschappij die nog onder haar oorspronkelijke naam vliegt. De eerste vlucht in 1920 vervoerde twee Britse passagiers van Londen naar Schiphol. Net als bij andere grote Europese luchtvaartmaatschappijen uit de tijd was de vroege groei van KLM sterk afhankelijk van de behoefte om verbindingen te onderhouden met de verre koloniën, voor Nederland Nederlands-Indië en de Antillen. Toen het koloniale tijdperk ten einde was gekomen, was de KLM op Schiphol veel meer afhankelijk van overstappende passagiers, want alleen de eigen Nederlandse markt met potentiële passagiers leverde te weinig op. Daarom was de KLM een van de eerste maatschappijen die het zogenaamde hub-systeem invoerde om goede verbindingen mogelijk te maken. Met dit systeem gebruikt een luchtvaartmaatschappij een luchthaven als thuisbasis waar passagiers kunnen overstappen op een andere vlucht om hun uiteindelijke bestemming te bereiken. Veel hubs liggen ook bij de stad waar het hoofdkantoor van de luchtvaartmaatschappij gevestigd is, zoals Schiphol bij Amsterdam.

      In 1919 begon Frankrijk een postdienst naar Marokko die in 1927 werd omgedoopt tot Aéropostale en dankzij kapitaalinjecties een grote internationale maatschappij werd. In 1933 ging Aéropostale failliet, werd genationaliseerd en samengevoegd met een aantal andere luchtvaartmaatschappijen tot wat uiteindelijk Air France werd, de Franse nationale luchtvaartmaatschappij die in 2004 fuseerde met onze eigen KLM. Daar is heel veel over gezegd en geschreven, zeker omdat de Nederlandse en Franse cultuur nu eenmaal veel van elkaar verschillen.
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      Een KLM-manager zegt in een interview: ‘De Fransen zijn van nature centralistisch en dominant. Daar is niets mis mee. Als voorbeeld: de Engelsen steken je een mes in je borst en draaien het langzaam om en laten je doodbloeden. De Fransen serveren je een fles Margaux net zo lang tot je verslaafd bent en halen dan waarschijnlijk de fles weg en dan heb ik ook een probleem. Ik zit nu nog in de fase dat de fles Margaux geserveerd wordt. Het is een spel, daar is niets mis mee. Het doel is het voornaamste, dat is het laten overleven van een stukje luchtbedrijvigheid voor de N.V. Nederland. Het trotse blauwe gevoel laten we transfereren naar iets nieuws.’51

      In veel landen worden de flag carriers dus beschouwd als een verlengstuk van de nationale identiteit. Onze eigen KLM is een stukje Nederland voor alle passagiers, waar ze ook ter wereld instappen. Passagiers ervaren dat als prettig. Vrijwel alle landen ter wereld, van Afghanistan tot Haïti en Uzbekistan, hebben een nationale luchtvaartmaatschappij die trots de eigen vlag voert. Dat blijkt uit het betoog van de Zimbabwaanse minister van Transport over het al dan niet aanhouden van de nationale luchtvaartmaatschappij Air Zimbabwe. Zijn nationalistische gevoelens klinken door in zijn woorden:

      ‘Een nationale luchtvaartmaatschappij staat symbool voor het imago, de waardigheid, de waarde, het ethos en de betekenis van het land en is meestal beschilderd met de vlag van het land. De aankomst van een toestel op een internationale luchthaven kondigt de aankomst van het land aan en waar dit voor staat. Het is de trots van de natie. Dit brengt ons bij de vraag of Zimbabwe zonder de nationale flag carrier Air Zimbabwe kan. Hoewel Air Zimbabwe te kampen heeft met vele problemen, kunnen wij als land niet buiten deze maatschappij zonder ons ego schade toe te brengen en zonder onze vlag op internationale luchthavens te strijken.’52
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 Vroeger waren vrijwel al deze zogenaamde flag carriers in handen van de overheid, wat betekende dat winst maken minder belangrijk was dan het uitdragen van de nationale identiteit en ook geen maatstaf was voor de bedrijfsvoering van de luchtvaartmaatschappij. De tarieven waren hoog, terwijl je eigenlijk zou veronderstellen dat de tickets juist goedkoop zouden moeten zijn, zoals je van openbaar vervoer verwacht. Zo werkte het echter niet. Tickets waren duur en de luchtvaartmaatschappijen die in handen waren van de overheid voerden als reden hiervoor aan dat ze veel werkgelegenheid boden, zelfs als dat leidde tot kunstmatig hoog gehouden tarieven.

      De luchtvaartsector werd gekenmerkt door een sterke overheidsregulering, waarbij de overheid de voorwaarden en prijzen van vergunningen en rechten bepaalde. De staat probeerde zoveel mogelijk controle over de luchtvaart te behouden, omdat deze sector een belangrijke economische en politieke functie had. Luchtvaart werd niet gezien als een gewone commerciële activiteit, waardoor algemene marktprincipes er niet op van toepassing waren. De meeste landen schermden hun nationale markt af en van concurrentie was nauwelijks sprake. Om luchtverkeer tussen verschillende landen mogelijk te maken, sloten overheden bilaterale akkoorden (‘air service agreements’) af waarin wederzijds landingsrechten werden toegekend en de voorwaarden werden vastgelegd om toegang tot het nationale luchtruim te krijgen. De luchthavens en luchtvaartmaatschappijen zorgden voor werkgelegenheid en werden een instrument voor de overheden om hun nationale luchtvaartindustrie te ondersteunen. De luchtvaartmaatschappijen bleven onderlinge afspraken maken over de routes en de capaciteit van de vluchten en konden verder misbruik blijven maken van hun machtspositie. De concurrentie werd bijna volledig uitgeschakeld, wat slecht was voor innovatie en het aantal routes beperkte. Vooral de overheidssteun die vele nationale maatschappijen kregen, tastte het consumentenbelang aan. Veel maatschappijen konden het zich permitteren om verliezen te maken, die de overheid dan weer aanzuiverde. Gezien het positieve en dynamische imago van de luchtvaart heeft deze sector ook altijd grote aantrekkingskracht uitgeoefend op politici. Niet voor niets is oud-minister van Verkeer en Waterstaat Camiel Eurlings in 2013 benoemd tot CEO van KLM.

      Door verschillende oorzaken, onder andere de deregulering van de luchtvaartsector in de VS en de Europese doelstelling om een interne markt te realiseren, was de situatie in de luchtvaartsector onhoudbaar geworden. De eerste maatregelen kwamen in 1987 in de vorm van een eerste pakket en werden in 1992 afgesloten met een derde en laatste pakket. De grote test van de deregulering kwam echter op 1 januari 1993, toen de Europese eenheidsmarkt van start ging. Om het vrije verkeer van geld, goederen, diensten en personen mogelijk te maken, moest de luchtvaartsector nog verder geliberaliseerd worden. Er werd een aantal maatregelen aangenomen die de vrije markttoegang garandeerde voor alle EU-luchtvaartmaatschappijen. Als gevolg van deze maatregelen moesten de lidstaten binnen de EU vanaf 1 april 1997 luchtvaartmaatschappijen uit de andere lidstaten de vrijheid van het vervoersrecht geven. Deze laatste fase leidde tot een grotendeels geliberaliseerde luchtvervoermarkt in de EU en er kon nu ook in de luchtvaartsector over vrijheid van vestiging en vrijheid van diensten worden gesproken, de veelgeroemde voordelen van de Europese Unie. Een van de nieuwe mogelijkheden was een fusie tussen luchtvaartmaatschappijen uit verschillende Europese landen, waarmee wettelijk gezien de weg vrij gemaakt werd voor de latere fusies tussen Air France en KLM en tussen Lufthansa en Swiss. De liberaliseringsgolf bereikte zijn voorlopige hoogtepunt in 2008 met de totstandkoming van de ‘Open Skies’-overeenkomst tussen de VS en de EU (in de luchtvaart ook wel ‘cabotage’ genoemd, het vervoeren van goederen of passagiers tussen twee punten in hetzelfde land door een bedrijf uit een ander land). Deze ontwikkelingen waren van grote betekenis voor de KLM. Als relatief grote maatschappij in een klein land moet KLM het hebben van passagiers uit andere landen en deze via Schiphol (hub) naar hun eindbestemming vervoeren. Dit betekent dat KLM, met meer starts en landingen voor een verbinding van de vertrekplaats naar de plaats van uiteindelijke bestemming, geconfronteerd wordt met hogere operationele kosten. Deze strategie kan alleen maar werken als de concurrenten – de nationale airlines in de landen waar de passagiers ‘weggekaapt’ worden – zelf niet erg efficiënt werken, terwijl de KLM juist relatief efficiënt moet zijn. De liberalisering biedt een speler als de KLM enerzijds kansen, maar kan ook een bedreiging zijn wanneer andere luchtvaartmaatschappijen, vaak met grotere schaalvoordelen en een grotere thuismarkt, een agressievere strategie gaan volgen.53

      De beleidskeuze om de mededingingsregels ook toe te passen op het luchtvervoer en de daarmee gepaard gaande liberalisering van de Europese luchtvaart zorgde voor meer concurrentie tussen de luchtvaartmaatschappijen, waardoor de bestaande maatschappijen hun werkwijzen moesten aanpassen en hun tarieven moesten verlagen. Door het nieuwe EU-verdrag hoefde een Europese luchtvaartmaatschappij ook niet langer beheerd te worden door personen of instellingen die afkomstig zijn uit het land waar de maatschappij gevestigd is. Met andere woorden: een Noorse maatschappij mag bijvoorbeeld vluchten onderhouden tussen Amsterdam en Lissabon, terwijl deze route vroeger uitsluitend gevlogen werd door een Nederlandse en Portugese maatschappij.

      Europese overheden mogen van de EU hun verliesgevende luchtvaartmaatschappijen niet langer subsidiëren. Om toch aantrekkelijk te blijven voor hun aandeelhouders, werden de nationale luchtvaartmaatschappijen gedwongen om efficiënter en concurrerender te worden. Ze moesten onder ogen zien dat ze het roer radicaal om moesten gooien om te overleven. Net als veel andere branches sloegen ze de weg van globalisering en consolidatie in door allianties en partnerschappen met andere luchtvaartmaatschappijen aan te gaan en hun netwerken te koppelen om hun passagiers meer mogelijkheden te bieden. Honderden luchtvaartmaatschappijen zijn allianties aangegaan, variërend van marketingovereenkomsten en code sharing tot franchises. Code sharing is het fenomeen dat twee of meer maatschappijen stoelen aanbieden onder een eigen vluchtnummer, op een lijnvlucht die gevlogen wordt door één van deze maatschappijen. Voor de passagiers kan dit tot de opperste verwarring leiden. Een vlucht kan drie vluchtnummers hebben en voor de passagier is het volstrekt onduidelijk met welke maatschappij hij daadwerkelijk zal vertrekken.
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      Code sharing heeft diverse voordelen. Luchtvaartmaatschappijen kunnen aansluitingen verkopen naar bestemmingen waarop ze zelf niet vliegen en hun aantal routes groeit zodanig dat het vertrouwen in de naam van een bepaalde luchtvaartmaatschappij zal toenemen, en daarmee ook de merktrouw. Ondanks de deregulering en liberalisatie wordt de luchtvaartsector echter nog altijd gekenmerkt door sterke nationalistische gevoelens voor de ‘eigen’ luchtvaartmaatschappij. Zo hadden veel Nederlanders er grote moeite mee dat KLM samenging met de Franse nationale luchtvaartmaatschappij Air France, nadat eerdere pogingen om samen te gaan met Alitalia en British Airways strandden.

      Veel gevestigde luchtvaartmaatschappijen zijn dus fusies of allianties aangegaan om te overleven. Door de fusies worden de operationele kosten teruggedrongen en worden de netwerken uitgebreid. Helaas lopen overnames en fusies niet altijd goed af, zoals voor het Zwitserse Swissair en de Belgische luchtvaartmaatschappij Sabena. Swissair, dat altijd beschouwd werd als een van ‘s werelds meest efficiënte luchtvaartmaatschappijen, moest in oktober 2001 het faillissement aanvragen en de gehele vloot aan de grond zetten. De topmanagers betoogden dat de terroristische aanslagen van 11 september 2001 de winst van de Zwitserse luchtvaartmaatschappij zwaar onder druk hadden gezet en noemden het de belangrijkste reden van de ondergang van het bedrijf. Hoewel de terroristische aanslagen inderdaad wereldwijd tot grote verliezen voor de luchtvaartsector leidden, noemden journalisten en deskundigen mismanagement als oorzaak van de teloorgang van het Zwitserse bedrijf. Een voorbeeld hiervan was de overnamejacht van Swissair in de jaren 1990. Het bedrijf gaf in die tijd kapitalen uit aan aandelen in andere maatschappijen, zoals het Poolse LOT, Turkish Airlines en TAP Portugal. Deze strategie bleek veel te kostbaar en resulteerde in 2001 in ernstige financiële problemen. Er wordt gespeculeerd dat Swissair beter in staat geweest zou zijn om de crisis na 9/11 te doorstaan als de maatschappij haar zaken fiscaal beter op orde had gehad.

      De Belgische nationale trots Sabena ging in 2001 failliet, tot ontsteltenis van het gehele Belgische volk. Het Brusselse hof van beroep hield de voormalige Zwitserse maatschappij Swissair verantwoordelijk voor het faillissement van Sabena. De Zwitsers zouden in oktober 2001, één maand voor het uiteindelijke faillissement, contractbreuk hebben gepleegd. Ze lieten na om een beloofde kapitaalsverhoging door te voeren voor de aankoop van 34 Airbussen waarvoor geen degelijk financieringsplan bestond, en tekenden daarmee het doodvonnis van Sabena. Het faillissement van Sabena was het grootste bankroet in de Belgische geschiedenis.

      

      De opkomst van de lagekostenmaatschappijen

      Toen de deregulering van het luchtruim in de gehele Europese Unie een feit was, ontstonden er kansen voor de eerste low-cost luchtvaartmaatschappijen in Europa. De basis voor dit model werd gelegd in de Verenigde Staten, waar de Amerikaan Herb Kelleher startte met zijn no-nonsense luchtvaartmaatschappij Southwest Airlines. Hun motto was: ‘Als je je passagiers naar de bestemming brengt waar ze willen zijn, op tijd, zo goedkoop mogelijk, en het vliegen ook nog eens leuk maakt, zullen ze voor jouw luchtvaartmaatschappij kiezen.’ Het management van Southwest Airlines beseft dat medewerkers die plezier in hun werk hebben ook een goede service zullen verlenen. De maatschappij beschouwt de klanten als familie of vrienden en alle medewerkers zijn hiervan doordrongen. Dat betekent dat ze dingen voor klanten doen die ze normaal alleen voor familie of vrienden zouden doen. Aan boord wordt de vlucht veraangenaamd door grapjes of acts van het cabinepersoneel of zelfs een rappende cabin attendant die furore maakt op YouTube.54 Wel erg Amerikaans, overigens, maar ’s lands wijs, ’s lands eer. Southwest pakt het altijd op dezelfde manier aan: er worden nieuwe bestemmingen uitgekozen, de tarieven zijn scherp en dus worden er meer passagiers vervoerd. Door dit ‘Southwest’-effect dalen de ticketprijzen op de nieuwe bestemmingen en moet de concurrentie daarin meegaan. Toch betaalt deze maatschappij haar personeelsleden goed, zeker vergeleken met sommige andere lagekostenmaatschappijen. Een fatsoenlijk salaris werkt motiverend en voorkomt personeelsverloop, wat de veiligheid en dienstverlening weer ten goede komt. Southwest legde de lat op het gebied van kostenbesparingen hoog - of misschien juist wel laag - door verder overal in te snijden, behalve waar het om gaat: passagiers van A naar B vervoeren. De luchtvaartmaatschappij stopte met de papieren tickets en de maaltijdservice en gaf ook geen stoelnummers meer uit. Passagiers kregen hun stoelnummer op basis van het tijdstip waarop ze zich bij de incheckbalie meldden. Het was de eerste luchtvaartmaatschappij met een internetsite die aanvankelijk ‘Southwest Airlines Home Gate’ werd genoemd en waarop passagiers de routes, de dienstregeling en informatie over het bedrijf konden raadplegen. In 2012 behoorde deze Amerikaanse maatschappij tot de tien veiligste luchtvaartmaatschappijen ter wereld.

      De afgelopen jaren zijn in de VS, Europa en Azië diverse nieuwe luchtvaartmaatschappijen opgericht die gebaseerd zijn op het model van Southwest. Deze maatschappijen zijn zo’n belangrijke factor in de markt geworden dat ze in veel markten de norm bepalen voor de ticketprijzen en dus een geduchte concurrent zijn voor de gevestigde luchtvaartmaatschappijen. Aangezien dit low-cost-model naar verwachting snel zal groeien, vaak ten koste van veel conventionele luchtvaartmaatschappijen, is het nu de belangrijkste trend die de toekomst van het vervoer door de lucht gestalte geeft.

      Wereldwijd groeit het luchtverkeer, ook in niet-westerse landen. Overheden in ontwikkelingslanden werden zich bewust van de voordelen van het toerisme voor hun nationale economieën en stimuleerden de ontwikkeling van resorts en een betere infrastructuur om toeristen uit de welvarende landen in West-Europa en Noord-Amerika te lokken. Turkse prijsvechters vliegen duizenden toeristen naar de Turkse zuidkust en Aziatische low-cost maatschappijen brengen Australische vakantiegangers naar vakantieoorden in Thailand en Indonesië. En nu de economieën van Brazilië, Rusland, India en China, en van de ontwikkelingslanden groeien, worden de eigen burgers op hun beurt de nieuwe internationale reizigers van de toekomst.

      

      In Europa

      De Europese maatschappijen Ryanair en easyJet baseerden zich op het low-costmodel van Southwest. Ze kopieerden dit efficiënte operationele model, maar in plaats van een uitgeklede service boden ze gewoon helemaal geen service. Ook begonnen ze tickets rechtstreeks via internet te verkopen. In 2001 verkocht zowel Ryanair als easyJet meer dan 80% van hun tickets via internet en het resterende deel werd hoofdzakelijk via callcenters verkocht. Low-cost luchtvaartmaatschappijen breidden agressief uit en wisten voordelen te behalen bij de onderhandelingen met verschillende secundaire luchthavens. Aanvankelijk gingen ze ook niet de concurrentie met andere maatschappijen aan, waardoor er bijna geen overlap van hun netwerken was.

      Het Britse easyJet ging in april 1996 van start met vluchten van Londen naar Amsterdam. In 1998 introduceerde deze maatschappij de website easyjet.com, waar passagiers online konden boeken. easyJet kreeg grote bekendheid door de televisiedocumentaire Airline, die mensen in vele landen een kijkje achter de oranje schermen bood. Op dit moment bezit de maatschappij 200 vliegtuigen en 600 routes en opereert vanuit 130 luchthavens, 30 landen en 22 bases. Geen kleine speler meer dus. De arbeidsvoorwaarden zijn niet geweldig, maar beter dan bij concurrent Ryanair.

      Het Ierse Ryanair werd in 1985 opgericht en de maatschappij onderhield in die tijd één route tussen Waterford in Ierland en Londen. Het jaar erop startte deze luchtvaartmaatschappij met het traject van Dublin naar Londen voor de spotprijs van £ 95, minder dan de helft van het standaardbedrag van £ 209 dat British Airways en de Ierse nationale luchtvaartmaatschappij Aer Lingus in rekening brachten. De luchtvaartmaatschappij groeide snel, maar kampte met een ernstig begrotingstekort. Na een reorganisatie in navolging van het financieel succesvollere model van Southwest Airlines werd Ryanair winstgevend en in 2000 bereikte de luchtvaartmaatschappij haar doel, te weten het vervoer van jaarlijks 7 miljoen passagiers. In 2011 vervoerde Ryanair bijna 76 miljoen passagiers.

      

      Het verdienmodel van Ryanair

      Het is interessant om het verdienmodel van Ryanair te bekijken, want hoe kan een maatschappij zoveel winst maken met zulke goedkope tickets? Het verdienmodel bestaat in grote lijnen uit de volgende onderdelen:

      

      - Gebruik van goedkope, secundaire luchthavens

      - In rekening brengen van alle nevenkosten (ancillary costs)

      - Dynamic pricing

      - Dynamic Currency Conversion

      - Subsidie-shoppen

      - Winst uit het opleiden van personeel

      

      Gebruik van goedkope, secundaire luchthavens

      Ryanair vliegt op secundaire luchthavens die vaak ver buiten de stad liggen. Er wordt wel eens gezegd: ‘Je vliegt van nergens naar niemandsland’. Een voorbeeld hiervan is de luchthaven Paris-Vatry-Disney, die dichter bij de Belgische grens ligt dan bij Parijs.55 O’Leary vertelde trots dat hij met de auto in iets meer dan een uur van Vatry naar Parijs was gereden, maar het is niet de eerste keer dat Ryanair de geografie voor marketingdoeleinden enigszins ombuigt. Voor de eenvoudige ‘point-to-point’-operatie is geen ingewikkelde ticketstructuur nodig en de maatschappij is niet aansprakelijk voor gemiste aansluitingen omdat die er simpelweg niet zijn. Doordat de luchthavens minder druk zijn, zijn de omdraaitijden van het toestel korter, wat de winstgevendheid bevordert. Het vliegtuig staat immers minder lang aan de grond. Deze werkwijze is vooral populair in Europa, dat naast Londen veel andere aantrekkelijke internationale bestemmingen biedt, zoals Amsterdam, Barcelona, Parijs en Praag.

      Het gebrek aan service kan voor passagiers en ook de bemanning tot vervelende gevolgen leiden. Zo beschrijft Ryanair-gezagvoerder Christian Fletcher in zijn recent verschenen boek Ryanair, low cost mais à quel prix?56, een voorval waarin een Ryanair-toestel met 120 passagiers aan boord door slecht weer moest uitwijken naar de Italiaanse stad Pisa. Hoewel de afdeling Operations in Dublin de gezagvoerder zwaar onder druk had gezet om uit te wijken naar Bologna, een luchthaven waarmee Ryanair afspraken heeft, bleef de captain dit weigeren omdat hij daar onvoldoende brandstof voor had en de slechte weersomstandigheden in Bologna een landing ook niet toelieten. Midden in de nacht landde het toestel op de luchthaven van Pisa, waar helemaal niets werd geregeld voor de bemanningsleden en de passagiers. De gezagvoerder kreeg telefonisch uit Dublin te horen: ‘Je neemt je verantwoordelijkheid als gezagvoerder, want daar word je voor betaald. We hebben je duidelijke instructies gegeven en als jij ervoor kiest om die niet op te volgen, zijn de consequenties ervan voor jou.’ Passagiers en bemanning moesten de nacht op de grond doorbrengen en kregen niets te eten of te drinken. Pas de volgende ochtend om 7 uur konden ze met een nieuwe bemanning de vlucht naar hun oorspronkelijke bestemming voortzetten.

      

      In rekening brengen van nevenkosten

      De passagiers boeken op internet een ticket voor een bepaalde prijs, maar moeten voor alle andere diensten bijbetalen57, variërend van 7 euro voor online inchecken (verplicht) tot 160 euro voor een naamswijziging op een instapkaart. Met voorrang aan boord? Dat kost 7 of 10 euro, maar er zit een addertje onder het gras, want Ryanair verkoopt maximaal 90 tickets met priority boarding per vlucht, voor een toestel met 189 stoelen. Dus dat kan wel eens dringen worden bij de ingang. Instapkaart vergeten? 70 euro. Handbagage te groot? Bij de gate wordt een soort mal gebruikt waar de handbagage doorheen moet passen. De toegestane maten voor handbagage zijn kleiner dan van de andere maatschappijen, dus een nietsvermoedende passagier die bij andere maatschappijen al tijden met een bepaald koffertje reist, zal bij Ryanair aan de gate 50 euro moeten bijbetalen. De prijsvechter speelt hier slim op in door online een Samsonite F’Lite cabinekoffer te verkopen die op alle Ryanair-vluchten gegarandeerd als handbagage mee mag.

      Ryanair is onverbiddelijk in het uitdelen van boetes en maakt handig gebruik van vergissingen van de passagiers. Wie in het hoogseizoen op het vliegveld tot de ontdekking komt dat er een tweede tas moet worden ingecheckt, mag 160 euro afrekenen. Door een heldere ‘geen-geld-terug’-mentaliteit te hanteren en categorisch te weigeren passagiers te helpen die in de problemen zitten, verdient de maatschappij geld en hoeft zich tegelijkertijd niet in bochten te wringen om boze klanten te voorkomen, zoals de netwerkmaatschappijen dat wel moeten doen. Het systeem met nevenkosten wordt door Ryanair slim omgedraaid. De traditionele luchtvaartmaatschappijen verdienen aan hun tickets en de nevenkosten vormen voor hen extra verdiensten. Voor Ryanair zijn de nevenkosten bijzonder belangrijk en vertegenwoordigen ongeveer 22% van de totale inkomsten van de maatschappij. Hun strategie is om het tarief zo laag mogelijk te stellen om klanten te trekken, waarbij vervolgens voor elke service betaald moet worden. Tot slot verkoopt Ryanair meestal enkele reizen, waardoor de klanten gedwongen worden om een afzonderlijk retourticket te kopen.

      

      Dynamic pricing

      De lage tarieven van Ryanair zijn afhankelijk van de capaciteit, hetgeen wil zeggen dat de ticketprijzen worden aangepast op basis van de beschikbaarheid van stoelen. Naarmate er minder plaatsen vrij zijn en de vertrekdatum nadert, stijgen de ticketprijzen. Als de verwachte vraag groot is, waardoor veel passagiers bereid zullen zijn om een hoger tarief te betalen, en de capaciteit gering, dan heeft de luchtvaartmaatschappij er belang bij om de tickets pas op het laatste moment te verkopen zodat een groter aantal passagiers meer betaalt voor dezelfde service. Andersom zullen tickets al geruime tijd van tevoren te koop worden aangeboden als de capaciteit redelijk is en de vraag gering.

      

      Dynamic Currency Conversion

      ‘Dynamic Currency Conversion’ (dynamische valuta-omrekening) is het automatisch omrekenen van een dienst die in euro’s gefactureerd wordt in de valuta van het land van herkomst van de klant. Dankzij dit systeem heeft Ryanair bij het omrekenen van euro’s in Britse ponden heel veel geld verdiend aan Britse klanten. Ryanair hanteert namelijk wisselkoersen die gemiddeld 6 tot 7 procent hoger liggen dan die van de banken.

      

      Subsidies

      Waar andere luchtvaartmaatschappijen moeten betalen voor de diensten van een luchthaven, draait Ryanair ook dit om. De Ierse prijsvechter is meester in het ‘subsidieshoppen’, vaak in de vorm van ‘marketingondersteuning’ voor het bedienen van luchthavens die op sterven na dood zijn, zoals Charleroi in België (‘Brussel-Zuid’, hemelsbreed circa 45 km van het centrum van Brussel) en Memmingen in het zuiden van Duitsland (‘München West’, hemelsbreed circa 100 km van het centrum van München). Het gaat hierbij om grote bedragen. De maatschappij ontvangt momenteel enorme subsidies van maar liefst tweehonderd regionale vliegvelden in Europa.

      Een aantal concurrenten is van mening dat het verstrekken van subsidies aan de Ierse low-costmaatschappij niet alleen ongeoorloofd is, maar ook dat Ryanair zonder subsidies niet zelfstandig zou kunnen overleven, aldus The Irish Times. Tot grote woede van Lufthansa (en tot vreugde van Ryanair) stemden de inwoners van de Duitse stad Lübeck in 2010 in met het voortzetten van subsidieverstrekking om hun luchthaven, gelegen op 58 km van de stad Hamburg, nog eens minstens twee jaar open te houden.

      Voor Lufthansa is het vliegveld slechts één van de tweehonderd regionale Europese vliegvelden die Ryanair gebruikt om honderden miljoenen te kunnen binnenhalen aan wat Lufthansa ‘ongeoorloofde subsidies’ noemt. Zoals een woordvoerder van de Duitse maatschappij het zegt: ‘Als alle luchthavensubsidies en steun aan Ryanair zou worden ingetrokken, zou het bedrijf er financieel heel anders voor staan.’

      Franse kranten noemen subsidiecijfers die lopen van 35 miljoen euro voor alleen Frankrijk tot 660 miljoen euro voor heel Europa. De Europese Commissie schat dat Ryanair jaarlijks 750 miljoen aan subsidies opstrijkt. De Belgische krant L’Echo bevestigt dat de AEA (Association of European Airlines) onderzoek heeft gedaan naar de cijfers van de Ierse prijsvechter en heeft geconcludeerd dat de maatschappij zonder subsidies geen winst zou maken, maar verlies. Maar totdat het EU-onderzoek naar illegale subsidies is afgerond, is er slechts één bedrag betrouwbaar: de 35 miljoen euro aan subsidies die Ryanair ontvangt van Franse luchthavens, het bedrag dat aan het licht kwam bij controles door lokale autoriteiten. Volgens Lufthansa en KLM zijn deze controles representatief voor wat Ryanair van de meeste Europese regionale vliegvelden ontvangt. Uit het Franse onderzoek in 2008 bleek dat luchthavens die gefinancierd worden met het geld van plaatselijke en regionale belastingbetalers zoveel subsidie en gratis dienstverlening verstrekten dat de netto kasstroom meestal integraal richting Ryanair ging. Niet alleen boden een aantal luchthavens gratis personeel voor de incheckbalies van Ryanair, ze maakten ook de vliegtuigen voor niets schoon. Ryanair-vliegtuigen konden vaak kosteloos landen en als er dan toch landingsgelden gevraagd werden, dan bracht Ryanair op zijn beurt weer enorme bedragen in rekening voor ‘marketingondersteuning’. In ruil voor vele miljoenen euro’s werd dan beloofd dat er voor de regio’s en vliegvelden reclame zou worden gemaakt op de website van Ryanair en in hun inflight magazine. Bij controle bleek echter dat het grootste deel van het geld rechtstreeks in de zakken van Ryanair verdween. In een aantal gevallen liep het subsidiebedrag zelfs op tot 32 euro per passagier.

      Dit was bijvoorbeeld het geval in Rodez, een Franse luchthaven waar Ryanair tussen 2004 en 2006 minimaal 3,2 miljoen euro ontving voor slechts drie vluchten per week. Op de afgelegen luchthaven Beauvais (die Ryanair ‘vliegveld Parijs’ noemt, maar op ruim 65 km van de lichtstad gelegen is), bedroeg de subsidie per passagier tussen 2001 en 2006 slechts 9 euro, maar de totale steun was niettemin 28,6 miljoen euro. Een aantal vliegvelden kon zich deze subsidies nauwelijks veroorloven. Op het Franse Bergerac ontving Ryanair 2,3 miljoen euro aan subsidies van een luchthaven die zelf afhankelijk was van een jaarlijkse geldinjectie van de overheid van een half miljoen euro om een faillissement te voorkomen. Subsidies voor nieuwe routes zijn wettig, maar zijn bedoeld voor een beperkte periode (meestal 3-5 jaar) en nemen dan ieder jaar met een bepaald percentage af. De bedoeling is dat de subsidies stoppen als een route winstgevend begint te worden, maar bij Ryanair gebeurt dat niet.

      Luchthavens die weigeren te betalen, worden geconfronteerd met een vrijwel onmiddellijke stopzetting van de dienstverlening van Ryanair, die vervolgens wordt voorgezet op een nabijgelegen vliegveld. Dat kan, want de maatschappij kan binnen een dag ergens vertrekken. Alle ruimten zijn gehuurd en het personeel kan in een mum van tijd ontslagen of overgeplaatst worden. In juli 2013 dreigde de Belgische overheid om een toeslag van 3 euro per ticket in rekening te brengen van passagiers die met Ryanair vanaf Charleroi vliegen en de maatschappij heeft in een reactie al gedreigd om het aantal vluchten in 2014 met 17% te verminderen.58

      De inspanningen om paal en perk te stellen aan het subsidie-shoppen kregen een zware klap toen Ryanair in 2008 succesvol in beroep ging tegen het besluit van de Europese Commissie dat de subsidies die zij van Charleroi ontvingen illegaal waren.59 Volgens de Ierse maatschappij betekent dit dat alle andere gesubsidieerde diensten daarom ook wettig zijn. Maar insiders bij de Commissie suggereren dat de uitspraak over Charleroi niet zozeer werd afgewezen omdat de subsidieverzoeken van Ryanair terecht zouden zijn als wel vanwege ernstige procedurefouten. Toch buigen niet alle luchtvaartmaatschappijen voor de agressieve eisen van O’Leary. De directeur van Manchester Airport zei toen de subsidies afliepen dat hij zich niet langer wenste te ‘prostitueren’. Vervolgens verplaatste O’Leary de meeste vliegtuigen naar Leeds-Bradford, waar de subsidiekraan nog wel openstond.

      De in financiële nood verkerende luchthaven van Maastricht, Maastricht-Aachen Airport, is ook een bestemming van Ryanair, maar het is vooralsnog niet bekend of deze luchthaven ook subsidiegeld gebruikt heeft om de kas van Ryanair te spekken.

      

      Winst uit het opleiden van het vliegend personeel

      

      Piloten

      De arbeidsomstandigheden van de Ryanair-piloten zijn beslist niet optimaal te noemen. Eenmaal aangenomen moeten ze hun eigen typerating voor de Boeing 737-800 betalen, evenals hun lijntraining - met andere woorden, ze werken de eerste maanden zonder salaris. De kosten van het uniform, het identiteitsbewijs en alle andere noodzakelijke papieren komen voor rekening van de vliegers. Ze moeten zelfs het kaartje voor het zwembad betalen om de noodprocedure voor een landing op het water te oefenen. In totaal moeten ze circa € 40.000 neertellen voor het voorrecht om bij Ryanair op een 737-800 te vliegen. Verder worden ze verplicht om een eigen BV te vormen, met twee andere, door Ryanair aan te wijzen personen. 70% van de Ryanair-piloten werkt als zelfstandige en heeft derhalve geen recht op welke sociale voorzieningen dan ook. Bij ziekte en vakantie worden ze niet doorbetaald en afhankelijk van de grillen van Ryanair kunnen ze overal in Europa tewerkgesteld worden. Wie - al dan niet vrijwillig - overgeplaatst wordt, moet in veel gevallen akkoord gaan met een salarisverlaging van 10%. Dit wordt geaccepteerd omdat er geen alternatief is en omdat er geen steun van een vakbond is; het lidmaatschap van een bond is immers verboden. Piloten worden betaald per vlieguur volgens de dienstregeling, dus extra vlieguren als gevolg van vertragingen of uitwijken worden niet betaald. Ze maken lange dagen, maar wel binnen de wettelijke werk- en rusttijdenregeling. Verder wordt elke maand 4,50 euro op hun salaris ingehouden voor de verplichte simulatortrainingen. Vliegers die na 3 of 4 jaar gezagvoerder worden, moeten de kosten van hun training – circa 5.700 euro – terugbetalen.

      De bemanningen krijgen geen vergoeding voor hun logies onderweg en ook aan boord kan er geen kopje koffie of broodje vanaf. Ze betalen belasting in Ierland en dit heeft in diverse Europese landen al tot grote problemen geleid. De overheden in deze landen zijn van mening dat er sprake is van belastingontduiking omdat Ryanair-personeel niet in Ierland werkt, maar opereert vanuit een van de vele bases in Europa en ook in het betreffende land woont. Er zijn invallen gedaan in woningen van piloten en fiscale autoriteiten dreigen met zware sancties. Hoewel de vliegers geen lid mogen worden van een vakbond, bestaat er sinds kort een groep genaamd RyanairPilotGroup60, waarbij piloten zich anoniem kunnen aansluiten. Op 3 juli 2013 is er een interim bestuur aangesteld, dat bestaat uit één Ryanair-gezagvoerder en vier andere gezagvoerders uit Europa en de VS, waaronder Evert van Zwol, oud-voorzitter van de VNV. De RyanairPilotGroup (RPG) vertegenwoordigt inmiddels de helft van het aantal Ryanair-piloten en streeft onder meer naar professionele arbeidsomstandigheden voor professionele piloten. In een persbericht laat de RPG het volgende weten: 

      ‘Dit bedrijf, dat recentelijk een order van 175 vliegtuigen bij Boeing en een miljard euro dividend voor de aandeelhouders heeft aangekondigd, maakt gebruik van de diensten van ruim 2.300 piloten die als huurlingen behandeld worden omdat ze geen vast dienstverband hebben, maar worden ingehuurd via honderden in Ierland geregistreerde BV’s, zonder enige vorm van financiële of sociale zekerheid.’61

      Een ruwe rekensom leert ons dat Ryanair jaarlijks tussen 5,7 en 11,4 miljoen euro verdient aan het opleiden van nieuwe piloten. Het personeelsverloop is groot en ook dat is weer financieel gunstig voor de prijsvechter. Het gevolg ervan is echter dat de ervaring bij de cockpitbemanning veel minder is dan bij traditionele luchtvaartmaatschappijen. Het is niet ongebruikelijk om te vliegen met een captain van 27 jaar en met 3.000 vlieguren en een copiloot van 22 jaar met 300 uur. Dit is wettelijk toegestaan, maar wel verontrustend.

      

      Cabinepersoneel

      Ryanair werft het vliegend personeel overal in Europa. De werving en selectie zijn uitbesteed aan vier bureaus die exclusief voor deze luchtvaartmaatschappij werken. Verondersteld wordt dat Ryanair profiteert van de concurrentie tussen deze bureaus en daardoor de prijzen weet te drukken. De selectieprocedure voor het cabinepersoneel is simpel. Er worden open dagen georganiseerd in heel Europa waar de flight attendants worden geselecteerd op basis van hun dossier en een kort interview. Vervolgens gaan ze op cursus, maar moeten daarvoor eerst een acceptance fee neertellen van circa 500 euro. Dit geld wordt niet terugbetaald en zorgt ervoor dat de kandidaten ‘gemotiveerd blijven’. Ze moeten betalen voor hun uniform (€ 360), badge, identiteitsbewijs, enzovoort. Ze krijgen de basiscursus niet van het bedrijf, zoals gebruikelijk bij de gevestigde luchtvaartmaatschappijen, maar moeten hier zelf € 1.649 voor neerleggen, plus € 600 aan administratiekosten. Logies tijdens de cursus kost € 700, dus in totaal zijn ze maar liefst ongeveer 3.000 euro kwijt aan hun eigen training, waarvan maandelijks een deel op het salaris wordt ingehouden. De bemiddelingsbureaus schieten dit geld voor, en één ervan, Crewlink, brengt daar 600 euro voor in rekening. De meeste bureaus melden een slagingspercentage van 95% voor het afsluitende examen en je kunt je afvragen of dit komt door de kwaliteit van de training of doordat de docent de leerlingen toestaat om tijdens het examen de boeken te gebruiken.62 De nieuwelingen wordt een New Joiners Allowance63 van 1.200 euro beloofd nadat ze de training met goed gevolg hebben voltooid, maar die moet bij ontslag worden terugbetaald. Als cabinepersoneel binnen de proeftijd van 12 maanden wordt ontslagen, worden ze onmiddellijk door een advocatenkantoor gedwongen om het geld voor de basiscursus terug te betalen.

      Cabinepersoneel in de proeftijd wordt per vlieguur volgens de dienstregeling betaald, net als de vliegers. Als de vlucht vertraagd is of moet uitwijken, krijgen ze niets. Het cabinepersoneel werkt per jaar negen maanden en is verplicht om drie maanden per jaar onbetaald verlof te nemen. Deze drie maanden onbetaald verlof worden door de maatschappij ingedeeld en hoeven niet noodzakelijkerwijs aansluitend te zijn. Het bruto uurloon (vlieguur!) voor cabinepersoneel dat werkt in landen zoals Duitsland en Zweden bedraagt € 16,20. Wie ziek is, wordt niet doorbetaald. Ryanair bepaalt vanuit welke thuisbasis het vliegend personeel tewerkgesteld wordt en kan deze van de ene op de andere dag wijzigen. Opzegtermijn voor een dienstverband korter dan 13 weken: geen. Opzegtermijn voor een dienstverband tussen 13 weken en twee jaar: twee weken. Kortom, een arbeidsovereenkomst64 met heel veel voordelen voor de werkgever en vrijwel alleen maar nadelen voor de werknemer.

      Ryanair telt 5.000 man cabinepersoneel, waarvan 1.000 een contract bij Ryanair hebben en 4.000 worden ingehuurd via een bureau. En nóg erger is dat maar liefst 60% van het cabinepersoneel binnen de proeftijd wordt ontslagen, wat Ryanair heel veel geld oplevert omdat ze het cursusgeld, het geld voor het uniform en de New Joiners Allowance moeten terugbetalen, plus dat er weer grote groepen nieuw cabinepersoneel kunnen worden opgeleid en als melkkoe dienen.

      Een Engelse juwelier, genaamd John Foley, was zo geschokt door de psychische staat waarin zijn dochter verkeerde nadat zij door Ryanair in haar proeftijd was ontslagen, dat hij stopte met werken en een Don Quichotte-achtige campagne opzette, genaamd Ryanairdontcare65. Foley gebruikt de sociale media om te voorkomen dat nog meer jonge mensen zich laten verleiden om op deze slechte arbeidsvoorwaarden voor Ryanair te gaan werken. Hij gaat erg ver in zijn campagne, zoals blijkt uit onderstaande afbeelding. Zijn slogan is ‘Ryanair: gegarandeerd de laagste lonen en het hoogste percentage ontslagen’.
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      We zien dus dat Ryanair overal aan verdient, behalve aan de verkoop van tickets. De piloot in de cockpit betaalt waarschijnlijk meer voor zijn stoel dan de gemiddelde passagier. Het personeel wordt geëxploiteerd en het bedrijf doet aan ‘social dumping’, een uitwas van de vrijemarkteconomie. Social dumping is het streven om arbeid zo goedkoop mogelijk te krijgen, maar het is ook een vorm van sociale concurrentie geworden waarbij werknemers uit angst hun baan te verliezen bereid zijn om in te leveren op loon en arbeidsomstandigheden. We hebben in Nederland de mond vol van ‘fair trade’ en kopen Max Havelaar-koffie om ons geweten te sussen, maar we stappen vrolijk aan boord van deze lagekostenmaatschappij, zonder te beseffen dat Ryanair geld verdient aan het personeel, niet met het personeel. Ryanair is overigens niet de enige luchtvaartmaatschappij die zich hieraan schuldig maakt. De Noorse prijsvechter Norwegian heeft al aangekondigd om de nieuwe vliegtuigen in Ierland te registreren en op de routes naar New York, Florida en Bangkok met Aziatisch personeel te gaan vliegen, uiteraard tegen Aziatische arbeidsvoorwaarden.66 Het laatste woord is hier nog niet over gezegd, want de Noorse vakbonden en de Noorse overheid zijn hier faliekant op tegen. Ook andere overheden beginnen langzaam in de gaten te krijgen hoe gewiekst deze maatschappij te werk gaat.

      

      De reactie van de traditionele luchtvaartmaatschappijen

      Het succes van lagekostenmaatschappijen ontsnapte niet aan de aandacht van de traditionele luchtvaartmaatschappijen. Verschillende grote luchtvaartmaatschappijen startten met low-cost dochters, in de hoop passagiers te trekken op basis van de naamsbekendheid van de moedermaatschappij. De resultaten van deze inspanningen waren wisselend. De lagekostenmaatschappijen ‘Ted’ van de Amerikaanse maatschappij United en ‘Song’ van Delta gingen beide al na een paar jaar failliet. KLM nam Transavia over, dat al jaren onder de naam transavia.com goedkope vluchten uitvoert. De gerenommeerde Nederlandse chartermaatschappij Martinair, in 1958 opgericht door de charismatische Martin Schröder, moest in 2011 de activiteiten op het gebied van passagiersvervoer staken omdat ze niet opgewassen bleek tegen de concurrentie.

      Na de deregulering van de luchtvaart was het full-service model de meest gebruikte strategie van vrijwel alle gevestigde luchtvaartmaatschappijen. Vergeleken met low-cost maatschappijen bieden full-service luchtvaartmaatschappijen hun passagiers drie belangrijke voordelen. Het eerste voordeel is het uitgebreide servicenetwerk dat op veel verschillende plaatsen beschikbaar is. Ten tweede bieden ze kwalitatief hoogwaardige diensten op het gebied van bagageverwerking en het stoeltoewijzingssysteem. De vluchten sluiten goed op elkaar aan waardoor de wachttijden meestal kort zijn, en bij een gemiste aansluiting worden passagiers overgeboekt. Tot slot zijn de frequent flyer-programma’s verbeterd. De full-service luchtvaartmaatschappijen werken volgens het zogenaamde ‘hub-and-spoke’-systeem, wat wil zeggen dat ze opereren vanuit een grote, internationale luchthaven (hub) waar de passagiers kunnen overstappen als er geen rechtstreekse vlucht is naar hun bestemming. Het luchtverkeer verloopt dan verder via de ‘spokes’ (spaken), de routes van de kleinere, regionale luchthavens van en naar de hub. Op die routes zijn de regionale luchtvaartmaatschappijen actief, over het algemeen kleine spelers met relatief kleine vliegtuigen die frequent vliegen. In Nederland is KLM Cityhopper hier een goed voorbeeld van. De verbindingen zijn over het algemeen goed en het is logisch dat de netwerkmaatschappijen meer geld voor hun tickets moeten vragen. Een hub zoals Schiphol biedt veel voorzieningen en de luchthaven brengt daar uiteraard ook passende kosten voor in rekening.

      De opkomst van de prijsvechters in Europa was snel en lijkt onomkeerbaar. Aangezien deze maatschappijen hoofdzakelijk korte routes binnen Europa vliegen, is die markt volledig veranderd. Het heeft er de schijn van dat gevestigde luchtvaartmaatschappijen hier te laat op hebben ingespeeld en pas recentelijk met nieuwe initiatieven zijn gekomen om deze aanval op hun Europese netwerk het hoofd te bieden. Waarom waren ze hier zo laat mee? Er zijn al vele luchtvaartmaatschappijen failliet gegaan, zoals de Hongaarse nationale luchtvaartmaatschappij Malev die door prijsvechter Wizzair uit de markt is gedrukt, en een groot aantal Amerikaanse maatschappijen. Andere hebben het erg moeilijk. Door hun late reactie zal het lastig worden om het verloren terrein terug te winnen. De concurrentieomgeving is veranderd, mede door de opkomst van luchtvaartmaatschappijen uit de rijke Golfstaten, zoals Emirates en Etihad, dat recentelijk een lijndienst opende tussen Abu Dhabi en Amsterdam.
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      Waarom hebben gevestigde luchtvaartmaatschappijen het zo moeilijk ten opzichte van prijsvechters? Het antwoord is simpel: kostenbeheersing. De kosten van gevestigde luchtvaartmaatschappijen zijn veel hoger dan die van de prijsvechters, in sommige gevallen maar liefst 50%, zo blijkt uit publicaties van de econoom Severin Borenstein die al jaren onderzoek doet naar de luchtvaartindustrie.67 Hij stelt dat deze hoge kosten grotendeels voortvloeien uit personeelskosten. Niet zozeer doordat er hogere salarissen betaald worden, maar onder meer door de collectieve arbeidsovereenkomsten en pensioenverplichtingen. De productiviteit van de werknemers van prijsvechters is vele malen hoger. Hun taakomschrijvingen zijn breder, waardoor ze op meer plaatsen kunnen worden ingezet en dus flexibeler zijn. De gevestigde luchtvaartmaatschappijen moesten hun ticketprijzen verlagen en zagen hun kosten tegelijkertijd stijgen, onder andere door de hoge brandstofprijzen. Daardoor neemt hun winstmarge af.

      Prijsvechters daarentegen hoeven geen rekening te houden met bestaande salarisschalen, cao’s of pensioenverplichtingen. Ze kunnen starten met een gestandaardiseerde vloot van nieuwe of relatief nieuwe vliegtuigen en hebben personeelsleden die bereid zijn om zich aan te passen aan de ontwikkelingen binnen het bedrijf. Om de ticketprijzen zo laag mogelijk te houden, moeten prijsvechters een hoge bezettingsgraad hebben. Ze vergroten hun productiviteit door vliegtuigen en personeel maximaal in te zetten. Tegelijkertijd moeten potentiële klanten het idee hebben dat de ticketprijzen het laagst zijn. Doordat ze alleen via internet hun tickets verkopen, zijn hun distributiekosten laag en dankzij slim gebruik van zogenaamde ‘revenue management systems’ kunnen ze zeer flexibel omgaan met hun ticketprijzen om zoveel mogelijk stoelen tegen goede prijzen te verkopen. Bovendien vliegen ze op B-luchthavens die over het algemeen ver verwijderd zijn van grote steden, waar de landingsrechten goedkoper zijn, maar die weinig tot geen aansluitingsmogelijkheden bieden.

      Wat echter niet in de ticketprijzen wordt teruggezien, zijn de kosten om van de betreffende luchthaven naar de nabijgelegen stad te komen. Ryanair vliegt niet vanaf Schiphol, maar wel vanaf het goedkopere vliegveld bij Eindhoven. En wie bijvoorbeeld vanuit Amsterdam naar Toulouse wil, moet eerst zien in Charleroi bij Brussel te komen en eindigt in Carcassonne. Het vervoer van Amsterdam naar Charleroi en van Carcassonne naar Toulouse plus het ‘goedkope’ vliegticket kosten bij elkaar genomen meer dan een ticket bij een traditionele maatschappij. Verder moet aan boord voor alles betaald worden en wie zich een minuut te laat meldt bij de incheckbalie, moet een nieuw ticket kopen tegen een aanzienlijk hoger tarief. Wie bij een traditionele maatschappij door een vertraagde vlucht zijn aansluiting mist, wordt kosteloos overgeboekt op een andere vlucht. Prijsvechters laten hun passagiers aan hun lot over. Aan alles hangt een prijskaartje.

      

      De laatste trends
 In hun strijd om concurrentievoordeel te behalen, snijden de traditionele luchtvaartmaatschappijen in hun kosten en differentiëren zij de diensten die zij hun klanten bieden. Een voorbeeld hiervan is KLM, die nu passagiers met bepaalde types tickets geld gaat vragen voor in te checken bagage. Wie vooraf een koffer incheckt via internet betaalt 15 euro extra. Wie op Schiphol een onaangemelde koffer aanbiedt, moet 30 euro betalen. Tegelijk gaat KLM afmetingen en gewicht van handbagage strenger controleren en hoopt zo extra opbrengsten te genereren. Luchtvaartmaatschappijen gaan per vlucht steeds diversere prijzen en opties aanbieden: reizen met of zonder koffer, met of zonder extra beenruimte, wel of geen invloed op stoelkeuze. Passagiers kunnen enkele dagen vóór een KLM-vlucht kiezen uit een menu. Tegen betaling kan een passagier beter eten krijgen dan de rest. Tegelijkertijd komen de prijsvechters steeds met innovatieve ideeën die in de praktijk niet altijd even goed uitpakken. Zo opperde de flamboyante Ryanair-directeur O’Leary ooit om passagiers te laten betalen voor het gebruik van de toiletten in zijn vliegtuigen. Dit voorstel stuitte op zoveel weerstand dat van het idee moest worden afgezien.

      Gevestigde maatschappijen kunnen zich staande houden door in de kosten te snijden en hun efficiency te verbeteren. Ook kunnen ze zich concentreren op de intercontinentale vluchten om het gebrek aan winstgevendheid op de korte routes te compenseren. Maar bovenal moeten ze concurrerende tarieven blijven bieden. Er worden goedkopere dochters opgericht, zoals Germanwings in Duitsland, Iberia Express in Spanje en recentelijk HOP!, onderdeel van KLM-Air France, in de hoop hiermee passagiers terug te winnen. Aparte naam trouwens, voor een Franse maatschappij. Dat wordt dus ‘OP!, want er is geen Fransman die de -h kan uitspreken. Michael O’Leary reageerde met een sneer op deze nieuwe airline. ‘HOP? Dat staat voor High Ordinary Prices’.

      De concurrentie is moordend. Kostenefficiëntie is cruciaal voor een luchtvaartmaatschappij om concurrerend te zijn en te overleven. Toch hoeft niet elke maatschappij een prijsvechter te zijn. Een maatschappij die een goed product aanbiedt, plus een uitstekend netwerk bezit met vele aansluitmogelijkheden voor overstappende passagiers, heeft veel concurrentievoordelen.

      In tal van discussies wordt genoemd dat de arbeidsvoorwaarden en productiviteit van het personeel een belangrijke rol spelen. Voor het vliegend personeel is het maximum aantal vlieguren in de wet vastgelegd, maar daar wordt aan geknaagd door EASA, het Europees agentschap voor de veiligheid van de luchtvaart. Onder het mom van ‘vliegen is zo veilig’, worden voorstellen gedaan om de maximale werktijden op te rekken. Kennelijk staat deze organisatie er niet bij stil dat vliegen mede juist zo veilig is geworden omdat altijd bepaalde maximumwerktijden gehanteerd werden. In maar liefst 20% van de gevallen was vermoeidheid bij de bemanning de oorzaak van een vliegramp.

      Uitgaand van het Southwest-model lijken goede arbeidsvoorwaarden het personeel te motiveren om net dat ene stapje extra te zetten. Slechte arbeidsvoorwaarden, zoals bij sommige prijsvechters, zullen een omgekeerd effect hebben en stress bij de medewerkers opleveren. In hoeverre het opvoeren van de productiviteit van de medewerkers en slechtere arbeidsvoorwaarden van invloed zijn op de veiligheid van het vliegen, komt aan bod in hoofdstuk 7 Veiligheid en human factors.

      Geen enkele Nederlandse Ryanair-piloot die voor dit boek werd benaderd, wilde commentaar geven, uit angst voor represailles. Daarom volgt hier de Nederlandse vertaling van Life on the Line68, een Engelstalig verslag van een anonieme Ryanair-piloot.

      

      Van de lucht leven

      

      Stress is een sluipmoordenaar. De meesten van ons hebben te maken met een bepaalde mate van stress, om uiteenlopende redenen.

      In dit stuk beschrijf ik een dag uit mijn leven als verkeersvlieger.

      
 De avond ervoor ben ik als passagier naar de basis gevlogen van waaruit ik vijf dagen vroege vluchten ga doen. Het is een nieuwe basis, duizenden kilometers van mijn thuisbasis en ik ben er nog nooit geweest. Ik ken de luchthaven niet (beveiliging, crewroom, waar is eten te krijgen, waar kan ik logeren, hoe kom ik bij mijn hotel, enz.). Maar ik heb van tevoren mijn huiswerk gedaan (waarvan het grootste deel op de eerste van mijn vier vrije dagen). Ik moest wachten tot mijn indeling op vrijdag kwam zodat ik mijn ticket kon boeken en mijn creditcardnummer kon doorgeven, om geen annuleringskosten te hoeven betalen als er iets niet volgens de planning loopt. Het kost me twee uur om een hotel te vinden plus de vluchten waarop ik als passagier kan meevliegen, en om de laatste luchthaveninformatie te downloaden om er zeker van te zijn dat ik de regels van de base captain op deze basis opvolg.

      Ik moet op maandag beginnen, maar de zaterdag ervoor moet ik al naar Londen Stansted omdat er geen goede aansluitende vluchten zijn om op mijn laatste vrije dag naar mijn nieuwe basis te komen. Met andere woorden: ik moest op mijn derde vrije dag al van huis om twee dagen later aan het werk te kunnen. Dus eigenlijk was ik maar twee dagen vrij, waarvan ik één dag deels kwijt was aan de organisatie van mijn reis. Ik hoef niet uit te leggen dat ik bepaald niet uitgerust was. Maar ja, wie ben ik? Ik vlieg volgens een indeling van vijf dagen werken en vier dagen vrij, die is goedgekeurd door NASA-wetenschappers.

      Hier loop ik dan in uniform door de terminal, richting security. Het is rustig op Stansted Airport, geen wachtrijen. Zoals altijd heb ik in het hotel mijn handbagage ingepakt, een klein koffertje met mijn laptop bovenop mijn kleren en mijn flesjes met 100 ml vloeistof netjes in een verzegelde plastic zak. Ik ken de procedure bij de security, haal mijn spullen uit mijn handbagage en leg ze in vier verschillende bakken voor controle, laat mijn ID zien en loop door. Het alarm gaat af en daar sta ik dan. Meteen komt er een beveiliger op me af die mijn geslachtsdelen betast om te kijken of ik iets scherps bij me heb en me vraagt waar ik vandaag naartoe moet. Hij staat met zijn neus vlak bij mijn mond, waarschijnlijk omdat hij mijn adem wil ruiken om er zeker van te zijn dat ik geen alcohol heb gedronken. Ik geef kort antwoord en raap mijn spullen weer bij elkaar, in de veronderstelling dat deze onaangename ervaring achter de rug is en ik op weg kan naar de gate. Helaas. Een andere beveiliger vraagt me of hij mijn koffer mag doorzoeken, waarop ik antwoord: ‘natuurlijk’. De beveiliger haalt al mijn netjes gestreken overhemden uit de koffer, trekt alles overhoop en laat een paar van mijn onderbroeken op de grond vallen. En dat alles in het zicht van een stewardess die achter me staat... heel gênant. Zonder een woord van excuus pakt de man mijn flesjes met vloeistoffen en gaat er testjes mee doen. Tien minuten later heb ik al mijn spullen weer ingepakt en kan ik op weg naar de gate, met het idee dat het ergste achter de rug was en dat het vanaf nu alleen maar leuk gaat worden.

      In de vertrekhal word ik tegengehouden door een van de dames achter de operations desk. Dat is de beruchte balie bij de ingang van de terminal waar ze er streng op toezien dat de bagage van passagiers niet te groot en te zwaar is en waar ze priority boarding verkopen. Ze vraagt waar mijn ID is. Ik zeg: ‘Onder mijn jasje, hoezo?’ Per slot van rekening is zij geen beveiliger en ben ik de security al gepasseerd. Het snibbige antwoord luidt: ‘Je ID moet zichtbaar zijn, kun je het niet tevoorschijn halen?’ Pardon? Volgens mij kennen we elkaar niet, wie bent u? Waar is het respect gebleven?

      Eindelijk kom ik dan bij de gate. Op het scherm is te zien dat de vlucht op tijd is en dat is geruststellend. Zoals gebruikelijk staat er een lange rij passagiers. Het grondpersoneel heeft net omgeroepen dat er kan worden ingestapt. Alles lijkt goed te gaan. Als een braaf jongetje probeer ik de jumpseat-procedure te volgen. Bij de voorbereiding van mijn werkweek heb ik me al door talloze memo’s geploeterd om te voorkomen dat ik ergens de fout inga. Ik moet als laatste aan boord en wacht rustig mijn beurt af. Ondertussen kijk ik naar de instappende passagiers en het grondpersoneel.

      Een van de passagiers wordt aangesproken op de afmetingen van zijn handbagage. De arme man is minstens tachtig en reist alleen. ‘Meneer, uw handbagage moet hier doorheen passen of u moet 50 pond bijbetalen.’ Natuurlijk past de tas niet door het gat van de mal. Ik adviseer hem om het nog een keer te proberen, met de wieltjes naar boven. Helaas lukt dat ook niet. De bejaarde man moet in het aanzicht van alle andere passagiers op zijn knieën om zijn koffer open te maken en zijn kleren nóg platter op te vouwen. Na een aantal pogingen past het koffertje door het gat, onder het toeziend oog van een besmuikt grijnzende grondstewardess. Ik schaam me dood en tranen van woede springen in mijn ogen. Ik doe alles af waaruit de passagiers kunnen afleiden dat ik een bemanningslid ben, wat geen sinecure is als je volledig in uniform reist, zoals het memo voorschrijft.

      Eindelijk komt de dispatcher opdagen en vraagt: ‘Makker, wat is je crewcode?’ Ten eerste ben ik je makker niet en ten tweede, aangenaam kennis te maken. Waar zijn zijn manieren?

      Als ik aan boord stap, besef ik dat de purser een van die ‘moeilijke types’ is die je onderweg wel vaker tegenkomt; misschien een supervisor. Ze vraagt meteen om mijn ID en een begroeting kan er niet vanaf. Maar goed, dit is nu eenmaal de normale gang van zaken. Omdat ik als laatste aan boord ga, heb ik twee stuks handbagage bij me. Ik weet dat er maar 118 passagiers aan boord zijn en dat er dus plaats genoeg is voor handbagage. Helaas wil de purser dat een van mijn tassen in het vrachtruim gaat en vraagt de dispatcher om hem te labelen. Ik probeer erover te onderhandelen, omdat er meer dan genoeg plaats is in de bagagebakken in de cabine. Ze antwoordt: ‘Je kent de jumpseat-procedure toch?’ Aaargh… eerst tot tien tellen, niet boos worden en vooral je stem niet verheffen, denk ik bij mezelf. Over een paar minuten zit je in je stoel en kun je je geluiddempende koptelefoon opzetten om lekker naar muziek te luisteren. Ook krijg ik visioenen van het koude biertje dat bij aankomst op me wacht. Ik glimlach vriendelijk en doe wat ze vraagt.

      Ik loop de cabine in, stel me voor aan het cabinepersoneel, vind een goede stoel en haal diep adem. De hele instapprocedure is bijna achter de rug, dus ik kan me ontspannen. Na de start wacht ik geduldig tot het bordje ‘riemen vast’ uitgaat zodat ik mijn koptelefoon op kan zetten en niet de stortvloed aan mededelingen van het cabinepersoneel hoef aan te horen. Helaas blijft het bordje aan, zodat het cabinepersoneel snel de warme maaltijden uit de ovens kan halen die vlak na de start zijn aangezet. Intussen heb ik al verplicht geluisterd naar alle verkooppraatjes over kranten, elektrische sigaretten, warm eten en de eerste service. Zoals gebruikelijk staat het geluidssysteem op maximaal volume en door de herrie lukt het me niet om een dutje te doen. Bovendien krijst de baby in de stoel achter me non-stop. Als de riemen los mogen, ga ik op zoek naar mijn tas. Ik kom tot de ontdekking dat mijn koptelefoon in de tas zit die door de purser naar het vrachtruim is verbannen. Op precies hetzelfde moment pakt ze de microfoon en begint luidruchtig de verkoopartikelen aan te prijzen.

      Na een vermoeiende vlucht kom ik eindelijk op mijn bestemming aan. Omdat ik de luchthaven niet ken, volg ik de passagiers en doorloop de volledige paspoort- en douaneprocedure. Na een kwartier in de rij gewacht te hebben, sta ik buiten. Het is donker, het is koud en het regent. Ik ben moe, maar mijn dag zit er bijna op en straks in mijn comfortabele hotelkamer kan ik bijkomen met een koud biertje en een warme maaltijd. Helaas, er zijn nergens taxi’s te bekennen. Ook geen bussen. Ik moet een uur wachten en ben tot op het bot doorweekt. Ik besef dat dit beslist niet het leven is waar ik voor koos toen ik besloot piloot te worden.

      Een taxiritje verder en een paar euro armer kom ik bij mijn hotel. Bij de receptie is niemand te vinden. Het is een klein familiehotel en niemand lijkt me te verwachten. Ik ga op zoek naar een receptionist en vind hem in de keuken. Ik krijg de sleutel van mijn kamer en werk mijn lijstje af: verwarming aan, wekker gezet voor morgen, Wi-Fi voor Skype, mijn witte overhemden ophangen die zwaar te lijden hadden gehad onder de behandeling van de beveiliger op Stansted en tot slot naar de bar. Dankzij het goede Wi-Fi-signaal in het restaurant kan ik snel even naar het weer voor mijn eerste bestemming van morgenvroeg kijken. Hmmm. Mijn eerste werkdag bestaat uit een dubbele vlucht naar Polen en het hele land is in dichte mist gehuld. Dat gaat zeker problemen opleveren. Ik zet het van me af. Morgen is er weer een dag. ‘Ober, mag ik nog een biertje?’

      Ik heb mijn tweede wekker van 04.15 uur al uitgezet. Nu moet ik echt opstaan, want anders word ik beschuldigd van ongeoorloofd verzuim. Ik heb niet goed geslapen, ik heb gedroomd van doorstarts, uitwijken naar Oekraïense luchthavens in een sneeuwstorm, met flight levels in meters en Russisch sprekende verkeersleiding. Geen idee waarom. Ik heb ook last van mijn darmen en moest er ‘s nachts diverse keren uit. Op het vliegveld ga ik eerst op zoek naar een grote café latte, omdat het hotel pas na 6 uur ‘s ochtends ontbijt serveert. Gelukt, nu nog iets te eten vinden. Aan boord krijgt het vliegend personeel niets, zelfs geen kopje koffie. Natuurlijk wel als we ervoor betalen, maar dat wordt te duur als je dat elke dag moet doen. We krijgen namelijk geen personeels- korting. Ik koop een paar sandwiches met ham en kaas, in zo’n driehoekige plastic verpakking die je ook vaak bij tankstations ziet liggen. Nu is het de vraag of ik van de beveiliging vloeistoffen mee aan boord mag nemen. Moet ik voordat ik door de security ga iets te drinken kopen of juist daarna? Ik weet niet zeker of er na de security ergens een winkel of automaat is waar ik iets te drinken kan kopen. Ik neem het risico; ik koop twee dure flesjes sinaasappelsap en stop ze in mijn tas. Ik sluit aan in de rij bij de security en merk dat de tijd begint te dringen. Ik heb nog 48 minuten voor de officiële vertrektijd. O jee, misschien kom ik op mijn eerste werkdag te laat. Ik hoop dat de copiloot niet meteen in paniek raakt en stipt 44 minuten voor vertrektijd crew control gaat bellen. Hij kent mij niet en ik ken hem niet. Ik weet niet hoe ik de crewroom kan bellen en hem kan zeggen dat ik onderweg ben. Ik begin nerveus te worden.

      Ik ben door de security heen en heb helaas mijn kostbare flesjes sinaasappelsap moeten inleveren. Dat wordt dorst lijden vandaag. Ik weet niet zeker of er water in de crewroom is. Morgen weet ik dat wel. Ik haast me naar de crewroom. Wat een verrassing: ik dacht dat ik te laat was, maar de copiloot is er nog niet. Niemand heeft hem gezien. Oké, geen probleem, hij zal zo wel komen. Ik loop naar de laatste vrije computer. Alle andere zijn in gebruik door copiloten die hier hun basis hebben en weten welke computers wel en welke niet werken, en door een paar leden van het cabinepersoneel. Natuurlijk is deze laatste computer tergend langzaam en het kost me vijf minuten om de incheckpagina te openen. Het is nu 35 minuten voor vertrektijd, ik ben nog lang niet klaar en mijn copiloot is in geen velden of wegen te bekennen. Gelukkig, hij komt binnenstormen, transpirerend en buiten adem. Hij put zich uit in excuses, is volledig gestrest en schaamt zich dat hij te laat is door het drukke verkeer onderweg. Ik stel hem gerust en zeg dat er tijd genoeg is (ja, hoor). Nu we met zijn tweeën zijn, is het papierwerk zo gedaan en kunnen we gaan. Op dat moment komt de purser aangelopen en vraagt om informatie. Ik antwoordde: “Ook goedemorgen, ik ben xxxx. Aangenaam.” Gelukkig beseft ze dat ze onbeleefd was. Ze stelt zich alsnog voor en vraagt om vluchtinformatie en een wachtwoord. Ik zei dat we die gegevens nog niet hebben maar dat we direct met de hele bemanning de normale briefing gaan houden.

      Terwijl de copiloot probeert de documentatie af te drukken, zie ik dat we een slottijd hebben. Ik loop naar hem toe om dit te vertellen en hij antwoordt dat er vluchtplannen ontbreken en dat de inkt van de printer op is. Eén ding tegelijk; we vragen de bemanning naast ons beleefd of we hun computer mogen gebruiken. ‘Geen probleem, maar het papier in die printer is op’, zegt de copiloot. Goed, dus eerst op zoek naar papier. Ik zeg mijn copiloot dat hij de spullen moeten afdrukken terwijl ik met Operations (OPS) bel voor de ontbrekende vluchtplannen. OPS neemt niet op en ik moet drie keer bellen om er doorheen te komen. Terwijl ik aan de telefoon ben, komt de purser me vertellen dat haar nummer 4 zich niet zo lekker voelt. Ik zeg: ‘Momentje’. Weer terug naar mijn copiloot om te checken of de vluchtplannen er zijn, maar die zijn er natuurlijk nog niet. Natuurlijk niet. Dat is normaal. Ja toch? Ik zeg hem dat hij over een paar minuten nog maar eens moest bellen.

      Intussen moet ik praten met de zieke stewardess. ‘Wat is er aan de hand?’ Ze antwoordt: ‘Ik heb al sinds gisteren oorpijn en ik weet niet zeker of ik fit ben om te vliegen.’ Waarschijnlijk is het niet zo verstandig om met oorklachten te gaan vliegen, dus ik raad haar aan om samen met de purser naar crew control te bellen om vervanging te regelen. Als ik terugkom bij de copiloot, vertelt hij dat de vluchtplannen er nog niet zijn en dat hij al voor de tweede keer met OPS heeft gebeld. Ik stel voor om nog even te wachten. Als we beginnen met de briefing voor het weer, zie ik nummer 4 huilend aan de telefoon. Ik vraag haar wat er aan de hand is. Ze vertelt dat ze van crew control te horen heeft gekregen dat het ongeoorloofd verzuim is, terwijl ze niet fit is om te vliegen. Ik pak de telefoon om met die grapjas aan de andere kant van de lijn te praten. Ik zeg: ‘Hoezo ongeoorloofd verzuim? Ze staat naast me en ze wil best vliegen, maar ik heb haar aangeraden om zich te laten vervangen. Er zit iemand op de luchthaven stand-by en onze vlucht loopt dus geen vertraging op.’ Hij schreeuwt met een zwaar Pools accent tegen me: ‘Wie ben jij eigenlijk?’ Ik vertel hem dat ik de gezagvoerder op deze vlucht ben en dat hij zijn toon moest matigen. Hij snauwt dat er een ziekmeldingsprocedure bestaat en dat ze zich minimaal twee uur van tevoren ziek had moeten melden. Vervolgens verbreekt hij de verbinding. Wat krijgen we nou? Ik probeer nummer 4 te kalmeren en adviseer haar om zo snel mogelijk naar de dokter te gaan voor een medische verklaring. Ook beloof ik haar om aan het eind van de dag een rapport te schrijven om uit te leggen wat er was gebeurd, zodat het ‘ongeoorloofd verzuim’ kon worden ingetrokken.

      De copiloot is inmiddels klaar. De hele papierwinkel is afgedrukt, ook de ontbrekende vluchtplannen. We hebben nog 20 minuten voor vertrek, we moeten nu echt weg. De weersverwachting voor de Poolse luchthavens is erg slecht, onder de CAT I-minima voor de meeste luchthavens in de buurt van onze bestemming. Gelukkig is Warschau een van de uitwijkhavens waar we met lagere limieten kunnen landen (CAT III, het enige vliegveld in het hele land). Maar helaas blijkt dat we met dit toestel om technische redenen alleen maar CAT I kunnen vliegen. Niet te geloven, wat een dag. En hij is nog niet eens begonnen. Ik bel weer met OPS om ze uit te leggen dat we vanwege de mist de hele dag een CAT III-toestel nodig hebben. De OPS-controller antwoordt dat hij op zijn informatieblad ziet dat het weer prima is en dat hij de noodzaak van een CAT III-toestel niet inziet. Ik antwoord dat het zicht rond onze verwachte aankomsttijd 200 meter zal zijn en dat dat een geldige reden is om van toestel te wisselen. Na een paar minuten gesteggel over de telefoon krijgen we een ander toestel toegezegd. Waar is de ondersteuning in dit bedrijf?

      Precies 15 minuten voor onze vertrektijd komen we bij het vliegtuig en beseften dat het gede-iced moest worden. Ook dat nog. Dat betekent achteraan aansluiten voor de-icing waardoor we onze slottijd missen. Per slot van rekening is dit tot dusver een normale dag. Ja toch? Bij de briefing vertelt mijn copiloot me dat de startbaan een beetje glad is, ‘braking action medium to poor’. Laten we het zekere dan maar voor het onzekere nemen en berekeningen doen voor een gladde baan. Mijn copiloot vertelt dat hij dit sinds zijn typerating niet meer heeft gedaan en ook niet meer precies weet hoe het moest, omdat dit zijn eerste winter is. Geen probleem, we nemen de berekeningen stap voor stap door. Veiligheid vóór alles.

      25 minuten na onze geplande vertrektijd krijgen we push-back en kan onze dag beginnen. Maar… ik ben inmiddels compleet uitgeput. Ik heb geen energie en voel me leeggezogen. Het lijkt wel een nachtmerrie waaruit ik zo wakker ga worden. Dit is het eerste vlucht van twintig in de komende vijf dagen, met een gemiddelde bloktijd van 9 uur per dag in moeilijke winterse omstandigheden. Ik heb buikpijn, ik moet naar de wc, maar daar is geen tijd voor en ik wil de vlucht niet nog een keer drie minuten vertragen. Ik heb ook hoofdpijn, want ik heb niet ontbeten en heb maar één kop koffie op. Bovendien heb ik kort en slecht geslapen.

      Ik kijk naar het knipperlicht van de push-backtruck. Mijn ogen zijn gefixeerd op het licht. Lichamelijk ben ik aanwezig, maar geestelijk niet. Ik heb het gevoel dat ik buiten de werkelijkheid sta. Maar ik ga vliegen met zes man bemanning en 180 passagiers aan boord. Dit is mijn werk, dit is mijn leven. Ik kan het, ik heb dit wel vaker meegemaakt en het is me altijd goed af gegaan, dus waarom dit keer niet? Ik ken mijn beperkingen. Echt waar? Ik ben fit om te vliegen, ik voel me prima en hoop dat alles goed gaat. Nee, ik heb geen ‘egoprobleem’. Het gaat prima, we zijn professionals. Hoe zit het met de beperkingen voor de zijwind? Wacht even, hoeveel brandstof hebben we bij ons? Onze tweede uitwijkhaven is CAT II, dat moet lukken. Is de hold-over tijd goed? Wat is de vertragingscode? Wat voor iemand is de base captain hier? Stelt hij vragen over de hoeveel brandstof die je besluit mee te nemen? Nee, ik voel me prima, ik sla me er wel doorheen, ik ben alleen compleet gestrest.

      

      ‘Clear to start number two’, zegt de dispatcher in mijn koptelefoon...

      

      Conclusie

      De afgelopen honderd jaar hebben luchtvaartmaatschappijen wereldwijd grote veranderingen ondergaan. De gevestigde maatschappijen die vaak de nationale vlag voerden, zijn door de deregulering en liberalisatie van de markt tal van samenwerkingsverbanden en allianties aangegaan om de operationele kosten te drukken. Door de opkomst van de lagekostenmaatschappijen, eerst in de Verenigde Staten en later in Europa, nam de concurrentie toe, vooral op de korte routes. In Europa zijn diverse lagekostenmaatschappijen actief, waarvan Ryanair en easyJet de bekendste zijn. In Azië groeien de budgetmaatschappijen als kool, maar voldoen lang niet altijd aan de veiligheidsnormen die in Europa gehanteerd worden. De gevestigde luchtvaartmaatschappijen zijn vooral op korte vluchten veel marktaandeel kwijtgeraakt aan de goedkope maatschappijen.

      De tickets van de prijsvechters lijken vaak spotgoedkoop, maar de tarieven waarmee wordt geadverteerd gelden slechts voor een beperkt aantal stoelen en dienen als lokkertje. Bovendien moeten voor ieder wissewasje forse bedragen worden bijbetaald. De service op de grond en aan boord is minimaal en overstappen op een andere vlucht is vaak moeilijk omdat deze maatschappijen op B-luchthavens opereren. De netwerkmaatschappijen bieden over het algemeen een betere service en veel betere overstapmogelijkheden dan prijsvechters. Dat kost geld, want personeel en luchthavenfaciliteiten zijn niet gratis. Hun tickets zijn daarom duurder. De prijsvechters hebben een ander verdienmodel dan de traditionele netwerkmaatschappijen, wat mede tot uiting komt in de arbeidsvoorwaarden voor het personeel.

      De opkomst van grote maatschappijen uit het Midden-Oosten kan een bedreiging gaan vormen voor de gevestigde Europese maatschappijen. Deze maatschappijen beschikken over een schier eindeloze geldstroom en vliegen met de allernieuwste toestellen zoals de Airbus A380. Waarschijnlijk in het kader van ‘if you can’t beat them, join them’ is KLM een commercieel partnerschap aangegaan met Etihad, de nationale luchtvaartmaatschappij van de Verenigde Arabische Emiraten.69 De gevestigde maatschappijen gaan het nog moeilijker krijgen wanneer de low-cost maatschappijen ook intercontinentale vluchten gaan uitvoeren. Dan zullen deze prijsvechters alleen wel iets moeten doen aan hun beenruimte en service, zowel op de grond als aan boord, want passagiers zullen het niet waarderen als ze op langere vluchten hun leuning niet kunnen verstellen, volledig klem zitten in hun stoel met het risico op een trombosebeen en veel geld moeten neertellen voor een glaasje water en een klef broodje.


      


      Pay-to-fly


      In dit hoofdstuk wordt aandacht besteed aan een verwerpelijke praktijk in de luchtvaart van dit moment: de zogenaamde pay-to-fly-constructie. Heel simpel gezegd betekent dit dat een piloot, nadat hij eerst zijn opleiding heeft gefinancierd, ook zijn typerating (typekwalificatie) en in veel gevallen de eerste 120 tot 500 vlieguren zelf moet betalen. Wij heten u van harte welkom in de wondere wereld van pay-to-fly, waarin geld belangrijker is dan competenties.


      Allereerst de definitie. Pay-to-fly, ook wel geschreven als pay-2-fly, is een constructie waarbij een beginnende piloot aan een luchtvaartmaatschappij een groot bedrag betaalt om te leren vliegen op een bepaald vliegtuigtype en vervolgens voor zijn basistraining en lijntraining, bij elkaar circa 500 vlieguren. De letterlijke vertaling is ‘betalen om te vliegen’. Dat begrip laat aan duidelijkheid niets te wensen over. Het gaat hier om bedragen variërend van 30.000 euro voor een typerating tot 60.000 euro of meer voor een typerating plus lijntraining. In voorkomende gevallen betaalt de onervaren vlieger dit bedrag aan een broker (tussenpersoon) of aan vliegschool en vertrekt naar het buitenland om daar (hopelijk) te kunnen starten. Dit bedrag komt bovenop de kosten die de piloot al heeft gemaakt voor zijn opleiding tot verkeersvlieger. Er zullen nog maar weinigen zijn die dit geld nog op de bank hebben staan, dus het moet weer geleend worden… bij ABN AMRO.

      Hoe heeft het zo ver kunnen komen dat maatschappijen van nieuwe piloten eisen dat ze grof betalen om op hun vliegtuigtype te leren vliegen en ervaring op te doen? Pay-to-fly is momenteel een van de meest beladen onderwerpen binnen de luchtvaartbranche en een bijna niet te bevatten begrip waar vrijwel elke onervaren piloot mee te maken krijgt die op zoek is naar een baan.

      We gaan weer even terug in de tijd. Ooit was vliegen een vak met uitstekende carrièremogelijkheden. Piloten kregen goed betaald voor hun kennis, ervaring en expertise, en niet te vergeten hun grote verantwoordelijkheid. In de jaren ’60, ’70 en ’80 stond die expertise ook ergens voor. De maatschappij had respect voor kennis en kunde en niet alles werd omgerekend in geld. In de jaren ’90 kwam de kentering en werden prestige en respect gedegradeerd tot ouderwetse begrippen. Het collectief heeft plaatsgemaakt voor het individu. Solidariteit behoort tot het verleden. Zelfs vakbonden komen alleen op voor de belangen van hun eigen leden. De samenleving anno 2013 is een consumptiemaatschappij: hebben, hebben en nog eens hebben. Ieder voor zich en God voor ons allen. Tot dusver lijkt de economische crisis daar ook weinig aan te hebben veranderd. Echter niet alleen de maatschappij, maar ook het bedrijfsleven is sterk veranderd. De bonuscultuur heeft zijn intrede gedaan en alles draait om winstcijfers en geld. Grote bedrijven moeten hun aandeelhouders tevreden houden door goede winstcijfers te publiceren, wat niet gemakkelijk is omdat de kosten stijgen, bijvoorbeeld van de grondstoffen, brandstofprijzen of belastingen en heffingen.

      Gevestigde luchtvaartmaatschappijen moeten kostenefficiënter werken, maar kunnen door de concurrentie van de low-costmaatschappijen hun ticketprijzen niet verhogen. Toch bezuinigen de goeden onder hen niet op de opleidingskosten van het vliegend personeel. Grote spelers zoals KLM, Air France en Lufthansa nemen op dit moment weliswaar mondjesmaat piloten aan, maar betalen vanaf dag één (terecht!) salaris en nemen de kosten van de typerating voor hun rekening. Ook de kleinere Duitse maatschappijen zoals Germanwings en Cityjet, evenals de Luxemburgse flag carrier Luxair verzorgen de opleiding van hun vliegend personeel en betalen van meet af aan een reëel salaris. In ruil daarvoor moeten de piloten beloven dat ze een aantal jaren voor deze maatschappij blijven vliegen, zodat de investering in hun training niet verloren gaat als ze opstappen. Deze ‘bond’ is niet meer dan normaal en de kans dat piloten weglopen bij een maatschappij die zich een goede werkgever betoont, is minimaal. Bij de low-costmaatschappijen zijn de zaken echter heel anders geregeld. De naam ‘low-cost’ zegt het al: deze luchtvaartmaatschappijen houden de kosten laag om de grote massa te trekken. Waar de traditionele luchtvaartmaatschappijen vroeger een ruime marge op de tickets hadden, is de marge op de tickets van de lagekostenmaatschappijen minimaal en gaan deze prijsvechters voor kwantiteit en niet voor kwaliteit. Passagiers verwachten ook niet veel voor deze goedkope tickets en tolereren het dat ze als vee behandeld werden en overal voor moeten betalen.

      De eigenaren van deze lagekostenmaatschappijen vonden de piloten te duur en niet passen binnen hun strategie om de kosten te reduceren. Er moest iets veranderen en deze drang naar bezuinigen op de personeelskosten vormde de voedingsbodem voor het pay-to-fly-concept. Misschien heeft een medewerker van de afdeling personeelszaken ooit brutaalweg aan een sollicitant gevraagd of hij bereid was om zijn typerating te betalen en stemde die sollicitant daar om welke reden dan ook mee in. Toen was het precedent geschapen en begon deze werkwijze bij lagekostenmaatschappijen langzaam de norm te worden. In feite is pay-to-fly niet anders dan het uitbuiten van iemands droom, en later wanhoop. Deze exploitatie van piloten heeft geruisloos zijn intrede gedaan. Aanvankelijk hoefden de vliegers alleen hun eigen typerating te betalen, maar daar konden ze wel mee leven omdat ze daarna een baangarantie kregen en de investering de moeite waard was vanwege het relatief goede salaris. Later werden de eisen van de low-costmaatschappijen echter steeds stringenter. Dat kon, omdat er veel te veel piloten waren die maar al te graag wilden vliegen.

      Sommige luchtvaartmaatschappijen ontdekten dat het gemakkelijk en lucratief was om piloten via een bureau in te huren en zo hun vacatures voor copiloot te vervullen. Deze nieuwe copiloot had vele plichten, maar geen rechten. Hij werd niet betaald voor ziekte of vakantie en moest al zijn verzekeringen zelf betalen. Als zo’n inhuurkracht vertrok, kostte dat niets en als de luchtvaartmaatschappij hem niet meer wilde, kostte dat ook niets. Rond diezelfde periode stagneerde de economie en nam het aantal banen af. In 2007 stopten de meeste luchtvaartmaatschappijen met aannemen en werden vacatures zeldzaam. De wanhoop onder de vliegers nam toe. Zoals we hebben gezien, zijn vliegscholen jarenlang gebrevetteerde piloten blijven afleveren die allemaal of op een wachtlijst, in een flutbaantje of thuis op de bank belandden.

      Diverse luchtvaartmaatschappijen gingen door de economische crisis failliet en hun piloten die al in het bezit waren van een typerating overstroomden de markt. Het aantal werkloze piloten nam wereldwijd een hoge vlucht. Voor elke vacature kwamen tussen de 2.000 en 3.000 sollicitaties binnen. Het evenwicht tussen vraag en aanbod was volledig verstoord. Gevestigde luchtvaartmaatschappijen stelden hun arbeidsvoorwaarden naar beneden bij en andere maatschappijen profiteerden meer en meer van de wanhoop van werkloze vliegers. Gewiekste lagekostenmaatschappijen zoals Ryanair konden de duimschroeven steeds verder aandraaien.

      Toen de luchtvaartmaatschappijen eind 2010 weer voorzichtig gingen aannemen, was hun houding totaal veranderd. De werkloze piloten waren wanhopig en de luchtvaartmaatschappijen wisten dit. Ze boden tijdelijke contracten en veel lagere salarissen. Een vreemde zaak, omdat vrijwel alle piloten inmiddels hun eigen typerating betaalden, dus waarom zouden ze minder verdienen? Het aanbieden van typeratings groeide uit tot een nieuwe markt. Type Rating Training Organizations (TRTO’s) schoten overal ter wereld als paddenstoelen uit de grond. Vliegscholen die hun leerlingenaantal zagen teruglopen, begonnen typeratings te verkopen. Zo startte de vliegschool Stella Aviation Academy met een eigen Type Rating Training Organization (TRTO)70, maar ook andere Nederlandse vliegscholen verkopen typeratings, zoals CAE/NLS en KLM Flight Academy, hoewel deze laatste instelling dit tegen een sterk gereduceerd tarief doet. Ook worden piloten voor een typerating dikwijls verwezen naar een goedgekeurde typerating-organisatie, zoals JATC in Jakarta (waarvan Stella ook partner is), waar bepaald geen Indonesische tarieven in rekening worden gebracht. De winstmarge op typeratings is groot, in sommige gevallen maar liefst 50%.

      Toen het zelf betalen van een typerating gemeengoed was geworden en al eufemistisch was omgedoopt in ‘self-sponsoring’, duurde het niet lang voordat de low-costmaatschappijen een stapje verder gingen. Alleen een typerating was niet genoeg, ze wilden nu ook vliegers met minimaal 500 uur. Vliegscholen en brokers ontdekten dit gat in de markt en zagen hun kans schoon om te verdienen aan piloten door ze een typerating plus 500 vlieguren te verkopen. Sommige vliegscholen hebben contracten afgesloten met buitenlandse luchtvaartmaatschappijen en sturen hun afgestudeerde piloten ernaar toe voor een typerating en de eerste 500 vlieguren. Dit is pay-to-fly in optima forma. De piloot betaalt eerst zijn volledige beroepsopleiding, vervolgens zijn typerating en tot slot verdient hij de eerste zes maanden geen cent. Met een beetje pech staat hij daarna weer op straat, weliswaar met een typerating en 500 vlieguren, maar minstens 60.000 euro en een illusie armer. En het is ongelooflijk maar waar: een nieuwe groep piloten staat dan alweer te dringen om zijn plaats in te nemen. Vliegscholen, TRTO’s en luchtvaartmaatschappijen zijn de lachende derde.

      Toen de maatschappelijke moraal nog sterk was, konden we ervan op aan dat de luchtvaartmaatschappijen zorgden voor reële en fatsoenlijke arbeidsvoorwaarden. Helaas is de samenleving bezweken voor economische druk en krijgen de boekhouders het steeds meer voor het zeggen. Niet alleen de financiers en de luchtvaartmaatschappijen maar ook de piloten die de uiteindelijke beslissing nemen om mee te doen aan een pay-to-fly-programma houden dit systeem in stand. Ook al klinkt het onaardig, niemand heeft ze gedwongen om hun handtekening te zetten onder een wurgcontract. Er zijn ook andere banen die beter betalen en wie zich leent voor uitbuiting, zet de deur open voor rampspoed. Hoeveel passie je ook voor de luchtvaart hebt, als je salaris onvoldoende is om er van te leven en je opleidingskosten terug te betalen, heb je een heel groot probleem. Nu is het wel zo dat een kat in het nauw rare sprongen maakt, maar de bank die de lening gaat verstrekken is verplicht om deze mensen op de risico’s te wijzen. ABN AMRO doet dat niet, want deze bank is van mening dat er een grote markt is voor vliegers met een typerating en 500 uur.

      Daar kun je overigens vraagtekens bij zetten, want de laatste trend is dat maatschappijen vliegers zoeken met 1.500 uur in plaats van 500 uur. Zolang er een overschot aan piloten is, zullen bepaalde airlines de grenzen blijven opzoeken.

      Pay-to-fly is niets anders dan exploitatie van mensen en werkt onveiligheid in de hand. De mensonterende pay-to-fly-praktijken moeten wettelijk aangepakt worden. Als alle luchtvaartmaatschappijen de moed hebben dit onder ogen te zien, hun kortetermijnvisie durven verruilen voor een langetermijnvisie en de ticketprijzen licht verhogen, kan deze uitbuiterij een halt worden toegeroepen voordat er ongelukken gebeuren. De vraag is namelijk niet of er ongelukken gebeuren, maar wanneer ze gebeuren.71

      ‘Ooit werd de geschiktheid van een aspirant-piloot beoordeeld aan de hand van een strenge selectie en tegenwoordig wordt vooral gekeken naar de inhoud van zijn portemonnee’, zo stelde een senior gezagvoerder in maart 2010 wrang.

      

      Pay-to-fly in de praktijk

      Zeker bij de lagekostenmaatschappijen is de kans groot dat de copiloot aanzienlijk meer voor zijn stoel heeft betaald dan de passagiers. U leest het goed. Passagiers stappen in vliegtuigen die bestuurd worden door beginnende piloten die veel geld moeten betalen voor het voorrecht om in de rechterstoel te zitten. Wie als passagier vliegt met een luchtvaartmaatschappij die met een pay-to-fly-constructie werkt, heeft een grote kans dat de copiloot het vak nog moet leren en ervaring moet opdoen. De meeste van deze piloten worden na afloop van hun trainingsperiode vervangen door nieuwe onervaren vliegers die een mooie bron van inkomsten zijn en absoluut in de categorie ‘cheap labour’ vallen. Het ticket mag dan wel goedkoop zijn, maar tegen welke prijs?


      De volgende vragen dringen zich op:


      • Is het verantwoord om trainee-piloten toe te staan vlieguren op een verkeersvliegtuig te kopen?


      • Mogen luchtvaartmaatschappijen inkomsten genereren uit de verkoop van de rechterstoel in de cockpit?

      Is het niet hun verantwoordelijkheid om vluchten aan te bieden met goed opgeleide, ervaren bemanningsleden die een vast dienstverband hebben en een reëel salaris verdienen, dat past bij hun opleiding en verantwoordelijkheden?


      • Is een luchtvaartmaatschappij niet moreel en zelfs contractueel verplicht om te werken met ervaren bemanningsleden die hun kennis en kunde zullen inzetten om de passagiers veilig op hun bestemming te brengen?


      Al deze vragen moeten met ‘ja’ beantwoord worden, maar het lijkt wel alsof de regelgevende instanties en overheden wereldwijd hun ogen sluiten voor deze gevaarlijke werkwijze.

      Sommige luchtvaartmaatschappijen vliegen vrijwel voortdurend met onervaren copiloten in de cockpit. Deze onervarenheid vergt extra veel inspanning van de gezagvoerders die al genoeg werkdruk ondervinden. Het personeelsverloop is groot, want de copiloten worden na een bepaald aantal vlieguren gezagvoerder en de ervaren gezagvoerders zullen zo snel mogelijk de overstap maken naar een werkgever die betere arbeidsvoorwaarden biedt.

      Bij de traditionele luchtvaartmaatschappijen duurt het minstens tien jaar en vaak langer om gezagvoerder te worden. Dit betekent dat nieuwe copiloten vrijwel altijd zullen vliegen met zeer ervaren captains. Bij lagekostenmaatschappijen kan een copiloot binnen drie jaar gezagvoerder worden en vervolgens ingedeeld worden met een gloednieuwe copiloot die op zijn beurt weer drie jaar later gezagvoerder wordt. Dit betekent dat hun ervaring geleidelijk aan ‘verdund’ raakt. Dit is een nieuw verschijnsel en het is afwachten welke les hieruit geleerd kan worden. Eén ding is echter zeker: het wordt geen leuke les en als het tegenzit, zal de schuld van wat er is gebeurd neergelegd worden bij de piloten, en niet bij het systeem.

      Uit onderstaand verhaal blijkt hoe snel de problemen zich kunnen opstapelen als iemand kiest voor pay-to-fly, zeker als een luchtvaartmaatschappij of vliegschool de gemaakte afspraken niet nakomt.

      

      Het verhaal van Alex, pay-to-fly-piloot

      Alex is een verkeersvlieger die zegt werkzoekend te zijn, ondanks dat hij een baan heeft als copiloot op de Airbus A320. Als driejarige wist hij al dat hij later piloot wilde worden en die droom heeft hij altijd nagestreefd. Zelf vergelijkt hij het gevoel voor vliegen met het intense gevoel dat je voor je eerste liefde hebt en niet in woorden kunt vatten. Na de havo volgde hij een hbo-opleiding Aeronautical Engineering om een degelijke theoretische basis voor zijn vliegersdroom te leggen en rondde daarna in 2008 de opleiding tot verkeersvlieger aan de Stella Aviation Academy met goed gevolg af. Al tijdens zijn vliegopleiding ontstonden de eerste moeilijkheden. In de periode 2006-2007 was de vraag naar vliegers groot en breidde de vliegschool sterk uit. Er kwamen veel nieuwe studenten, maar doordat er te weinig opleidingsfaciliteiten waren, liepen de bestaande studenten studievertraging op. Alex vroeg de vliegschool om financiële compensatie voor deze vertraging, maar kreeg nul op het rekest.

      In 2008 kon hij aan de slag als bush-pilot in Botswana in Afrika. Zijn droom leek werkelijkheid te worden. Boven dit prachtige continent vliegen was een walhalla. Helaas was het salaris wat hij daar verdiende te weinig om zijn lening en de rente af te lossen en de bank weigerde hem hierin tegemoet te komen omdat ze ‘bang waren dat hij in donker Afrika zou verdwijnen en zijn lening nooit meer zou aflossen’. Inmiddels was het economisch tij wereldwijd gekeerd. Eind 2008 brak de kredietcrisis in volle hevigheid uit, met alle consequenties van dien voor de werkgelegenheid van verkeersvliegers. Toch gloorde er hoop voor Alex; hij werd aangenomen bij een Indonesische luchtvaartmaatschappij door tussenkomst van een zogenaamde ‘broker’, een bedrijf dat de aannames voor bepaalde luchtvaartmaatschappijen regelt en ook een eigen vliegschool heeft. Helaas liet officiële toestemming van de Indonesische overheid te lang op zich wachten en werd voorrang verleend aan vliegers van de eigen vliegschool van dit bedrijf. Zes maanden wachten en hopen, maar tevergeefs.

      Alex was genoodzaakt om bij zijn ouders te blijven wonen en pakte alle baantjes aan die hij kon krijgen om de rente van zijn nog verder opgelopen studielening te kunnen afbetalen. Hij zat in een vicieuze cirkel: geen ervaring en dus geen baan, geen baan en dus geen ervaring. Dankzij zijn technische hbo-opleiding kon hij een goede baan als officier engineering krijgen in het leger, maar op dat moment kwam de vliegschool met een aanbod dat bij zijn droom leek te passen. Voor 25.000 euro kon hij in Turkije een typetraining voor een bepaald vliegtuigtype krijgen, de Airbus A320, gevolgd door 500 uur lijntraining, waarin hij als copiloot aan de slag kon onder begeleiding van een gezagvoerder-instructeur. Ook zou er een salaris uitbetaald worden. Opnieuw een grote lening, maar de vliegschool bood een baangarantie. Nadat Alex zijn typetraining had voltooid, bleken de 500 uur lijntraining er uiteindelijk maar 150 te zijn, door miscommunicatie tussen de vliegschool en de Turkse luchtvaartmaatschappij. Het salaris bleef bij een toezegging, de lening liep verder op en Alex moest weer terug naar Nederland.

      Na acht maanden werkloosheid kwam er een nieuwe kans, want hij kon aan de slag bij Amsterdam Airlines, weliswaar voor een bescheiden salaris, maar toch: een baan als vlieger. Na zes maanden ging deze maatschappij echter failliet en zat Alex opnieuw zonder werk. Inmiddels was hij 29, woonde nog altijd bij zijn ouders en was terug bij af. Hij ging werken voor een schildersbedrijf, maar gaf zijn droom niet op en bleef actief in de luchtvaart solliciteren, desnoods telefonisch vanaf de schildersladder.

      Plotseling kwam er een telefoontje uit Iran. Een Iraanse luchtvaartmaatschappij had zijn CV ergens uit een database opgediept en bood hem per omgaande een baan aan. Alex vertrok nog dezelfde dag naar Teheran en had niet eens tijd om afscheid van zijn ouders te nemen. Iran was niet het land van zijn keuze, maar hij had wel een baan als copiloot op de A320. Helaas maar voor drie maanden. De maatschappij ging failliet, want door de hoge inflatie in dit land waren ze niet langer in staat om hun personeel te betalen. De vliegers werden overgeheveld naar een andere maatschappij, waar Alex nog altijd werkt.

      Hij beschrijft zijn leven als een ‘mentale en fysieke gevangenschap’. Hij woont in een piepklein kamertje langs de snelweg, wat hij dagelijks van een laag roet moet ontdoen. Het raam is afgeplakt om de smog tegen te houden en daglicht komt er dus niet binnen. De arbeidsvoorwaarden en veiligheidscondities van de maatschappij zijn niet te vergelijken met die van een westerse luchtvaartmaatschappij. In Iran is erg veel verboden en daarnaast is de sharia-wetgeving van kracht. Recentelijk nog is een personeelslid van zijn luchtvaartmaatschappij bestraft met 80 zweepslagen voor een vergrijp dat indruiste tegen deze strenge islamitische wetten. Het land is een tikkende tijdbom waar door het internationale embargo de inflatie tot recordhoogte is gestegen en waar elk moment een burgeroorlog kan uitbreken.

      Alex is eenzaam, de muren van zijn kamer vormen zijn cel. Iran kent geen uitgaansleven en vrienden maken is moeilijk als je altijd onderweg bent en allemaal een andere taal spreekt. Toch moet hij nog een aantal maanden blijven om voldoende vlieguren te hebben teneinde bij een maatschappij in Europa te kunnen solliciteren. De maaltijden aan boord zijn oneetbaar. De keus bestaat uit vis of rijst met mayonaise.
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      Contacten met thuis verlopen via een trage Skype-verbinding en de sociale media zijn in Iran verboden. Toch moet hij in dit land blijven, want de lening bij de bank moet afgelost worden en hij moet vlieguren maken om zijn carrière elders te kunnen voortzetten. Als het hem lukt om deze periode ongeschonden door te komen, heeft hij dankzij zijn zwaar bevochten vlieguren een kans om bij een Europese prijsvechter te solliciteren. Vaste contracten worden hier niet uitgedeeld, hij zal blij moeten zijn met een contract voor zes maanden en zeer bescheiden, tijdelijke huisvesting. Toch kijkt Alex hiernaar uit. Hij heeft veel tijd om na te denken en zet zich actief in voor de Stichting Vliegschulden in Nederland. Hij is van mening dat banken en vliegscholen de droom van veel jonge mensen om piloot te worden uitbuiten. Nu de markt in Nederland al jaren volledig op slot zit, wordt er te gemakkelijk gezegd: ‘ga maar in het buitenland werken’. Dat is een utopie. Ten eerste zijn er in het buitenland ook vrijwel geen banen en er zijn veel landen waar de overheid geen of weinig buitenlandse vliegers wil hebben. Ook in het buitenland groeit het stuwmeer aan werkloze vliegers en gezien het overschot worden de eisen van luchtvaartmaatschappijen met de dag strenger. De elke keer door geldverstrekkers en vliegscholen als verkoopargument genoemde pensioneringsgolf laat al jaren op zich wachten en de vraag rijst of deze golf eigenlijk wel effect heeft op het aannamebeleid van de luchtvaartmaatschappijen. Toch blijven de vliegscholen opleiden en blijven banken leningen verstrekken, wat niet in het belang is van aspirant-piloten.

      Alex is van mening dat de opzet van deze opleidingen moet veranderen. Hij vindt dat verkeersvliegers minimaal een hbo-opleiding moeten hebben gevolgd om hun kansen te vergroten en dat de vliegscholen hun onderwijsvorm drastisch op de schop moeten nemen. En als blijkt dat de uitzichten op de arbeidsmarkt slecht blijven, adviseert hij de droom om piloot te worden op te geven. Alex werkt in een land waar hij niet gelukkig is en waarvan hij zegt: ‘Wonen in Iran is het zelfde als leven aan boord van een schip. Je leeft in een isolement.’

      Hij lijkt zijn droom gerealiseerd te hebben, maar tegen welke prijs?

      

      Pay-to-fly moet stoppen
 Hoe kan deze situatie gestopt worden? Dat kan pas als bij de politiek en de regelgevende instanties het besef doordringt dat pay-to-fly uitbuiting is en bovendien grote risico’s voor de vliegveiligheid met zich meebrengt. Onze Nederlandse politici hebben altijd de mond vol van mensenrechten en zijn er als de kippen bij om de landen te kapittelen die zich hier niet aan houden. Om ze duidelijk te maken dat de mensenrechten bij pay-to-fly ook in het geding raken, kijken we eens goed naar het Internationaal Verdrag inzake economische, sociale en culturele rechten. Dit is een verdrag van de Verenigde Naties, gebaseerd op de Universele Verklaring van de Rechten van de Mens. Als we dit verdrag toepassen op pay-to-fly, kunnen we zonder meer constateren dat er sprake is van schending van artikel 7, artikel 8, artikel 9, artikel 10 en artikel 11.

      De beschermde rechten van de mens zijn onder meer:

      

      Artikel 7: Recht op billijke en gunstige arbeidsvoorwaarden

      Artikel 8: Recht op vakvereniging (het vliegend personeel van Ryanair mag geen lid worden van een vakbond)

      Artikel 9: Recht op sociale zekerheid

      Artikel 10: Bescherming van het gezin en het huwelijk

      Artikel 11: Recht op een adequate levensstandaard


      De controle op de uitvoering van het Verdrag ligt bij het VN-comité voor economische, sociale en culturele rechten. Er is dus werk aan de winkel voor dit comité. Waarom horen we niemand over deze schrijnende praktijken in de luchtvaart? Misschien wel omdat piloten nog altijd het imago hebben verwende, arrogante, overbetaalde kereltjes te zijn. Voor de nieuwe generatie piloten gaat dat echter totaal niet op en trouwens, deze rechten gelden voor alle mensen, overal ter wereld.

      Bij de financiers moet winstbejag plaatsmaken voor verantwoordelijkheidsgevoel. Hoe valt het verstrekken van een tweede lening aan iemand die van dat geld een bedrijfsopleiding (typerating) moet betalen en vervolgens een halfjaar gratis moet werken, met misschien een tijdelijke baan in het verschiet, te rijmen met de zorgplicht van een bank? Het gaat hier om grote bedragen, bovenop de reeds bestaande vliegschuld. Op de expliciete vraag ‘Verstrekt de ABN aanvullende leningen voor pay-to-fly-constructies?’, antwoordt mevrouw Ritsema van Eck: ‘We bekijken dat per individueel geval. Het is bekend dat een piloot die een baan wil hebben, ook een typerating gefinancierd moet hebben en dat doen we. Vaak is het zo dat een arbeidscontract niet is getekend voordat de typerating is afgerond. Ik heb me laten informeren en in de luchtvaartbranche is dat blijkbaar de gewoonte. Wij checken altijd of er de intentie is tot een arbeidsovereenkomst.’

      De ‘intentie tot een arbeidsovereenkomst’… Is de bank naïef, onwetend of allebei? In de schimmige pay-to-fly-wereld zijn allerhande spelers actief die maar op één ding uit zijn en dat is geld verdienen. Door dit systeem te financieren, helpen ze het in stand te houden. Het heeft de schijn dat ze hun klanten van dienst zijn, maar dat is niet het geval. De grenzen van het systeem worden namelijk steeds verder opgerekt naarmate er meer financiële mogelijkheden komen. Ooit betaalde de Nederlandse overheid de opleiding tot verkeersvlieger. De RLS werd geprivatiseerd en nu betalen de vliegers hun eigen opleiding, veelal met geleend geld. Totdat de crisis uitbrak, konden ze na deze opleiding meestal wel aan de slag komen en was het een uitzondering als ze hun typerating zelf moesten betalen. Naarmate het overschot aan vliegers toenam - ook wereldwijd - was het voor sommige luchtvaartmaatschappijen een prettige bijverdienste om hun nieuwe piloten hun eigen typerating te laten betalen. Daar bleef het echter niet bij. Er waren inmiddels zoveel wanhopige werkloze vliegers dat deze luchtvaartmaatschappijen een stapje verder gingen en eisten dat nieuwe piloten niet alleen hun typerating betaalden, maar ook hun eerste 500 uur. Vliegscholen zagen hier wel brood in en gingen typeratings verkopen en sloten overeenkomsten met luchtvaartmaatschappijen af. Zij stuurden hun pas afgestudeerde piloten met een nieuwe lening naar het buitenland, om bijvoorbeeld in Turkije of Indonesië voor veel te veel geld een typerating plus basis-/lijntraining te doen en waren daar nog trots op ook.

      In maart 2013 verscheen het volgende artikel uitgebreid in de landelijke pers:

      ‘Afgelopen week zijn recruiters van de Turkse luchtvaartmaatschappij SunExpress bij de Nederlandse Stella aviation academy in Maastricht op bezoek geweest om uit liefst 58 kandidaten een selectie te maken voor een baan als piloot. Het is nog onbekend hoeveel piloten er daadwerkelijk worden aangenomen. Het is voor de vijfde maal dat de Turkse luchtvaartmaatschappij piloten werft bij de Nederlandse luchtvaartschool. […] De geselecteerde studenten treden deze zomer in dienst van de luchtvaartmaatschappij om verder te worden opgeleid tot piloten op een Boeing 737-800.’

      Dat klinkt goed, een baan als piloot bij een grote luchtvaartmaatschappij in Turkije. Helaas wordt hierin niet de schaduwzijde benoemd, namelijk dat het een tijdelijke ‘baan’ betreft, met een contract van zes maanden. En is het wel een baan? Een baan is iets waarmee je geld verdient, niet waarvoor je moet betalen. Ook vergeet Stella in dit persbericht te vermelden dat de vliegers voordat zij aan het werk mogen tienduizenden euro’s moeten neertellen voor hun typerating en de eerste 500 vlieguren. Zodra die voorbij zijn, staan de piloten weer op straat. Weliswaar zullen hun kansen op de arbeidsmarkt iets verbeterd zijn, maar hun lening is ook fors hoger geworden. De bedragen die ze extra moeten lenen, kunnen oplopen tot € 50.000 en in sommige gevallen nog wel meer.

      

      Wat zijn de veiligheidsrisico’s van pay-to-fly?
Enkele voorbeelden van incidenten met een pay-to-fly-piloot in de cockpit:

      In Indonesië zijn er bij Lion Air zoveel tailstrikes (incident waarbij de staart van het vliegtuig de baan raakt) geweest met pay-to-fly-copiloten dat deze sinds kort het vliegtuig alleen boven een hoogte van 5.000 voet mogen besturen. Sommige gezagvoerders vinden dit echter onzin en houden zich niet aan deze regel. Misschien aardig tegenover hun collega’s, maar het zal de vliegveiligheid zeker niet bevorderen.

      In 2007 maakte een Airbus A320 van de Britse luchtvaartmaatschappij My Travel met 180 passagiers aan boord een zodanig harde landing op het Griekse eiland Kos dat er grote schade ontstond aan het hoofdlandingsgestel. Het toestel landde met hoge snelheid nadat de copiloot te laat was begonnen met afvangen, de procedure waarbij vlak voor de landing de neus iets omhoog wordt gebracht en de verticale snelheid wordt verminderd. De copiloot had tussen 2003 en 2006 uitsluitend op eenmotorige toestellen gevlogen en had in totaal slechts 381 vlieguren, waarvan 147 uur op de Airbus.

      In 2006 had hij zich aangemeld voor een pay-to-fly-programma, aangeboden door een commerciële vliegschool (FTO), in samenwerking met de luchtvaartmaatschappij. De TRTO was verantwoordelijk voor de tests. Deze copiloot had betaald voor een ‘bridge-course’, een typerating en 150 uur bij de maatschappij. Mocht deze airline daarna vacatures hebben, dan zou hij wellicht in aanmerking komen voor een baan. De TRTO betaalde de luchtvaartmaatschappij voor de training, waardoor deze laatste niet alleen inkomsten verwierf, maar tegelijkertijd kon beschikken over een ‘pool’ van getrainde piloten voor drukke periodes. Al tijdens de selectie en de training bleek deze copiloot moeite te hebben met landingen, zo blijkt uit het officiële rapport72.

      

      ‘landings are still an area of concern with very late flare leading to very firm touchdown’, ‘remember to look outside in the last stages of the landing’, ‘the variable flare and landing was cause for concern’ and ‘the second detail initially did not see much improvement but then something clicked and the final15 approaches and landings were to a [satisfactory] standard. On that basis [the co-pilot] is cleared to re-attempt base training but he must be under no illusion that he needs to reproduce the standard of the final approaches consistently to pass.

      



      Op 26 april kreeg hij niettemin toestemming om te beginnen met zijn lijntraining en ging hij - onbetaald - aan de slag als verkeersvlieger. Ten tijde van het incident vloog hij net drie maanden voor My Travel.

      Een piloot met een brevet als verkeersvlieger kan overal ter wereld terecht voor een typerating. Sommigen doen een typerating Boeing 737 of Airbus A320 in de hoop daarna gemakkelijker aan een baan te komen. Wie zich nu bij de Baltic Aviation Academy aanmeldt voor een typerating op de A320 krijgt zomaar een iPad cadeau. Wat een buitenkansje! Alsof je ergens een cursus boekhouden gaat doen.

      Andere piloten kloppen in hun wanhoop aan bij een dubieuze ‘broker’, zoals MSD Aviation in India. Dit deed Jurre (fictieve naam). Onlangs vertrok hij vol goede moed naar Sri Lanka. Hij had vooraf 60.000 euro betaald aan bovengenoemd Indiaas bemiddelingsbureau en hiervoor was hem zwart op wit toegezegd dat hij in Sri Lanka zijn typerating plus lijntraining kon doen en dat hij aansluitend een contract als copiloot zou krijgen bij een luchtvaartmaatschappij in Sri Lanka. Eenmaal in Colombo aangekomen, bleek de luchtvaartmaatschappij in kwestie nergens van te weten. Dit was een enorme domper voor Jurre, die gelukkig het hoofd koel hield en weigerde de overeenkomst te ondertekenen. Diep teleurgesteld kocht hij een ticket terug naar Amsterdam en werd vervolgens geconfronteerd met het feit dat de broker weigerde hem het volledige bedrag terug te betalen omdat Jurre de overeenkomst zou hebben ontbonden. Dat het bureau had gelogen dat het gedrukt stond, speelde geen enkele rol. Dit grapje kostte Jurre maar liefst 20.000 euro, plus de kosten voor de tickets en het verblijf. Hij is een illusie armer en een ervaring rijker. ABN AMRO had hem de financiering verstrekt op basis van de ‘intentie tot een arbeidsovereenkomst’ en uit dit verhaal blijkt dat andere landen iets luchtiger omspringen met dergelijke toezeggingen.

      De ene na de andere bemiddelaar komt de markt op, allemaal met dollartekens in hun ogen. Een opleiding tot verkeersvlieger is verworden tot business, een verdienmodel. Veiligheid? Passagiers? Lastige bijkomstigheden. Alles draait om geld.

      Behalve Alex en Jurre zijn er nog meer Nederlandse piloten die via een pay-to-fly-programma hun droom proberen te realiseren, waarvan de meeste in Indonesië. Een Indonesische luchtvaartjournalist schrijft hierover:

      ‘Veel piloten die in 2012 in Indonesië solliciteerden, kwamen via een pay-to-fly-programma, wat betekent dat ze hun eigen typerating moesten betalen (als ze die niet al hadden) en vervolgens hun eigen lijntraining van circa 200 uur. Er kwamen zoveel piloten uit Europa dat onze lokale piloten moesten wachten op hun typerating omdat de buitenlanders voorrang kregen. Gezien ons chronisch tekort aan piloten was het vreemd dat onze lokale vliegers (waarvan niemand meedeed aan een pay-to-fly-programma) zonder werk zaten, terwijl buitenlandse pay-to-fly-vliegers niet hoefden te wachten en meteen konden beginnen. Het liep zelfs zo uit de hand dat er alleen nog maar buitenlandse pay-to-fly-vliegers aangenomen werden en dat 50% van de pas afgestudeerde Indonesische piloten zes maanden nadat ze hun brevet hadden gehaald nog geen werk had gevonden.

      Degenen die hier komen in het kader van een pay-to-fly-programma, komen hier ervaring opdoen en vertrekken als ze 1.000-2.000 vlieguren hebben (1-2 jaar), meestal naar het Midden-Oosten. Dat lost ons probleem niet op. Degenen die bereid zijn zich hier blijvend te vestigen, krijgen geen kans vanwege de pay-to-fly-mensen. Wervingsbureaus uit de hele wereld werven piloten uit Europa (hoofdzakelijk uit Nederland, Spanje en Frankrijk) voor de pay-to-fly-programma’s. Vorig jaar brachten ze 10.000 tot 40.000 euro in rekening voor 200 uur lijntraining. Ook zijn er bedragen gevraagd van 30.000 tot 50.000 euro voor 500 uur. Het misbruik van dit systeem werd op een gegeven moment zo erg dat de Indonesische overheid nu nieuwe regels heeft uitgevaardigd die inhouden dat luchtvaartmaatschappijen niet langer buitenlandse piloten in dienst mogen nemen met minder dan 200 uur op het vliegtuigtype waarop ze in Indonesië gaan vliegen.

      Er wordt beweerd dat bepaalde mensen van trainingsafdelingen van luchtvaartmaatschappijen meer dan 500.000 dollar verdiend hebben met het ‘helpen’ van deze pay-to-fly-vliegers, dus je kunt je wel voorstellen hoeveel de bureaus aan ze hebben verdiend. Het pilotentekort in Indonesië blijft bestaan, maar grote aantallen pay-to fly-vliegers is niet de manier om het op te lossen. Helaas is het misbruik van het pay-to-fly-systeem zodanig uit de hand gelopen dat nieuwe, onervaren buitenlandse piloten hier inmiddels geen baan meer kunnen krijgen. Pay-to-fly heeft trouwens ook gevolgen voor de veiligheid. Als ik me niet vergis, waren bij meer dan 75% van alle ongevallen/incidenten in Indonesië buitenlandse pay-to-fly-piloten betrokken die via dit systeem hier terechtgekomen waren. Indiase pay-to-fly-piloten? Ik moet er niet aan denken.’

      

      Pay-to-fly is het ultieme uitbuiten van een droom. Bij de meeste werkloze vliegers is het besef doorgedrongen dat het geen goede oplossing is, alleen ziet ABN AMRO dit anders. Op de vraag ‘Het gebeurt vaak dat er wordt gezegd dat er een intentie tot een baan is, wat uiteindelijk niet het geval blijkt te zijn. Er zijn Nederlandse jongens die in Indonesië al maanden op hun papieren zitten te wachten en van wie de rente wel doorloopt. De salarissen zijn er slecht en hun leningen zijn enorm hoog. Bovendien zijn de salarissen gebaseerd op vlieguren, dus als ze in de winter weinig vliegen, komen ze met 800 euro thuis. Hoe ziet de bank dit?’, antwoordt mevrouw Ritsema van Eck: ‘Deze bedragen herken ik niet. Ik kan daar dus niet inhoudelijk op reageren. Ik weet dat mensen via brokers worden geplaatst, maar het is mij niet bekend dat dit met hele lange wachttijden gepaard gaat. In principe financieren wij een typerating en wordt er een check gedaan of er de intentie tot een arbeidsovereenkomst aan ten grondslag ligt.’

      De bank verstrekt dus extra leningen voor verfoeilijke praktijken en spekt daarmee de brokers, de TRTO’s, de luchtvaartmaatschappijen en corrupte buitenlandse functionarissen. Dat doen ze mede op basis van ‘de intentie tot een arbeidsovereenkomst’, een criterium dat zeker in het buitenland breed geïnterpreteerd kan worden. Ook is het verbazingwekkend dat de bank stelt niet te weten hoe laag de salarissen in het buitenland zijn, in dit geval in Indonesië. Er was eind 2012 al door tien Nederlandse piloten in Indonesië een brandbrief aan de pilotendesk verstuurd over hun financiële problemen. Verder blijkt ook uit de documenten van Pieter Jan Danielse, een 33-jarige piloot in opleiding bij Lion Air, dat de pilotendesk heel goed op de hoogte is van de arbeidsomstandigheden bij de Indonesische prijsvechter.


      Pieter Jan, pay-to-fly-piloot tegen wil en dank

      Pieter Jan werkt sinds oktober 2012 bij Lion Air in Indonesië en vliegt sinds april 2013. Je zou zeggen dat hij zijn droom gerealiseerd heeft. Misschien is dat wel waar, maar tegen welke prijs? Hij vliegt als copiloot op een Boeing 737-800 en 737-900, maar hij zit tot over zijn oren in de schulden en ziet zijn vriendin en drie jaar oude zoontje hooguit één keer per jaar. Zijn verhaal is niet alleen aangrijpend en verbijsterend, maar vooral ook openhartig. Pieter Jan wil graag vertellen over zijn situatie en vliegschuld, in de hoop andere mensen laten zien dat het beter is om open kaart te spelen over hun problemen en te helpen voorkomen dat deze wanpraktijken worden voortgezet. Zelf zegt hij: ‘Ik heb mijn situatie geaccepteerd en houd mijn narigheid niet langer verborgen voor de buitenwereld. Sommige mensen nemen hun stress en problemen mee de cockpit in, maar ik kan me er gelukkig vaak goed voor afsluiten.’

      Pieter Jan begon in 2001 bij de luchtmacht als sergeant-onderhoudstechnicus avionicatechniek op de luchtmachtbasis Gilze-Rijen. Hij werkte aan de Apache-helikopters. In 2005 moest hij door bezuinigingen de overstap maken naar het technisch onderhoud van de vluchtsimulator, waar hij in aanraking kwam met het vliegen zelf. De luchtvaart had altijd al grote aantrekkingskracht op hem uitgeoefend en nu op de simulator ging hij het vliegen steeds leuker vinden. Hij bleek vliegaanleg te hebben en zijn meerdere stimuleerde hem om de selectie voor de luchtmacht te doen. Pieter Jan kwam hier doorheen en werd officieel welkom geheten bij de luchtmacht. Helaas werd kort daarna de aannameleeftijd naar beneden bijgesteld en ging zijn droom om gevechtsvlieger op de AH-64D Apache te worden in rook op. Bovendien liep zijn contract bij Defensie af. Tot overmaat van ramp strandde de relatie met zijn toenmalige vriendin en bleef hij achter met een berg schulden, onder meer door de gedwongen verkoop van hun huis.

      Hij besloot het roer drastisch om te gooien en voor een ander leven te kiezen, een leven als piloot. Stella Aviation Academy bleek de enige opleiding waarbij zijn ouders niet borg voor hem hoefden te staan. Hij sloot een lening af voor de vliegopleiding en een tweede lening voor zijn levensonderhoud. Hij begon zijn vliegopleiding in augustus 2007, toen de vooruitzichten voor piloten nog goed waren. Er kwam echter een grote toeloop aan studenten die de school niet aankon, waardoor zijn opleiding na het theoriegedeelte grote vertraging opliep. Pieter Jan: ‘De school had te weinig vliegtuigen om iedereen te kunnen indelen en ik zat vaker thuis dan dat ik vloog. Normaal had de opleiding twee jaar moeten duren, maar ik heb er door alle vertragingen meer dan drie jaar over gedaan. Dat heeft me ook veel extra geld gekost en bemoeilijkt momenteel mijn sollicitaties. Ik vind dat de school daar aansprakelijk voor is.’

      In 2009 voerde hij een aantal gesprekken met de school over zijn benarde situatie, in het bijzijn van zijn ouders. Zijn schuld was door het oponthoud bij de vlieglessen nog verder opgelopen en bedroeg toen circa 185.000 euro bij ABN AMRO door het belenen van een extra opleidingsjaar, en 25.000 euro bij de Rabobank. De maandelijkse rentebetalingen waren niet op te brengen en hij moest aanspraak doen op het garantiefonds, maar ontdekte al gauw dat zijn schuld daarmee niet kleiner werd, maar dat de rente extern beleend werd en zijn schulden alsmaar verder opliepen. Pieter Jan ging ervan uit in februari 2010 klaar te zijn en dat hij dan wel een baan zou vinden. Omdat hij en zijn nieuwe vriendin in januari 2010 een kindje verwachtten, wilde hij graag een baan erbij, zodat hij zijn gezin niet vanuit zijn lening hoefde te ondersteunen. Hij werd aangenomen bij Jet Aviation in Duitsland als Maintenance Planning Engineer voor zakenjets, waar hij 30 uur per week ging werken, verspreid over drie dagen. De andere vier dagen waren bedoeld om te vliegen.

      Dat leek een goede oplossing, totdat Stella Aviation Academy in april 2010 tot de ontdekking kwam dat zijn opleiding in dit tempo langer dan drie jaar zou gaan duren, de maximumtermijn voor de geïntegreerde opleiding, wat gevolgen had voor de school en de leerling. Pieter Jan moest per direct in Duitsland stoppen om in Nederland meer uren te gaan vliegen. Hij kreeg van school een brief mee waarin zijn situatie werd uitgelegd, maar hij moest wel halsoverkop zijn spullen inpakken en vol schaamte alles overdragen en vertrekken. Een baan bij dit bedrijf zit er dus waarschijnlijk voor hem niet meer in.

      Pieter Jan vertelt: ‘Stella Aviation is mij wel tegemoetgekomen met het inkomensverlies wegens het gedwongen vertrek bij Jet Aviation door de helft van mijn toenmalige salaris uit te keren en het overige deel te belenen in het garantiefonds tot het einde van mijn opleiding. Na mijn vertrek bij Jet Aviation heb ik meteen mijn auto verkocht omdat de kosten niet meer op te brengen waren. Toen was ik al platzak; elke vorm van inkomen werd meteen gespendeerd en een kans om te sparen voor onvoorziene zaken had ik niet meer. Ondanks dat ik nu 7 dagen per week beschikbaar was om te vliegen, zat ik opnieuw meer thuis dan dat ik vloog.’

      Pieter Jan deed er alles aan om binnen de gestelde drie jaar zijn brevet te halen en dat lukte door in de dagen voor de einddatum in één nacht maar liefst 8 nachturen te vliegen na een examen dat vroeg in de ochtend gepland stond, maar pas tegen de avond werd afgenomen. ‘Vanaf 4 uur in ’s ochtends was ik op en ik ging de volgende dag om 11 uur ‘s ochtends naar bed, want ik moest en zou mijn CPL-brevet halen vóór de einddatum van 3 jaar.

      Ik was klaar met de opleiding, maar ik was volledig blut en uitzicht op een baan was er niet. Ook moest ik regelmatig geld lenen bij mijn ouders. Na september kon ik aan de slag bij Stella om te helpen hun documentatie en studentenregister op orde te krijgen. Nadat deze klus in januari 2011 klaar was, hoorde ik niets meer. Pas later dat jaar werd ik na een kwaad telefoontje van mijn kant aangenomen op basis van een nulurencontract als Dispatch & Operations Officer in Beek.’

      Pieter Jan deed de selectie voor het Turkse SunExpress, maar werd al in de eerste ronde afgewezen. Vermoedelijk omdat hij ouder dan 30 was, maar bewijzen kan hij het niet. In september wilde hij de selectie van de Duitse luchtvaartmaatschappij Lufthansa Cityline doen en vroeg daarvoor een maand verlof om te trainen voor het zware DLR-toelatingsexamen. Die maand werd toegekend, maar een week later kreeg hij telefonisch te horen dat hij niet meer hoefde te komen en geen salaris meer kreeg. Pieter Jan protesteerde hier uiteraard tegen, maar kreeg geen gehoor. Hij moest de selectie annuleren omdat hij geen geld had voor de rit naar Hamburg en de hotelovernachting. Bovendien zou de stress hem parten gespeeld hebben bij de test. Dat was een verstandige beslissing, want zakken voor dit examen betekent dat het nooit meer overgedaan mag worden. Pieter Jan is er nog altijd boos over: ‘Toen ik een paar dagen voor de selectie het besluit had genomen om niet naar Duitsland te gaan en de selectie had afgebeld, ben ik thuis op de computer gaan spelen. Vervolgens kreeg ik van de school de wind van voren dat ik niets uitvoerde en niet oefende. Wat bleek? Ze hadden mijn Facebook-account gevolgd en gezien dat ik bepaalde games had gespeeld. Dat ging wel heel ver. Ik had al lang van tevoren aangegeven dat ik grote problemen had en had daar nooit antwoord op gekregen. Vervolgens werd ineens mijn privéleven erbij gepakt om te laten zien dat ik niet goed bezig was.’

      Begin januari nam hij weer contact op met de school. Zijn huurachterstand was opgelopen en hij en zijn gezin stonden financieel aan de rand van de afgrond. Twee weken later kreeg hij te horen dat hij was aangenomen bij Lion Air in Indonesië. Hij hoefde geen selectie te doen, want ‘dat was slechts een formaliteit’, aldus de school. Hij moest wel zijn typerating doen in Indonesië, wat weer een flinke kostenpost betekende. In totaal moest hij bijna € 60.000 bijlenen, waarvan een deel bij ABN AMRO en een deel bij het garantiefonds om alles kosten te dekken, waaronder de achterstallige rente en huur.

      Hij vertrok naar Indonesië en haalde alle onderdelen in één keer met goede cijfers. Hij kreeg de opleiding daar van Transavia-instructeurs die gelukkig een goed beeld hebben kunnen krijgen van zijn prestaties. De baan als copiloot bij Lion Air kwam echter niet van de grond en Pieter Jan keerde terug naar Nederland, waar hij begin juli bij Fokker Services aan de slag kon voor een contractduur van 6 maanden, met uitloop naar 9 maanden, met een optie op vast werk als het contract positief werd doorlopen. Door zijn technische achtergrond verdiende hij goed, plm. 3300 euro netto per maand, en kon hij beginnen met het wegwerken van de wederom opgelopen huurachterstand en de andere achterstallige betalingen. De afspraak met de vliegschool was dat hij het contract van zes maanden bij Fokker zou uitdienen en dat een andere student zijn plaats zou innemen.

      Ondanks deze afspraak werd Pieter Jan van de ene op de andere dag zonder pardon overgeheveld naar het incassobureau van de bank, dat dreigde met loonbeslag. Hij vroeg nog twee maanden respijt om zijn huurachterstand te kunnen betalen en te kunnen beginnen met aflossen. Toen werd door de school, de bank en het incassobureau letterlijk tegen hem gezegd: ‘Als je nu niet naar Indonesië vertrekt, is dit je leven voor de komende dertig tot veertig jaar.’ De advocaat die hij inmiddels in de arm had genomen, adviseerde hem ook om toch maar naar Indonesië te gaan omdat loonbeslag een nog slechtere oplossing zou zijn. Dan zouden hij en zijn gezin uit huis gezet worden. Pieter Jan is door ABN AMRO, het incassobureau van de bank, de bank en Stella dus zodanig onder druk gezet dat hij een goedbetaalde baan in Nederland moest opgeven voor een baan in Indonesië waar hij amper een derde verdient van wat hij bij Fokker verdiende. Er was geen andere uitweg. Hij vertelt: ‘Dus woensdag naar het consulaat, vrijdag mijn visum ophalen, alles haastje-repje overdragen bij Fokker, net als bij Jet Aviation, zaterdag zat ik in het vliegtuig en maandag 15 oktober zat ik al bij Lion Air op kantoor in Jakarta.’

      Zijn vermoeden is dat de bank en het incassobureau redeneren dat ondanks het hogere salaris bij Fokker het groeiperspectief van het salaris als piloot in de komende 5-10 jaar beter is dan het uiteindelijke salaris bij Fokker. Wat ook een rol zou kunnen spelen, is dat de school nu kan aantonen dat ze hem hebben geplaatst als vlieger, waarmee de school aan haar verplichtingen heeft voldaan. Dat hij wordt onderbetaald doet voor school en bank niet ter zake, ondanks de paragraaf over de borg in het garantiefonds over ‘redelijke financiële voorwaarden als verkeersvlieger in vaste dienst of tijdelijke dienst met een minimale contractsduur van 2 (twee) jaar’.

      De ‘formaliteit’ in Indonesië bleek een volwaardige simulatorcheck, waarvoor vijf van de acht deelnemers de eerste keer zakten. Ze werden direct naar het Jakarta Aviation Training Center (JATC) gestuurd, een simulatorbedrijf waar zowel Lion Air als Stella een vinger in de pap heeft. Het overdoen van de check kostte 1.000 euro (alweer lenen) en bij het maken van een afspraak kregen ze te horen dat het ‘probably policy’ was bij Lion Air om vrijwel iedereen de eerste keer te laten zakken. Zo kan JATC per piloot 1.000 euro opstrijken en dat is gauw verdiend.

      Pieter Jan is er helemaal klaar mee: Hij zegt: ‘Inmiddels is het met mijn relatie ook bar slecht, mijn zoontje wil geen ‘hallo’ of ‘dada’ zeggen. Mijn vriendin zit er doorheen omdat ze niet naar Indonesië kan komen om mij te zien. De ruzies zijn nu zo hoog opgelopen dat ik mijn zoon nu al bijna 3 weken niet meer online heb gezien.

      Lion Air laat mij maar één keer per jaar voor maximaal twee weken naar huis gaan. In die tijd moet ik in Nederland mijn profcheck en medische keuring doen, die ik ook nog eens allemaal zelf moet betalen. Jaarlijks ben ik ongeveer 3.000 euro kwijt aan de profcheck, medische keuring en reiskosten. De koers van de roepia is slecht en daalt nog altijd, waardoor we in een jaar tijd al 300 euro aan salaris hebben moeten inleveren. Ik verdien nu ruim 1.300 euro per maand als basissalaris en tijdens mijn lijntraining, waarvan 850 euro naar mijn gezin gaat. Van de rest moet ik hier leven. Rente over mijn lening kan ik niet betalen.

      Na mijn lijntraining krijg ik een hoger basissalaris van rond 1.600 euro per maand en momenteel vlieg ik maximaal 80 uur per maand, wat me ongeveer 690 euro extra per maand oplevert. Voorheen werd ieder vlieguur uitbetaald, maar nu wordt alleen betaald boven de 70 vlieguren. Als ik voldoende uren maak, verdien ik dus ongeveer 2.290 euro per maand. Bij Lion Air moeten de buitenlandse vliegers alles zelf betalen, van de headset tot de vliegkaarten. De Indonesische piloten krijgen alles gewoon verstrekt. Kennelijk zien ze ons als melkkoe, om nog maar te zwijgen over de mensen die hier via Eaglejet het pay-to-fly programma van 500 vlieguren komen doen. De bureaucratie is hier enorm en als je in Indonesië komt werken, moet je er rekening mee houden dat je de eerst zes maanden niet vliegt.

      Momenteel doe ik geen aanspraak meer op het garantiefonds, want ik wil niet langer de schijn ophouden dat ik geen schulden heb en dat ik mijn lening aflos. Het woord ‘garantiefonds’ klinkt heel degelijk, maar je vult gewoon het ene gat met het andere en bijna niemand ziet dat in. Ook de overheid wil niet inzien dat wij onze rente extern blijven lenen om gevrijwaard te blijven van een BKR-registratie en dat de schijn wordt opgehouden dat alles goed met ons gaat.’

      Pieter Jan heeft een rekensommetje gemaakt en weet dat hij met dit salaris nooit van zijn leven zijn schulden kan aflossen. Een kort kostenoverzicht:



      
        
          
          
        

        
          
            	
              Schuld ABN/Rabobank

            

            	
              € 276.000

            
          


          
            	
              Rente per jaar (6%)

            

            	
              € 16.500

            
          


          
            	
              Brevet/brevetverliesverzekering

            

            	
              € 3.500

            
          


          
            	
              Bijdrage gezin per jaar

            

            	
              € 10.200

            
          


          
            	
              Totaal kosten per jaar

            

            	
              € 30.260

            
          


          
            	
              Salaris Lion Air per jaar

            

            	
              € 25.000

            
          


          
            	
              Uitkomst per jaar

            

            	
              -€ 5.260

            
          


          
            	
              Afgelost op lening

            

            	
              € 0

            
          

        
      


      


      Zijn totale schuld bedraagt 276.000 euro en hij verdient bij Lion Air per jaar tussen de 25.000 en 30.000 euro, afhankelijk van het aantal vlieguren dat hij maakt. Van dat geld moet hij ook zijn huisvesting in Jakarta betalen en regelmatig de reiskosten naar de luchthaven. Aan rente over de lening betaalt hij per jaar 16.560 euro en dan heeft hij nog geen cent afgelost. Hij doet wat hij kan voor zijn gezin: 9.600 euro per jaar. Jaarlijkse kosten voor de profcheck en medische keuring in Nederland: 3.000 euro. Zijn brevetverliesverzekering heeft hij voor het komende jaar niet eens kunnen betalen maar hoopt dit over een aantal maanden weer te kunnen doen.

      De bankiers die hem hierbij geadviseerd hebben, hebben hun zorgplicht verzaakt. Dit had nooit mogen gebeuren. ABN AMRO had de borgstelling voor Pieter Jan allang in moeten roepen en de opleidingskosten moeten verhalen op het garantiefonds. Het is een schande dat hij zo onder druk gezet is om een goedbetaalde baan in Nederland op te geven voor een slecht betaalde baan als piloot bij een maatschappij aan de andere kant van de wereld, die ook nog eens op de zwarte lijst staat. Pieter Jan heeft het echter geaccepteerd en kan het bij zijn werk als piloot loslaten. Hij vertelt: ‘Sommige mensen nemen hun stress en problemen de cockpit mee in. Doordat ik heb geaccepteerd dat ik deze problemen heb en dit niet langer geheim wil houden voor de buitenwereld, kan ik me richten op het werk wat ik moet doen en de problemen in mijn hoofd loslaten. Alleen vind ik het moeilijker om mijn gezinsproblemen van me af te zetten. Er zijn jongens die doen alsof er niets aan de hand is, maar ik weet dat ze precies dezelfde problemen hebben als ik. Ik ben nu zover dat ik me nog maar heel weinig aantrek van alle brieven die ik van de bank krijg, maar mijn vriendin heeft er veel meer moeite mee, want ze is erg bang voor de deurwaarder. Ook mijn ouders zeggen: Als je alles bij elkaar optelt, hoe ga je dit in godsnaam in zoveel jaar afbetalen? Dat gaat je gewoon niet lukken.

      ‘De markt voor vliegers is niet meer wat het geweest is, net als de salarissen voor een copiloot. Dat is bij lange na niet meer het hoge salaris van vroeger, toen ook je typerating werd betaald. Toch zijn we samen met de captain verantwoordelijk voor de veiligheid van meer dan 200 passagiers in een toestel met een waarde van ruim 90 miljoen dollar.’

      Pieter Jan heeft nagedacht over de situatie in de luchtvaart. ‘In Europa merkt men nu ook al dat de overheid, waaronder de EASA, steeds meer wordt beheerd door luchtvaartmanagers die ons via wetten willen dwingen om langere uren te vliegen. Hier in Indonesië wordt gelukkig op het nieuws openhartig verteld dat piloten door het management gedwongen worden om over de urenlimiet heen te vliegen, omdat ze anders de maand erop niet worden ingedeeld en aangewezen zijn op hun basissalaris. Er is geen enkele manager die onze uren wil draaien. Mijn broer is vrachtwagenchauffeur en werkt ook lange dagen, maar zijn salaris is hoger dan het mijne, hij heeft betere rijd- en rusttijden en is ieder weekeind thuis. Ik hoop dat de stakingen van het Europese cockpitpersoneel vruchten gaat afwerpen en dat er betere, maar vooral veiligere, vliegtijden komen voor piloten. Dit zal namelijk ook banen voor ons opleveren, iets wat de luchtvaartmanagers in mijn ogen proberen tegen te houden. Hopelijk kan ik over twee jaar, als ik genoeg vlieguren heb, in Europa een baan vinden als piloot en mijn vriendin en zoontje weer vasthouden. Nu is het een kwestie van overleven en vechten voor mijn gezin.’

      

      Connecties tussen vliegscholen en luchtvaartmaatschappijen
 Om hun oud-leerlingen te plaatsen, onderhandelen de vliegscholen met diverse luchtvaartmaatschappijen. Stella stuurt piloten naar Turkije en Indonesië voor een pay-to-fly-traject en oud-leerlingen van CAE/NLS kregen in 2012 een voorstel van het Spaanse Volotea, een luchtvaartmaatschappij met als motto ‘We think on a human level: we don’t follow the crowd, we cater for the individual’. Dat belooft wat moois, zou je denken. Een van de oud-leerlingen herinnert het zich nog goed:

      ‘Aan het begin was nog niet verteld wat de voorwaarden waren, dus natuurlijk was iedereen enthousiast. Wel wisten we dat je een typerating van 26.000 euro ergens in Zweden moest doen, voor een Boeing 717, een weinig voorkomend toestel waar er uiteindelijk maar 156 van zijn gemaakt. Veel geld trouwens voor een typerating waar je in de rest van de wereld niets mee kunt. De eerste ronde was ergens in Spanje, op de simulator van CAE. Daarna wat theorie en als je dat had gehaald een simscreening. De simscreening sloeg nergens op, maar er waren zelfs mensen die daar een herkansing voor mochten doen. Oftewel, op dit punt al een ticket naar Spanje betaald, twee hotelovernachtingen en 460 euro voor de simscreening (bij een CAE-trainingscentrum!). Al met al zeker 900 euro per student.


      [image: afbeelding%2043%20Volotea.png]


      

      De tweede ronde was een aannamegesprek op een andere Spaanse locatie, waar een Volotea-kantoor zat en waar een gesprek met de eigenaren plaatsvond. Weer 400 euro neergeteld voor een retourticket naar Spanje. Daar kregen de studenten de voorwaarden te horen: betaling 13,50 euro bruto per vlieguur, plus 25 euro bruto per werkdag. Daarnaast moest je naar Ibiza verhuizen (prijzig) en kreeg je geen tegemoetkoming in de huisvestingskosten. In de winter was er geen werk en kon je 20 uur per maand vliegen om je uren bij te houden. Met andere woorden: je verdiende ’s winters 270 euro bruto per maand. Op Ibiza, of all places. In de zomer moest je dan weer aan de bak. Als je dat afzet tegen de 26.000 euro voor de typerating, ben je wel erg wanhopig als je daarvoor tekent. Geen NLS-student die dit heeft gedaan, maar van de Portugese tak zijn er een aantal overstag gegaan. Veel Nederlandse studenten hebben geklaagd en vergoeding geëist voor de gemaakte kosten voor deze belachelijke deal. Toen was het antwoord natuurlijk dat er niets werd terugbetaald, terwijl de simscreeningkosten (welgeteld 45 minuten per persoon) à 460 euro aan een trainingscentrum van CAE zijn betaald.’

      

      Conclusie

      Pay-to-fly is niets anders dan uitbuiting van jonge mensen met een droom, die zó wanhopig zijn door hun grote schuld dat ze dit als hun enige uitweg zien om ervaring op te doen. Het is ronduit onbeschaamd als een luchtvaartmaatschappij een onervaren vlieger eerst zijn eigen typerating laat betalen en vervolgens een halfjaar productie laat maken zonder daar een cent voor te betalen. Het is onethisch als een luchtvaartmaatschappij deze mensen vervolgens aan de dijk zet.

      Luchtvaartmaatschappijen mogen niet verdienen aan hun personeel, maar moeten zorgen voor goede arbeidsomstandigheden waarin de piloten hun werk kunnen doen zonder afgeleid te worden door geldzorgen. Passagiers hebben recht op een ervaren bemanning die ze veilig van A naar B brengt. Maatschappijen die hun vliegend personeel onbetaald zeer verantwoordelijk werk laten doen, zijn onverantwoordelijk bezig. Voor de luchtvaartmaatschappijen die weigeren zich te lenen voor deze praktijken, is het bijzonder moeilijk om te concurreren met de maatschappijen die hun ticketprijzen kunnen drukken door hoogopgeleid personeel geen salaris te betalen.

      Pay-to-fly brengt de vliegveiligheid in gevaar doordat bij low-costmaatschappijen de ervaring in de cockpit steeds verder verdund raakt. De overheden en EASA, het Europees agentschap voor de veiligheid van de luchtvaart, moeten dit onder ogen zien en er onmiddellijk een einde aan maken. Banken mogen deze verwerpelijke praktijken niet langer faciliteren en moeten inzien dat piloten met een al bestaande enorme schuld niet geholpen worden met nóg weer een lening. Vliegscholen mogen pay-to-fly niet langer beschouwen als manier om hun afgestudeerde piloten op de arbeidsmarkt te dumpen, maar moeten hun leerlingen er juist expliciet tegen waarschuwen. De vliegscholen die nogmaals aan hun leerlingen verdienen door ze tegen commerciële tarieven een typerating te verkopen, moeten zich diep schamen. Pay-to-fly is een vorm van slavernij en de passagiers die reizen met een luchtvaartmaatschappij die dit systeem hanteert, moeten zich realiseren dat ze dit systeem van uitbuiting in stand helpen houden. Veiligheid en goede arbeidsvoorwaarden kosten nu eenmaal geld.


      Veiligheid en human factors


      Het veiligheidsniveau van de luchtvaart is erg hoog. Vliegen is op dit moment een van de veiligste vormen van reizen. Dit blijkt als we de ongevalscijfers van vliegtuigen vergelijken met die van andere vervoermiddelen. Wereldwijd komen jaarlijks ongeveer tussen de 600 en 1000 mensen om het leven bij een vliegtuigongeluk, met ruim 30 miljoen vluchten en bijna drie miljard passagiers. Het autoverkeer in Nederland alleen al eist jaarlijks tussen de 600 en 700 slachtoffers. Auto-ongelukken komen meestal niet uitgebreid in het nieuws, maar ongevallen in de luchtvaart krijgen zonder uitzondering veel aandacht in de media.

      Veiligheid is een veelomvattend begrip. Veel mensen zijn van mening dat je veiligheid kunt creëren met regels en procedures, maar regels en procedures zijn niets anders dan gereedschap. In de luchtvaart gaat het voor een groot deel om wat er in de cockpit gebeurt en hoe vliegers handelen. Piloten signaleren dingen die verkeerd gaan of niet kloppen en moeten deze zaken melden. Met het veiligheidsmanagementsysteem wordt er een oplossing voor deze problemen gezocht en worden eventuele fouten gecorrigeerd. Voor piloten betekent dit dat hun verantwoordelijkheid veel verder gaat dan de directe vlucht, want zij zijn degenen die het veiligheidssysteem als het ware voeden. Alleen dan kan het extreem hoge veiligheidsniveau wat is bereikt gehandhaafd of zelfs nog verder verbeterd worden. Veiligheid is een dynamisch systeem waarvan piloten een cruciaal onderdeel vormen.

      Toch schuilt hierin ook een gevaar: het veiligheidsniveau in de luchtvaart is zo hoog en de handhaving ervan kost zoveel dat de neiging ontstaat om minder geld aan luchtvaartveiligheid te besteden. Luchtvaartmaatschappijen moeten voortdurend afwegingen maken tussen veiligheid en economische belangen. Zo hebben ze te maken met nieuwe Europese wetgeving die stelt dat passagiers een vergoeding krijgen voor een vertraagde of geannuleerde vlucht73. Bij deze compensatieregeling voor passagiers mag een luchtvaartmaatschappij bijvoorbeeld bij een technisch probleem geen beroep doen op overmacht, waardoor het aantal claims waarschijnlijk sterk zal groeien. Dat kost een luchtvaartmaatschappij veel geld en kan van invloed zijn op de afweging die een maatschappij maakt tussen punctualiteit en veiligheid. Er bestaan verplichte veiligheidsmanagementsystemen voor luchthavens, luchtverkeersdienstverleners, luchtvaartmaatschappijen, luchtvaarttechnische bedrijven en vliegscholen. Er zijn talloze wetten en regels die de veiligheid zoveel mogelijk waarborgen. In Europa kennen we het Europees agentschap voor de veiligheid van de luchtvaart (EASA), dat zich ten doel stelt ‘om de hoogste gemeenschappelijke normen voor veiligheid en milieubescherming in de burgerluchtvaart te bevorderen’.

      Veiligheid in de luchtvaart houdt dus veel meer in dan strenge beveiliging op luchthavens, goed getraind personeel, gedegen onderhoud en nieuwe vliegtuigen. Hoe tegenstrijdig het ook klinkt, juist dit hoge veiligheidsniveau kan ertoe leiden dat er op bepaalde plekken ‘bochten worden afgesneden’. Iedereen binnen het veiligheidsmanagement doet zijn eigen werk en kan soms tot de conclusie komen dat ‘bepaalde dingen wel wat minder kunnen’. Maar als meer mensen binnen het systeem hier zo over denken, kunnen er ongelukken gebeuren. Dat wordt ook wel het gatenkaasmodel genoemd. In veel processen zijn bepaalde barrières ingebouwd om te voorkomen dat zich een incident voordoet als er ergens een fout wordt gemaakt.

      Het gatenkaasmodel (zie afbeelding) laat zien hoe er ondanks verschillende barrières toch een incident kan optreden.


      Er kunnen op vier niveaus fouten ontstaan:


      
        	1. in de organisatie


        	2. door tekortschietend toezicht


        	3. in een omgeving waarin onveilig handelen mogelijk is


        	4. door onveilige handelingen van mensen zelf

      


      Binnen elke organisatie gelden voorzorgsmaatregelen of barrières die een waarborg moeten bieden tegen fouten en ongelukken die zich in een organisatie op elk van deze niveaus kunnen voordoen. Deze niveaus worden in het in het gatenkaasmodel afgebeeld als plakken kaas met gaten. In een ideaal systeem is elke laag intact, maar in werkelijkheid bevatten die barrières fouten of ‘gaten’ zoals in kaas. De gaten in elke laag vertegenwoordigen zwakke punten in delen van het systeem die kunnen leiden tot onveilige situaties. Zij hoeven niet altijd te resulteren in ongelukken, want de dichte delen kunnen de gaten op andere plaatsen afdekken. Het systeem als geheel faalt als een aantal gaten dezelfde grootte en positie hebben en op elkaar gestapeld één diep gat gaan vormen. Dan ontstaat een verhoogde kans op ongelukken. Dit geldt niet alleen in de luchtvaart, maar in elk veiligheidsmanagementsysteem, zoals in ziekenhuizen.

      De gaten in de kaas (zwakke plekken in lagen van het veiligheidssysteem) kunnen het gevolg zijn van actief falen dan wel onveilig gedrag, zoals het negeren van veiligheidsvoorschriften, vergissingen en fouten. Deze kunnen veroorzaakt worden door slordigheid, concentratieverlies, afleiding of vermoeidheid. Hoeveel regels er ook bedacht worden, in het veiligheidssysteem is en blijft de mens de zwakste schakel. De meeste vliegtuigongelukken zijn het gevolg van menselijke fouten, technisch falen of beide. Maar liefst 80% van de ongevallen in de luchtvaart is het gevolg van menselijk falen, waarbij in veel gevallen sprake is van een opeenstapeling van factoren. Vaak vraagt het publiek hoe goed opgeleide piloten zulke fouten kunnen maken. Ze worden getraind om moeilijke situaties op veilige wijze het hoofd te bieden, ze moeten elk jaar opnieuw examen doen en ze moeten fysiek en mentaal kerngezond zijn. Hoe kunnen ze dan toch nog fouten maken? Heel simpel: omdat vliegers mensen zijn.

      En daarmee zijn we aangekomen bij de zogenaamde ‘human factors’, de factor mens. Helaas bestaat er geen universele definitie voor human factors. Het is een overkoepelende term voor bepaalde onderzoeksgebieden, zoals menselijke prestaties, technologie, ontwerp en de interactie tussen mens en computer (besturingssysteem). Volgens de ICAO, de International Civil Aviation Organization, hebben human factors betrekking op de menselijke prestaties, capaciteiten en beperkingen die van invloed zijn op de veiligheid en efficiency van het uitvoeren van een vlucht. Binnen de human factors kennen we de zogenaamde ‘Dirty Dozen’, de twaalf belangrijkste oorzaken die kunnen leiden tot fouten.


      
        	1. Gebrekkige communicatie (niet goed kunnen luisteren, niet goed kunnen overbrengen)


        	2. Overmatig zelfvertrouwen [complacency]

        (als alles te soepel loopt, kan de waakzaamheid verslappen)


        	3. Gebrek aan kennis


        	4. Afleiding


        	5. Gebrekkig teamwerk


        	6. Vermoeidheid


        	7. Gebrek aan de juiste middelen om een taak uit te voeren


        	8. Druk (tijdsdruk, druk om zuinig te opereren)


        	9. Gebrek aan assertiviteit (niet kordaat genoeg optreden)


        	10. Stress


        	11. Gebrek aan oplettendheid en concentratie


        	12. Standaard werkwijzen (de standaardwerkwijzen zijn niet altijd de juiste werkwijzen)
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Human factors in de praktijk
We beginnen weer met een stukje geschiedenis. Ooit was er een tijd waarin human factors een eenvoudig begrip werden opgevat. De eerste piloot die vele jaren geleden de wielen optrok in plaats van de flaps, met uiteraard desastreuze gevolgen voor het vliegtuig, vormde een tamelijk simpel probleem. Als piloten de hendels voor de flaps en wielen gemakkelijk met elkaar kunnen verwisselen, kan dat opgelost worden door de hendels uiterlijk sterk van elkaar te laten verschillen. En niet alleen moeten ze er anders uitzien, maar bij voorkeur moet hun uiterlijk ook gerelateerd zijn aan hun functie. De hendel voor de flaps moet er uitzien als een flap en de hendel voor de wielen moet er uitzien als een wieltje. En zo geschiedde. Ontwerpers tevreden, piloten tevreden. Helaas hielden de problemen op het gebied van human factors hiermee niet op. Bezien vanuit de vliegtuigontwerper slaagden piloten er elke keer opnieuw in om dingen door elkaar te halen. En bezien vanuit de piloten bood de cockpit talloze mogelijkheden om dingen door elkaar te halen, temeer omdat elk vliegtuig een andere cockpitlay-out had. Het probleem werd grotendeels opgelost door standaardisatie van cockpits en het invoeren van checklists. Ontwerpers tevreden, piloten tevreden. In feite was dit het prille begin van de human factors die in de luchtvaartveiligheid een uiterst belangrijk aspect zijn geworden.

      Human factors is niet hetzelfde als ‘human error’, menselijke fout. Het concept human factors is wetenschappelijke kennis afkomstig uit vakgebieden zoals ergonomie, fysiologie, psychologie en techniek. Human error is het gevolg van de beperkingen van ons menselijk functioneren onder invloed van human factors.

      Er zijn veel factoren die het menselijk functioneren in de cockpit kunnen beïnvloeden. Tijdsdruk, vermoeidheid, stress, herrie, slecht weer, een gebrekkig ontwerp, afleiding, enzovoort. Een gebrekkig ontwerp nodigt uit tot slechte prestaties en menselijke fouten. Een goed ontwerp kan de prestaties verbeteren en fouten voorkomen. Nieuwe technologie is echter niet altijd de juiste oplossing. Nieuwe technologie betekent nieuwe fouten en nieuwe fouten leiden tot nieuwe technologie om deze op te lossen en zo kunnen we tot in het oneindige doorgaan. De human factors-deskundigen moeten piloten leren anticiperen op de fouten die mensen kunnen maken. Ze moeten hen inzicht bieden in de psychologische factoren die kunnen leiden tot menselijke fouten en daarmee tot vliegtuigongelukken.

      Om veilig te opereren, moet een luchtvaartmaatschappij aan strenge eisen voldoen. In deze tijd waarin elke cent telt, kan dit problemen opleveren. De financiële positie van een luchtvaartmaatschappij kan de vliegveiligheid onder druk zetten. Dit geldt vooral voor kleinere maatschappijen en prijsvechters. De eerste tekenen daarvan kunnen bijvoorbeeld zijn langere werktijden, ongunstige roosters, kortere onderhoudsprocedures, slechte communicatie met het personeel, ziekteverzuim en in het ongunstigste geval een toename van het aantal incidenten en ongevallen. Om veilig te kunnen vliegen, heb je een vliegtuig nodig dat technisch volledig in orde is, plus een gezonde bemanning. Onder gezond wordt verstaan: lichamelijk en geestelijk fit (fit to fly). Als een bemanningslid niet fit is om te vliegen, moet hij of zij zich ziek melden. Anders is hij zelfs strafbaar. Toch komt het voor dat vliegend personeel aan het werk gaat terwijl ze niet fit zijn. Het hoeft niet altijd een griepje te zijn. Iemand die vermoeid of gestrest is, is ook niet fit om te vliegen.

      
 Wat is stress?

      In onze jachtige samenleving wordt het woord ‘stress’ te pas en te onpas gebruikt. We gaan er in dot hoofdstuk dieper op in. Een van de definities van stress is ‘de respons van het lichaam op de eisen die eraan worden gesteld’. Een andere definitie is ‘een onplezierige spanning die ontstaat in reactie op prikkels, omstandigheden of combinaties daarvan’. De ene mens is gevoeliger voor stress dan de andere en zal er dus ook anders op reageren. Alles wat stress veroorzaakt, wordt ‘stressfactor’ genoemd. Het is moeilijk om stress in biologische termen te beschrijven, maar de spanning die teweeg gebracht wordt door veel fysieke en mentale stressfactoren kan zich uiten in hoge bloeddruk, snelle hartslag, verminderde efficiency, slechte communicatie enz. Deze fysieke effecten van stress zijn goed te meten.

      Mentale stress is veel moeilijker te meten, behalve in laboratoriumexperimenten. Stress is cumulatief: het hoopt zich op. Als een piloot een lichte mate van stress ondervindt, zal zijn stressniveau onevenredig sterk stijgen als er een andere stressfactor bijkomt. Stel dat hij voor zijn vlucht onenigheid had met een collega op de grond en later in de cockpit op een probleem stuit, dan zal zijn stressniveau hoger worden dan wanneer hij die onenigheid niet had gehad. We onderscheiden verschillende soorten stress:


      
        	1. Fysiologische stress:

        Externe stressfactoren, zoals herrie, trillingen, hitte of koude en een lage vochtigheidsgraad, ook omgevingsstress genoemd

        interne stressfactoren, zoals honger, dorst, vermoeidheid, slaapgebrek en pijn


        	2. Cognitieve stress:

        Een onverwachte situatie in de cockpit waarvoor geen procedure bestaat of waarvoor hij geen van tevoren bekende oplossing weet, of tijdgebrek om een probleem op te lossen


        	3. Niet-beroepsgerelateerde stress:

        Financiële problemen, verhuizing, overlijden van een naaste, baanverlies, enz.


        	4. Organisatorische stress:

        In de huidige luchtvaartbranche kunnen bedrijven die erg op de kosten moeten letten hun personeel onder druk zetten om zodanig te werken dat kortetermijngewin belangrijker is dan veiligheid. Als dat het geval is, bestaat de kans dat het personeel last krijgt van organisatorische stress. Dit kan tot uiting komen in verzuim en/of een toename van het aantal incidenten en ongevallen.

      


      Een beetje stress is niet per se slecht en zorgt ervoor dat iemand goed functioneert. Bij te weinig stress verslapt de waakzaamheid en nemen de prestaties af. Als de stress toeneemt, worden de prestaties optimaal tot een bepaald punt – het breekpunt – waarna de prestaties afnemen als de stress blijft toenemen. Stress kan kortdurend zijn, maar langdurige stress kan zich vertalen in chronische stress. Chronische stress kan leiden tot gezondheidsklachten (maagpijn, hoge bloeddruk, slaapstoornissen, hoofdpijn, enz.). Chronische stress is ook van invloed op het gedrag en kan zich uiten in rusteloosheid, overmatig drankgebruik, stemmingswisselingen en de neiging om te snel beslissingen te nemen. Hierdoor neemt het risico op fouten toe. Tot slot heeft chronische stress grote invloed op het denkproces. Het concentratievermogen neemt af, het wordt moeilijk om prioriteiten te stellen en het besluitvormingsproces wordt minder goed. Iemand kan door stress genoodzaakt worden om zijn aandacht te beperken tot de enige factoren die hij nog kan hanteren, waardoor zijn situationeel bewustzijn afneemt. Dit is de oorzaak geweest van veel ongevallen in de luchtvaart.74
 Het is duidelijk dat chronische stress het functioneren van een verkeersvlieger kan beïnvloeden. In dit hoofdstuk bekijken we aan de hand van recente voorbeelden waartoe vermoeidheid en (chronische) stress bij de cockpitbemanning kunnen leiden.

      

      Vermoeidheid van de bemanning

      Vermoeidheid van de bemanning (crew fatigue) is een belangrijke factor bij ongevallen en incidenten in de luchtvaart. Ook hier zijn er conflicterende belangen. Luchtvaartmaatschappijen willen hun personeel zoveel mogelijk inzetten, maar extreem lange werkdagen of –nachten gaan ten koste van de vliegveiligheid. Op dit moment wordt er op Europees niveau een discussie gevoerd over de wettelijke werk- en rusttijden voor piloten. Het Europees Agentschap voor de veiligheid van de luchtvaart (EASA) heeft voorgesteld om de Europese wetgeving aan te passen en het aantal uren dat een piloot ‘s nachts mag vliegen op te rekken naar 12 uur. Dit voorstel geeft blijk van een zorgwekkend gebrek aan politieke wil om veiligheid voorrang te geven boven commerciële belangen.

      De machtige lobby van Europese luchtvaartmaatschappijen heeft het EASA zover gekregen om voor te stellen de veiligheidsvoorschriften ter preventie van vermoeidheid van vliegtuigbemanningen te versoepelen. Een slechte zaak, want eventuele nieuwe regels op het gebied van vermoeidheid bij de bemanning moeten gebaseerd zijn op wetenschappelijk bewijs, niet op commerciële belangen. Bij het opstellen van dit voorstel is EASA volledig voorbijgegaan aan tientallen jaren van wetenschappelijk onderzoek. Wetenschappers zijn het unaniem erover eens dat strenge regels op het gebied van werk- en rusttijden een cruciale voorwaarde zijn voor de vliegveiligheid. Piloten en cabinepersoneel moeten voldoende alert zijn om veilig te werken, ook aan het eind van een lange werkdag of -nacht en onder de meest veeleisende omstandigheden. Toch kunnen piloten op basis van de nieuwe verordening verplicht worden om extreem lange vliegdiensttijden te maken zonder dat ze voldoende rust krijgen. De voorgestelde nieuwe verordening staat het wettelijk toe dat piloten een vliegtuig besturen (en landen!) na meer dan 22 uur zonder slaap.

      Wie aan boord van een vliegtuig stapt, wil er ervan op aan kunnen dat de veiligheid van de vlucht wettelijk gegarandeerd is. Wie in een vliegtuig zit dat veilig aan de grond gezet moet worden door piloten die al 22 uur wakker zijn, kan daar niet zeker van zijn.75 Recent onderzoek onder piloten laat zien hoe groot dit probleem is. Zo blijkt uit enquêtes onder verkeersvliegers in Zweden, Noorwegen en Denemarken dat 71%-90% van de hen zegt dat ze door vermoeidheid fouten maken. 50-54% zegt wel eens in de cockpit in slaap gevallen te zijn. Andere onderzoeken in Spanje, Frankrijk, het VK, Duitsland, IJsland, Oostenrijk en Nederland bevestigen dat er sprake is van een veiligheidsprobleem in de Europese cockpits. Een recent bewijs hiervan is een copiloot van transavia.com die in 2012 tijdens een vlucht in slaap viel op een moment dat hij alleen in de cockpit zat. ‘Na 2,5 uur vliegen verliet de gezagvoerder de cockpit om naar het toilet te gaan. Toen hij bij terugkomst de intercom gebruikte om de eerste officier te bellen om de deur te openen kwam er geen reactie’, aldus de Onderzoeksraad. De gezagvoerder wist met behulp van het cabinepersoneel de cockpitdeur te openen en trof de eerste officier slapend aan.

      Vermoeidheid van de piloten heeft door de jaren heen regelmatig geleid tot ongevallen met dodelijke afloop, zoals het ongeluk met de Airbus A330 van de Libische maatschappij Afriqiyah Airways op 12 mei 2010, waarbij 103 van de 104 inzittenden om het leven kwamen. Het vliegtuig was op weg van het Zuid-Afrikaanse Johannesburg naar Tripoli in Libië. De Airbus crashte op ongeveer negenhonderd meter afstand van de landingsbaan. Tijdens de nadering van de luchthaven tot op het moment van het ongeluk heeft de piloot aan de verkeersleiders niet gemeld dat er problemen waren. Het neerstortende vliegtuig raakte op de grond een woning, maar de zeven bewoners overleefden de ramp.

      Uit het in februari 2013 door de Libische onderzoekscommissie gepubliceerde onderzoeksrapport blijkt dat het vliegtuig te laag kwam aanvliegen. De piloten werkten niet goed samen en hadden geen goed zicht op de grond. Ze waren mogelijk afgeleid door druk radioverkeer. Het weerbericht dat de piloten doorkregen kwam niet overeen met de werkelijke situatie. Doordat de piloten niet goed met elkaar communiceerden en niet goed waren getraind, konden ze de situatie niet goed inschatten en waren ze ook niet in staat adequaat in te grijpen. Ze naderden de landingsbaan niet goed en hadden een doorstart moeten maken. De onderzoekers denken dat zowel de gezagvoerder als de copiloot niet vertrouwd was met deze procedure. Ze hielden zich ook niet aan de standaardprocedures en voorschriften. De vliegers lijken te gestrest te zijn geweest om hun aandacht te houden bij elkaars handelingen, alle instrumenten in de cockpit en de informatie van de verkeerstoren. Ook hadden ze geen goed idee van de positie van het vliegtuig ten opzichte van de grond. Waarschijnlijk wisten ze niet of het toestel met de neus omhoog of juist omlaag vloog. Die situatie kan ontstaan als er buiten geen oriëntatiepunten zichtbaar zijn. Mogelijk ging het in de voorbereiding op de landing al mis.

      Volgens het rapport hebben de piloten niet de verplichte checklist afgewerkt. Vermoeidheid van de bemanning lijkt een rol te hebben gespeeld. Ze hadden twee nachtvluchten achter de rug van respectievelijk 7,5 en 8,5 uur, van Tripoli naar Johannesburg en terug, met slechts 15 uur en 10 minuten rust in Johannesburg. Het rapport schrijft: ‘De prestaties van de piloten zijn waarschijnlijk beïnvloed door vermoeidheid, maar de mate waarin hun prestaties zijn aangetast en waarin dit bijdroeg tot hun tekortkomingen tijdens de vlucht kan niet met zekerheid worden vastgesteld.’76,77

      Bij een niet-dodelijk incident in januari 2011 was een Boeing 767 van Air Canada ’s nachts onderweg van Toronto naar Zürich, met 95 passagiers en acht bemanningsleden aan boord. De copiloot schrok wakker door de stem van de gezagvoerder die de positie van het vliegtuig doorgaf aan de verkeersleiding. De gezagvoerder informeerde de copiloot dat er een Amerikaanse militair vrachtvliegtuig in hun richting vloog, maar op een hoogte van 300 meter onder hen. Nog altijd verward en gedesoriënteerd zag de copiloot de planeet Venus ten onrechte aan voor het andere vliegtuig en in de foute veronderstelling dat de 767 op ramkoers vloog, zette hij een duikvlucht in waarbij 14 passagiers en twee leden van het cabinepersoneel die hun riemen niet vastgegespt hadden, gewond raakten. De piloot van het ‘Venus’-incident had de nacht ervoor slecht geslapen, maar hem ook werd verweten dat hij niet de juiste procedures had opgevolgd. ‘Air Canada heeft een speciaal formulier opgesteld voor het melden van vermoeidheid. Het verbeterde veiligheidssysteem wordt in de zomer van 2012 in gebruik genomen’, aldus een woordvoerder.

      Een ander incident deed zich voor in mei 2010, toen de piloot van een Air India Express Boeing 737-800 op weg van Dubai naar Mangalore zijn landing verkeerd beoordeelde en van de baan afraakte, waarbij 158 mensen omkwamen. De onderzoekscommissie concludeerde dat de piloot een groot deel van de drie uur durende vlucht had geslapen en gedesoriënteerd was toen het vliegtuig aan zijn daling begon.78

      De incidenten die de krantenkoppen halen zijn slechts het topje van de ijsberg, want er zijn nog veel meer kleine incidenten geweest waar vermoeidheid van de bemanning een rol bij speelde en die nooit in de media verschenen zijn. De European Cockpit Association (ECA), die ruim 38.000 Europese piloten vertegenwoordigt, heeft de 2012 Barometer on Pilot Fatigue79 gepubliceerd waarin een aantal onderzoeken naar vermoeidheid van de piloten is gebundeld. Volgens dit rapport komt vermoeidheid van piloten vaak voor, is gevaarlijk en wordt veel te weinig gerapporteerd. Vier van de vijf vliegers hebben tijdens hun werk te kampen met vermoeidheid en ruim 50% van hen zegt door vermoeidheid minder goed te presteren. Uit angst voor disciplinaire maatregelen of stigmatisering door werkgevers of collega’s zegt 70-80% van de vermoeide piloten dat ze dit niet rapporteren of zich ziek melden omdat ze niet fit zijn om te vliegen.

      Het is een biologisch feit dat de mens slaap nodig heeft. Het menselijk lichaam is ingesteld op een 24-uursritme waarbij hij overdag wakker is en ‘s nachts slaapt. Dit is geen probleem voor mensen met regelmatige werktijden, maar wel voor mensen die lange dagen of nachten werken op onregelmatige tijden, zoals vliegers. De werkdag van een piloot bestaat niet alleen uit de uren dat hij het vliegtuig bestuurt, maar ook uit de tijd die hij nodig heeft om zijn vlucht voor te bereiden en af te ronden. En in sommige gevallen moet hij daarvoor en daarna grote afstanden afleggen tussen de luchthaven en thuis. Tel daarbij op de extra tijd voor securitychecks, eventuele vertragingen, wachten op de luchthaven, monotone taken, de stress van nachtvluchten en slaapproblemen door stress of jetlag en het is geen wonder dat piloten zich vaak vermoeid voelen. Er is recentelijk door ongeruste vliegers een website in het leven geroepen waarop wordt uitgelegd wat het effect van vermoeidheid op de vliegveiligheid is en waar een petitie getekend kan worden.80

      Uit een kwartaalverslag van de Onderzoeksraad voor Veiligheid blijkt dat een piloot van transavia.com in september 2012 tijdens een vlucht naar Kreta in slaap was gevallen. De gezagvoerder van de Boeing 737 ging 2,5 uur na de start naar de wc. Toen hij de cockpit weer wilde binnengaan, kwam er geen reactie. ‘De gezagvoerder informeerde vervolgens de cabinebemanning. Toen het de gezagvoerder lukte om toegang tot de cockpit te krijgen, trof hij de eerste officier slapend aan’, schrijft de Onderzoeksraad voor Veiligheid. Het toestel vloog op de automatische piloot, waardoor de reizigers voor zover bekend niet in gevaar zijn geweest. In oktober vorig jaar waarschuwde de pilotenbond VNV dat piloten vaak te maken hebben met vermoeidheid. Uit eigen onderzoek bleek dat Nederlandse piloten in een half jaar tijd 45 keer betrokken waren bij allerlei incidenten. In de helft van die gevallen speelde vermoeidheid een rol.81

      
 Vermoeidheid versterkt door gehaastheid

      De Ierse low-costmaatschappij Ryanair is sterk gefocust op het besparen van geld en vergt veel van het personeel. Vooral de korte omdraaitijden van het toestel vormen een zware belasting, niet alleen voor het vliegend personeel maar ook voor het grondpersoneel. De maatschappij hanteert een omdraaitijd van slechts 25 minuten voor een Boeing 737-800 met 189 passagiers aan boord. In die tijd stappen de passagiers uit, maakt het cabinepersoneel het toestel oppervlakkig schoon (behalve de toiletten), wordt de ruimbagage uitgeladen, wordt de nieuwe ruimbagage ingeladen en moet de volgende lichting passagiers instappen en plaatsnemen. De vliegers moeten de checklists afwerken en de volgende vlucht voorbereiden. Vaak wordt er tegelijkertijd brandstof getankt en dat mag met in- en uitstappende passagiers alleen als een van de vliegers buiten toezicht houdt op het tanken. Dat betekent weer extra werkdruk voor de andere piloot in de cockpit die tijdelijk alleen moet werken. Er is geen tijd voor pauze en iets eten of drinken (externe fysiologische stressfactor).

      Door de korte omdraaitijden worden de toestellen maximaal ingezet. Ze zijn immers alleen rendabel als ze in de lucht zijn. Deze korte omdraaitijden, in combinatie met lange werkdagen, leiden tot stress en vermoeidheid bij het vliegend personeel. Ryanair heeft wetenschappelijk onderzoek laten uitvoeren door de NASA en stelt op basis daarvan dat alleen niet-werkgerelateerde factoren kunnen leiden tot vermoeidheid van de bemanning. Hetzelfde geldt voor stress. Met andere woorden: het is wetenschappelijk bewezen dat een piloot zich niet moe of gestrest kan voelen door zijn werkzaamheden bij Ryanair. Ook al klinkt dit ongeloofwaardig, toch is het vanuit de maatschappij bezien wel logisch: als Ryanair het tegendeel zou stellen, zou de airline onmiddellijk aansprakelijk worden gesteld voor elk incident dat te maken heeft met vermoeidheid of stress.

      

      Een Ryanair-captain schrijft:

      ‘We maken een routinevlucht naar een luchthaven die we allebei op ons duimpje kennen. Het weer is prima en we zien de baan al van veraf liggen. Er zijn geen technische problemen en de sfeer aan boord is opperbest. Alles verloopt zo soepel dat onze waakzaamheid verslapt. Ik draag de besturing over aan de copiloot zodat ik de nadering kan voorbereiden. Deze standaardprocedure houdt in dat een piloot – in dit geval de copiloot - het vliegtuig bestuurt (met behulp van de automatische piloot) en ook het contact met de verkeersleiding onderhoudt. Zijn werkbelasting neemt dus iets toe, want hij moet een paar minuten lang ook mijn werk doen terwijl ik de nadering voorbereid. Maar mijn copiloot is moe. Dit is zijn vijfde werkdag en hij is elke dag om 4 uur ‘s ochtends opgestaan voor een werkdag van 12 uur. Zijn baby van drie maanden slaapt ‘s nachts nog niet door, waardoor hij ‘s nachts regelmatig wakker wordt door het gehuil. Ook heeft hij de afgelopen weken veel gevlogen; de afgelopen maand heeft hij bijna 100 vlieguren gemaakt. Bovendien is hij bezig aan zijn 20ste vlucht in vijf dagen. Dit klinkt allemaal onwaarschijnlijk, maar toch is het een gebruikelijke situatie bij Ryanair-piloten in een normaal zomerseizoen. Het is ook niet tegen de regels.

      Nadat ik begin met de voorbereiding van de nadering, roept de verkeersleiding onze vlucht op met het verzoek te dalen naar een hoogte van 25.000 voet. De copiloot die het radiocontact moet onderhouden, antwoordt niet. De verkeersleider herhaalt zijn verzoek, waarschijnlijk omdat hij denkt dat wij zijn instructies niet hebben gehoord. Maar bij de tweede poging komt er nog altijd geen antwoord. Ik besef dat ik moet ingrijpen. Ik antwoord de verkeersleider en bevestig dat we de instructie hebben gehoord.

      Meteen daarna vraag ik mijn copiloot of alles goed gaat. Omdat ik geen antwoord krijg, zwaai ik mijn hand heen en weer voor zijn ogen die schuilgaan achter een zonnebril. Geen reactie. Hij slaapt. Het allerergste is dat hij in slaap is gevallen zonder dat hij dit voelde aankomen en zonder mij te waarschuwen. Toch was hij op dat moment verantwoordelijk voor zowel de besturing van het vliegtuig als het radioverkeer. Juist op dat moment had hij 100% geconcentreerd moeten zijn, want hij had het leven van de 180 passagiers in zijn handen. Ik tik zachtjes op zijn arm om hem te wekken. Ik vertel wat er is gebeurd en vraag hem of hij zich bewust is van de ernst van de situatie. Na een kort gesprek biedt de copiloot zijn excuses aan en zegt weer helder te zijn en fit om te vliegen. Een paar minuten later zetten we het toestel veilig aan de grond.’

      

      Het was al lang bekend dat vliegers op intercontinentale vluchten last hebben van de tijdsverschillen en dat hun bioritme verstoord raakt. Maar sinds de komst van de low-costmaatschappijen is gebleken dat ook piloten die korte vluchten maken ernstig vermoeid kunnen raken. De uiterst korte omdraaitijden van 25 minuten, het aantal trajecten dat per dag door een bemanning wordt uitgevoerd (maximaal zes per dag) en het grote aantal vlieguren dat jaarlijks wordt gemaakt, zorgen ervoor dat piloten van low-costmaatschappijen bovengemiddeld veel last hebben van vermoeidheid. Omdat de meeste low-costmaatschappijen betrekkelijke jonge maatschappijen zijn waar zich nog geen grote ongelukken hebben voorgedaan, kan dit fenomeen op dit moment nog niet worden bewezen. Als er ooit een toestel van een lagekostenmaatschappij verongelukt, kunnen de onderzoekers wellicht aantonen dat de hoge werkdruk van de piloten tot vermoeidheid kan leiden en een risicofactor is. Omdat Ryanair-personeel zich niet bij een vakbond mag aansluiten, is het management van de maatschappij niet bereid te luisteren naar hun klachten over vermoeidheid. De European Cockpit Association (ECA) is recentelijk gestart met een voorlichtingscampagne gericht op een breed publiek waarin het risico van vermoeidheid bij de piloten helder wordt omschreven.82


      Een schrijnend voorbeeld van crew fatigue was Continental Airlines vlucht 3407 die in februari 2009 onderweg van Newark naar Buffalo in de VS verongelukte. De vlucht werd als onderdeel van een code sharing-overeenkomst uitgevoerd door de regionale luchtvaartmaatschappij Colgan Air met een De Havilland Canada DHC-8-402 Q400 turboprop. Kort voor de landing in Buffalo raakte het toestel overtrokken, stortte neer op een woning en vloog in brand. Alle 49 passagiers en bemanningsleden kwamen om het leven, evenals een persoon op de grond. Volgens de rapporten reageerden de piloten niet op de alarmsignalen in de cockpit dat het vliegtuig overtrokken dreigde te raken. Een rapport van de National Transportation Safety Board (NTSB)83 concludeerde dat vermoeidheid een rol had gespeeld bij dit het ongeval, omdat de piloten ver van de luchthaven woonden en veel tijd kwijt waren aan hun woon-werkverkeer (commuting). De copiloot was de dag ervoor vanuit Seattle via Memphis naar Newark gevlogen en had in de crew room op de luchthaven op de bank geslapen. De gezagvoerder was de dag ervoor vanuit Tampa in Florida gereisd en had ook op de bank geslapen. Beiden waren derhalve niet goed uitgerust.
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      De NTSB schrijft in het officiële rapport: ‘Wetenschappelijk onderzoek en onderzoeken van ongevallen hebben uitgewezen dat vermoeidheid negatieve effecten heeft op de menselijke prestaties, zoals verminderde alertheid en verminderde geestelijke en fysieke prestaties. De aandacht van de piloten kan verslappen, hun reactietijd kan afnemen, hun besluitvorming en vermogen om risico’s te analyseren kunnen aangetast worden en hun motivatie kan afnemen. Ook kan vermoeidheid van invloed zijn op hun taakmanagement en het stellen van prioriteiten. Uit sommige rapporten is ook gebleken dat het leiderschap van een vlieger afneemt naarmate de vermoeidheid toeneemt.’

      Uit het rapport van de NTSB bleek dat de prestaties van de piloten negatief beïnvloed waren door vermoeidheid, dat Colgan Air de gevaren van commuting niet proactief genoeg aanpakte en als maatschappij verantwoordelijk is voor het implementeren van strategieën om de risico’s van commuting te verminderen. Naast vermoeidheid van de bemanning noemde de NTSB als andere, zeer belangrijke oorzaak van het ongeval het niet goed hanteren van bepaalde procedures, met name ‘stall recovery’. De vooropleiding van beide piloten bleek tekort geschoten te hebben en de gezagvoerder was een product van pay-2-fly en had diverse gradings met grote moeite doorlopen. Naar aanleiding hiervan werd er door de NTSB een grootschalig onderzoek gelast naar de standaard van vliegscholen en de praktische teststandaards die door de luchtvaartmaatschappijen in de simulatoren en tijdens de praktijktests gehanteerd worden en werden de minimale ureneisen aanzienlijk opgeschroefd.

      
 Stressfactoren

      Niet alleen vermoeidheid kan leiden tot verminderde prestaties van de piloten, maar ook stress. Hieronder worden enkele stressfactoren onder de loep genomen.

      

      Financiële stress

      Door de lage salarissen bij sommige maatschappijen en de hoge huisvestingskosten in de buurt van luchthavens, en niet te vergeten de grote schulden die vrijwel alle piloten hebben, hebben ze niet de middelen om in de buurt van hun uitvalsbasis te wonen. In de VS zijn de zogenaamde crash pads al gemeengoed geworden. Een crash pad is een woning of appartement met een aantal (stapel)bedden, soms slechts gescheiden door een gordijn, waar bemanningen overnachten als ze vluchten moeten uitvoeren vanaf een ver weg gelegen basis. Deze crash pads zijn goedkoper dan een hotel. Soms worden deze crash pads gedeeld door maar liefst 25 man en bestaat de kans dat iemand die net binnenkomt in een bed kruipt dat nog warm is van de vorige bewoner. Dit wordt hot sheeting genoemd. Andere piloten slapen de nacht voordat ze zich moeten melden in de crew room op de luchthaven, zoals de bemanning van de Colgan Air-vlucht. Weer anderen zoeken een creatieve oplossing, zoals de circa 100 medewerkers van luchtvaartmaatschappijen die in stacaravans wonen, op loopafstand van Los Angeles International Airport. Een van de bewoners, gezagvoerder Bob Poster, vertelde een BBC-verslaggever dat hij zo weinig verdient dat hij gedwongen is hier zijn intrek te nemen.84 Wel een enorm verschil met de luxehotels waarin bemanningsleden van gerenommeerde luchtvaartmaatschappijen logeren.

      Door de aanhoudende bezuinigingen in de luchtvaart zijn piloten steeds minder gaan verdienen. De krappe arbeidsmarkt voor piloten dwingt jonge vliegers – als ze al werk kunnen vinden - om in Oost- Europa, Azië of Afrika te gaan vliegen, waar de lonen aanmerkelijk lager liggen. Eerder werd al beschreven dat sommige jonge piloten maatschappijen betalen om een seizoen te mogen vliegen teneinde ervaring op te doen, de eerder beschreven pay-to-fly-constructies, waardoor hun financiële problemen nog verder toenemen. Deze vliegschulden, in combinatie met slechte huisvesting, zware werkdagen, slechte nachtrust, eenzaamheid en uitzonderlijk lang woon-werkverkeer vormen bij elkaar een giftige cocktail.
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      Dit wordt bevestigd door recent onderzoek van dr. Simon Bennett, verbonden aan de universiteit van Leicester. De resultaten van dit onderzoek werden onlangs gepubliceerd in het maandblad Air International. Bennett concludeert dat schulden resulteren in psychische klachten en ernstige vermoeidheid, wat dodelijke ongelukken tot gevolg kan hebben. De Britse vereniging van verkeersvliegers BALPA sponsorde in 2010 al een onderzoek naar de gevolgen van de studieschulden van piloten. Het doel hiervan was om de uitkomsten voor te leggen aan het EASA, in het kader van het overleg over Europabrede werk- en rusttijden voor vliegend personeel. Tot nu toe is er te weinig onderzoek gedaan naar de leefstijl van piloten. BALPA wist dat een werk- en rusttijdenregeling die tot stand komt zonder eerst nauwkeuring in kaart te brengen wat de fysieke en psychologische capaciteiten van piloten zijn, het risico op ongevallen eerder verhoogt dan vermindert. Dit onderzoek, dat in opdracht van BALPA werd uitgevoerd door dr. Simon Bennett, kwam met interessante bevindingen. Hieronder volgt een kort overzicht.

      

      Maximum aantal vlieguren per jaar

      Veel luchtvaartmaatschappijen beschouwen het maximale aantal vlieguren per jaar - 900 uur - tegenwoordig als doel en niet als maximum dat voor uitzonderlijke gevallen geldt. Daar komt bij dat piloten niet gauw zullen toegeven dat ze vermoeid zijn omdat ze hun collega’s niet willen benadelen. Vaak zie je dat een piloot in een jaar 897 vlieguren maakt en dan verplicht – al dan niet betaald – verlof moet nemen.


      Woon-werkverkeer en lange dagen

      Piloten moeten vaak grote afstanden afleggen naar hun werk. Van ruim 30% van de respondenten bedroeg de reistijd tussen de 60 en 120 minuten. Bijna 23% van de respondenten woonde tussen 80 en 160 km van hun uitvalsbasis. 6,7% van de respondenten woonde nog veel verder. Bijna 30% van de respondenten maakte gebruik van tijdelijke huisvesting. Een oplossing hiervoor zou zijn dat luchtvaartmaatschappijen voor accommodatie zorgen, maar ruim 81% van de respondenten liet weten dat hun werkgever dat niet deed. 43% van hen zei zich eenzaam te voelen op de route. Meer dan 40% van de respondenten zei dat de relatie met hun partner en/of kinderen van invloed was op hun werk.


      Vluchtvoorbereiding als stressfactor

      28% van de respondenten was van mening dat ze onvoldoende tijd hadden om hun vlucht goed voor te bereiden. Anderen stelden dat een omdraaitijd van 25 minuten te kort is en stress oplevert, omdat de briefing en de vluchtvoorbereiding gehaast verlopen.


      Luchthavenbeveiliging als stressfactor

      Ruim 95% van de respondenten zei dat de huidige beveiligingsmaatregelen op luchthavens excessief zijn. Driekwart van de respondenten was van mening dat de veiligheidscontroles de vliegveiligheid juist aantastten. Een kenmerkende opmerking was: ‘Als je voor je vlucht afgesnauwd en vernederd wordt, kom je bepaald niet in de juiste stemming om je dag te beginnen.’

      De meeste passagiers ervaren de security als lastig en intimiderend, maar hebben hier niet dagelijks en soms meerdere malen per dag mee te maken, zoals vliegtuigbemanningen. Stelt u zich eens voor dat u meerdere malen per dag uw schoenen moet uittrekken, uw broekriem moet afdoen, al uw spullen voor ieders ogen in bakken moet leggen om gecontroleerd te worden en dat u vaak ook door de bodyscanner moet. Hoezo privacy?

      

      Aantasting van de arbeidsvoorwaarden

      De stijgende kosten van de opleiding tot verkeersvlieger en de neerwaartse trend in de salarissen hebben een negatieve invloed op de financiële positie van sommige piloten, zeker de laatste generatie beginnende piloten. Hun schuldenlast is extreem hoog. Financiële problemen leiden tot chronische stress en kunnen de vliegveiligheid beïnvloeden. Toen een gezagvoerder gevraagd werd om zijn mening te geven over de kwaliteiten van de jongste generatie copiloten, zei hij: ‘Het lijkt wel of ze eerder geselecteerd worden op hun bereidheid om een grote lening af te sluiten dan op hun geschiktheid om ooit gezagvoerder te worden. Hun financiële situatie is precair en kan leiden tot grote stress.’

      Sommige respondenten hadden de indruk dat het management van hun luchtvaartmaatschappij piloten ‘als noodzakelijk kwaad’ beschouwde. Ook heerste er het vermoeden dat het cabinepersoneel werd gehersenspoeld dat piloten weinig werkten en te veel verdienden, wat zich uit in een negatieve sfeer binnen de bemanning. Helaas is dit ook nog altijd de mening van het grote publiek en het wordt dan ook hoog tijd om die te herzien.85

      Het is dus wetenschappelijk bewezen dat schulden een belangrijke stressfactor zijn. Ze beperken de mogelijkheden in het leven van een piloot en bepalen waar hij moet wonen. Net afgestudeerde piloten kunnen door hun vliegschuld geen kant op. Ze moeten alle kansen op een baan aangrijpen, ook al verdienen ze er te weinig om van te leven, laat staan om hun schuld af te lossen. Verhuizen is geen optie en ze leggen honderden kilometers per week af van en naar hun werk. Vooral Ryanair-piloten worden regelmatig gedwongen om vanuit een andere uitvalsbasis te gaan werken, wat voor een piloot met een gezin een groot probleem kan zijn. Een van hen vertelt:

      ‘Ik heb twee jaar lang elke dag 300 km in de auto gezeten. Daarnaast had ik een fulltime baan als piloot en de combinatie was funest. Ik was altijd behoorlijk fit, maar op een gegeven moment was ik totaal uitgeput. Het was heel moeilijk om daarvan te herstellen en ik voel nog altijd een bepaalde basale vermoeidheid. Commuting is een bedreiging van de veiligheid omdat de reistijd afgaat van je vrije tijd die je hard nodig hebt.’

      Deze gegevens zijn deels afkomstig uit Brits onderzoek en gelden vooral voor low-costmaatschappijen. De gevestigde maatschappijen hanteren veel betere arbeidsvoorwaarden, maar hebben nauwelijks vacatures en lange wachtlijsten voor afgestudeerde piloten. Toch zijn er in Europa maatschappijen die zo slecht betalen dat een piloot die wel elke maand zijn rente en schuld moet aflossen simpelweg geen geld heeft voor huisvesting.

      De piloot die u bijvoorbeeld onlangs naar Londen vloog, kan de nacht ervoor in zijn auto geslapen hebben, of bij een vriend op de bank. Misschien is hij plotseling naar een andere basis overgeplaatst en heeft hij geen tijd of geld om passende huisvesting te vinden. Misschien loopt zijn contract binnenkort af en eerlijk gezegd is die kans groot, omdat er rijen onervaren vliegers staan te dringen om voor veel geld zijn plaats in te nemen. Dit is de hedendaagse jonge piloot en hij is echt niet alleen in verre landen te vinden. Houd dit beeld voor ogen als u op internet op zoek bent naar een spotgoedkoop ticket.

      

      Chronische stress

      Een voorbeeld van wat chronische stress met iemand kan doen is de bijna-ramp met een Ryanair-toestel dat boven Rome verdwaalde, een ongecontroleerde nadering inzette, onder de voorgeschreven vlieghoogte terechtkwam en op het laatste nippertje naar een andere luchthaven uitweek. Bij dit incident uit 2005 speelde psychische stress bij de gezagvoerder in combinatie met onervarenheid van de copiloot (cognitieve stress) een belangrijke rol. Hieronder volgen de belangrijkste bevindingen op het gebied van human factors uit het officiële rapport van de Italiaanse overheid.

      De Poolse gezagvoerder had gedurende enkele maanden ernstige emotionele stress ondervonden door de ziekte en uiteindelijk het overlijden van zijn drie maanden oude zoontje. Het kindje was enkele dagen voor de betreffende vlucht begraven. De gezagvoerder had zijn werkgever hier niet van in kennis gesteld uit angst door Ryanair ontslagen te worden. De copiloot was jong en had vrijwel geen ervaring met vliegen in slechte weersomstandigheden. Ze waren die dag om 04.15 uur begonnen en hadden al een aantal trajecten gevlogen, met korte omdraaitijden van circa 25 minuten. Er is derhalve reden om aan te nemen dat deze bemanning vermoeid begon te raken.

      De gezagvoerder functioneerde niet goed en de copiloot raakte het overzicht kwijt door zijn onervarenheid met vliegen in slecht weer. Hij zette de nadering in naar de Italiaanse luchthaven Ciampino bij Rome, waarbij hij om buien heen moest vliegen. De bemanning actualiseerde in de turbulentie het flight management system niet, waardoor ze niet meer precies wisten waar ze waren. De copiloot gebruikte de verkeerde radiofrequentie. De gezagvoerder was volledig gefocust op het vliegen van het toestel en leek niet in de gaten te hebben dat hun situatie ernstig was. De copiloot zag dat er iets ernstig mis was en probeerde de aandacht van de gezagvoerder te trekken door een hand op zijn schouder te leggen. Hij slaagde hier gedeeltelijk in. De gezagvoerder liet weten te willen uitwijken naar de luchthaven Fiumicino, maar de cockpitcrew pleegde geen overleg over de manier waarop.

      Het gedrag van de copiloot kan gedeeltelijk worden toegeschreven aan het gebrek aan instructies van de gezagvoerder en aan zijn eigen beperkte ervaring. Pas toen de verkeersleiding vroeg welke landingsbaan ze op Fiumicino wilden gebruiken, controleerde de bemanning snel de weersomstandigheden en operationele data voor dit vliegveld. Het bijzonder korte antwoord ‘We take the closest runway’, bevestigt dat de vliegers andere prioriteiten hadden. Op een hoogte van 370 voet brak de Boeing 737 de nadering naar Fiumicino af en week uit naar Pescara, hun oorspronkelijk geplande uitwijkbestemming. Het was de copiloot die de besturing overnam en het toestel landde. Het had nog 1.250 kg brandstof aan boord, waarvan 950 kg bedoeld was voor noodgevallen.

      De Italiaanse ANSV stelt dat de bemanning geen strategie had voor het ongeplande uitwijken en dat er geen sprake was van een besluitvormingsproces. Het ontbrak de bemanning aan situationeel bewustzijn, waardoor de gezagvoerder die al in een slechte psychische toestand verkeerde, zich volledig moest concentreren op het vliegen van het vliegtuig. De copiloot kon door zijn onervarenheid slechts beperkte ondersteuning bieden. Ook het aspect ‘vermoeidheid’ wordt in dit rapport genoemd.

      Naar aanleiding van dit incident liet Ryanair een memo uitgaan waarin het bedrijf benadrukte wat de gevolgen waren van een persoonlijk trauma voor de vliegveiligheid en het belang om het management hiervan op de hoogte te stellen. Ook stelde het management dat het zaak was om in zo’n situatie twee dagen verlof te nemen…op eigen kosten uiteraard.
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    Conclusie

    De luchtvaartindustrie verkeert op dit moment niet in goede gezondheid, zowel op het gebied van stress en vermoeidheid bij de piloten, als op financieel gebied. Naarmate de brandstofprijzen stijgen en de concurrentie toeneemt, zeker van low-costmaatschappijen, wordt de druk om te bezuinigen groter. Managers snijden overal in de kosten en worden daarvoor beloond met bonussen. Piloten betalen hun gehele opleiding zelf, en vaak ook nog hun typerating en de eerste maanden dat ze training krijgen. De daaruit voortvloeiende schuldenlast beïnvloedt hun kwaliteit van leven. De financiële status van een piloot kan gevolgen hebben voor de veiligheid, nog versterkt door excessief lang woon-werkverkeer, dat vermoeiend en stressvol is en ten koste gaat van de broodnodige rusttijd. Het is wetenschappelijk bewezen dat vermoeide en gestreste piloten eerder geneigd zijn om fouten te maken.

    De slechte moraal onder de laatste generatie piloten is reden tot bezorgdheid. In het BALPA-onderzoek zei slechts 19,2% van de piloten dat ze hun kinderen een carrière als verkeersvlieger zouden aanbevelen. Het meest zorgwekkend is echter de discrepantie tussen de veiligheid die veel luchtvaartmaatschappijen met de mond belijden en de daadwerkelijke veiligheid, zeker omdat piloten uit angst voor baanverlies lang niet alles rapporteren. Piloten die zich bedreigd voelen, denken wel twee keer na voordat ze een incident melden. De regelgevende instanties moeten niet alleen controleren of de regels worden nageleefd. Ze moeten inzicht krijgen in de bedrijfscultuur van een luchtvaartmaatschappij – hoe de werknemers zich gedragen – voordat ze de veiligheid kunnen beoordelen. Het is van cruciaal belang om een bedrijfscultuur te creëren waarin iedereen ervan doordrongen is dat veiligheid de belangrijkste prioriteit is. Piloten met grote schulden die resulteren in chronische stress en psychische problemen, kunnen aanleiding zijn tot onveilige situaties aan boord. Een piloot moet vanuit een bepaalde rust en in vertrouwen zijn werk kunnen doen, niet gehinderd door geldzorgen, praktische problemen (waar slaap ik vannacht?), haast (korte omdraaitijden) en - erger nog – vermoeidheid, dorst of honger. De EASA, de regelgevende instanties en wetgevers in Europa en wereldwijd moeten dit inzien en ervoor zorgen dat luchtvaartmaatschappijen niet bezuinigen op de arbeidsomstandigheden van hun vliegend personeel. De piloten en het cabinepersoneel zijn immers verantwoordelijk voor een veilige uitvoering van de vluchten en dat kan alleen als ze geen last hebben van stress en/of vermoeidheid. Passagiers moeten beseffen dat de bodem bereikt is en dat ze meer zullen moeten betalen als ze veilig willen vliegen. Bij bepaalde luchtvaartmaatschappijen is het niet de vraag of, maar wanneer er een dodelijk ongeluk gebeurt.


    Conclusie en aanbevelingen


    Conclusie

    Vóór de privatisering van de RLS waren de opleidingscapaciteit en de vraag naar vliegers redelijk op elkaar afgestemd. In perioden van weinig vraag ging de RLS tijdelijk dicht en als de markt aantrok, werden weer vliegers opgeleid. Na de privatisering is het een tijd lang goed gegaan, met de gebruikelijke ups en downs die de luchtvaart kenmerken. Door de huidige langdurige crisis is het echter misgegaan. Er zijn te lang te veel piloten opgeleid, waardoor nu een groot aantal jonge vliegers met een enorme schuld niet aan een baan als piloot kan komen. Een andere, kleinere groep heeft wel een baan gevonden, maar heeft extra moeten lenen om de eigen training te bekostigen en verdient nu te weinig om de rente te betalen, de lening af te lossen en ook nog pensioen op te bouwen. Een derde, kleinere groep piloten heeft een nodeloos hoge schuld omdat de opleiding uitliep door materiaalgebrek. Tot het voorjaar van 2013 lijkt de ABN AMRO in de veronderstelling verkeerd te hebben dat er slechts 300 werkloze vliegers bestonden. In werkelijkheid waren er dat ruim 1.200, alleen al in Nederland. Medio 2013 zijn tussen de 1.200 en 1.400 Nederlandse vliegers werkzoekend. Door de crisis hebben zich de laatste twee jaar minder aspirant-piloten met de vereiste vooropleiding aangemeld voor een opleiding tot verkeersvlieger. De vliegscholen hebben hun aannamecriteria versoepeld om toch voldoende mensen in de klassen te krijgen. ABN AMRO is zich hiervan bewust en is op basis van die versoepelde eisen toch leningen blijven verstrekken. Niet alleen is bij bepaalde vliegscholen de selectie te soepel, maar ook wordt te vaak de gelegenheid geboden om toetsen te herkansen en geldt alleen een maximumtermijn voor de opleiding. Dit is wettelijk toegestaan. Verder zijn er te veel leerlingen die de vragen en antwoorden uit een door de overheid online gezette database uit het hoofd leren– ook wel databasen genoemd - om het ATPL-theorie-examen te halen. Deze leerlingen mogen dan wel slagen, maar zijn ze wel optimaal opgeleid? Sommige vliegscholen zijn dus verworden tot herkansingsfabrieken met slaaggarantie. Daar zijn de piloten niet bij gebaat, maar de luchtvaartmaatschappijen evenmin. Een goed opgeleide professional in de cockpit is in het belang van de afnemers van zijn diensten: de luchtvaartmaatschappij en de passagiers.

    De schulden van afgestudeerde vliegers lopen uiteen van €100.000 tot €275.000. Alleen de piloten dragen het risico van deze grote lening. De afnemers van hun diensten dragen geen enkel risico. De leningen zijn in veel gevallen verstrekt op basis van onvolledige informatie en een te rooskleurig geschetst beeld van de arbeidsmarkt. Het merendeel van de piloten is de lening aangegaan in de veronderstelling dat het garantiefonds zou uitkeren als zij niet binnen een gestelde periode een baan als verkeersvlieger zouden vinden. Die schijnzekerheid heeft velen over de streep getrokken. Het garantiefonds waarmee zekerheid gesuggereerd wordt voor de leerling, is niets anders dan een borgstelling voor de bank. Linksom of rechtsom, de bank krijgt haar geld altijd terug. Als een piloot de rente- en/of aflossingsbetalingen niet meer kan opbrengen, dan neemt het garantiefonds onder bepaalde condities de betaling over en verhaalt deze later op de leerling.

    De meeste afgestudeerde vliegers hebben alleen een vliegopleiding gevolgd. Wie geen baan in de cockpit kan vinden, rest slechts ongeschoolde arbeid. Het verdiende salaris is dan ternauwernood genoeg om de rente van de lening te betalen. Aflossen is onmogelijk en een zelfstandig bestaan opbouwen is er niet bij. Vrijwel alle werkloze piloten wonen bij hun ouders in of wonen samen met iemand die de kost moet verdienen.

    Door het grote aanbod aan vliegend personeel hebben low-costmaatschappijen zich ontpopt als werkgevers die alles uit hun personeel persen. Daardoor is de doorstroming relatief groot en raakt de ervaring in de cockpit verdund, een nieuw fenomeen in de luchtvaart dat de vliegveiligheid kan bedreigen. Deze luchtvaartmaatschappijen nemen geen enkel initiatief om personeel aan zich te binden, wat een negatieve impact heeft op de motivatie van de werknemers en ook in strijd is met hetgeen organisatiedeskundigen altijd propageren om een 1+1=3 situatie te creëren. Personeel is verworden tot een wegwerpartikel. De arbeidsvoorwaarden bij de gevestigde maatschappijen zijn veel beter, maar deze kunnen helaas niet als referentiepunt dienen omdat de meeste juniore vliegers hun carrière starten bij een low-costmaatschappij en op basis van dat salaris hun lening moeten gaan aflossen.

    

    Aanbevelingen voor de toekomst - Vliegscholen


    1. Voorlichting
Vliegscholen moeten tijdige, volledige en correcte voorlichting geven. Ze moeten verplicht worden om een actuele bijsluiter te leveren bij het informatiepakket aan kandidaten en bij de opleidingsovereenkomst. Het spreekt voor zich dat de student verplicht wordt ervoor te tekenen dat hij voordat hij de financiering aangaat deze bijsluiter heeft gelezen. Deze bijsluiter dient de volgende (minimale) informatie te bevatten:

    - de kansen op een baan;

    - het actuele (totaal) aantal werkloze piloten;

    - het aantal afgestudeerde vliegers van desbetreffende - opleiding zonder (vlieger)baan;

    de resultaten van een vliegschool bij het plaatsen van - afgestudeerde vliegers bij een luchtvaartmaatschappij;

    - de gemiddelde periode waarin vliegers de afgelopen tijd werkloos zijn geweest;

    - de gemiddelde lasten van rente en aflossing die zij in die periode hebben gehad.

    Met de tot nu toe gehanteerde werkwijze kwam iedereen die de selectie van een vliegopleiding met succes doorliep in feite automatisch voor financiering in aanmerking. Of de desbetreffende vliegschool wel in staat was om deze leerling(en) aan een baan te helpen, werd hierbij buiten beschouwing gelaten.

    

    2. Selectie

    De selectie aan de poort moet veel strenger en dient verzorgd te worden door een onafhankelijke, externe instelling. De selectie moet afgestemd zijn op de eisen van een luchtvaartmaatschappij. Hierdoor zullen er automatisch al veel minder mensen met een vliegopleiding starten. Bij de selectie moet niet alleen de vliegaanleg getest worden, maar ook dient gekeken te worden naar de psychologische stabiliteit, de volwassenheid en het doorzettingsvermogen van de aspirant-piloot. Bij de medische keuring, een onderdeel van de selectie, moet onderzocht worden of de kandidaat dyslectisch is, last heeft van migraine of mogelijk last kan krijgen van luchtziekte. Luchtziekte is dikwijls de reden dat studenten hun opleiding voortijdig moeten staken.

    

    3. Aantal opleidingsplaatsen

    Vliegscholen moeten het aantal opleidingsplaatsen proactiever en sneller bijstellen op basis van het aantal afgestudeerden dat een betaalde baan binnen de luchtvaart weet te vinden. Voor de duidelijkheid: dit betreft een baan in de cockpit, na het afronden van de studie, tegen acceptabele voorwaarden, waarmee de piloot de studiekosten kan aflossen en daarnaast fatsoenlijk kan wonen en leven.

    

    4. Kwaliteit en inhoud van de opleiding

    De leerlingen moeten niet alleen leren vliegen, maar moeten zich ook persoonlijk kunnen ontwikkelen om de vaardigheden te verwerven die een goede verkeersvlieger nodig heeft. Dus ook coaching is een belangrijk onderdeel van de opleiding. Verder mag het niet gebeuren dat studenten de tussentijdse toetsen eindeloos kunnen herkansen (voor de theorie geldt: 4 herkansingen per vak in maximaal 6 zittingen) en dat ze de database met vragen en antwoorden voor het ATPL-examen uit het hoofd leren. Tijdens de opleiding kan dit probleem ondervangen worden door bijvoorbeeld toetsen met open vragen af te nemen. Bij problemen in de cockpit moet een verkeersvlieger kunnen beschikken over parate kennis en moet hij snel kunnen handelen. In de meeste gevallen krijgt hij slechts één kans.

    De EU zou onmiddellijk moeten stoppen met het (mogelijk) ongewild lekken van examenvragen naar allerlei databasebedrijven, die de vragen en antwoorden online zetten, zoals atplonline.co.uk. De ‘vinkjescultuur’ die bij de Inspectie Leefomgeving en Transport heerst, moet verdwijnen, aangezien dit systeem ertoe leidt dat leerlingen vooral passieve kennis bezitten in plaats van actieve kennis. In een klein land als Nederland is het sowieso opmerkelijk dat oudgedienden uit de kleine wereld van de Nederlandse luchtvaart op posities bij de Inspectie Leefomgeving en Transport komen waarin ze in staat gesteld worden om oud-collega’s en ‘vijanden’ te beoordelen. Het wordt misschien wel eens tijd om nationale overheden te versmelten tot een echte EU-organisatie, eigenlijk datgene waar de EASA voor staat. Praktisch houdt dat in dat bijvoorbeeld een Oostenrijkse inspecteur in Nederland een audit doet en de Nederlandse inspecteur dat in Portugal doet. Verder moet het niveau van de toekomstige opleiding verdiept en verbreed worden. Vliegtuigen worden technisch complexer en dat vraagt om beter opgeleide vliegers. De Hogeschool van Amsterdam verzorgt al jaren een hbo-opleiding met een geïntegreerde opleiding tot verkeersvlieger. De pilotenopleiding, die wordt gevolgd aan een particuliere vliegschool, is een praktijkmodule binnen het geboden lespakket aan de hbo-instelling. Piloten met een bachelor of engineering op zak hebben ook meer kansen op de arbeidsmarkt omdat ze naast het vliegen ook een ander vak beheersen en er altijd vraag naar hoogopgeleide technici zal blijven. Mochten ze medisch afgekeurd worden voor het vliegen, dan kunnen ze passend werk blijven doen. De totale opleiding duurt weliswaar een stuk langer, maar doordat de eerste tweeënhalf jaar op de HvA worden doorgebracht, kunnen de studenten ‘rijpen’ en daarnaast kunnen ze de arbeidsmarkt goed in de gaten houden.

    Ook de VNV is voorstander van deze constructie. De beroepsvereniging maakt daarbij de kanttekening dat aspirant-piloten die door middel van deze gecombineerde opleiding weliswaar minder risico nemen, vooralsnog aangewezen blijven op de monopoliepositie van ABN AMRO. De VNV heeft de overheid dan ook verzocht om te onderzoeken welke mogelijkheden er zijn om leningen voor toekomstige piloten die hun opleiding aan een hbo-instelling volgen onder te brengen in het nieuwe sociaal leenstelstel. Door bij deze combinatieopleiding te kijken naar de informatievoorziening van de school, de zorg voor studenten en de mate waarin de school vliegers weet te plaatsen bij maatschappijen zou de overheid meer kunnen gaan fungeren als toezichthouder. Tot slot is een groot voordeel van deze financieringsconstructie dat de financiële lasten voor de afgestudeerde piloten aanmerkelijk lager zullen zijn. De VNV heeft genoemde problematiek al aangekaart bij de Tweede Kamer. Enkele Kamerleden hebben na gesprekken met de VNV de staatssecretaris van Infrastructuur en Milieu verzocht met de minister van Onderwijs, Cultuur en Wetenschap in overleg te treden om gezamenlijk te onderzoeken of het mogelijk is om leningen voor toekomstige piloten die hun opleiding aan een hbo-instelling volgen onder te brengen in het nieuwe sociaal leenstelstel. De VNV is nauw betrokken bij dit overleg.

    

    5. Betere nazorg

    De vliegscholen moeten hun zorg voor de studenten beter oppakken. Naast betere informatieverstrekking zal er meer nadruk moeten liggen op de zorg die de school biedt na voltooiing van de opleiding, bijvoorbeeld bij het geldig houden van het brevet, training op een simulator of hulp bij het zoeken naar een baan.

    

    Aanbevelingen voor de toekomst - Banken


    1. Zorgplicht
De banken zouden zich actiever moeten bezighouden met hun wettelijk vastgelegde zorgplicht. Dit betekent dat ze, afgezien van de eerder vermelde informatieverstrekking, rekening dienen te houden met de mate waarin vliegscholen hun studenten bij een werkgever weten te plaatsen of in hoeverre vliegscholen enige vorm van zekerheid hebben dat zij bij bepaalde werkgevers vliegers kunnen plaatsen. En dan betekent ‘plaatsen’ een betaalde, niet-tijdelijke baan. Denk hierbij bijvoorbeeld aan baangaranties bij een bepaalde luchtvaartmaatschappij die een vliegschool als preferred supplier heeft. Daarnaast moeten ook de financierende banken verplicht worden om tijdig een actuele waarschuwende bijsluiter te verstrekken voordat een financieringsovereenkomst getekend wordt.

    

    2. Waarborgen van het voorgestelde systeem

    Om het voorgestelde systeem te waarborgen, moet er een toetsing plaatsvinden van de kwaliteit van de vliegscholen en van alle procedures. In deze situatie ontstaat er behoefte aan een onafhankelijke instantie die toeziet op de belangrijkste aspecten van de opleiding tot verkeersvlieger, te weten de kwaliteit van de vliegschool (volledige en juiste informatie, een onafhankelijke strenge selectie zoals hierboven in dit hoofdstuk beschreven, goede begeleiding tijdens de studie, geen ‘vinkjescultuur’ en goede nazorg). Een internationaal branchekeurmerk lijkt daar geschikt voor. Dit keurmerk kan opgezet worden door ervaren luchtvaartprofessionals, zoals verkeersvliegers met instructie-ervaring, in samenwerking met bedrijfskundigen. Geen van de medewerkers mag enige relatie hebben met een vliegschool. Het keurmerkinstituut zou in samenwerking met de vliegscholen afspraken kunnen maken over diverse aspecten van de opleiding en deze ook toetsen. Via een punten-/sterrensysteem zouden de scholen zich kunnen onderscheiden en ook onderling concurreren. Een aspirant-leerling kan aan de hand daarvan en de USP’s (Unique Selling Points, de unieke en onderscheidende kenmerken van een dienst of product) van de school zijn keuze maken. De keurmerkorganisatie bevordert voortdurend actief de kwaliteit van de vliegers in opleiding en zal waar mogelijk simulatortests faciliteren die afnemers kunnen overtuigen van de kwaliteiten van deze juniore vliegers en van hun training.

    Een degelijke theorieopleiding, in combinatie met vliegervaring die verder gaat dan het wettelijk voorgeschreven minimum, evenals ervaring met het vliegen op jetsimulators (niet te verwarren met een MCC-cursus) met instructie van verkeersvliegers is daar een onmisbaar onderdeel van. Een luchtvaartmaatschappij zou bij gebleken vertrouwen afspraken moeten kunnen maken over de inhoud van de eindopleiding als dat leidt tot aanname bij deze maatschappij. Het ‘product’ vlieger - met alle respect - moet afgestemd zijn op de afnemers en ook interessant voor hen zijn.

    

    3. Financiering

    De ideale situatie zou zijn dat de financiering door drie partijen gezamenlijk wordt verzorgd:

    

    - Bank

    - DUO/sociaal leenstelsel

    - Luchtvaartmaatschappij

    

    De leerlingen van een vliegschool zouden een deel van hun opleiding kunnen financieren bij een bank en voor een ander deel bij de overheid (DUO/sociaal leenstelsel). Dan krijgen ze studiefinanciering tegen dezelfde voorwaarden als de andere Nederlandse studenten. Het argument dat de student (lees piloot) later naar het buitenland vertrekt, geldt niet voor andere studies en is dus niet valide. Ook luchtvaartmaatschappijen kunnen een deel van de opleidingskosten voor hun rekening nemen, zoals elders in Europa ook gebeurt. In geen enkel geval moeten geldverstrekkers pay-to-fly-constructies financieren, waarbij de piloot zijn typerating betaalt en vervolgens het eerste halfjaar zonder salaris werkt. Dit wangedrocht moet met wortel en tak worden uitgeroeid. Pay-to-fly is onethisch, leidt tot concurrentievervalsing en doet door verdunning van de ervaring in de cockpit afbreuk aan de vliegveiligheid.

    Ter illustratie twee afbeeldingen die de huidige situatie en de ideale situatie aanschouwelijk weergeven. In de huidige situatie (afbeelding 1) zijn er onderlinge relaties tussen de vliegschool, de bank en de leerling. Wellicht bestaat er ook een relatie tussen de vliegschool en de bank, maar dat is niet helemaal duidelijk. De
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    luchtvaartmaatschappijen staan overal buiten, maar profiteren uiteindelijk wel van het ‘product’ piloot.


    In de gewenste situatie (afbeelding 2) zijn er onderlinge relaties tussen de vliegschool, de luchtvaartmaatschappijen en de leerling en staat de financier hierbuiten.
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    Op deze wijze wordt belangenverstrengeling tussen vliegschool en financier voorkomen en is de afnemer actief betrokken bij de opleiding. Dit systeem wordt bewaakt en getoetst door een kwaliteitssysteem of branchekeurmerk.


    Aanbevelingen ter oplossing van de huidige situatie


    Het is duidelijk dat er op korte termijn maatregelen getroffen moeten worden. Niet alleen voor de grote groep werkloze vliegers, maar ook voor de groep piloten die wel een baan in de cockpit hebben bemachtigd, maar niet aan hun verplichtingen kunnen voldoen doordat ze te weinig verdienen en omdat hun lening extra hoog is in verband met het financieren van hun typerating en/of lijntraining. De eerste groep, de piloten met een grote schuld die geen baan in de cockpit hebben en waarschijnlijk ook niet zullen vinden, is het grootst. Naar schatting zijn dit 1.000 van de 1.200-1.300 werkloze piloten. Hun probleem wordt met de dag erger omdat de einddatum van hun lening niet opschuift en ze dus steeds minder tijd hebben om de hoofdsom af te lossen. Elke maand is het worstelen om de rente te betalen. Aflossen kunnen ze niet en een eigen leven opbouwen is er niet bij. Ze blijven hangen in eenvoudige baantjes en houden elke dag de luchtvaartvacaturessites bij.

    Er zijn verschillende mogelijkheden die hieronder kort worden geschetst. Het zijn slechts voorstellen en er zijn ongetwijfeld meerdere constructies mogelijk. Zonder voorkeur uit te spreken voor een ervan volgt hier een aantal suggesties (niet-uitputtend). Combinaties ervan zijn ook mogelijk; dit probleem is zo complex dat de oplossing buiten de scope van dit boek valt.


    De groep werkloze piloten zonder baan in de cockpit


    
      	1. Het klinkt heel hard, maar deze groep moet allereerst ‘gesaneerd’ worden. Alle werkloze piloten met een vliegschuld die nog altijd als vlieger aan de slag willen, worden uitgenodigd voor een onafhankelijke selectie op kosten van hun vliegschool en bank om te onderzoeken of ze voldoen aan de eisen die door de meeste maatschappijen worden gesteld. De piloten kunnen zich in hun eigen tijd op deze selectie voorbereiden door middel van training op een jetsimulator van hun eigen vliegschool, of bij afwezigheid daarvan op een simulator van een ander simulatorcentrum. De kosten hiervan komen voor rekening van de piloot. De selectie zou kunnen bestaan uit: een grading op een simulator (jet), en een psychologische test, bijvoorbeeld een individueel gesprek en een groepsopdracht. Degenen die door deze selectie komen, blijven actief zoeken naar een baan in de cockpit en houden op kosten van de vliegschool en de bank hun vaardigheden op peil en hun brevet geldig. De rentebetalingen aan de bank worden opgeschort totdat een baan bij een luchtvaartmaatschappij is gevonden. De aflossingstermijn wordt verlengd met het aantal jaren dat een piloot op een baan bij een luchtvaartmaatschappij heeft moeten wachten. Verder krijgen ze hulp in de vorm van actieve bemiddeling bij luchtvaartmaatschappijen, waarbij het feit dat ze bovengenoemde selectie gehaald hebben als troef moet worden gebruikt. Voor degenen die niet door genoemde selectie komen, moet een financiële regeling getroffen worden met de bank die de lening te gemakkelijk heeft verstrekt en met de vliegschool die mensen heeft afgeleverd die suboptimaal zijn opgeleid en in feite ongeschikt zijn voor het beroep verkeersvlieger.


      	2. Bij degenen die niet door bovengenoemde selectie zijn gekomen moet de bank onmiddellijk stoppen met het vragen van rente zodat deze mensen lucht krijgen. De overheid neemt de leningen over van de bank en de lening van de piloten wordt omgezet in een reguliere studielening, tegen de gebruikelijke voorwaarden. Van de piloten wordt verwacht dat ze zich in ruil daarvoor omscholen voor werk waar wel vraag naar is, bijvoorbeeld in de techniek.


      	3. De bank verlaagt de rente met twee à drie procentpunten (de Euribor-rente is nog altijd erg laag, dus dat kan gemakkelijk), maar het maandbedrag voor de piloot blijft hetzelfde en hij gaat dus aflossen op zijn lening. Dit zou met terugwerkende kracht moeten gebeuren, dus vanaf de eerste dag dat de piloot rente is gaan betalen. Zo wordt de reeds betaalde (hoge) rente verrekend tot een en ander vereffend is. De aflossingstermijn wordt verlengd met het aantal jaren dat een piloot op een baan bij een luchtvaartmaatschappij heeft moeten wachten.


      	4. Een schuldhulpverleningstraject. Circa honderd van de groep werkloze piloten zijn gestart met een vrijwillig schuldhulpverleningstraject. Dit is de meest radicale oplossing. Als een schuldhulpverlener vaststelt dat de piloot zijn schulden onmogelijk kan betalen, kan hij de schuldeisers een voorstel doen voor gedeeltelijke aflossing. Als de bank daarmee instemt, kan er een zogenaamd ‘minnelijk akkoord’ worden gesloten. De piloot betaalt dan drie jaar lang elke maand een bepaald bedrag en de restschuld wordt na die periode kwijtgescholden. Er wordt een bedrag berekend wat de piloot maandelijks voor zichzelf mag besteden; meestal ligt dat rond het bijstandsniveau.

      De banken zullen hier niet happig op zijn, want ze zullen een deel van de lening niet terugkrijgen. Het bedrag is te groot om in drie jaar tijd op basis van een relatief laag inkomen af te lossen. Lukt het niet om tot een akkoord te komen, dan kan de piloot een beroep doen op de wet schuldsanering natuurlijke personen (WSNP). In dat geval beslist de rechter over de sanering van de schulden en niet de bank die de lening heeft verstrekt. Er worden een bewindvoerder en rechter-commissaris benoemd. De laatste houdt toezicht op het inkomen dat behouden mag worden, op de sollicitatieplicht, het blokkeren van de post van de piloot gedurende de eerste 13 maanden en de duur van de schuldsanering. De piloot betaalt zijn vaste lasten en normale rekeningen en alle inkomsten daarboven gaan naar een speciale rekening onder beheer van de bewindvoerder. Deze trajecten zijn geen gemakkelijke uitwegen. De piloot moet jarenlang rondkomen van een zeer laag inkomen, bij het verplichte traject wordt zijn post gecontroleerd, hij moet voor bepaalde handelingen toestemming vragen en zijn gegevens worden gepubliceerd in de Staatscourant. Na de periode van drie jaar kan hij weliswaar met een schone lei starten, maar zijn BKR-registratie blijft nog 5 jaar bestaan, wat problemen kan geven bij het afsluiten van een hypotheek en zelfs een telefoonabonnement. De emotionele belasting is groot, niet alleen vanwege bovengenoemde factoren, maar ook omdat de droom om piloot te worden definitief is vervlogen.


    


    De groep piloten met een slecht betalende baan als vlieger


    Voor de tweede groep, piloten die bij een maatschappij vliegen die zo slecht betaalt dat ze hun rente nog wel kunnen opbrengen, maar hun lening niet kunnen aflossen en wiens lening nog verder is opgelopen doordat ze een typerating of pay-to-fly-constructie hebben moeten financieren, moet ook een afdoende oplossing komen. Wachten tot ze kunnen doorgroeien in functie en eventueel kunnen doorstromen naar een beter betalende maatschappij is niet altijd een optie omdat de salarissen – zeker bij de low-costmaatschappijen - een duidelijke neerwaartse trend vertonen.

    Zoals een van de geïnterviewden het formuleerde: ‘de bodem is rot’. Voorlopig betreft het nog salarissen van copiloten, maar als het zo doorgaat, zullen straks ook de salarissen van gezagvoerders naar beneden gaan. Deze groep piloten zou een steuntje in de rug kunnen krijgen in de vorm van een renteverlaging, bijvoorbeeld naar 3,5%, altijd nog 3% hoger dan de huidige Euribor-rente. Als de rente verlaagd wordt naar 3,5%, dan betaalt de piloot maandelijks een lager bedrag aan rente en het verschil met het huidige bedrag wordt dan betaald als aflossing. Op die manier blijft het maandbedrag onveranderd, maar wordt er wel afgelost. Dit zou met terugwerkende kracht moeten gebeuren, dus vanaf de eerste dag dat de piloot rente is gaan betalen. Zo wordt de reeds betaalde hoge rente verrekend tot een en ander vereffend is. Alle bovengenoemde oplossingen zijn verre te prefereren boven faillissementen, wegvluchten naar landen zonder uitleveringsverdrag met Nederland, dreigende zelfverminking of erger, opties die allemaal in interviews de revue zijn gepasseerd.

    

    De vervlogen droom doet een moreel appel op alle betrokken partijen – banken, vliegscholen en de overheid – om tot een oplossing te komen voor deze grote groep jonge vliegers. Ze zouden minimaal in staat gesteld moeten worden om zich om te scholen, een normaal gezinsleven op te bouwen en zelfstandig te wonen.

    

    Hopelijk komen alle betrokken partijen na lezing van dit boek tot het inzicht dat het zo niet langer kan en komen ze met een passende, gezamenlijke oplossing. Haast is geboden, want deze ‘verloren generatie’ mag niet aan haar lot overgelaten worden.


    Dankwoord


    Bij het schrijven van dit boek heb ik van vele kanten belangeloos hulp gehad. Graag wil ik iedereen daarvoor hartelijk danken. De vervlogen droom was een groot en complex project en zonder hulp van anderen was het mij niet gelukt om alle kanten te belichten. Waar het mij aan technische kennis ontbrak, werd ik bijgestaan door Bill van Dijk, gepensioneerd KLM-gezagvoerder, Jerry Dihal, KLM-piloot en eigenaar van vliegschool ICA, en Benno Baksteen. Hawkeye heeft er met zijn scherpe blik voor gezorgd dat ik geen belangrijke onderwerpen over het hoofd zag of foutjes maakte. Hij was van onschatbare waarde voor dit boek. Op luchtvaarthistorisch gebied kreeg ik hulp van Aart van Wijk, gepensioneerd KLM- gezagvoerder en luchtvaarthistoricus. Ronald Dijkstra, gepensioneerd KLM-gezagvoerder, fotograaf en luchtvaarthistoricus, heeft op mijn verzoek de foto op de cover gemaakt en rechtenvrij ter beschikking gesteld. Ook heeft hij me veel informatie verstrekt over de vroegere Rijksluchtvaartschool. Herman Dekker, gepensioneerd KLM-gezagvoerder, heeft mij toestemming gegeven om een aantal foto’s uit zijn archief te gebruiken.

    Verder kwam gepensioneerd KLM-gezagvoerder Hans Grooten met een enorme stapel ongelooflijk interessante documenten over zijn RLS-tijd, waarvan een aantal in dit boek is opgenomen. Erwin van Versendaal, Piet van Laere en Jaap Brouwer - u raadt het al, gepensioneerde KLM-gezagvoerders - namen uitgebreid de tijd om mij hun verhaal te vertellen, compleet met foto’s uit de oude doos. Eric Duijkers van vliegschool EPST en Martin van der Meer van AIS Flight Academy hebben mij inzicht geboden in het reilen en zeilen van een Nederlandse vliegschool.

    Frank Olberts, advocaat, heeft hoofdstuk 3 gecontroleerd op eventuele juridische knelpunten en deed hier en daar kleine suggesties. Simone Punselie, neerlandica, heeft het manuscript proefgelezen, evenals Gijs Calis, die op technisch en historisch gebied nog wat puntjes op de i heeft gezet. Peter Ramaker, de financieel adviseur van Rudy, kon me veel gedetailleerde informatie geven over de voorlichting van ABN AMRO aan leerlingen.Verder wil ik Pieter Jan Danielse danken voor zijn vertrouwen;hij heeft mij veel persoonlijke documenten ter beschikking gesteld over zijn leningen en de daaruit voortvloeiende problemen.Ook ben ik erg blij met de input van de jonge piloten wiens verhaal in dit boek wordt verteld. De Actiegroep Vliegschulden Leed heeft me de gelegenheid geboden om een grote enquête en een poll af te nemen onder werkloze piloten en heeft me de nodige informatie verstrekt.Michel Ditzel heeft me geholpen met de alsmaar ingewikkelder wordende website en hij heeft de coverfoto voor me bewerkt.Hij staat altijd voor me klaar.En last but not least wil ik mijn gezin bedanken, dat me heeft geholpen om de afgelopen roerige periode goed te doorstaan. Zonder hulp van zoveel aardige mensen - waarbij ik hoop dat ik niemand heb vergeten - was het me niet gelukt om De vervlogen droom te realiseren.
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Yoot sanleiding van de tot dusverre gehouden selektie-
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nemen 1igt u in do loop van de na uw eindexamen volgende
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laten deelnemen,

Dat u de nog resterende schooltijd muttig dient te
besteden spreekt vanzelf, Tk vertrouw er dan ook op, dat
uw eventuesl nog komende schoolrapporten alsmede ws eind-
examenoi jferli jst voor alle vakken behoorlijke oijfers
2ullen vertonen en dat met name de cijfers voor de exaote
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‘bestaan, dooh vergeet miet dat u pas zekerheid hebt, wanneer
 hot bericht van toelating als leerling-verkeercvlieger in
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“The purpose of this letter is to inform you of our intentions to hire you as
Cadet Pilot of Volotea, once you have completed the arcratt type rating course
required to fly a Boeing 717-200 aircraft. The terms and conditions of our
offerare summarized as follows:

PILOT SUITABILITY.- The cadet will sclf- sponsor a B717 training course
(ETWAY TRTO) in order to be holder of JAA licence with the aircrat type
rating in Boeing 717. Such type rating will have to be obtained no later
than 2 August 2012,

OPEN-TERM EMPLOYMENT AGREEMENT.- Once in possession of a B717
type rating, and after the familiarization line training phase has been
completed, the cadet will be hired under an open-term employment
agreement by VOLOTEA.

. LEVEL OF CONTRACT: Second Officer.

GROSS SALARY: € 13,5 PBH and €25 per diem per day of work.

- Minimum guaranteed is 60 BH per month (period April/Jun)
- Minimum guaranteed is 80 BH per month (period Jul-Sep)
- Minimum guaranteed is 20 BH per month (period Oct/March)
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Scherpe aanvliegroute van vlucht TK 1951

464,82 m

Knooppunt
Rottepolderplein

NRC 060510 / RB / Bron: Onderzoeksraad.nl

Door drukte werd een scherpere
aanvliegroute toegekend. Dit leverde extra
handelingen op in de cockpit. De defecte
hoogtemeter werd te laat opgemerkt.

Daarnaast heeft de verkeersleiding
verzuimd het vliegtuig verder te laten dalen.
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BEKENDMAKING

N.V. Nationale Luchtvaart School

(waarin opgenomen de Schreiner air training school)

De school is gevestigd op de luchthaven Rotterdam (Zestienhoven) en
maakt gebruik van de moderne PIPER LESVLIEGTUIGEN (één- en
meer-motorig) en van bij de luchthaven gelegen leslokalen (voor theo-

retisch onderricht).

2

De volgende opleidingsmogelijkheden worden ge-
boden:

Volledige opleiding tot PRIVE enjof ZAKEN-
VLIEGER voor hen, die 2an bepaalde voorwaarden
voldoen. Duur van de opleiding tot het bewijs van
bevoegdheid Il en | klasse (het zogenaamd ,,Beperke
A-Brevet” en het , A-Brevet"): respectievelijk to-
taal 30 vlieguren en 65 vlieguren.

Volledige ,ab initio” opleiding tot HELICOP-
TERVLIEGER voor hen, die aan bepaalde toe-
latingseisen voldoen. Duur van de complete op-
leiding  (bevoegdheden B3+ instrumentbevoegd-
heid): 12 maanden.

Volledige ,,ab initio” opleiding tot VERKEERS-
VLIEGER voor hen die aan bepaalde toelatings-
eisen voldoen. Duur van de complete opleiding
(bevoegdheden B3-+instrumentbevoegdheid en
theoretisch B2B1): 18 maanden.
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