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Santa re‐certifying his sleigh and reindeer after mothballing for 12 months. 
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aircraft accelerating down the centreline until he reached VR at 180 knots. He then drew the stick back to lift 
the nose and about 5 eternal seconds after rotation the aircraft would break ground at about 210 knots. 
Airborne, the pilot continued to raise the nose (to contain the airspeed) whilst selecting ‘gear‐up’. As the 
aircraft accelerated through Mach 0.5 the surface limiter warning light lit and the pilot engaged the ‘surface 
limiter’ a device restricting flight control movements to prevent inadvertent over stressing of the aircraft. The 
initial climb pitch attitude was around 35 to 40° depending on the actual fuel load carried. Radio silence was 
total: the only identifiable trace was its transponder returns. 

35000lb of fuel (half tanks) gave an aircraft gross take‐off weight of 95000lb. At this weight, at a 2300 feet 
AMSL airfield with an OAT of 32°C, the aircraft needed 1.524 km of runway. The aircraft took‐off about five 
minutes after the fuel tanker departed and the pilot didn't even wait to get to altitude before commencing 
refuelling because the aeroplane ate fuel at such prodigious rate. On a normal flight it was common to burn 
through 80,000 pounds of fuel in about an hour and twenty minutes (approximately 45,375 litres, or a fuel 
burn rate of 34000 litres per hour (600 litres per minute)) and that's a lot of gas! That was why in‐flight 
refuelling experience was so crucial to the pilot screening process. The time available for refuelling with such a 
high fuel burn rate was small and the pilot had to get it right the first time. On a typical flight, three air‐to‐air 
refuels were common, but on longer missions a pilot might have to refuel six or eight times. Some operations 
made for long days. 

After take‐off and the first airborne refuel, the pilot would light the afterburner immediately and take the 
aircraft to full power for the next hour. That's an amazing achievement, because no other aeroplane can fly 
with full afterburner operating continuously. All other aircraft are limited to a limit of just a few minutes. A 
typical flight path at this early stage of an operation was to put the nose down just before Mach 1, and then 
after passing through Mach 1, lift the nose back up and punch through all the way to Mach 3 in the climb. At 
this point a unique phenomenon occurred ‐ the faster the aircraft flew the more ram thrust the engines got 
and this burned less fuel. Yes – a pilot flew faster to burn less fuel. To fly the SR71 properly, a pilot had to 
unlearn almost everything they knew about flying other aircraft. 

Pilots found the aeroplane was actually great to fly. The controls had ‘feel’, albeit artificial, that was realistic. 
And the pilot felt a part of the mass of the aircraft, on the ground as well as in flight. Controls were firm but 
effective, the engineered design adding input to keep things ‘feeling’ right considering the vast variations in 
airspeed of which the aircraft was capable. It had a conventional stick, just like a fighter, that operated two 
elevons on each side along the trailing edge of the delta wing, as well as normal rudder pedals. Controls were 
hydraulic with special “feel” springs to provide stick resistance proportional to pilot control input. When flying 
it subsonic it was actually a pretty honest aeroplane. The aircraft had massive power, and was light weight 
(relatively) when low on fuel and ready to land at which time it was a thrill to fly. When the pilot pushed those 
throttles forward it could accelerate faster than the throttles moved and they had to keep up with it to stay in 
control both physically as well as mentally. At high speed, at Mach 3.2 and depending on air density the 
aircraft could be covering 42 nautical miles per minute and this required a massive change in a pilot’s spatial 
thinking to keep track of his position. When supersonic, the crew were just in a vector, sitting on the pointy 
edge of it and trying to maintain control. The aircraft was solid, reliable, and the crews had great confidence in 
it: there were never doubts about it getting back. Pilots reported its only drawback as being its extremely poor 
visibility but pilots could yank it, bank it, throw it around and fly 
it with precision, even after an eight hour sortie. 

At the end of each sortie the crew, working for hours at 
consistently high intellectual levels, were understandably 
drained but they still faced the landing phase of the operation. 
This was challenging as the visibility from the tiny, low set 
cockpit with very small windows was designed for speed and 
not visibility. The aircraft had very large chines around its 
fuselage that blocked out much of the pilot’s view downwards. 
This was compounded by the aircraft’s high nose attitude in the 
descent and when landing, a factor inherited from its delta wing 
design. To compensate, the pilots just had to look to the side 
and go by sight. Then, when the wheels were on the runway, it 

The SR71 cockpit, a symphony in 

practicality. 
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expected to cruise at around 150 knots. The new airplane will be able to withstand aerobatic manoeuvres 

within +8 and ‐4 G.  

Hansen said FK‐Lightplanes can produce the airplane in one week and his company expects to receive its SW51 

in mid‐December. FK‐Lightplanes plans to certify the SW51 under the light sport aircraft category. 

The SW designation is due to FK‐Lightplanes' partnership with Scale Wings, which helped design the airplane. 

The SW51 took more than 40,000 man‐hours to develop. 

Christmas Message from the President 

 

I would like to wish all members a safe and healthy Christmas and new year. 

I would also like to invite more members along for the monthly meetings and 

following BBQ lunch. It is a great opportunity to get together, to hear others’ 

experiences, their new ideas and just enjoy the company. 

Thanks 

Wayne  

 

FLY-INS Looming 

07 December Gympie Gympie Monthly Brekky Fly-in 

12 December  Hervey Bay Christmas Party 

13 December  Angelfield Brekkie Fly-in Murgon 

20 December Dunwich Straddie Fly-in Breakfast  

11 January 2015 Angelfield Brekkie Fly-in Murgon 

17 January Dunwich Straddie Fly-in Breakfast  

14 February Angelfield Brekkie Fly-in Murgon 

21 February Dunwich Straddie Fly-in Breakfast  

 

 

 

 

 

 

  

Note: 

The next BVSAC Flyer will be Issue 
22, - the February Issue. 
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Jabiru’s Engine Issues Explode onto the News Scene 

On 13November 2014, CASA promulgated Consultation Draft CD1425SS which provided an instrument that 

would legislate limits on the operational use of all aircraft fitted with Jabiru engines. The stated concern the 

proposal attempts to address is the on‐going issue relating to the reliability of the Jabiru engines in all the 

various marks and models, and public safety in the form of passengers carried or student pilot operation of 

aircraft with these engines. 

This proposed instrument expresses the intent to impose operating limitations on Jabiru powered 

aircraft that are issued with a CASR Part 21 authorisation by way of conditions under CASR 11.068.  

It will also impose the same operating limitations on Jabiru powered aircraft that operate under the 

exemptions in CAO 95.55, by way of a direction under CASR 11.245.  

The proposed instrument will:  

1. only permit operations by day under the visual flight rule, unless approved by CASA;  

2. Require that Jabiru powered aircraft are operated in a manner that minimises the risk 

of a forced landing into a populous areas;  

3. Define ‘populous area’ by reference to whether an area is populous at the time of the 

operation, meaning that (for example) a sports field would generally be a populous 

area at a time when that field is in use;  

4. Prohibit the carriage of passengers; 

5. Prohibit the use of Jabiru powered aircraft for solo operations by student pilots, who 

generally are less able to respond effectively to an engine failure event;  

6. require that a notice be located in each Jabiru powered aircraft, conspicuous to each 

occupant of the aircraft, that states the limitations in paragraphs (4) and (5) above 

and notes that the occupants fly at their own risk.  

CASA has considered whether to impose further limitations to better protect pilots. On balance, 

CASA considers that pilots are in a position to make their own assessment of whether to fly in a 

Jabiru powered aircraft, and to determine their ability to deal with an engine failure event. The 

proposed instrument therefore does not affect solo operations by qualified pilots, or flying 

training type activities involving an instructor and a student (including flight reviews and other 

recurrent checks). 

Impact on industry  

The instrument will impact on private passenger operations and flying training operations 

involving solo student flights. The impact is unavoidable in circumstances where CASA is 

responding to urgent safety risks. However, CASA has formulated the limitations to be no more 

burdensome than the requirements of safety demand.  

The limitations will be lifted, progressively if appropriate, when appropriate corrective actions 

have been identified and implemented.  

Closing date for comment  

CASA will consider all comments received as part of this consultation process when determining 

the final terms of the instrument. Comments must be forwarded to the Project Leader, Lee 

Ungermann, at sport@casa.gov.au, by close of business on Thursday 20 November 2014. 
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RA‐AUS provided an reply/update  

Jabiru met with RA-Aus and the CASA in Canberra today in a lengthy and fruitful 
meeting.  

For the present, the CASA consultative instrument is not applicable.  

Jabiru expressed its concern about its publication of the proposal which you probably 
know was issued yesterday, 13th November, about 18 hours before our scheduled 
meeting started. RA-Aus was also concerned about this super short notice with limited 
time to respond.  

We are very pleased to report that we and CASA have reached an agreement on a 
pathway forward. That proposed limitations may not come to fruition, however Jabiru has 
much work to do. Jabiru has already put in place a range of reforms and is demonstrating 
to the CASA clear willingness to improve engine reliability.  

What all parties in the meeting agreed was the need for improvement in the flow and 
accuracy of information about engines and incidents. This needs the full co-operation of 
all aircraft owners and operators.  

Please keep information flowing to Jabiru, the RA-Aus or the CASA in response to the 
CASA website request. It greatly assists air safety.  

We thank RA-Aus President Michael Monck and CEO Michael Linke for their thoughtful 
and positive assistance and for putting RA-Aus' position forward.  

In the meantime Jabiru once again encourages all affected stakeholders to contact CASA 
with their views on the proposed restrictions and to engage with other appropriate parties 
to escalate their concerns if they wish to. As per our earlier advice the relevant contacts 
are: The Minister for Transport, the Hon Warren Truss, W.Truss.MP@aph.gov.au Your 
local federal member details can be found at www.aph.gov.au with state and local details 
available at the relevant government website. Lee Ungermann of the SASAO office within 
CASA can be contacted at lee.ungermann@casa.gov.au Please include 
admin@raa.asn.au on all correspondence to CASA and members of parliament. 

Open letter to BVSAC members from Richard (BVSAC Secretary) and Glenda Faint: 

As many would be aware, CASA have proposed major restrictions on the operation of aircraft 

fitted with Jabiru engines. Follow the link below for more details. 

There have been meetings between Jabiru, RA Aus, and CASA with a plan of action apparently 

put in place to the satisfaction of all parties. 

However: If you have misgivings about the proposed restrictions, or the manner in which CASA 

handled the situation, I would encourage you to at a minimum sign the on‐line petition. 

Richard & Glenda Faint 

What’s all the fuss about?  

RA‐AUS, at the end of their reply, provided some statistics: 

Reported data for 2014 year to date *January through October) 

Hours Flown  Jabiru  Rotax 
All (Includes other 
engine types) 

Hours flown  41834  71626 131227 

Engine failures (full 
or partial 

28  16 51 
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Keeping up with the Play (Test yourself – how good are you, really?) 
1. Propeller thrust is the force exerted: 

A. Parallel to the relative airflow. 

B. Perpendicular to the relative airflow. 

C. Parallel to the plane of rotation. 

D. Perpendicular to the plane of rotation. 
 

2. Why does a propeller blade have a smaller blade angle at the tip than at the propeller hub? 

A. Because the blade tip travels faster than the blade hub, so the blade angle must reduce 

to maintain a constant angle of attack all along the blade.  

B. Because the hub is much stronger and can absorb much more force than the tips, so the 

blade angle is reduced to keep the more powerful thrust closer to the centre of the 

propeller disc. 

C. Because the propeller tips rotate at a higher RPM than the hub and this affects the blade 

angle so it is reduced near the tips. 

D. Affect the trim in level flight at cruise power and on approach at reduced speed. 
 

3. Flaps are provided to increase lift. Why, then, does raising flaps increase the Lift/Drag ratio? 

A. Because the CD decreases. 

B. Because the decrease in lift experienced at flap retraction is not as great as the decrease 

in drag. 

C. Because the rise in drag as the flaps retract is greater than the rise in lift produced. 

D. Because total drag falls with the decrease in form drag as the flaps retract. 
 

4. Which of the following changes provides recovery from a stall? 

A. Nose attitude. 

B. Power. 

C. Angle of attack. 

D. Airspeed. 
 

5. What causes the increase in stall speed on an aircraft in a turn: 

A. The increase in angle of attack necessary to maintain height. 

B. Backpressure on the stick necessary to maintain height. 

C. Loading. 

D. Decaying airspeed. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

If you have any problems with these questions, call me(in the evenings) and let’s discuss it! Ed. 

‐‐ooOOoo—  
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BRISBANE VALLEY SPORT AVIATION CLUB Inc 
MINUTES OF THE 01.11.2014 GENERAL MEETING 
MEETING LOCATION:    Watts Bridge Memorial Airfield – BVSAC Clubrooms 
MEETING DATE:      1st November 2014 
MEETING OPENED:    10:11AM 
 
MEMBERS PRESENT:    13 
APOLOGIES:  Ian Ratcliffe, Danny Fowler, Mary Clarke, Neil Bowden, Liz Cook 
VISITORS:      2 
NEW MEMBERS:      Nil 
MINUTES:      October 2014 meeting of the BVSAC Inc. 

Proposed: Mike Smith  Seconded: Mal McKenzie  Acceptance motion 
carried. 

 
PRESIDENT’S REPORT:  Wayne thanked Peter Freeman and Glenda Faint for attending to the trees 

and shrubs around the BVSAC Clubhouse. He also thanked Mike Smith for 
installing the TV Antenna and cleaning up around the hangar. 

 
SECRETARY’S REPORT:  Richard reported that the Annual Return had been submitted to the 

Department of Fair Trading. Other than that there had been had been very 
little incoming or outgoing correspondence during the month. Richard 
reported that the BVSAC Membership stands at 56 members. Those who 
have not renewed will be receiving an invitation to rejoin email/letter. 

 
TREASURER’S REPORT:  Priscilla provided a financial statement summary and advised that the 

BVSAC ING account balance is $536.45 and that the BVSAC NAB account 
balance is $1312.58 
Priscilla tabled financial documents for those members requiring additional 
details. 

 
WBMA REPORT:  WBMA President Bruce Clarke commented on how the prolonged dry 

season has affected the runways at Watts Bridge. He also advised that the 
Watts Bridge AGM was to be held during November and encouraged 
everyone to attend. 

 
BUSINESS ARISING:  Richard Faint advised the meeting that 2 watering hoses had been 

purchased as requested. 
 
GENERAL BUSINESS:  Wayne Petty discussed the flooring options he had been investigating for 

the clubrooms. The options included free laid vinyl, glued vinyl, vinyl tiles, 
paint finish and carpet tiles. Following the discussion, which tended to 
favour free laid vinyl, it was agreed to hold off making a final decision until 
the club has sufficient funds to proceed. 
The Christmas Party was discussed briefly. It was decided that the 
committee would organize the event by emails. 
The quiz questions in the newsletter were discussed in some detail. 

 
NEXT MEETING:  The Christmas Party is to be held on the 29th November 2014 starting at 

10:00am 
The next Monthly Meeting will be held on the 7th February 2015 in the 
BVSAC Clubrooms, Watts Bridge starting at 10:00AM A BBQ lunch will 
follow the meeting. 

 
MEETING CLOSED:  There being no further business, the meeting was declared closed at 

10:36AM 
 
        ‐‐ooOOoo‐‐ 


