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Nieuws van het secretariaat 

Statutaire algemene vergadering 

Op 18 maart ll. vond de jaarlijkse statutaire algemene vergadering 
plaats. Het werkings- en het financ ieel verslag over 2014 en de be­
groting voor 2015 werden goedgekeurd. Het werkingsverslag 2014 
kan je raadplegen via je clubvertegenwoordiger of via je clubse­
cretaris. De eventuele herschikkingen binnen de raad van bestuu r 
zullen in het volgende Ligablad worden meegedeeld. 

Aans luitend had een gewone ledenvergadering plaats met als be­
langrijkste onderwerpen: de VCL-werking, de lopende besprekin­
gen tussen de l<BAC en het DGLV, de status van onze opleid ings­
en luchtwaardigheidsorganisatie, de aankomende wedstrijden en 
de rapportering over de EG U- en IGC- meetings. 

VCL 

In december werd het dertiende werkingsjaar afgesloten. Op 23 
februari vond de statutaire algemene vergadering plaats. Het wer­
kings- en het financieel verslag werden goedgekeurd, alsook het 
voorstel van begroting voor 2015. Het verantwoordingsdossier 
over het werkingsjaar 2014 moet voor 1 apri l a.s. bij het BLOSO 
worden ingediend. De aanvraag voor de subsidiëring van de wer­
king in 2015 werd door het Bloso gunstig beoordeeld en het eerste 
voorschot werd reeds ontvangen. De volledige herziening van het 
decreet voor de erkenning en subsidiëring van de sportfederaties 
moet in 2016 zijn beslag krijgen. Afwachten wat de gevolgen voor 
onze organisatie zullen zijn. 

EU-Vliegvergunningen & opleiding (EU-FCL/ ATO) 

Al le houders van een l<BAC-zweefvl iegvergunning hebben tijdens 
de voorbije maanden hun l<BAC-vergunning omgezet naar een 
EU-FCL-vergunning, hetzij een SPL, hetzij een LAPL(S). Voort­
aan moeten de vergunninghouders steeds vo ldoen aan de per­
manente ervaringseisen. (Zie de info-fiches in de club als ook de 
informatie in het Vademecum 2015) . 

Zoals reeds gemeld, zullen alle opleidingen vanaf april 2015 via 
onze "Approved Training Organisation" verlopen. De LVZC heeft 
gekozen voor een centrale structuur met een afdeling in elke club, 
verge lijkbaar met onze CAMO+-structuur. In februari/maart werd 
de laatste hand gelegd aan het organisatie-handboek, de docu­
menten en het cursusmateriaal voor een t ijdige verspreiding naar 
de clubs. 

Het mag worden vermeld dat we door het DGLV op een zeer con­
structieve wijze werden begeleid. Zoals in elke nieuwe organisatie 
zal er nog regelmatig moeten worden bijgestuurd, alvorens we te­
rug op de vertrouwde kru issnelheid zijn. Er werden verschillende 
vormingsdagen gehouden voor de instructeurs en de kaderleden 
ter ondersteuning van deze omschakeling. 

Luchtwaardigheid - CAMO+ 

Behoudens enkele types (de zgn. Annex II-toestellen) die nog 
onder nationaal regime blijven, moeten alle zweefvliegt uigen be­
schikken over een EASA conform 'Bewijs van Luchtwaardigheid' 
(CoA - Certificate of Airworthiness) en een bijhorend 'Bewijs van 
herbeoorde ling' (ARC - Airworthiness Review Certificate). De ARC 
is maar 12 maanden geldig en moet dus tijdig worden hernieuwd. 
Op dit ogenblik wordt er voor +/- 130 toestellen, eigendom van 
clubs of van hun leden, beroep gedaan op de LVZC-CAMO+. 

Wij herhalen dat de CAMO+ toestellen kan en mag herbeoordelen die 
in een andere EU-lidstaat zijn ingeschreven. (De CAMO+ beschikt 
thans over een correspondentieadres in Duitsland). 

In het najaar van 2014 heeft het DGLV onze CAMO+ geauditeerd. 
Behoudens enkele opmerkingen, en kregen we in globo een goede 
beoordeling. Dank aan alle vrijwilligers voor hun engagementl 
In combinatie met de audit werd in elke club ook een toestel ge­
inspecteerd, de zgn. 'product survey' in het kader van de 'ACAM' 
(Aircraft Continuing Airworthiness Monitoring). Er werden enkele 
bevindingen van klasse 2 vastgeste ld, alsook enkele opmerkingen 
gemaakt. Ondertussen werden de nodige correctieve act ies ge­
nomen. 

Kadervorming 

Tijdens de voorbije weken vonden de volgende initiatieven plaats: 
24 januari: vormingsdag voor alle ATO-adjuncten 

'Head ofTraining' 
7 februari: jaarlijkse instructeursconferentie 
maart: ATO-vormingsdagen in de clubs. 

Bij de evaluatie van de ' incident/accident meldingen' van 2014, 
werd vastgesteld dat het bij enkele buitenlandingen fout is ge­
gaan. Vandaar dat "VEILIGE & GOEDE BUITEN LAN Dl NGEN" 
als vei ligheidsthema voor 2015 werd gekozen. 

Homologatie van F.A.1.-brevetten: 
Sedert begin 1999 geldt de regel dat alle dossiers voor homolo­
gatie door de l<BAC-Sportcommissie moeten worden ingediend 
binnen de 12 maanden na de prestatiedatum. Mogen wij ju ll ie er 
nogmaals op attent maken, hiermee reken ing te houden a.u.b.? 
Oude dossiers worden geweigerd! 

In 2015 worden de aanvragen voor homologaties verwacht op het 
secretariaat tegen 18 juni en 10 november. 

Verkrijgbaar via het secretariaat 

Vl ieg boekje 
- Sticker 'Zilveren' brevet 

€ 2,50 (€ 4,50)'' 
€ 1,75 (€ 2,50)''' 

'' (= via post toegezonden na ontvangst van je betaling 
op bankrekening BE42 0682 0333 4154 t.n.v. 
LVZC te 2530 Boechout) 
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LIGABLAD. 

Symposium 201 5 

2 

De vol ledige fotoreportage is terug te vinden op 
www.lvzc.be/gallery3/index.php/evenementen/Sympo­
sium-2o15 
Of via LVZC site doorklikken op 
fotoalbum->evenementen->Symposium 2015 
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1. De LVZC-voorzitter Guido Sergeant brengt 
de punten aan. 

2. lnstructeursvergadering in de voormiddag. 
3. Het 2015 juniorenteam met coach. 

Op weg naar succes? 
4. Natuurlijk kon een woordje over de nieuwe 

vergunningen en opleiding niet vergeten 
worden. Patrick Pauwels doet het uit de doeken 

5. Luc Vandebeeck schets de luchtruimsituatie 
voor 2015 en kijkt ook even naar de opties 
voor de komende jaren. 

6. Het juniorenteam komt het 'Narromine 2015' 

project voorstellen. Beurtel ings namen ze 
een deel van de presentatie voor hun rekening 

7. Diploma's en getuigschriften ... 
Tevreden gezichten die soms meermaals 
naar voor komen. 

8. Drukke momenten t ijdens de diploma­
uitreiking. 

3 
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Symposium 201 5 

1. Daan Spruyt krijgt de trofee Michel Aerts 
overhandigd voor een OP van 780km 
met start binnen BeNelux. 

2. De trofee Gaston Peeters gaat dit jaar 
(opnieuw) naar Wim Akkermans voor 
een vlucht van 820km met start vanuit 
BeNelux. 

3. Dries Van Gestel Bewees met zijn 
voorstelling van de COL2014 opnieuw 
dat met statistiek alles kan en wist als 
ware stand-upcomedian de zaal weer 
te boeien. 

4. BIT wizzard die de websystemen van 
de Liga draaiend houdt, Mattijs Cuppens 
werd gehuldigd voor zijn inzet. 

5. Bert en Tijl nemen nog even de details 
van hun presentatie door. 

6. Familie Schmelzer; Wereldkampioen, 
recordhouders en 1000km diploma's 
onder één dak. Dat verdient een extra 
attentie 

4 LIGA BLAD januari • februari• maart 2015 
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Vluchtregistratie en invullen 
Van Het Spl / Lapl(S) Vlieghoek: "A Piece Of Cake" ... Of Niet? 

Met de invoering van de FCL vergunningen brengt de Liga een nieuw 
model van de persoon li jke vliegboeken in omloop, genaamd 
"Logboek SPL / LAPL(S)". 

AMC1 FCL.050 (Recording of flight time) specifieert wat er in de 
logboeken moet genoteerd worden en hoe. Dit is vooral gericht op 
motorvliegen, maar laat toe dat de zweefvliegers en ballonvaarders 
een eigen formaat gebruiken, aangepast aan hun specifieke noden. 
Het nieuw zweefvliegboek combineert oud en nieuw: de layout is 

afgeleid van de oude KBAC logboeken maar heeft een paar aanpas­
singen ondergaan om aan de nieuwe regelgeving te voldoen. 

Dit artikel exploreert een aantal aspecten van de FCL regels, en hun 
implicaties voor het invullen van de persoonlijke vliegboeken. 

HET SPL / LAPL(S) VLIEGBOEK 

l 2 3 

In de nieuwe vliegboeken (Figure 1) vinden we die kolommen vlucht­
duur solo en vluchtduur dubbelstuur niet meer terug. Daar is nu 
een opsplitsing gemaakt in drie nieuwe categorieën: vluchtduur als 
Pilot In Command (PIC), gekregen inst ructie (instructie in dubbel), 
en gegeven instructie (als instructeur of examinator) . Elk van die 
categorieën is nog eens opgesplitst in vliegtijd op TMG (Touring 
Motor Glider) en vliegtijd in zwevers. Voor de zwevers wordt er geen 
verdere opspl itsing gemaakt in zelfstarters, turbo's en zweefvlieg­
tuigen zonder hulpmotor. 

Meerdere vluchten uitgevoerd op eenzelfde dag met dezelfde start­
wijze en met intervallen van minder dan 30 min mogen worden 
gegroepeerd en worden ingeschreven op één regel. Eventuele details 
kunnen worden vermeld onder 'Opmerkingen' (kol. 10) . In dat geval 
kun je het aantal starts vermelden samen met de startwijze in kolom 
5 en kun je als uur van start en landing de tijden van respectievelijk 

4 s 6 

Vlucht Datum Zweefvliegtuig Plaats van Startwijze Uur van 

(dd/mm/jjjj) lnschrijvings- 1 Type Start 1 Landing T /W / Start 1 Land ing 
kenmerk 

1 1 

7 

Vluchtduur als 

PIC Instructie in dubbel Als FI / FE / FIE 

S/SS/Sl TMG S/SS/SL TMG S/SS/SL TMG 

Het eerste wat je in het nieuw logboek kunt vaststellen is dat de 
kolom "Uur van loskoppelen" is verdwenen . Je kunt argumenteren 
dat dit in het oude logboek een overblijfsel was uit "grootvaders 
t ijd", waarin de sleeptijd soms langer duurde dan de vrije vlucht. In 
deze t ijd van loggers en slepers die je in drie minuten tot 500 m 
brengen is dat inderdaad niet meer echt relevant. 

Ook de kolom "Type vlucht" is verdwenen. Alle andere kolommen 
zijn behouden, maar er zijn belangrijke veranderingen in de kolom­
men waarin je de vliegduur moet invullen, en de verschillende ca­
tegorieën waarin je de optelsom moet maken van je vliegervaring. 
Daar blijken een paar addertjes onder het gras te zitten. 

In de oude vliegboeken was het simpel: voor het aantal vlieguren 
was er een kolom voor solovluchten (vluchten waarbij je alleen aan 
boord was), en een kolom voor vluchten in dubbelstuur. Daar werden 
alle vluchten in genoteerd met twee man aan boord: lesvluchten, 
checkvluchten, examenvluchten (zowel de leerling als de instructeur 
en examinator vulden hier hun t ijd in), maar ook vluchten met pas­
sagier, en vluchten met copiloot (waarbij het courant was dat beide 
piloten de vliegti jd in hun logboek invulden). 

B/S 

1 1 1 1 

8 9 10 

Naam van de XC km Vluchtinformatie 
FI/FE/ FIE opmerkingen/ aantekeningen 
St udent / Passagier 

..- Overdracht-+ 

de eerste en laatste vlucht nemen. Dat l ijkt vooral interessant voor 
instructeurs. De vliegtijd in ko lom 7 is voor elke vlucht de totale tijd 
vanaf de start (rollen) tot de landing (st ilstaan) van het toestel. 

In het geval van lesvluchten, checkvluchten en examenvluchten 
schrijft de leerling de vliegtijd in onder de rubriek "Inst ructie in 
dubbel" (kolom 76) en de instructeur of examinator noteert de tijd 
in de kolom "Als FI / FE / FIE" (kolom 7c) . Deze afkortingen staan 
respectievelijk voor Flight lnstructor, Flight Examiner (de vroegere 
examinator niveau 1) en Flight lnstructor Exami ner (de vroegere 
examinator niveau 2). 

Iets gecompliceerder is de vraag welke uren moeten ingeschreven 
worden als "PIC" (kolom 7a), want dit is niet simpelweg de solo 
vliegtijd. 

PIC-ti jd is de vl iegtijd wanneer de piloot optreedt als 'Pilot-in­
Command'. FCL defi nieert de PIC als degene die (op voorhand) 
aangeduid is als de gezagvoerder. Dit is de piloot die verantwoor­
delijk is voor het veilig verloop van de vlucht , wat niet hetzelfde is 
als degene die de stuurknuppel hanteert. 

5 
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Vermits er bij solovluchten maar één persoon aan boord is, is het 
duidelijk dat deze de P\C is. Dit geldt zowel voor vergunninghouders 
als voor leerling-piloten die solovluchten uitvoeren onder toezicht 
van een instructeur. Ook zij mogen PIC-tijd inschrijven. Bij lesvluch­
ten, checkvluchten en examenvluchten kunnen leerlingen echter 
geen PIC-tijd claimen, want het is altijd de instructeur of examinator 
die de PIC is. Deze laatsten noteren hun tijd dus in twee kolommen_ 
FCL kent wel de not ie van 'Student pilot-in-command' (SPIC) die 
inhoudt dat de instructeur tijdens de vlucht op geen enkele wijze 
heeft ingegrepen of invloed heeft uitgeoefend op de besliss ingen 
van de leerl ing. Voorwaarde om dit als PIC-tijd te kunnen inschrijven 
is dat de instructeur dit aftekent in het vliegboek van de leerling. De 
vraag is echter in hoeveel lesvluchten dit effectief het geval is, en of 
dergelijke nuances praktisch haalbaar zijn in een zweefvl iegclub 
waar dergelijke informatie ook in de centrale vluchtenregistratie 
moet terechtkomen. Deze mogelijkheid lijkt vooral op maat gesne­
den van de motorvliegerij . Daarom is het gemakkelijker om in het 
zweefvliegen als regel te stellen dat leerlingen in dubbel nooit PIC-tijd 
inschrijven in hun vl iegboek. 

Bij vluchten met passagier is het uiteraard de piloot die de vl ieguren 
opschrijft als PIC-tijd. Maar hoe zit het als twee piloten met elkaar 
gaan vliegen en het geen lesvlucht is) We kunnen hierbij denken 
aan overlandvluchten in tweezitter. Het oud systeem dat beiden de 
tijd inschrijven in een kolom "dubbelstuur" bestaat niet meer. 
Slechts één van de twee kan de vlucht in zijn vliegboek inschrijven 
in de kolom "PIC", want er is slechts één gezagvoerder, en dit voor 
de hele vlucht (FCL.050). Dit spoort niet goed met de praktijk, waarin 
piloten vaak overeenkomen dat elk een deel van de vlucht vliegt. 
Maar het is dus niet mogelijk om bvb. elk de helft van de vlucht in 
te schrijven als PIC. Kun je dan zeggen dat de tweede als copiloot 
vliegt? Jammer genoeg ook niet: FCL kent wel de notie van copiloot, 
maar enkel voor die vliegtuigen die uitsluitend gecertifieerd zijn voor 
het vliegen met multi-crew. Tot nader order zijn er geen zwevers die 
niet solo mogen gevlogen worden, dus wettel ijk gezien bestaat de 
functie copiloot niet in het zweefvliegen. Om die reden vind je wel 
een kolom "Copiloot" in de logboeken voor motorvliegers, maar 
niet in het "Logboek SPL / LAPL(S)". Besluit: voor de FCL regelgeving 
maakt het geen enkel verschil of die tweede zitplaats tijdens niet­
instructie vluchten nu wordt ingenomen door een passagier, iemand 
in opleid ing of door een persoon met een zweefvl iegvergunning. 

De vraag "wie schrijft de vliegtijd in zijn logboek" is dus gereduceerd 
tot de vraag wie de PIC is. FCL geeft hierover geen uitsluit sel, maar 
wel het KBAC zweefvliegreglement (§2.2_2.3): "In geval van een 
besturing tweezitter neemt de pilot-in-command steeds vooraan 
plaats. Houders van de zweefvliegvergunning met de bevoegdver­
klaring van hulpinst ructeur, instructeur of examinator kunnen als 
pilot-in command naar keuze plaatsnemen op de voorste of de 
achterste zitplaats." Het lijkt voor de hand liggend om dit principe 
ook in de toekomst aan te houden. 

Het is echter niet per defin itie degene met de hoogste vergunning, 
het hoogste FA\ brevet of met het meeste vlieguren of het meeste 
overland kilometer d ie de PIC is. Stel dat een instructeur vanachter 

CODE FUNCTIE AAN BOORD BESCHRIJVING 

zit en vooraan zit een vergunninghouder die voldoet aan de voor­
waarden om met passagier te vliegen. Als ze overeenkomen dat het 
een instructievlucht is, dan is de achterste de PIC. Als ze echter 
overeenkomen dat het geen instructievlucht is, dan is de voorste de 
PIC. Ander voorbeeld: stel dat geen van de twee instructeur is, en 
je wenst dat degene met het meeste overland ki lometer of het 
hoogste FAI brevet de PIC is, dan moet die eigenlijk op de voorste 
zitplaats plaatsnemen. 

Het gaat niet enkel over het invullen van vliegboeken, maar ook over: 
wiens naam zet je in de logger file bij een overlandvlucht of record­
poging) Wie kan de vlucht claimen in de Charron? Bij een record­
poging? Enzovoort. Als dit ook iemand anders kan zijn dan de PIC 
(want de wedstrijdregels of de sportcode kunnen afwijken van de 
FCL regels) , dan is het dus mogelijk dat iemand een sportieve pres­
tatie kan claimen voor een vlucht die niet eens in zijn vliegboek mag 
staan ... Het minste wat je in zo'n geval kunt zeggen is "dat er iets 
wringt" . De meest logische oplossing is dat de degene die de spor­
tieve prestatie claimt tegelijk de PIC is. Waaruit volgt dat de piloten 
zich in hun zitplaatskeuze moeten schikken naar de vereisten van 
het sportreglement, daarbij ook nog eens rekening houdend met 
enkele andere voorwaarden. Dat vereist een beetje denkwerk en een 
paar afspraken vooraleer je met je maat in de bak stapt. 

Last but not least: uit alles hierboven blijkt dat het voor veel mensen 
niet evident za l zi jn om op een correcte wijze over te stappen van 
de oude KBAC v\iegboeken naar het nieuwe "Logboek SPL / 
LAPL(S)". Want hoe gebruik je de eindtotalen solo en dubbelstuur 
van je laatste KBAC v\iegboek als startpunt voor je nieuw SPL / 
LAPL(S) logboek? Wat betreft de solo vlieguren: deze zijn maar een 
deel van de PIC-tijd, want in de PIC-tijd zit ook een deel dubbelstuur. 
En voor de dubbelstuur-tijd geldt: daar moet je een deel schrappen 
(de t ijd als copiloot) en de rest moet verdeeld worden over de cate­
gorieën "gekregen inst ructie", "vliegen als PIC in dubbelstuur'', en 
"gegeven instructie". Je kunt dat met de hand proberen uit te reke­
nen, maar handiger is als je vluchten al in de computer staan (bvb. 
als je club de v\uchtenregistratie gecomputeriseerd heeft) , en deze 
op een wijze gemarkeerd zijn die toelaat om zowel de oude KBAC 
statistieken (solo en dubbelstuur) als de nieuwe FCL tota len te 
produceren. Op de liga webs ite komt een uitgebreide tekst die 
dieper ingaat op deze aspecten. Je vindt er een langere versie van 
dit artikel, waarin in detail uitgelegd wordt hoe dit bij LUAC aange­
pakt werd en bij uitbreiding ook in de andere clubs zou kunnen 
geïmplementeerd worden. 

OVERZICHT VAN DE FUNCTIES AAN BOORD 

De verschi llende functies aan boord zijn samengevat in Table 1. 

Table 1 - Functies aan boord 

Er is ook nog een functie "Toezichthoudende FI" maar omdat deze 
instructeur niet aan boord is geldt dat voor hem/haar niet als vliegtijd . 

Hartmut ((oelman (LUAC) 

IN VLIEG BOEK 

VPAX Passagier zonder vergunning Niet-piloot (passagier) of Student Pilot tijdens niet-instructievlucht Neen 

COPI LOT Passagier met vergunning Vergunninghouder die niet de PIC en ook geen leerling is Neen 

DUAL 
Leerling Vergunninghouder of Student Pilot tijdens inst ructie (of examenvlucht) Kolom 7b 

in dubbel met FI , FE of FI E 

PIC Gezagvoerder Pilot In Command (solo of in dubbelstuur, al dan niet onder toezicht) Kolom 7a 

FI 1 nstructeur Flight lnst ructor l<olom 7a + 7c 

FE Examinator 'niveau 1' Flight Examiner Kolom 7a + 7c 

FIE Examinator 'niveau 2' Flight lnstructor Examiner Kolom 7a + 7c 
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Romorantin, zweefvliegen over de Sologne ... 

Nu heb ik t ijd om regelmatig naar Frankrijk te gaan_ Als PPL-er 
heb ik er kennis gemaakt met een aantal mooie vliegvelden met 
uitstekende faciliteiten voor de private luchtvaart_ Aantrekkelijk 
ook: stel u voor, ruimte en rust in overvloed. De tegenpool van 
Vlaanderen. 

In het voorjaar nam ik contact op met de Aéroclub de Sologne_ Ze 
hebben twee moderne Cessnas, een Dimona en een Robin 400 én 
een heel actieve zweefvliegclub. 

Ter plaatse blijkt het onthaal héél hartelijk. Wat het zweefvliegen 
betreft: er wordt met een Pi per Pawnee gesleept en er is een lier. 
Een lier ... ik heb nog nooit een lierstart gemaakt, sleep mij maar 
op met de Pawnee. Hoofdinstructeur Ala in Fantin zegt dat ze voor 
één pi loot en een paar starts de Pawnee niet buitenhalen. "We 
zullen je de lierstart aanleren. Het is nog niet druk. Dit is het mo­
ment en je zal er van opkijken hoe snel je daar mee weg bent." Ik 
krijg een boekje over de lierstart, uitleg en nog voor ik het over de 
motorvliegtuigen kan hebben wordt de Ka13 naar de startplaats 
gebracht. De lier heeft 2 kabels van 1 _400 meter, goed om 400 à 
600 meter hoog te gaan. 

De eerste lierstart gaat overdonderend snel. Ik ben verrast door de 
krachtige lier, maar Alain verzekert me dat het allemaal snel went. 
Inderdaad, na enkele starts doe ik alles zelf en ' s avonds doorloop 
ik de theorie nog eens grondig. De volgende dag ga ik terug om 
met de Dimona de streek en de nabije vl iegvelden te verkennen. 

Nog een dag later is er veel wind maar instructeur Philippe 
Renault vindt dat geen probleem. Na enkele lierstarts stelt hij voor 
om over land te gaan met de Duo Discus_ Ondanks de wind wordt 
het een 250 km vlucht. Naar Loches, dan naar Blois, ... Onderweg 
toont hij mij een aantal private vliegvelden waar buitenlanden kan 
én vanwaar een terugsleep mogelijk is. Als we nog een uur over de 
eigenlijke Sologne vliegen overtuigt hij mij ervan dat zweefvliegen 
hier erg meevalt. Met een groot woud zoals dat van Chambord 
moet je rekening houden. Voor het overige is er voldoende onder­
breking (dorpjes, velden) in het bos- en vijverrijke landschap om 
toch voor stevige thermiek te zorgen. Ik krijg een boekje met ge­
detai lleerde gegevens over buitenlandingsterreinen en vliegvelden 
in een straal van pakweg 150 km. 

Na enkele dagen grijs weer ga ik terug. Mijn negende lierstart is 
solo_ Ondertussen ken ik de club beter: ruime camping, facilitei­
ten voor kampeerders, frigo, douches, het is er allemaal. De stad 
en een aantal supermarkten zijn slechts 8 km verder (een nieuw 
schitterend shopping centrum met een reuze Leclerc naast een 
stadje van 18.000 inwoners doet me wel even de wenkbrauwen 
fronsen) . 

De club heeft 5 werknemers (vol- en deeltijdse) en in de zomer één 
jobstudent. Het resu ltaat is een goede organisatie en een goede 
dienstverlening. Er is heel wat activiteit van motor- en ULM- en 
zweefvliegers op een ruim vliegveld waar de ene baan voor de club 
is en de andere voor de kadetten van de Franse luchtmacht. De 
relatie met de militairen is uitstekend. 

Om met de motorvliegtuigen te vliegen duikt er echter een taal­
probleem op. Frankrijk, Italië, Du itsland en Spanje (andere??) 
hebben bij EASA een uitzondering bedongen: hun piloten moeten 
geen kennis van het Engels aantonen zolang ze binnen hun lands­
grenzen vliegen. Zij mogen de radioprocedures, uitgezonderd op 
internationale luchthavens, in de landstaal doen. In Frankrijk ver­
sta ik wat anderen via de radio communiceren (een aankondiging 
voor een nabije paradrop bijvoorbeeld mag je niet missen) maar 
in Italië lukt mij dit niet. Ik vind het onvei lig dat eender welke pi­
loot naar die landen mag vliegen met de kennis van het Engels en 
eigenlijk onvoldoende begrijpt wat er zich rondom hem of haar 
afspeelt. 

Het komt er op neer dat ik met een Belgisch geïmmatricu leerd 
toestel in Frankrijk naar hartelust kan vliegen_ Maar dat mag ik niet 
met een Frans geïmmatriculeerd toestel op een niet-gecontroleerd 
vliegveld (waar Frans dus de radiotaal is) tenzij ik een attest van 
kennis van de Franse taal kan voorleggen. Het Belgische DGL reikt 
zo'n attest niet uit omdat België koos voor het Engels over het 
hele grondgebied. Ik moet zo'n attest dus bij het Franse DGAC 
behalen. Met een beperkt aantal data waarop ik in Parijs terecht 
kan om de test af te leggen moet dat maar wachten. 

Niet getreurd want ondertussen ga ik dikwijls naar het vliegveld 
om te zweefvliegen. In, alles samen, 5 weken vlieg ik 63 uur. Enke­
le grijze dagen wisselen af met koele maar zonnige dagen en voor­
al augustus geeft beter weer dan in België. Waar ik eerder twijfelde 
aan de Sologne als zweefvliegomgeving ben ik nu overtuigd: hier 
kan je uitstekend vliegen. Begin juli had Philippe Renault, die mij 
de lierstart aanleerde, al zes 500 km vluchten met zijn LS8 ge­
maakt. Als ik midden augustus de kans krijg om met een clublid 
op de Nimbus 4DT mee te vliegen laat ik d ie niet voorbij gaan_ In 
5 uur doen we 405 km (Chauvigny Aéro, Lurcy Aéro, Romorantin) . 
Och, "een gewone vlucht" lacht de 75-jarige Udo Böhm. De Duit­
ser die me meenam komt hier al 42 jaar. 

Bij langere afstanden wordt je met enkele gecontroleerde verkeers­
gebieden geconfronteerd. Ken je de radioprocedures dan vormt 
dat geen probleem want de verkeersleiders zijn zeer coöperatief. 
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Het militaire Avord is tijdens de weekends niet actief (antwoord­
apparaat op 119_700) en tijdens de weekdagen mag je meestal 
vlot door hun TMA zweven en thermieken. Gewoon aanmelden 
(in het Frans of Engels) laten weten of je al dan niet een trans­
ponder hebt en je intenties meedelen. Dat geldt ook voor Or­
léans dat wel iswaar 7 dagen op 7 actief is maar meestal geen 
probleem vormt (CTA 6 nabi j Blois wordt zelfs vaak gedesac­
tiveerd). Chateauroux is ook coöperatief maar kan je makkel ijk 
vermijden. Tours en Poitiers idem. In de buurt van de grotere 
vl iegvelden moet je via de rad io wel volgen wat er gaande is. 
Airliners laten immers wake turbulence na. 

Niet vergeten dat je ook moet afmelden bij het verlaten van de 
zone. Grove fout en zeer vervelend want na 10 minuten vruch­
teloos oproepen door de controle wordt een zoektocht ingezet. 
Gelukkig komt d it meestal goed nadat de controle de naburige 
zweefvl iegclubs heeft gebeld en daar te horen krijgt dat het toe­
stel binnen is of met de thuisbasis contact heeft. 

Dat heel wat Franse zweefvliegtuigen een transponder hebben 
draagt bij tot de coöperatieve houding van de controleurs. Tij ­
dens m ijn verb lijf in de club ontmoet ik twee verkeers leiders die 
aan zweefvliegen doen. Ook dat bevordert de goede verstand­
houding. Blijven nog de R-gebieden van het Franse leger. Cor­
ridors die voor (lage) oefenvluchten worden gebruikt. Via inter­
net wordt vooraf gemeld wanneer het leger (delen ervan) gaat 
gebruiken en meesta l is dat tussen 10:00 en 12:00 CET. Tijdens 
m ij n verb lijf was in die regio nooit enige activiteit en hoefden 
zweefvliegers daar geen aandacht aan te schenken . 

Ook zijn er enkele gebietler1 die verboden zijn: b.v. P34, een 
straal van 5 km rond de kerncentra les van Saint-Laurent-Nouan 
gaande tot 1100 meter boven zeeniveau. Dergelijke beperkin­
gen zijn niet dezelfde voor al le Franse kerncentrales. Zo kan de 
hoogte variëren. Uitkijken is aanbevolen want de boetes voor 
i llegale overvluchten van kerncentra les zijn hoog in Frankrijk. 
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GESCHIEDENIS 

Frankrijk telt honderden vliegvelden en een groot aantal privé vlieg­
velden. Dat van Romorantin ontstond tijdens WO 1. Hier, in the 
middle of nowhere, richtte het Amerikaans leger in 1 917 een groot 
logistiek centrum op. Vierhonderd km achter het loopgravenfront 
is niet on logisch, maar zo ver van de zeehavens? Op enkele maan­
den werden de bossen gerooid. Bijna 40 km2 terrein werd gebruikt 
om er 200 hangars, met een overdekte oppervlakte van 36 hecta­
ren, op te richten. Een assemblagelijn voor vliegtuigen, een her­
stelplaats voor vliegtuigen, een vl iegveld, een veterinair centrum 
voor paarden en de, toen, op één na grootste koelinstallatie ter 
wereld (voor 8.000 ton vlees) rezen hier in sneltempo op. Voor de 
transportnoden werden meer dan 200 km treinrai ls aangevoerd. 
Zo'n 10.000 paarden werden hier verzorgd. Honderden vliegtui­
gen, in kratten uit de VS aangevoerd, werden in de grote hal len 
geassembleerd. Het wagenpark was enorm. Dertig km verderop, in 
Saint-Aignan passeerden 180.000 Amerikaanse soldaten voor hun 
opleiding alvorens naar het front te trekken. 

De Amerikanen vertrokken een jaar na de wapenstilstand en het 
Franse leger bekommerde zich niet om de erfenis. Het vliegveld 
zelf werd wel verder gebruikt voor vliegactiviteiten en opleidingen. 
Buiten het vliegveld herinneren vandaag enkel de grote alcohol­
fabriek, en nog wat betonvloeren in de bossen, aan het vroegere 
Amerikaanse kamp. 

Toen dit deel van Frankrijk door de Duitsers in WO 11 bezet werd 
(de demarcatielijn liep wat verderop langs de Cher) nam de Luft­
waffe het vliegveld in gebruik en werden er vliegtuigen in de om­
ringende bossen opgesteld. Nu is de geografische dienst van het 
Franse leger er gevestigd en gebruiken de kadetten van de Franse 
luchtmacht het vliegveld. 

Opmerkelijk: een van de Luftwaffe piloten bleef na WO Il in de 
streek. Huwde er en werd lid van de aeroclub. Tijdens de oorlog 
werd hij 9 keer neergehaald. 

Henri Van Gael (J<AZM) 
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FLARM update Firmware 6 ... 

FLARM Technology brengt een verp lichte update (V6.1) van 
de firmware. De update is van toepassing op alle versies van 
FLARM. Dit zijn zowel de klassieke FLARM als ook power flarm. 

Deze firmware update is gratis. Opgelet, het niet uitvoeren van 
deze update za l het toestel onbruikbaar maken vanaf 31 maart 
2015. 

Sinds half maart is het upgradebestand alsook alle nod ige 
info terug te vinden op de vernieuwde Flarm site http://www. 
flarm.com. Naast een aantal hogere veiligheidsfunctionaliteiten 
zijn er aanpassingen om valse meldingen te minimaliseren. De 
meest opmerkelijke verbetering is misschien wel dat met deze 
update eveneens de wind in rekening gebracht wordt bi j het 
bepalen van het traject. Ook is de mogelijkheid voorzien om te 
waarschuwen voor danger areas (o.a. paradrop) en kan het flarm 
signaal gebruikt worden voor ground tracking. 

De obstakel database kent bijkomende zones en types hinder­
nissen. Zeker te melden is dat de oude database (.obs) niet lan­
ger compatibel is met de nieuwe firmware. De nieuwe database 
(.ob2 file) is uitgebreid maar niet langer gratis. De hindernissen­
database is voor ons vlaklandvl iegers evenwel van geen belang. 
De hindernissen situeren zich vooral in de Alpen (o.a. kabelba­
nen). De Database gaat over de toog voor€ 35 en de licentie is 
1 jaar geldig. Flarm verpl icht voortaan ook een jaarlijkse update 
van de software (roll ing 365 days). Wellicht wordt ti jdens deze 
update de validatiesleutel van de obstacle database gecheckend 
en uitgeschakeld indien de l icentie niet werd verlengd. 

Hoe de firmware versie van Flarm 
verifiëren? 

Tijdens het opstarten van Flarm geeft de LED cirkel de versie ge­
durende enkele seconden weer. Even opletten t ijdens de opstart 
volstaat om de huidige versie te checken. Tot nu was versie 5 van 
toepassing. Vanaf eind maart is versie 6 verplicht om de werking 
te verzekeren . 

Elke LED op de roos stelt een cijfer voor. In 
de hieronder weergegeven combinatie wordt 
"5" weergegeven . 

Wanneer de Flarm is bijgewerkt naar versie 6 
l ichten volgende LE D's op 

De 6 LED's aan de l inkse zi jde zijn binair 
opgevat. ze worden gelezen in wijzerszin en 
vanaf6h 101 is dus 5 en 110 is 6. De 6 LED's 
aan de rechtse zijde stellen de subversie 
voor. Zijn ook binair maar lezen wijzerszin 
vanaf 12h. 

Natuurl ijk kan de versie ook teruggevonden worden met flarm­
too l ofin het vluchtlog bestand. H iervoor moet de file wel uitge­
lezen worden. 

Indien je een upgrade uitvoerd van een toestel dat voorzien is 
van de oude .obs hindernissen database (versies tot 5.1 3) dan 
zal er een foutmelding volgen (error 81, no database licence -excl 
flarm 4) . 

Bij Flarmo5 en Flarmo6 toestellen za l de power LED pinken. 
De fout kan bevestigd worden door op de knop te drukken of 
gaat vanzelf weg na 30 sec. 

De instal latie van de nieuwe .ob2 database of het verwijderen 
van de .obs file verhelpt de fout. 
De oude .obs kan verwi jderd worden met de instructie \F larm 

-> Clear memory" met Flarm Tool of via een SD kaart door 
"$pflac,s,clearmem" op te nemen in de flarmcfg.txt. Wel oplet­
ten, alle vluchtgegevens (IGC fi les) gaan hierbij verloren. 

Denk er ook eens aan een range analyse uit te voeren 
(http://www.jlarm.com/support/analyze/index_en. html) 

Nederland glundert en mag terecht fier zijn 

Rietje Deluy-Schuit en Loek Boermans 
ontvingen een bijzondere eerbetui­
ging van de FAI voor hun inzet voor de 
zweefvliegsport wereldwijd. 

Wie Rietje niet kent, is niet met wed­
strijdvliegen of were ld nieuws i.v.m. ons 
hobby bezig. Rietje werd door de FAI 
gelauwerd met de "Pelagia Majewska 
Meda ille" voor haar niet-aflatende inzet 
i.v.m. onze sport als veelvoudige Team­
captain van het Nederlandse team, als 
steward en jurylid op Wereld- en op Rie~e 'Ritz' Deluij in Uvale 

foto: Frans Cuise Europese zweefvliegkampioenschappen, 
het uitbaten van het wereldvermaarde 

zweefvliegcent rum Tocumwal in Australië gedurende vele jaren, 
haar top actuele berichtgevingen over het zweefvlieggebeuren 
wereldwijd zowel op haar eigen website www.soaring.eu als ook 
op de Amerikaanse website" Soaring Café" en het tijdschrift 
"Gliding International". 

Loek, bekend als top-aerodynamicus van de Univers iteit van 
Delft, wordt voor zijn inzet voor OSTIV en als voorzitter van 
OSTIV gedu rende zevenendertig jaar met de "Otto Lilienthal Me­
dai lle" door de FAI geëerd. 

Rietje vat het in een persoonlijk schrijven in al le bescheidenheid 
samen : "ALLES heb ik met ontzettend veel plezier gedaan en dat 
ik daar nu een FAI Award voor heb gekregen is de kers op de 
taart. Ik ben ook blij dat ik de naam van de vrouwelijke top pi loot 
uit Polen, Pelagia Majewska , naar wie de medai lle vernoemd 
is, weer op de kaart heb gezet. Het viel mij op dat velen nog 
nooit van haar gehoord hadden. Ook ben ik heel blij dat Prof. 
Loek Boermans de Otto Lil ienthal medaille heeft ontvangen. 
Twee Awards voor Nederlanders t ijdens een IGC plenary is toch 
uniek!" 

Proficiat Rietje en Loek, jullie vrienden uit België zijn eveneens 
heel verheugd. 

Bert Sr.Schmelzer 
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Zweefvliegtuignieuws 

Akademische Fliegergruppe Darmstadt 

De scholingstweezitter D-43 Fuchur heeft op 31 oktober 2014 in 
Malmsheim zijn eerste vlucht gemaakt met Dennis Patzig, werk­
plaatsleider van de Akaflieg Darmstadt, aan de knuppel. Het gaat 
hierbij om een 18 meter toestel met de zitplaatsen naast elkaar, 
dit om een betere communicatie tussen de instructeur en de 
leerling toe te laten en een betere zichtbaarheid te bieden aan de 
instructeur. Verder moet het toestel in staat zijn om tolvluchtscho­
ling aan te bieden, en een lage aanvl iegsnelheid van 75 km/h 
toelaten. 

De Fuchur (dat is de naam van een "goede" draak in de roman 
"Die unend liche Geschichte" van Michael End es) is ook Id aar om 
uitgerust te worden met het Soteira reddingssysteem. Dit veroor­
zaakt bij noodgevallen de extractie van de piloten door een raket­
systeem , waarbij "uitstijgen" ook op lage hoogte mogelijk wordt, 
maar heeft nog geen fiat gekregen van de luchtvaartautorite iten. 
Behalve de staartvlakken (Nimbus 4) en het hoofdwiel (ASW-22) 
is het toeste l volledig door de Akaflieg ontworpen en gebouwd. 
Dat neemt natuurlijk heel wat tijd in beslag, wanneer dat tussen 
de academische activiteiten van de studenten moet passen. De 
oorsprong van het project dateert van 1994! 

Allstar PZL Glider 

Na de 17,5-meterversie is nu ook de Perkoz met opsteektippen 
door EASA goedgekeurd. De tippen brengen de spanwijdte op 20 
meter. Hierdoor stijgt het beste gli j getal van 37 bij 109 km/h naar 
41 ,8 bij 102 km/h. Het toestel kan gevlogen worden in de "Utility" 
categorie met een startgewicht tot 585 kg (VNE 244 km/h), 
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of in de "Aerobatic" categorie tot 565 kg (VN E 266 km/h). Zelfs 
in "Utility" zijn nog eenvoudige kunstvluchtfiguren toegelaten. 

Hoewel het blad met techn ische gegevens van PZL 600 kg start­
gewicht voorziet voor de 20 m versie, is er hiervan geen sprake 
in het EASA type-certificaat, de lim ieten blijven dezelfde als voor 
de "kleine" vleugel. Volgens de constructeur zijn de voorziene 
leeggewichten 365 kg (17,5 m) en 379 kg (20 m). Het nuttige 
laadvermogen is dus en beetje aan de krappe kant voor vele 
"kloeke" zweefvliegers. Anders gezegd, voor de kunstvlucht in 
dubbel zullen de piloten soms wat moeten lijnen ... 

DG Flugzeugbau 

Het Duitse tijdschrift « Welt der Fertigung » (tijdschrift voor 
bedrijfsleiders, produktieleiders, ontwerpers, vaklieden, studenten 
en arbeiders in opleid ing) heeft vorig jaar een hoofdstuk gewijd 
aan de zweefvliegtuigbouw, en meer bepaald aan de DG­
onderneming. Het artikel legt uit waarom in deze context pro­
ductierobots niet de passende oplossing betekenen, en gaat te­
vens in op het feit dat DG ook voor derden bepaalde goederen 
produceert. O.a. onderdelen voor prototypes zoals de Volocopter, 
maar ook rotorbladen voor windmolens of ambulance-inrichtin­
gen om zakenvliegtuigen of lijnvl iegtuigen om te bouwen voor 
vervoer van gekwetsten. 

Peszke se 

Peszke SC heeft zich gespecialiseerd in luchtvaartprod ucten, 
high-performance propellers en (ultra) lichte vliegtuigen. Eigenaar 
en hoofdontwerper Gregory Peszke (Krosno, Polen) heeft nog 
maar pas het prototype van de GP 10 klaar (z ie Ligablad 139), of 
hij meldt een ganse famil ie 13,5-m-klassers aan. 

Er komt een GP 11 Pulse (glijgeta l 39, vast wiel met profilering, 
geen welvingskleppen maar remkleppen, staartballast voor zwaar­
tepunt-optimalisering) , een GP 12 Flex (glijgetal 41, flaperons op 
de ganse spanwijdte, intrekbaar wiel, optionele waterballast in de 
vleugel, ook verkrijgbaar als e le ktrische zelfstarter GP 12E) en de 
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GP 14 Ve lo (gl ijgetal rond 45, verbeterde aerodynamica, keuze 
tussen slankere of standaard romp, optionele waterba llast in 
vleuge l en romp om de vleugelbelasting op 55 kg/m2 te brengen, 
warmtebestendige structuur om andere kleuren dan wit mogelijk 
te maken, ook verkrijgbaar a ls e lektrische zelfstarter GP 14E of 
GP 14SE). Uiteindelijk zou Sebastian Kawa op de GP 14 vli egen 
voor de eerste WK der 13,5 m klasse in 2015 te Pociunai, Litouwen. 

Een beetje optimistisch, misschien? Voorlopig heeft enkel de GP 
11 Flex (nieuwe naam van de GP 10) gevlogen (video op www. 
youtube.com/watch?v= jj-WS_NkDr4 ). Nu zien of de rest ook 
volgt. De toestellen kunnen nu al besteld worden. Voor de eerste 
v ijftien exemplaren (ongeacht de versie) wordt een korting tot 
-30% aangeboden, mits betaling van een voorschot van minstens 
50% van de p rijs. De verdeler van Peszke voor België is J MB 
Aviation te Amougies. Of d ie ook deze nieuwe producten zal 
verdelen, is nog n iet du idel ijk. 

Stemme AG 

Een beetje vreemd misschien, maar Stem me heeft de LBA (Duitse 
evenknie van het DG LV) aangeschreven in verband met de defi­
n ities van TMG (Touring Motor Glider) en SMG (Self- launching 
Motor Glider) en de klassering van de Stemme S10. De S10 is 
met z ijn samenklapbare schroef natuurlijk een buitenbeentje in 
een wereld waar TMG's een vaste motor en vaste propeller heb­
ben. Stemme wil de S10 absoluut in de TMG-categorie hebben 
en houden. En dit terwijl verschillende Europese en zelfs Duitse 
instant ies (dixit de constructeur zelf) de Stemme als SMG be­
schouwen. 

De wereld op zijn kop? Waarom zou een constructeur per se voor 
het vliegen op zijn zweefvliegtuig een zwaardere procedure (TMG­
aantekening op de SPL, met de passende ervaringseisen, i.p.v. 
een bijkomende startmethode met veel lichtere ervaringseisen) 
wensen? 

--

-----,___ 
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Als we de Stemme-logica doortrekken, zou een TMG-aantekening 
trouwens niet relevant moeten z ijn voor de S10, want ze beweren 
zelf dat dit toeste l "ingewikkelder is dan de andere TMG's" o m­
wi lle van "het intrekbaar onderstel , de welvingskleppen, de ver­
stelbare propeller, de krachtige turbomotor en de u itgebreide 
instrumentering" . Nu is de Stemme ongetwijfeld niet geschikt 
voor prille beginners, maar of die "ingewikkelder" is dan pakweg 
een Nimbu s 4DM, valt toch te betwijfelen ... Op de verstelbare 
propeller na heeft die ook al d ie "problemen", met dan nog een 
veel zwakkere motor. Een verstelbare propeller was vroeger ove­
rigens te vinden op de Twin 111 SLI 

Misschien zijn er meer S10-kopers aan de kant van de motorvlie­
gers da n aan de kant va n de zweefvliegers? Voor motorvliegers 
betekent een SMG-klassering namelijk de onmogelijkheid om een 
S10 in te zetten zonder zweefvergunning ... 

Stéphane Vander Veken 
Alle foto's zijn bedrijfsfoto's 

Symposium 2015 

De 5 trofeeen die jaarlijks te verdienen 
vallen op een rijtje: 

- Trofee Michel Aerts (COL), 
- Trofee Gasten Peeters (COL), 
- de Beker van vlaanderen Sport-

SportXPDR en OpenXPDR (BVV) 
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Het hoekje van de boekenvreter 

Aan andere grote zweefvliegtuigbouwers werden al lang geleden 
een of meerdere boeken gewijd, maar Rolladen Schneider werd 
bl ijkbaar over het hoofd gezien. Daar komt nu verandering in 
met het werk van Wolfgang BINZ, LS-Segeljlugzeuge von der 
LS 1 zur LSn (EQIP Werbung & Verlag, Bonn 2014, 206 blz. 
24,5 x 30 cm, harde kaft, ingebonden, talrijke schema's, Z-W 
en kleurfoto's, ISBN 978-3-9814977-9-3). 

WO LFGANG BINZ 

LS-SEG ELFLUGZ 
VoN DER LSl zu R L 

E(i)IP 

Het is zeker niet al ledaags dat een rol luikenfabriek als "bijbe­
roep" zweefvliegtuigconstructie kan aanmelden. Dit was hier 
enkel mogelijk door de ontmoeting tussen twee wedstri jdvl ie­
gers, Walther Schneider en Wolf Lemke. Schneider was samen 
met zijn broer Willi zaakvoerder van een door hun vader in 1926 
gestichte fabriek van deuren en rolluiken. Lemke had als jonge 
ingenieur in machinebouw (optie luchtvaart) ervaring in het 
ontwerp en de constructie va n de toen nieuwe glasvezel zweef­
vliegtuigen. Hij had namelijk t ijdens zijn studies gewerkt aan 
de D-34 en vooral aan de D-36 Circe ofte "Superorchidee" van 
de Akaflieg Darmstadt. Schneider liet Lemke een zweefvliegtuig 
ontwerpen voor de standaardklasse, dat dan in een lokaal van 
de ro lluikenfabriek in productie ging. 

Omdat de LS1 zeer aangename vliegeigenschappen bezat, ook 
al snel successen boekte in nationale en internationale wed­
strijden, en dus kopers trok, moest het duo uitkijken naar mid­
delen om de productie op te voeren. Voortaan zou Walther 
Schneider de zweefvl iegafdel ing van het familiebedrijf leiden, 
terwijl Willy zich over de rest zou ontfermen. En de opeenvol-
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gende versies van de LS-1 zouden tussen 1967 en 1977 in 464 
exemplaren gebouwd worden. 

De success story zou zich voortzetten met de types LS3 (ren­
klasse), LS4 (standaardklasse, meer dan 1 ooo exemplaren), 
LS6 (renklasse en 18 m klasse) en LS8 (standaardklasse en 18 
m klasse). Minder succesvol waren de LS2 (het prototype van 
dit standaardklasse zweefvliegtuig won weliswaar de WI< met 
Helmut Reichmann, maar was zeer onhandelbaar en de LS2 
ging nooit in productie), de LS 7 (standaardklasser, slechts 164 
exemplaren) en de LS9 (deze zelfstarter kwam veel te laat op 
de markt en bood geen echte voordelen op de concurrentie). 

Wat echter du idelijk wordt bij het lezen van dit boek, is dat 
Rol laden Schneider er nooit in geslaagd is om voldoende inge­
nieurs-, ontwikkelings- en productiecapaciteit te bezitten om 
de productie af te stemmen op de vraag. Het resultaat is dat 
er feitelijk nooit twee types tegelijk in volle productie waren, 
ondanks de lange wachttijden. Het was steeds of een standaard­
klasser, of een renklasser. Daardoor bleven heel wat potentiële 
klanten in de kou staan. 

Schneider was als bedrijfsleider ook n iet altijd de geknipte man. 
Niet alleen stond hij bekend om zijn eigenwillig leiderschap, 
hij liet ook wel af en toe zijn plezier als wedstri jdvlieger voor­
gaan op de belangen van het bedrijf. Zo werd als paradepaardje 
de openklasser LS5 ontworpen en werden mallen gebouwd, 
hoewel het bedrijf financieel en organ isatorisch feitelijk niet in 
staat was om die in productie te nemen op een ogenblik waar 
ook de LS4-productie op toeren kwam en de LS6 werd ontwik­
keld. In 1980 werd het project opgegeven. Het enige exemplaar 
van de LS5 werd dan privé gebouwd door l<laus Mies, buiten 
de fabriek. Walther Schneider kocht dan voor eigen gebruik een 
Nimbus 3D (!) in ruwbouw en liet die in zijn fabriek afwerken. 
De arbeidsuren voor de afwerking hadden vo lstaan voor de 
bouw van 4 LS4-toestellen ... 

De zweefvl iegtuigmarkt raakte stilaan verzadigd, de prestaties 
van de n ieuwe generaties toestellen verbeterden slecht mond­
jesmaat, andere zweefvliegtu igbouwers kregen problemen. Bij 
LS werd een foute batch epoxy geleverd, die te snel uithardde. 
Pas te laat werd dit achterhaald, waarbij een hele reeks toestel­
len bij de bouw schade opliepen. Toen de tijd gekomen was om 
de n ieuwe renklasser, de LS10, te bouwen, waren de financies 
op, en LS ging in vereffening met slechts een paar voorserie­
exemplaren gebouwd. 

DG Flugzeugbau kocht de rechten, mallen en wisse lstukken 
voor alle LS-toestellen (direct of indirect na heel wat juridisch 
getouwtrek) en hernam de productie van de LS8. Dit toestel 
was een welkome toevoeging aan het DG-gamma, waar geen 
klep loze éénzitter bestond. De LS10 werd verder ontwikkeld en 
in kleine aantal len gebouwd, maar was voor DG duidelijk geen 
prioriteit, wel licht mede omdat hij minstens gedeeltelijk in 
concurrentie stond met de eigen DG-800. De LS11 is een twee­
zitter die als experimental werd gebouwd door de Akafl ieg 
Keulen met een aantal LS-onderdelen en ondersteuning door 
Wolf Lemke, maar strikt genomen niets met de firma's Rolladen 
Schneider of DG te maken heeft. 
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Dit boek is natuurl ijk een must voor alle DG-liefhebbers en voor 
wie zich voor de geschiedenis van het zweefvliegen interesseert. 
Een zeer volledig werk waarvoor de auteur bl ij kbaar vee l getui­
gen heeft ondervraagd, want we krijgen hier een heleboel infor­
matie over de interne keu ken van het bedrijf. Daarbij neemt hij 
geen blad voor de mond i.v.m. een paar minder fraa ie aspecten 
van d ie geschiedenis. Ook de ta lrijke foto' s uit privé-arch ieven 
d ienen vermeld. 

We gaan nu wat verder de geschiedenis in met Vincenzo 
PEDRIELLI, Asiago 1924, Concorso lnternazionale di Volo a Vela 
(EQIP Werbung & Verlag, Bonn 2013, 144 blz. 22,5 x 30,5 cm, 
harde kaft, ingebonden, talrijke schema's en Z-W foto 's en 
enkele kleurfoto's, ISBN 978-3-9814977-7-9). 

Voor Italië is Asiago zowat de evenkn ie van de Wasserkuppe 
voor Frankrijk, ltford Hil i voor Groot-Brittannië ofCombegrasse 
voor Frankrijk: de plaats waar voor het eerst ernstige pogingen 
gedaan werden om te zweefvl iegen via de organisatie van een 
wedstrijd. Asiago was een beetje in vergetelheid geraakt, en dit 
drietalige (ltaliaans-Engels_Duits) boek zet dat meesterl ijk 
recht. 

Pedrielli heeft inderdaad alle nog bestaande archieven door­
zocht: kranten, tijdschriften, gemeentel ij ke maar ook privé­
archieven . Een mooi voorbeeld met de foto's: zijn speurzin 
heeft hem geleid bij de erfgenamen van een fotograaf die over 
de wedstrijd een zeer uitvoerige fotoreportage had gemaakt. 

...... 

Internationaler 
Segelflugwettbewerb 

in ltalien 

Concorso lntemazionale 
di Volo a Vela 

nternational Gliiiing 
Come.etition in ltalr,. 

EQIP 

~ 
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Veel nooit vroeger gepubliceerd beeldmateriaal werd zo terug­
gevonden. Een monnikkenwerk! 

Het grote pluspunt van d it boek is de rij ke iconografie en de 
vernieuwende historische informatie. Een heleboel nergens 
elders vermelde types zweefvliegtuigen komen hier aan bod. 
Interessant is natuurlijk ook het gedetai lleerde verloop van de 
wedstrijd , die gedomineerd werd door de Du itse delegatie. Op 
zich was de aanwezigheid van die delegat ie al merkwaardig, zo 
kort na WO I waar Ital ië aan de kant stond van Frankrijk en 
Engeland, tegen Oostenrijk en Duitsland. Het gebied waar de 
wedstrijd zich afspeelde, was trouwens onveil ig gemaakt door 
de talloze granaattrechters, onontplofte munitie en mijnen die 
men overal aantrof! 

Een woordje kritiek over het gebrek aan eenvormigheid tussen 
de drie versies kan de boekenvreter natuurlijk niet laten: blijk­
baar is er na de vertalingen aan elke versie h ier en daar nog wat 
gewijzigd, en d ie wijzigingen zijn niet mee vertaa ld. Soms staan 
er in de vertalingen passages d ie ontbreken uit het oorspron­
ke l ijke Italiaans. Voorwaar merkwaardig! Er bestaan ook een 
paar tegenstrijdigheden tussen de versies, o.a. in verband met 
de wrijvingen tussen de Duitse delegatie en de Italiaanse orga­
nisatoren. Frustrerend voor de polyglot die zich dan afvraagt 
wat nu de juiste versie is. Bedenkelij k als het om historische 
precisie gaat. Maar waarschi jnlijk vinden velen dat d it haarklie­
verij is ... 

Stéphane Vander Veken 
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The Aldrin Conundrum 
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LIGABLAD. 

or, A short visit with George Moffat 

About five years ago someone slipped mea copy of The Sun 
Ship Game. lt was passed without commentary, in- conspi­
cuous indeed, as all good tales should begin, to gain import 
later. And I did not watch it immediately. Upon the proverbia! 
ra iny day it was brought out. There are not many successful 
sports movies or documen- taries that have value beyond the 
cult status oftheir heroes. But this one does stand on its own, 
and I was, wel l, initiated. Here the readersh ip wil l be divided 
into one group w ho can remember the probable cohort ofNati­
onal Championships of Mafra, Texas, 1969, and those who just 
say they were the re (it was 1969, after all) ... 

More recently, another chance encounter brought me into con­
tact with more historica! glid ing footage, this time from the 74 
World Championships in Australia. With The Sun Ship Game 
under my belt, George was unmistakable to recogn ize . This 
having t riggered a fit of third-party nostalgia I did some very 
simple research to fill in the gaps. 

In the current [Sebastian Kawa] SK-era George Moffat will not 
impress nearly as much as he would have ten years ago, except 
possibly from a US point of view. And yet! -were George 40 
years old today and based on the continent, the GM - SI< pai­
ring might just top the Borg- McEnroe rivalry. George is not 40 
today, however, he is 86 as I visited him briefly in his home one 
hour south of Boston last November. Age notwithstanding, he 
had just come back from working on his baat; winter mainte­
nance, winter worl<. 

To properly set up my point here I do have to tout a few of 
George's accomplishments. His titles and gliding achieve­
ments are seen online easi ly enough, and he has two of his 
own books to share the inte llect of his ski ll. But briefly let it be 
known: to become world champion twice and that four years 
apart is a trait of greatness many wi ll recognize (70, 74). Sur­
fing the crest of one's abi lity for more than a flash year or two is 
indeed a hal l- mark of the best. To win the nationals in a plane 
one stepped into for the first time a few days prior- (Mafra, 70) . 
To consult and ins pi re designers without any techn ica! training 
- (Holighaus, the Nimbus). To also hold mu ltiple sai ling titles­
(Douglass Trophy for match races against Canada, five Eastern 
High Point Trophies in In- ternational Fourteens). To do a ll the 
above when stepping into a glide r for the first time at 32 years 
o ld? (All of our youth at the summer camps shall now bow 
their heads in a moment of si lence.) 

Yes just this small bit of research sparked enormous wonder 
and respect. Who is this bespectacled man? • who chooses to 
wake up to the North Marian inlet wa- terfront every day for 
the last 15 years? - what h istory and education created such an 
ani mal? And what, in God's name, do you do after you've been 
to the moon like that? 

We have reached the Aldrin Conundrum: The phenome- non of 
life presenting you with an al l-too-obvious apex - to which we 
a re all taught to work incessantly towards - but for which we 
don't always know the denouement. We might say: what does 
greatness do from there? On a small but relevant sidenote, 
Armstrong, pi lot by train- ing, pilot by programming, stated 
that the thri ll and challenge for him was not the moonwalk at 
all, but the LM landing. In other words, the effort building the 
ac- complishment marked the true p innacle. 

1 seized the opportunity for a visit w ith purely selfish intenti­
ons. Looking for stories, wisdom, some advice; what would he 
say? What was the solution to his Aldrin Conundrum? 1 was 
only vaguely aware of what I intend- ed to say. Of all the scena­
rios fil ling my mind, in each of them: what would George say 
(WWGS)? As it were, his directions to his house were most tel­
ling ("turn east on- to Converse Road ," "continue south for 1-2 
miles," etc., etc.). To then meet George in all ofhis still 1,8m+ 
impos- ing form makes you want to perform algebra on his 
age; it doesn't quite seem possible. 

He recounted that he had continued to fly until 2008, when 
his eyes no langer focused quickly enough. He continues to 
sai l (even frost- biting) and otherwise spends his time writing 
articles and helping others to write. (Do not forget the En­
glish teacher roots , the poetry, the Horse Child Breakfast... .) 
He did not wax nostalgie on gliding, though spats of the old 
glory he experienced in sailing d id come through: recounts of 
a Le Mans-based 24-hour mini-circuit on the Seine in Paris 
w ith 505's, ready to jump from the doek to change crew -this 
brought a chuckle. His stepfather's purchase of an o ld sai lboat 
in the 3o's got him 'hooked,' as a seven-year-old, and from 
there, sa iling and reading were the only two continuities in 
his ch ildhood. He moved frequent ly and was at e ight d ifferent 
schools on the East Coast to complete the 12 yea rs preparatory 
education in the US. Since he was older than his class- mates 
with the moving around and poor school perfor- mance hol­
ding him back a year, he had not completed high school when 
he was drafted. After serving he fin- ished prep school and was 
accepted at Ham ilton College not because ofhis superior gra­
des in English but be- cause he was a State Champion pole 
vaulter. Thus the era of [seemingly] effortless accomplishment 
begins ear- ly with George. 

lt may d isappoint to hear that he spoke little of g lid ing; to 
wonder if this is because he is no langer active? -or because 
that may simply be where his mind was that day; he had just 
come from the boat. Recal l that my ex- periment had been to 
see what he would say, un- prompted. However, in the con­
versation there were several connections to the gliding uni­
verse, made a ll the more portent due to the ir rarity. Upon my 
recount that I currently divided my weekends between sai­
ling and glid ing he quite firm ly replied that in that way, 1 was 
re- ally doing neither. (To bring more math into it, Half is not 
a lways Half. Half a life sa iling and ha lf a life gliding are not 
equal to Saturdays at the doek and Sundays at the airfie ld.) 
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At another moment he did talk about his friendship with l<laus 
Holighaus- it would appear they clicked - and George says his 
knowledge of boat design allowed him to advise the sailplane 
maker: he was espe- cia lly in the beginning of the 6o's fairly 
surprised at how 
'fa r behind' glider design was compared to the boats. At ano­
the r moment he said his entry into competitive g lid- ing was 
best prepped by his previous sailing career: the pressure of the 
competition was almost identica l. 

Given it was a rather impromptu call and visit, 1 did of course 
have to mention my motive for my visit request, and admitted 
it was triggered by recently seeing the 74 and 70 footage. He 
acknowledged The Sun Ship Game to be the best capture of 
the competition au ra of any documentary he'd ever seen, and 
regretted Bob Drew's recent passing. In all, George seemed to 
be rather una- ware he'd 'been to the moon.' After all, he had 
barely spoken of it. One might label this modesty, but I think it 
has a bit more to do with how one defînes the chal leng- es set 
to us, at any time. lt's not about accomplishment per se. The 
moon, after al l, is stil l there. 

And not al l of us have d ifficulties coming in for a landing, so 
to speak. (A few even select the Bjorn Borg route to avo id any 
descent whatsoever.) But for those of us who are pondering 
our own apparent mediocrity of accom- plishment or achieve­
ment's frequently accompanied ironie disappointment, please 
think: WWGS? 1 have no doubt it would first contain something 
about the wind direction and then continuing absolutely to do 
what you enjoy. 

Had George lived anywhere beyond the hour radius of Boston 
1 would not have had the pleasure of the broad smile and the 
anecdotes of his life not already found in h is books and wri­
tings. 1 thanked him for receiving me with a small bottle of Je­
never and several Neuhaus chocolates. 

Pirelli Rose 
November 30, 2014 

Belgian Junior Gliding Team 
The Australian dream 
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