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Winterwerk...

(Foto: Guy Pesters)

Er zijn mannen die ales kunnen, een pintje drinken, goed eten, lesgeven,
herstellen en hiermee bewezen ook spuiten.

Symposium LVZC

(Foto: Guy Pesters)

En dan zijn er de mannen die het voor ons opnemen en het ook nog goed
kunnen uitleggen. Cool asdie vent uwe pais, asclubis het natuurlijk
ook meegenomen.
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Jelle wacht om te ver-
trekken in de Astir ter-
wijl de ASK 13 landt.

(foto: Jean Argyropou-
los)
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Woordje van de redactie

Bij het lezen van deze 1ste editie van jaargang 9 staat er een nieuw
vliegseizoen voor de deur. Nochtans hebben de laatste maanden enke-
le mooie vliegweekends gehad. Daarom hebben de meeste van onze
leden hebben reeds hun jaarlijkse checkvlucht achter de rug.

Wij hadden zelfs een vliegdag met thermiek tot +2m/s en een basis
van 1000m, echt om van te snoepen.

Onze zweeftoestellen zullen ook allemaal uitgerust zijn met een log-
ger. Dit zijn dure toestellen. Behandel ze met de nodige zorg. Leer
omgaan met deze toestellen alvorens er mee te vliegen. Bestudeer
deze loggers niet tijdens het vliegen. Het is een gevaar dat hierin
schuil gaat. Je look out moet je hoofdbekommernis zijn tijdens het
vliegen.

Het is ons tweede seizoen waar we onze activiteiten gedurende 10
zaterdagen moeten af staan aan de Luchtkadetten. Ondanks deze zwa-
re handicap hebben wij ons ledenaantal kunnen handhaven. Met dank
aan de leden die hun vertrouwen in De WOUW hebben gesteld.

Maar onze sectie heeft er financieel zwaar moeten in investeren, met
resultaat zoals je ziet.

Het herbekleden van onze Ka 8 ZAR gaat naar zijn eindfase. Nog
enkele details en hij vliegt terug. De werken aan onze Piper zijn nog
volop bezig. Maar de werken vorderen in positieve zin.

De noodzakelijke luxe van een tweede sleper bewijst nu zijn nut. In
plaats van een tweede sleper te onderhouden hadden wij een mooie
zwever kunnen kopen, dat iswaar. Maar het zou veel harder aanko-
men moesten we gedurende maanden aan de grond gestaan hebben.

Alvorens het vliegseizoen definitief in te zetten, denk eensrustig na
over de vliegveiligheid. Achter iedere vliucht schuilt er gevaar.
Tot op de piste.

Theo Stockmans

Volgende keer in
Cumulus...

Wat kan je verwachten in de Cumu-
lus van juni 20037?
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5 april: Voorstelling Charron-
reglement

16 april: Herhalingsles lucht-
ruim en loggers

24+25 mei: Kaiserwedstijd.
29 me - 01 juni: Kempencup.

24 me - 01 juni: Belgish kam-
pioenshap

07 - 09 juni: 3 daagse

07 juni: BBQ

20 juli: luchtdopen Y eti
28 juni: luchtdopen Apem

21 juli - 3augustus: Kamp Le
L ouroux

18 - 22 augustus: vliegkamp

1 artikel in
Cumulus

2 uren
Winterwerk!!!

Artikels voor
volgende Cumulus:

~
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Nieuwijaar vieren in het clubhuis.

Voor dle clubleden die de afge-
lopen maanden op Mars gewoond
hebben: dit jaar hebben we oud
op nieuw gevierd in het clubhuis.
De opkomst was met ongeveer 30
leden voldoende om er een gezel-
lige avond van te maken.

Om het mijzelf gemakkelijk te
maken, had ik gourmet voorzien,
zodat iedereen die een stuk ge-
bakken vlees op zijn bord wilde,
daar zelf voor moest zorgen.

Aan detafelswerd er
gezellig heen en
weer gebabbeld, en
naarmate de avond
vorderde (en de fles-
sen wijn ook) werd
de stemming be-
ter en beter.

Alsdessert had ik zelfge-
bakken (jgja) pannenkoe-
ken met ijs en chocolade-
saus voorzien. En ter-
wijl een enkeling nog
volop zijn pannen-
koeken aan het bin-
nenspelen was, pas-
seerde middernacht
zonder dat er veel aandacht
aan werd besteed.

Na het bezichtigen van het
vuurwerk (ons gratis aangeboden
door de stad Tienen) werd de vo-
lumeknop op 10 gedraaid en kon
het feest pas echt |osbarsten.

Tafels en stoelen aan de kant, en
dansen maar. Wanneer in de
Vroege uurtjes iedereen moe ge-
danst was, werd het omstreeks 5
uur tijd om huiswaarts te keren.
Al zeg ik het zelf: Een geslaagde
avond, en de afwezigen hadden
ongelijk. Volgend jaar opnieuw?

Jan Bruyninckx

Opendeurdag: van achter de plank

Het was een mistige morgen, die
zondag de 13 oktober. De meteo
voorspel de echter wel beter en
respectabeler weer in de loop van
de dag.

Enfin, de briefing bracht dan het
moment van de waarheid, wie
ging nu wat doen?

Een paar mensen voor aan de
parking, enkele voor een beetje
uitleg te geven bij de vliegtuigen,
en ikzelf mocht de plank doen.

Mijn ervaringen daarmee gingen
toen enkel terug op een paar zon-
dagmiddagen toen er maar weinig
leden aanwezig waren, maar hier-
mee zou ik het vak dus wel leren
©.

Allé, we zijn er klaar voor... In-
tussen was het wat opgeklaard en
de eerste geinteresseerden ver-
schenen reeds. 1k moet zeggen
dat er wel veel volk kwam opda-
gen, iedereen had dus wel een
bestje zijn handen vol.

Het was wel indrukwekkend om
te kunnen zien hoe snel na elkaar
er gestart en geland werd.

Voora de nog niet-gedoopten
vonden er wel een bezigheid in
terwijl ze wachtten.

Dat was allemaal wel leuk tot
de Ka-7 nogal vrij laag binnen-
kwam en a die mensen hun
wreed moesten haasten dat ze
op tijd uit de weg waren!

Datgene er buiten gelaten, vond
ik het zelf wel een toffe dag en ik
weet zeker dat a de andere men-
sen er net zo over dachten, gezien
er toch heel wat van hen zich in-
schreven voor de theoriel essen,
allen succes daarmee trouwens!

Jelle Verhoeven
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Technische controle zweeftoestellen | Theorielessen
Vanaf dit jaar heeft de Vlaamse Viainternet kan men bij de con- zweefvl iegen

Ligasamen met de Franse Fede-
ratie een map ontwikkelt die gra-
tisaan alle clubs en privé- eige-
naars van een zweefvliegtuig
aangeboden wordt.

Het gebruik ervan is dan ook
verplicht.

TECHNI

Het “Bestuur der Luchtvaart “
ligt aan de basis van dit initiatief.

De bedoding is een betere kijk te
krijgen op de levend oop van het
desbetreffende zweefvliegtuig.
Het is geen geheim dat er Belgi-
sche toestellen zijn die, laat ons
duidelijk zijn, heel goed onder-
houden worden maar waar er
weinig over op papier staat.

Bijvoorbeeld, of alle TM’s uitge-
voerd zijn, door wie en wanheer,
welke grote onderhoudsbeurten
er ooit gebeurd zijn, of deinstru-
mentatie regel matig gecheckt
worden enz....

Deze mappen hebben een vaste
indeling waardoor de keurder
sneller een beeld krijgt of alesin
ordeis. Ook vragen we de eige-
naars zelf op te volgen of er van
de constructeur uit verplichte
veranderingen uitkomen.

structeur deze lijsten opvragen.
Een correcte inschrijving van de
gevlogen uren klinkt logisch
maar isin de praktijk soms ver
Zoek.

LEVENSLOOP
SCHE CONTROLE

Vorigjaar heeft het Bestuur der
Luchtvaart bij de aanvraag van
een certificaat voor uitvoer vast-
gesteld dat de uren die vermeld
stonden op de keuringsbladen
niet correct waren.

Dan volgt a snel de uitspraak “
asmen dat nog niet kan“ hoe

Er is niets nieuws onder de zon,
onze buren hebben reeds tiental -
len jaren zulke levens oop map-
pen. Laat onsmet zijn allen dit
ernstig opvatten en bewijzen dat
wij dit in een hobbysfeer tot een
goed einde kunnen brengen.

Wie weet staan er a kapers op de
kust — officiéle keuringsinstanties
—die alles willen overnemen met
het nodige prijskaartje voor de
klant.

Walter Vandewalle

ledereen is er ongetwijfeld van op
de hoogte dat onze club elk jaar
een cursus theoriel essen van het
zweefvliegen geeft.

Dit jaar was ik één van de geluk-
kigen die deel mocht nemen.

De lessen vonden plaats op zon-
dagen en gingen door in het brie-
finglokaal van de club. Ze gingen
steeds van start om 9.30 en duur-
den, afhankelijk van de stof die de
instructeur erdoor moest zien te
krijgen, tot omstreeks 12.30.

Er was steeds een onderbreking
van ongeveer 20 min ingelast.
Sommigen onder ons maakten
hiervan gebruik om hun blaaste
ledigen, anderen om ze te vullen.
Hoe dan ook, zelfs tijdens deze
minuten had iedereen een doel.

Deintroductie ging van start op
27 oktober. Theo Stockmans ver-
telde wat meer over de gang van
zaken in de club en over het doel
van de lessen, nadien maakte Guy
Beersaerts ons wat wijzer over de
verzekeringen.

Op 3 november vond dan onze les
aerodynamica plaats.Deze werd
gegeven door Walter Vandewalle.
Voor mij begon het a goed. 1k
kon al niet aanwezig zijn omdat ik
zelfs nog niet eensin het land was
dat weekend. Nadien is Walter zo
vrienddijk geweest om mijn res-
terende vragen te beantwoorden
(hierbij nog eens bedankt!).

Op 10 november mocht Rudi
Coomans ons wat meer vertellen
over meteorologie. Hem wachtte
een zware taak want nadien heb ik
kunnen opmaken dat velen onder
ons dit de moeilijkste stof vonden.

(Vervolg op pagina 5)
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Theorielessen zweefvliegen Luchtkadetten
(Vervolg van pagina 4) Bij vliegtuigbesturing wek je het Onze club heeft van de Belgi-

Niettegenstaande, heeft hij dat
zeer goed gedaan, aangezien
niemand nadien nog onbeant-
woorde vragen had.

Op 17 november is dokter Bruy-
ninckx, die zelf gevlogen heeft,
ons uitleg komen geven over de
luchtvaartgeneeskunde. En niet-
tegenstaande dit geen leerstof
was, vond iedereen het toch inte-
ressant om eens te horen.

Op 24 november kregen we de
basis van de reglementering van
Luc Vandebeeck. Tja, hoe maak
je een saai hoofdstuk interes-
sant? Wel, het isLuc in elk geval
gelukt aangezien iedereen er tij-
dens en na de les, onder e kaar
dieper opin ging.

Op 1 december heeft L uc nog
uitleg mogen geven over het
[uchtruim en nadien heeft Guy
Beersaerts het woord van hem
overgenomen om ons wat meer
te vertellen over navigatie. 1k
heb kunnen opmaken dat velen
onder ons dit het leukste hoofd-
stuk vonden.

Op 8 december en op 5 januari
heeft Eric Vandewalle ons wat
meer verteld over vliegtuigbestu-
ring en over constructie.

enthousiasme van iedereen op,
want dat is zoveel asvliegen op
de grond, maar hoe doe je dat-
zelfde voor constructie? Wel,
met didactisch materiaal. Ik had
deindruk dat het een zeer goed
idee was om bepaal de onderde-
len van vliegtuigen te laten zien.
Dat zegt zoveel meer dan waoor-
den op papier.

Op 22 december heeft Piet Va-
nosmael ons richtlijnen gegeven
in de wereld van de instrumen-
ten. Volgens mij was het een
goed idee om dit onderdeel op
het einde van de lessenreeks te
plaatsen want tijdens deze les
klikken de laatste schakels van
aerodynamica en vliegtuigbestu-
ring op hun plaats.

Tot slot was er op 12 januari ook
nog een herhalingsles ge-
pland.Als we hog vragen had-
den, konden we die toen aan een
paar instructeurs stellen.

Dan rest er mij nog de instruc-
teurs te bedanken voor de lessen-
reeks en aan mijn lesgenoten...
LET'SFLY Il

Barbara Vicca

sche Luchtkadetten v.z.w. een
papier ontvangen waarop 10
zaterdagen vermeld staan waar-
op zij vliegactiviteiten ontplooi-
en op ons vliegveld.

V olgende dagen mogen wij dit
jaar niet vliegen:

- 3,10, 17en 24 mei

- 6, 13, 20 en 27 september
- 4 en 11 oktober

Deze data werden eenzijdig
vastgelegd door de BAC (dus
zonder overleg).

Op die dagen zullen zij met één
sleeptoestel en + 4 (vier) zweef-
toestellen ons vliegveld hypo-
thekeren.

Op een goede vliegdag hebben
wij soms twee sleeptoestellen,
15 zweeftoestellen, motortoe-
stellen en nog eens een aantal
bezoekers op of in de onmiddel-
lijke omgeving van onsterrein .

Op de vraag waarom zij EBTN
voor hen aleen opeisen, kan ik
ook niet antwoorden. Stel hen
zelf eens de vraag.

En het is pijnlijk aan de grond
genageld te staan bij het aan-
schouwen van hun activiteiten.
Het is een harde redliteit.

Theo Stockmans

Standplaatsen hangar en capaciteit startbaan

Momentedl vliegen er in onze club 24 zweeftoestellen. Om de veiligheid te kunnen garanderen, heeft het
bestuur besloten dat er geen nieuwe standpl aatsen worden toegekend in de hangars en geen nieuwe toestel -

len worden toegelaten op de piste.

De personen diein het verleden een aanvraag ingediend hebben en een positief antwoord hebben gekregen
van het bestuur zijn natuurlijk wel nog welkom.

De anderen komen op een wachtlijst en worden toegelaten als er een plaats vrijkomt. Ook alle nieuwe aan-
vragen worden op deze wachtlijst geplaatst.

Mattijs Cuppens
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Maand Januari _ Februari Maart April Mei Juni Juli Augustus September Oktober November December
Doopviuchten 2 18 22 13 8 69 28 55 25 55 11 2
Buitenlandingen 0 0 0 1 3 1 6 13 0 0 0 0
Nl e 42 105 181 125 86 189 218 160 65 32 58 20
Totaal 44 123 203 139 97 269 252 228 90 87 69 22
Vlieguren Januari _Februari  Maart April Mei Juni Juli Augustus September Oktober November December
Gemiddelde viuchtduur | 13 15 39 65 65 72 99 81 54 19 16 15
Totaal 9,53 30,75 131,95 150,58 105,08 322,80 415,80 307,80 81,00 27,55 18,40 5,50
Overzicht vluchten 1994—2002
Maand Januari Februari Maart April Mei Juni Juli Augustus September _Oktober November December
1994 67 100 158 212 257 192 350 238 137 113 68 41 1933
1995 8 69 140 259 300 156 276 263 124 150 99 22 1866
1996 S5 13 134 239 110 225 171 194 129 80 23 48 1421
1997 10 55 206 146 326 118 159 299 174 171 26 54 1744
1998 60 125 127 114 281 191 140 250 161 35 144 132 1760
1999| 118 102 179 239 305 124 234 222 170 111 89 114 2007
2000 38 148 81 198 143 252 75 309 175 127 78 61 1685
2001| 100 7 46 251 260 180 181 305 130 162 134 70 1896
2002 44 123 203 139 97 269 252 228 90 87 69 22 1623
Vlieguren Januari Februari Maart April Mei Juni Juli Augustus September Oktober November December
1994 15,63 | 26,67 | 84,27 | 116,60 188,47 118,40 285,83 154,70 36,53 26,37 18,13 8,88 1080,48
1995 2,12 15,92 (42,79 | 111,76 237,20 97,86 231,70 214,52 41,68 44,40 29,09 5,36 1074,41
1996 11,92 | 2,60 [49,13| 211,12 128,33 258,75 182,40 174,60 62,35 25,33 5,75 11,20 1123,48
1997 1.83 | 14,67 |[99,57 | 201,97 326,00 59,00 143,10 | 358,80 127,60 48,45 5,63 9,90 1396,52
199g| 11,00 | 27,08 |44,45| 102,60 248,22 155,98 200,67 204,17 45,62 19,25 33,60 30,80 1123,43
1999| 23,60 | 27,20 |119,33| 199,17 396,50 146,73 343,20 325,60 90,67 25,90 22,25 22,80 1742,95
2000 7,60 56,73 | 33,75 | 201,30 143,00 197,40 75,00 236,90 96,25 38,10 14,30 10,17 1110,50
2001, 18,33 17,97 9,97 230,08 351,00 204,00 274,52 223,67 41,17 37,80 35,73 16,33 1460,57
2002| 953 | 30,75 (131,95 150,58 105,08 322,80 415,80 307,80 81,00 27,55 18,40 5,50 1606,75
Vergelijking vluchten 1994-2002
2002
2001
2000
1999
T 1998
— .
1997
1996
1995
1994
2500
Aantal vluchten
@ Januari @ Februari O Maart O April m Mei @ Juni m Juli O Augustus m September m Oktober 0 November o December
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Winterwerk

door werklozen?

Volgende vraag werd gesteld
aan het “VIaams Studie-en docu-
mentati ecentrum voor VZWS’:

Bij onsin de vliegclub wordt aan
ieder lid gevraagd om 20 werk-
uren te presteren ten voordele
van de club. Dat kan zijn: werk
aan vliegtuigen, gras afrijden,
clublokaal verven, ....

de bedoeling hiervan zijn de
werkingskosten van de club te
beperken.

Aan de clubleden die niet aan
deze 20 uren komen, wordt ge-
vraagd om, als compensatie, 5
Euro per niet gepresteerd uur te
betalen aan de club; met een
maximum bedrag van 100 Euro.

Aan de leden die meer dan 20
uren presteren, wordt geen finan-
ciéle tegemoetkoming gegeven.

De vraag: leden die een werk-
loosheidsuitkering genieten, lo-
pen zij geen gevaar voor de ar-
beidsinspectie?

Antwoord:

Personen die een werkloosheids-
uitkering genieten en vrijwilli-
gerswerk doen moeten dit mel-
den aan de RVA.

Zelfsindien men geen onkosten-
vergoeding ontvangt voor dit
vrijwilligerswerk.

Zij zullen van de RVA een docu-
ment ontvangen dat zal moeten
ingevuld worden door de vrijwil-
liger zelf en door de VZW.

Doen zij dit niet dan lopen zij
het risico geschorst te worden
van hun werkloosheidsuitkerin-
gen.

Theo Stockmans

De hazelaar

Om toch iets meer te weten over
wat er leeft en bloeit in onze nabije
omgeving heb ik een kleine studie
gemaakt over twee voorkomende
struiken in de omgeving van onze
loodsen.

De hazelaar, Latijnse naam:
Corylus Avelana/ Frans. noisetier/
Duits: hasel/ Engels: hazel.

Het is meer een struik dan een
boom, 3 tot 5 meer hoog. In Ne-
derland en Belgié komt hij vrij
algemeen voor. Afhankelijk van
groeiplaats en wijze van snoeien
kan een plant door de vele uitlo-
pers de indruk geven van een heel
boge.

De bladeren zijn rond, 10 - 15 cm
lang, de takken grijzig.

De bloeiwijze is eenhuizig, twee-
slachtig, dat wil zeggen dat er
mannelijke en vrouwelijke bloe-
men zijn, maar beide in de zelfde
plant.

Bij de hazelaar zijn de vrouwelijke
bloemen klein en bladknopvormig,
fel rood als ze bloeien. de manne-
lijke bloeivorm zijn de katjes, tot 6
cm lang.

Al vroeg vormen ze een
(bedrieglijke) voorbode van de
lente, want ze verschijnen ver voor
de bladeren.

Op het hoogtepunt van de bloei
vormen ze grote wolken
stuifmeel, dat op de
stamper van de vrouwe-
lijke bloem de aanzet
vormt voor de vrucht:
de hazelnoot. deze no-
ten zijn meestal pasin
oktober eetbaar

Is de hazelaar een boom
of een struik?

Lastig, het is een struik, maar zo
groot dat je hem tot de kleine bo-
men kan rieken.

Heel opvallend in de bloeiwijze
van de hazelaar zijn de vele scheu-
ten die telkens van uit de basis

naar boven schieten. Een hazel aar
is dan ook veelstammig.

In het voorjaar zijn detalrijke
mannelijke katjes heel opvallend
(lijken wel op die van de €ls). de
vrouwelijke bloeiwijzeisjuist
weer onopvallend.

Nade bloei ontluiken de bladeren.

Dit zijn grote, bijna ronde bladeren
die aan de onderkant behaard zijn.
de bladrand is dubbel gezaagd wat

een opvallend kenmerk is.

In de nazomer kan je bij de wat
grotere’ struiken na enig zoeken de
talrijke hazelnoten vinden (kijk
vooral goed aan de onderkant van
de katten).

Rond oktober zijn zerijp en zijn ze
na een paar weken drogen goed
eetbaar.

Deze hazelnoten zijn goed voor
zenuwachtige magen, ze kunnen
geeuwhonger voorkomen, doordat
zelang in de maag blijven voor
ze afgebroken worden.

verder gunstig voor zwakken en
suikerzieken en heilzaam bij een
nierontsteking en afdrijven van
gruis en tegen bloedarmoede.

30 gram katjes op water helpt ver-

mageren, 10 gr op 0,5 is een goed

middel tegen de griep, 25 gr op 1l

water geeft een thee die reinigend
is bij huidziekten.

Het hout van de hazel aar
wordt( gebruikt voor stok-
ken: wandelstokken, be-
zems, staken voor hekken,
wichelroeden, speerschach-
ten en lansen, als basis voor
muren.

Naal deze toepassingen gelezen te
hebben vraag ik maar één ding:
breek deze planten achter loods
zuid niet af, maar laat ze gewoon
staan. de hazelnootjes kun je vanaf
oktober rustig opeten.

Theo Stockmans
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Charronbeker

Opgelet, vanaf dit jaar gaat er een nieuw Charronreglement in voege.

Het volledig reglement vind je in het Vademecum of op de website van de Liga(www.lvzc.be).

Het is hier niet mijn bedoeling het volledig reglement bespreken, maar toch geef ik jullie enkele grote veran-

deringen mee:

- alle proeven worden met logger gevlogen (ook duurviuchten)
- ale proeven dienen ten laatste één maand na de vliegdatum ingediend worden langs de Charron on-line.
Indien langer wordt gewacht, is de proef ongeldig.

duurvluchten kunnen met ieder zweeftoestel gevliogen worden; ongeacht de handicap

- er bestaan nog twee soorten af standsvluchten: gedeclareerde vliuchten en vrije afstand

optimax bestaat niet meer.

de wedstrijdbonus werd af geschaft

willekeurige codrdinaten kunnen ook al's keerpunten genomen worden

Proeven gevlogen met een fototoestel en een klassieke barograaf kunnen nog wel ingediend worden voor ho-
mologtie (50 km, 300 km, ..) maar niet meer voor de Charron.

Theo Stockmans

Bestuurders en burgerlijke aansprakelijkheid in

zweefvliegclubs

Gelukkig genoeg staan wij in ons
zweefvlieg(club)leven, evenmin als
in het dagelijks leven, niet of wei-
nig stil bij onze mogelijke aanspra-
kelijkheden.

Niettemin lopen de bestuurders, in-
structeurs en individuele leden
(piloten) van een zweefvliegclub
risico’ swaarvan ze zich beter be-
wust kunnen zijn. Hopelijk leidt de-
ze beperkte inleiding tot een betere
bewustwording van de juridische
risico’s, zodat ze zich hopelijk
nooit voltrekken.

De basisregels

Burgerlijke aansprakelijkheid

Volgens de basisregel van het aan-

sprakelijkheidsrecht dient eenieder

die door foutief gedrag aan een an-
der schade berokkend, deze schade
te vergoeden.

Het gedrag waaraan men een be-
weerde fout dient te toetsen is dat
van een “normaal, voorzichtig en

redelijk persoon, met dezelfde er-
varing en opleiding” in dezelfde
omstandigheden geplaatst.

Tussen de fout en de schade dient
een oorspronkelijk verband te be-
staan. De schade dient zeker en
vaststaand te zijn. Hinder is geen
schade. Foutief gedrag met schade
noemt men ook wel een
“onrechtmatige daad”. De bekend-
ste toepassing van burgerlijke aan-
sprakelijkheid is de uitspraak “in
fout zijn” bij een verkeersongeval.

Strafrechterlijke aansprakelijkheid

Een fout is geenszins gelijk te stel-
len met het begaan van een mis-
drijf.

Een misdrijf is een door het straf-
recht gesanctioneerde inbreuk op
een wet. De strafrechterlijke basis-
regel isdat allestoegelaten is, wat
niet werd verboden.

Misdrijven zijn van “licht” naar
“zwaar” onderverdeeld in overtre-

dingen, wanbedrijven en misdaden.

Per categorie misdrijven is een an-

dere rechtbank bevoegd: de politie-
rechtbank, de correctionele recht-
bank of het Hof van Assisen. weg-
verkeermisdrijven
(“overtredingen”) of inbreuken te-
gen de luchtvaartreglementeringen
Zijn de bekendste voorbeelden van
misdrijven die wij in zweefvlieg-
verband kunnen begaan op de weg:
met de aanhangwagen, maar ook op
het vliegveld, of a zwevend in de
lucht.

Gecombineerde burgerlijke en
strafrechterlijke aansprakelijkheid

De burgerlijke en strafrechterlijke
aansprakelijkheden kunnen gecom-
bineerd worden.

Indien er een misdrijf wordt ge-
pleegd, wordt dit meteen alseen
foutief gedrag beschouwd.

Dit houdt in dat men naast een ver-
oordeling als burgerlijk aansprake-
lijke (vergoeding van de schade aan
de tegenpartij), ook tot een geld-
boete of gevangenisstraf (straf-
sancties) veroordeeld kan worden.
(Vervolg op pagina 9)
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Het bekendste voorbeeld daarvan is
het “in fout” zijn bij een verkeers-
ongeval, in combinatie met een
misdrijf (snelheidsovertreding,
voorrangsproblematiek).

Toepassingen in zweef-
vliegver band

De toepassingsmogelijkheden van
deze aansprakelijkheidsprincipes
zZijn bijna onuitputtelijk.

V oor beelden:

* Het telaag aanvliegen van het
sleepvliegtuig met een sleepkabel,
waardoor men —in een veld of op
straat- mensen verwondt met de
sleepkabel of goederen (auto’s, hui-
zen,...) beschadigt.

* Inlandingscircuit 180° bochten
waardoor men een ander vliegtuig
dwingt buiten te landen, met schade
asgevolg.

* Het tegen derichting in pom-
pen, waardoor men andere vliegtui-
gen dwingt tot manoevers
(botsingen) met schade tot gevolg.

* Het vliegen zonder verzeke-
ring, vergunning of passagierslicen-
tieis een misdrijf.

*  Een eenvoudige buitenlanding
kan burgerlijke aansprakelijkheid
opleveren: de schade dient vergoed.
Een “ buitenlanding” is burger-
rechterlijk gezien dus een fout...

e Eenclublid dat door een goot
rijdt bij de landing en een wiel of
de romp beschadigt is daarvoor
aansprakelijk...

* Tehoog, te laag, of in een ver-
boden zone vliegen is een misdrijf,
waarvoor men beboet kan worden,
of mogelijks zelfs gevangenisstraf

riskeert.

* Vliegen bij onvoldoende zicht-
baarheid, te veel wind, het niet vol-
gen van signalen of het signalen-
bord...

Het niet respecteren van de voor-
rangsregelsin de lucht...

Indien men daardoor een ongeval
veroorzaakt is men aansprakelijk
voor ale schade ten gevolge daar-
van!

I nstructeurs, vliegveldover sten
en ander e per sonen met bijzon-
dere kennis of bevoegdheid

Deze categorieén clubleden dienen
bijzondere aandacht te besteden aan
het vermijden van burgerlijke aan-
sprakelijkheid.

Immers, zij staan met hun bijzonde-
re kennis, ervaring en bevoegdheid
in voor de opleiding, het gedrag
en/of het toezicht op anderen.

Zeker zij dienen zich in de eerste
plaats aan de regels van de kunst te
houden. Het is duidelijk dat zij
“het” beter moeten weten dan de
anderen. Ingeval er iets verkeerd
loopt, zal hun gedrag getoetst wor-
den aan dat van een instructeur,
vliegveldoverste, of andere perso-
nen met dezelfde kennis of be-
voegdheid (technische controleurs).

Wat voor een solist of bij een leer-
ling nog niet al's fout beschouwd
wordt, kan bij een instructeur wel
als fout beschouwd worden.

Daarnaast lopen zij het risico aan-
sprakelijk te worden gesteld voor
het gedrag van anderen! Zo zijn een
club, en de instructeur(s) van
dienst, verantwoordelijk voor de
“rondvliegende” solist(en), leerlin-
gen in dubbel, en mogelijk zelfs de
andere piloten met vergunning!

Een vliegveldoverste is verant-
woordelijke voor de personen die
onder zijn instructie op het vlieg-
veld aanwezig zijn (zo ook voor de

instructeurs).

De instructeurs of vliegveldover-
sten kunnen immers beschouwd
worden als aansprakelijke
“meester” van de persoon (of situa-
tie).

Bestuur der saanspr akelijkheid en
aanspr akelijkheid van de dage-
lilkse bestuurders

De basisregel is dat bestuurders of
leden van het dagelijks bestuur
geen persoonlijke verbintenissen
aangaan, indien zij optreden voor
deVZW.

Daaruit volgt dat de VZW aanspra-
kelijk isvoor de daden van de be-
stuurders, ook onrechtmatige, fou-
tieve daden.

De bestuurder is -in principe- louter
verantwoordelijk voor de vervul-
ling van zijn taak als bestuurder.

Bestuurders zijn dus ook verant-
woordelijk voor de tekortkomingen
in hun bestuur.

Dit impliceert dat de VZW haar
schade op een bestuurder kan ver-
halen. Daarvoor dient de VZW dan
weer de fout van de bestuurder, de
schade en het oorzakelijk verband
aan te tonen...

Leden van de raad van bestuur en
“dagelijkse bestuurders’ van
zweefvliegclubs (VZWs) dragen
bovendien de bestuurdersaanspra-
kelijkheid. Naast de toetsing van de
fout aan hun hoedanigheid van be-
stuurder, dragen zij eigen wettelijke
verantwoordelijkheden met aan-
sprakelijkheden. Deze verantwoor-
delijkheid strekt zich uit tot zowel
de club, derden als de leden.

Zo dienen bijvoorbeeld allerlei ak-
ten en stukken (brieven) van VZWs
de naam en de hoedanigheid
“VZW" te dragen.

(Vervolg op pagina 10)
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Eenieder die aan een stuk meewerkt
waarop één van deze vermeldingen
ontbreekt (voornamelijk bestuurders),
loopt het risico voor dat stuk persoon-
lijk aansprakelijk te worden gesteld.

Dit houdt in dat men geacht wordt het
in eigen naam te hebben geschreven.
Dit kan nog draagbaar zijn indien
men een vermelding vergeet op een
bestelling van een onderdeel, en de
club dit later weigert te betalen. Er-
ger, zelfs dramatisch, wordt het in-
dien men in naam van de club op deze
foutieve manier de laatste nieuwe
prestatiezwever bestelt, en de VZW
later vaststelt dat de financién de aan-
koop niet meer toelaten...

Een bestuurder die een misdrijf pleegt
(of er aan meewerkt) in de uitoefe-
ning van zijn mandaat, zal bovendien
ook —uiteraard persoonlijk- strafrech-
terlijk veroordeeld kunnen worden.

Bestuurders die dus bijvoorbeeld be-
wust vliegtuigen niet verzekeren,
“creatieve” boekhouding voeren,
valsheid plegen, of verboden manoe-
vers toelaatbaar verklaren zijn dus
hoedanook de spreekwoordelijke si-
gaar: burgerlijk, strafrechterlijk of
beiden.

Concluse

Zweefvliegen is een veilige sport.
Ook het besturen van een club, in-
structie geven of pleinoverste zijn is
gelukkig genoeg “veilig” te noemen.

Aan de basis van deze veiligheid lig-
gen de clubregels, wetgeving, ge-
woontes, maar vooral het gedrag van
alle betrokkenen.

Respecteer de regels, en gedraag u
normaal, voorzichtig en redelijk. Op
deze manier blijven wij allemaal van
aansprakelijkheden en lichamelijke of
materiéle schade bespaard.

Vliegen maar!
Michaél Dehert
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Loggers

Tijdens de laatste vergadering van
het Bestuur van de sectie zweef-
vliegen werd overgegaan tot de
aankoop van drie loggers, 1x Coli-
bri en 2x LX 20.

Dit wil zeggen dat a onze zweef-
toestellen uitgerust zijn met een
logger. Wij zijn een van de weini-
ge clubs die hiermee naar buiten
kunnen komen.

Een logger is een mooi instrument
op voorwaarde dat je er kunt mee
werken.

De bediening ervan is niet moei-
lijk, alesislogisch opgebouwd.
Maar oefening baart kunst.

M.aw. avorens een logger tijdens
de vlucht te gebruiken, moet je er
reeds mee geoefend hebben op de
grond. En niet 5 minuten voor het
vertrek.

Doejedit niet breek je de logger
af. Ofwel tracht je er tijdens de
vlucht toch iets uit te halen en ver-
waarloos je volledig je look out.
Dit kan dramatische gevolgen heb-
ben.

Begin eerst met de handleiding
eens door te nemen. Van de Coli-
bri hebben we zelfs een Neder-
landstalige versie.

Daarnakruip je in een toestel
waarin een logger is ingebouwd.
Met de handleiding op je knieén
manipuleer je de logger. Punt voor
punt, anders loopt het fout.

Indien er zich problemen voor-
doen, vraag dan uitleg aan iemand
met ervaring; Begin zeker niet op
alle toetsen te duwen tot er toch
iets te voorschijn komt.

Wanneer het zweeftoestel zich in
de loods bevindt, zal de GPS func-
tie niet functioneren. Je hoeft geen
schrik te hebben dat het toestel zal
stuk gaan. Indien het weder het
toelaat, plaats je het toestel buiten.

Het aanbod aan proeven, opgesla
gen in delogger, is ruim voldoen-
de om iedereen aan zijn trekken te
laten komen. Proeven gaande van-
af 50 km tot 500 km. Dus geen
enkel probleem.

Er zijn nochtans enkele punten die
aandacht vergen.

Alvorenste vertrekken, dien jeje
naam erin te zetten.

Deze handeling gebeurt individu-
eel en manueel. Gebeurt het niet is
de gevlogen proef ongeldig. Ach-
teraf veranderen is onmogelijk. Of
op de outprint je naam doorstrepen
en er een andere opplakken kan
00K niet.

Een papier erbij voegen waarop
een sportcommissaris verklaart dat
een andere piloot gevlogen heeft,
lukt ook niet.

De proeven worden immers ge-
controleerd aan de hand van een
diskette.

De gegevens daarop kunnen niet
veranderd worden.

Dit isniet alleen geldig voor een
300 km, maar ook voor een 5 uur,
1000 m hoogtewinst, Charronproef
enz.

Zoals reeds hoger aangehaald: een
logger houdt geen rekening met
andere vliegtuigen.

Staar je niet blind op het LCD
scherm van dit toestel. Anders
gezegd, kijk naar buiten, verzorg
jelook out. het kan je leven red-
den. Het is slechts een hulpmiddel.

Een Colibri vervangt ook geen
luchtvaartkaart. Deze logger bezit
dus geen moving map; een LX 20
wel. Het geeft je enkel de af stand
tot een bepaald punt.

Indien nodig, of bij voldoende
interesse , kan de zweefsectie
steeds een infoavond over deze
loggers organiseren.

Theo Stockmans
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OVER ZWEEFVLIEGTUIGEN

Dit jaar, aansluitend aan het
zweefkamp in augustus, hebben
Magda en ik een vierdaagse reis
naar Normandié gemaakt.

Op ons programma stond een
bezoek aan de landingsplaatsen
van WO 2 UTAH en OMAHA
beach.

De stranden lagen er onder een
licht bewolkte hemel rustig
bij.Wij stonden nu op de plaats
waar het verdere verloop van de
oorlog een definitieve wending
had genomen.

Beelden uit de film “De Langste
Dag” kwamen in mijn gedachte
op maar toch kon ik mij niet in-
beelden hoe hevig deze inferno
moet geweest zijn.

Regelmatig zagen wij oorlogs-
monumenten ,kerkhoven,oude
voertuigen en aan museawas
ook geen tekort.

Ik bezocht een oorlogsmuse-
um te Arromanches en mijn
aandacht werd getrokken door
een schaalmodel van een
zweefvliegtuig dat op deep
was achter een 2-motorig toe-
stel.

Deze zweefvliegtuigen speel-

den een belangrijkerol in de
strategie van de geallieerden
en ik wou er meer over tewe-
ten komen.

In Normandiéis er zelfs een
volledig museum gewijd aan
deze toestellen,toen ik dat las
moest ik aan onzen Theo den-
ken.

Het verdere verloop van onze
reishield in dat wij St Malo,
Dieppe, Ponte du Hoc en an-
dere bezienswaardigheden
bezochten en ons tevens te-
goed deden aan de gastrono-
mische specialiteiten van Nor-
mandié zoals o.a.de Calva-
dos,Bénédictine kazen en de
overheerlijke oesters en ande-
re zeevruchten.

Eens terug thuis ben ik op inter-
net op zoek gegaan naar meer
informatie over de gliders.
Deze zweefvliegtuigen wer-
denindeV.S. gebouwd bij

0.a. Waco Aircraft Compagny
Ohio en waren van het type
WACO CG-4A.

Deze toestellen werden in sep-
tember 1944 tijdens de opera-
tie Market

Garden,massaal ingezet.In
totaal werden toen zo'n 2500
WACO's vanuit Engeland
door onder andere Dakota
transporttoestel len en door
Halifax, Stirling en Lancaster
bommenwerpers naar hun lan-
dingsplaatsen gedl eept.

Verder werd de WACO inge-
zet in Sicilié, Normandié ui-
teraard en in Nederland.

De WACO CG-4A had een uit
stalen buizen geconstrueerde
romp met houten laad-
vloer,houten vlieugels en
staartdelen.

Het geheel was met linnen
overtrokken.De houten onder-
delen werden hoofdzakelijk in
meubelfabriekenin deV.S.
vervaardigd.

Van het glijgetal heb ik niets
teruggevonden,maar aan de
vorm en het gewicht te zien
zal dat niet spectaculair zijn
maar dat was waarschijnlijk
niet de bedoeling om presta-
tiebakken te produceren.

Edwin Portauw

WACO LG4AA

Bemanning: piloot en co-piloot

Afmetingen: (BxL xH)255x14.8x3.8m

Gewicht: (leeg/totaal) 1680/4080 kg
Normale: sleepsnelheid 190 knmvh
Max.deepsnelheid: 240 km/h

L ading:_13 bewapende infanteristen of een jeep
met bijhorende manschappen of, 75 mm houwit-
ser met bijhorende manschappen .

11



Koninklijke Vliegclub De Wouw

Cumulus

maart '03

Statutenwijziging

Er is een nieuwe wet voor de
VZW's op komst. Wanneer ze
wordt goedgekeurd en wanneer
Ze van toepassing zal zijnisons
nog onbekend.

Ook onze statuten zul-
len(kleine)wijzigingen onder-
gaan.

Dit moet gebeuren met een Bui-
tengewone Algemene Vergade-
ring.

Met een Buitengewone Algeme-
ne Vergadering wordt die verga-
dering bedoeld waarhij volgens
een uitdrukkelijke bepaling in de
wet bijzondere formaliteiten
moeten nagel eefd worden, opdat
deze geldig zouden zijn.

Het betreft hier de Algemene
Vergaderingen die tot dodl heb-
ben:

het wijzigingen van de statuten
het uitsluiten van een lid de
vrijwillige onthinding van de ver-
eniging

Onder statutenwijziging verstaat
men elke wijziging aan een statu-
taire bepaling, dus ook bv een
verplaatsing van de maatschappe-
lijke zetel.

Volgens de wet kan zij dechts
geldig beraadd agen, wanneer het
voorwerp daarvan bijzonder is
vermeld in de oproepingsbrief en
wanneer 2/3 van de leden op de
vergadering aanwezig zijn. de
leden kunnen zich wel laten ver-
tegenwoordigen door een vol-
macht.

Onze statuten voorzien dat een
aanwezig clublid twee volmach-
ten mag hebben.

Tot geen wijziging kan worden

besloten, tenzij met een meerder-
heid van 2/3 stemmen.

12

Een fictief voorbeeld: wij zouden
90 leden hebben. Om geldig te
kunnen beraads agen moeten 60
leden aanwezig zijn.

En om de wijziging te kunnen
aanvaarden moeten er hiervan 40
jastemmen. Of anders gezegd,
ongeveer 45% van onstotaal le-
denaantal, moet ja stemmen.

Op het eerste gezicht niet ved,
tot op het ogenblik dat men de
stemmen aan het tellen is. De
onthoudingen worden al's negatie-
ve stemmen geteld.

Zijn 2/3 van de leden op de eerste
vergadering niet aanwezig of niet
vertegenwoordigd, dan kan een
tweede vergadering bijeengeroe-
pen worden(minimum 14 dagen
later).

Deze beraadslagen geldig, welke
het aantal aanwezigen ook zij.
Deze bedlissing moet echter door
de burgerlijke rechtbank bekrach-
tigd worden.

Om bij onsin de club stemge-
rechtigd te zijn, moet men eerst
door dejaarlijkse Algemene Ver-
gadering aanvaard worden.

Bij de statutenwijziging is er één
speciaal geval: dewijziging van
het maatschappelijk doel (moesten
wij van onze vliegclub, bv, een
voetbal club willen maken).

Dan ook moet ook 2/3 van de
leden aanwezig zijn om geldig te
kunnen beraaddagen. Maar om
tot de wijziging te kunnen over-
gaan moet ieder aanwezig lid ja
stemmen, dus een eenparige be-
dissing.

Wanneer deze Buitengewone
Algemene vergadering er gaat
komen weet ik niet. In elk geval
moeten, wij volgens onze statu-
ten, ieder clublid binnen de veer-

tien kalenderdagen, bij gewone
brief oproepen. In deze uitnodi-
ging moet uitdrukkelijk vermeld
staan dat het om een statutenwij-
ziging gaat. Het voorstel tot wij-
Ziging moet zich eveneensin de
brief bevinden.

Theo Stockmans

Nieuw Charron-
reglement

Zods iedereen ondertussen wel
al gehoord heeft, is het Charron-
reglement dit jaar volledig her-
Zien.

Marc Ruymen geeft op zater -
dag 5 april om 20.30u meer
uitleg over het nieuwe regle-
ment. ledereen is dus uitgeno-
digd.
http://www.lvzc.be/charron/

Kerstkamp

Van a onze Kerstkampen was dit,
quaweder, het dlechtste. Amper 2
X 2,5 uren gevlogen. Ved leden
Zijn er dan ook niet op afgeko-
men.

Om dit vliegkamp iets meer be-
kendheid te geven, stel ik het vol-
gende voor:

- de mogelijkheid te laten reeds
zijn jaarlijkse vliegcheck 2004 te
maken.

- wedstrijd doellandingen in te
voeren.

Deze activiteiten kunnen dit
uniek evenement terug leven in-
blazen.

Ik weet ook wel dat het weder de
doordaggevende factor is voor het
welslagen van dit vlieggebeuren.
Waar wasimmers detijd dat wij
op vijf vliegdagen, honderd starts
telden?

Theo Stockmans
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Vergaderingen

Raad van Bestuur sectie zweefvliegen op 18 sep-
tember 2002

+ langs Cumulus om werd aan de leden gevraagd
wie zich een zweeftoestel wenst aan te schaffen

+ opendeurdagen zweven zullen doorgaan op 12 en
13 oktober 2002

+ theorielessen starten op 17 oktober

+ het depen met een ULM deper werd besproken

Raad van Bestuur van de club op 25 september
2002

¢ aanvraag voor poneywedstrijd op 27 + 28 sep-
tember 2003

+ nieuwe grasmaaier wordt aangekocht

+ er werd bedist om voorlopig geen weekvluchten
(ook vrijdagavond) meer uit te voeren

+ er wordt gezocht voor een nieuwe formule vleu-
geluitreiking

+ tijdens delaatste zaterdagactiviteit van de BAC,
wordt er een gourmetavond georganiseerd

Raad van Bestuur van de club op 21 oktober 2002

+ problemen bij het onvolledig invullen van het
fuelblad

+ Dedeuren van hangar Zuid worden geverfd

subsidie stad Tienen: £ 400 Euro

+ er wordt een nieuwjaarsfeest in ons clublokaal
georganiseerd

¢+ OO-BFC zal waarschijnlijk toch Frans geimma-
triculeerd worden

+ het nachtvliegen (motor) start vanaf 01 november

+ herverdeling functies: zie eldersin Cumulus

<

Raad van Bestuur sectie zweefvliegen op 24 okto-
ber 2002

+ deromp van onze Piper zal een revisie ondergaan

+ deweinige interesse van de clubleden voor het
onderhoud aan onze zweeftoestellen wordt be-
sproken

+ deveiligheid tijdens onze opendeurdagen liet
soms te wensen over

+ er wordt gedacht om een opendeur te laten lopen
over twee opeen volgende zondagen

Raad van Bestuur van de club op 19 november
2002

¢ aanwezig zijn bij de fuelleveringen = winterwerk

+ geplande nieuwe wetgeving op de VZW wordt
besproken (zie eldersin Cumulus)

¢ er zal een haag rond de nieuwe mazouttank ko-
men

¢ onze twee verwarmingstoestellen worden gekuist

¢ delidgelden blijven voor volgend jaar onveran-
derd

¢ Uit veiligheidsoverwegingen wordt er geen benzi-
ne meer geleverd bestemd voor niet-vliegtuigen

+ ons veiligheidssysteem wordt aangepast

Raad van Bestuur sectie zwesfvliegen op 5 decem-
ber 2003

¢ deVVC gtaat voor revisiein Grimbergen

¢ Astir, Migtral en Ka 13 worden uitgerust met een
LX 20

¢ Ligabijdrage en lidgeld blijven onveranderd in
2003

¢ huurgeld loods blijft in 2003 onveranderd

¢ ULM depen: procedure bij het bestuur der Lucht-
vaart is lopende

Raad van Bestuur van de club op 18 decem-
ber 2003

+ OLI wordt verzekerd voor nachtvluchten

¢ prijsofferte voor herstelling baantje voor onze bar
wordt gevraagd

¢ onsaarmsysteem in de bar wordt uitgebreid

+ vliegveldhandboek wordt opgemaakt

+ vleugeluitreiking gaat door op vrijdag 28 maart in
feestzaal Vogelsang

Raad van Bestuur sectie zweefvliegen op 16 ja-
nuari 2003

¢ scoutsgroep De Wouw uit het Gentse, komen op
15 februari £30 initiatieviuchten maken

¢ ZARisgeverfd

¢ aan zelfstartende ULM zwevers zal een startgeld
gevraagd worden

(Vervolg op pagina 14)
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Vergaderingen

(Vervolg van pagina 13)
Raad van Bestuur van de club op 21 januari 2003

¢ een concessieaanvraag voor vrijdagavond zal ge-
vraagd worden

¢ de bodemverontreiniging wordt besproken

¢ vliegprogrammaBAC in 2003 wordt besproken

Algemene ver gadering sectie zwesfvliegen op 25
januari 2003

+ overzicht zweefvliegjaar 2002 werd gegeven (zie
eldersin Cumulus)

+ Philip Verbeeck lokte een debat uit over: “vliegen
alacarte’

+ Etienne Boyen, Jo Delbroek, Eric Vandewalle en
Mattijs Cuppens werden verkozen voor de duur
van twee jaar

Raad van Bestuur sectie zweefvliegen op 6 februa-
ri 2003

+ romp VVC wordt gezandstraald en daarna terug
bespannen

¢ erwordt nog 1 colibri en twee LX 20 aangekocht;
ale toestellen zullen dus een logger hebben

+ Burt blijft verder het winterwerk administreren

+ kampperiode Le Louroux werd besproken

Raad van Bestuur van de club op 18 februari 2003

+ er zal een aanvraag gericht worden aan stad Sint
Truiden om er te kunnen vliegen tijdens de BAC
activiteiten

¢ deboer dient het graslangs de RWY (30m) en
langs de TWY (10m) terug in zijn oorspronkelijke
staat te brengen.

Theo Stockmans
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De vlier

Een struik die in grotere getale voorkomt op ons
clubareaal is de vlierstruik.

Devlier: Latijnse naam: Sambucus Nigra/ Frans:
sureau/ Duits: Holundser/ Engels: elder tree

De gewone vlier is een struik die vrij algemeen in
ons land voorkomt en kan eeuwen oud worden.

Vroeger plantte men de vlier viakbij de boerderij,
het liefst onder het keukenraam omdat de vlier be-
scherming bood tegen kwade geesten, vliegen en
ongedierte.

Bovendien trok ze goede geesten aan en was ze een
veelzijdig geneesmiddel zodat

men ze uit respect zij hoed ervoor af

nam.

Alsde vlier bloeit in mei, juni doet ze dat met cré-
mekleurige vijftallige bloemetjes die in schijnscher-
men bijeen staan.

Ze verspreidt een indringende, soms onaangename
geur die licht bedwelmend is? De kleur creme bevat
geel en wit en heeft daardoor een kalmerende, op-
wekkende en bemoedigende werking in zich.

In augustus krijgt de vlier bessen die, as zerijp
zijn, zwart vanbuiten en rood van binnen zijn.

Het zomerse uiterlijk van de vlier is vriendelijk,
vrolijk en zacht. In de herfst toont de vlier ons zijn
andere kant, het hout is dan taai en de struik lijkt
ved strenger en statiger.

Zo kan de vlier enerzijds de strenge, starre mens
zachter maken en anderzijds de te zachte en mee-
gaande mens leren structureren en afbakenen.

Devlier reinigt het bloed en vult aan bij tekorten.
Vliersap met citroen is een uitstekende middel bij
griep. Voor de thee gebruiken we de bloesems.

Ik zou zeggen: “gezondheid” en geniet van de ge-
neugten van deze veel zijdige plant.

Theo Stockmans
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Erkenning als Sportfederatie

BETREFT Erkenning als'Sportfederati€'

Vlaamse Cluster van L uchtsporten

De Liga heeft van de Minister van Sport de volgende berichten ontvangen:

1.Erkenning als Sportfederatie

De Ligavan Vlaamse Zweefvliegclubs v.z.w. is opnieuw erkend als "sportfederatie” met ingang van
1 januari 2002 en dit voor onbepaalde tijd, mits het blijven voldoen aan de erkenningsvereisten.

De erkenning staat volledig los van subsidiéring, en brengt ons geen centen!
Het is uiteraard belangrijk dat onze sport terug opgenomen isin het systeem van de federaties.

2. Vlaamse Cluster van L uchtsporten

De Vlaamse Cluster van Luchtsporten is erkend a s " organisatie voor sportieve vrijetijdsbesteding”
met ingang van 1 januari 2002, en dit voor de periode 2002/2005. Het decreet voorziet telkens een periode

van 4 jaar (of olympiade).

Tevens werd meegedeeld dat de subsidiéringsaanvraag voor 2002 werd aanvaard.
Dit betekent dat de ontvangen voorschotten in 2002 definitief verworven zijn op voorwaarden dat het afre-
keningsdossier wordt goedgekeurd (in te dienen tegen 1 april - beslissing in juni).

De subsidiéringsaanvraag voor 2003 werd ook aanvaard zodat er werkingsvoorschotten zullen worden uit-

gekeerd.

Dit is uitermate gunstig nieuws en dit zal opnieuw stabiliteit brengen.

Tijdens de Algemene V ergadering van de Liga, alsook de tijdens de aandl uitende vergadering van de Raad
van Beheer van de Liga,op 19 maart 2003, kan hierover meer todlichting worden gegeven.

Patrick Pauwels
Secretaris Liga

Te gek, die zondagen!

Mmm, miljaar, zondagmorgen of
beter gezegd, zaterdagavond het

niet te laat maken. Koude auto in.

Sigaretje rollen. Aangekomen.
Geeeeuw!

Al snel stroomt het enthousiasme
van de dag naar me toe. Borden
volgeschreven, dides, schaalmo-
dellen, kaarten, snelheidsmeters,
hoogtemeters, instrumentenbor-
den, stukken zwever, stukken
romp, glasvezeldoek, koolstofve-
zelsenlijm zetten de dag in.

Je stapte eigenlijk aan boord van
een grote zwever. Volgeladen

met passagiers die eigenlijk ale-
maal vooraan wilden zitten. Aan
de stuurknuppel van voor stond,
zat of liep een goede piloot.

Elke week stuurde die piloot zijn
passagiers van wolk tot wolk.
Van de start tot de landing werd
ons alesduiddijker.

Ahja, de dag die dus vroeg be-
gon, werd zeer interessant.

De passagiers, waaronder ik me
ook bevond, stelden de stuur-
manskunsten van de piloot wel
eens op de proef..

Sommigen durfden wel eens de
zwever Uit zijn koers te brengen
door zeer moeilijke vragen te
stellen.

Tijdens de pauze konden we ge-
zellig bij Etienne en Marcelline
in de bar even nakaarten over de
wijze waarop de piloot ons tel-
kens weer in koers bracht.

Vanaf nu kon de dag zeker niet
meer stuk want tijdens het tweede
deedl ging de grote poort op de
achtergrond al open.

(Vervolg op pagina 16)
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Te gek, die zon-
dagen!

(Vervolg van pagina 15)
Sommige passagiers werden nu a
wat nerveuzer.

Zij wilden maar al te graag de
stuurknuppel zelf in handen ne-
men.

De piloot vooraan rondde al snel
de landing af zodat het tweede
deel van de dag kon ingezet wor-
den.

Met Z' n drieén §ouwden we de
zwevers naar buiten, laadden ze
op de aanhanger en brachten ze
naar de piste.

Met een andere piloot, ook a za-
gen we hem niet, werd de zwever
aan het deepvliegtuig gehangen
en nu waren we echt weg.

Waaauw dit was te gek, te
mooi,... onbeschrijfelijk. Alle
lessen werden nu onmiddellijk in
een fantastisch avontuur omgezet.
Alsjelinksen rechtskijkt, zieje
je echt zweven.

De lucht rond de vleugels, ze dra-
gen je! Gelukkig was de piloot
achter me er nog. Want de aarde
begon zo stilletjes gevaarlijk
dichtbij te komen.

Hij stuurde de zwever samen met
mij veilig op de grond. Hiermee
eindigde de dag nog niet hoor.
Neen, na het opruimen kon er nog
gezellig nagepraat worden over de
zweefavonturen.

De volgende dagen werden nu
gekleurd door een onvergetelijk
avontuur!

Bedankt.

K oen Biesemans
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Nieuwe commandant 1 Wing

Onze vliegplein Goetsenhoven
maakt deel uit van de 1 Wing te
Beauvechain.

Op 26 december 2002 werd Kolo-
nel Vlieger Stafbrevethouder Mi-
chel SINGELE, commandant van
de 1 Wing, bevordert tot Generaal-
maj oor.

V olgens de organi satietabellen bij
Defensie wordt de 1 Wing bevolen
door een Kolonel. Een bevelsover-
gave hing dusin de lucht. Deze
plechtigheid ging door op 29 ja-
nuari 2003 op de basis.

Het bevel werd overgedragen aan
Kolonel Vlieger Stafbrevethouder
Thierry de Schrevel.

De nieuwe basiscommandant be-
gint zijn loopbaan als officier bij
de Luchtmacht in oktober 1973.

Hij vliegt op Marchetti, daarna op
Fougaen is gebrevetteerd piloot op
T 33 in april 1976.

Nazijn conversie op Mirage 5 te
Bierset, wordt Adjudant de Schre-
vel in september 1976 geaffecteerd
aan het 2de Smaldeel jagersbom-
menwerpers te Florennes. Na één
jaar doet hij mutatie naar het 42ste
verkenningssmaldeel. Hier klimt
hij op in de volgende echelons om
het na 10 jaar als Officier Opera-
ties van het Smaldedl te verlaten
teneinde de cursus majoor te vol-
gen.

Na deze cursus keert hij terug naar
Florennes a's Officier operaties bij
de vlieggroep. Begin 1988 gaat
Commandant Vlieger de Schrevel
een cursus vliegveiligheid volgen
in de USA, gevolgd door een con-
versie op F 16 te Beauvechain. Hij
wordt veiligheidsofficier in de 2W
Tac te Florennes.

Majoor Vlieger de Schrevel wordt
daarna aangeduid als Commandant
van het 11de Smaldedl in Sint-
Truiden waar hij een conversie
Operatie monitor Alpha Jet zal
volgen.

Een jaar later wordt hij aangeduid
om de Hogere Stafcursus
(Stafbrevethouder) te volgen. Op
het einde van deze leergang doet
hij mutatie naar de personeels-
dienst van de Luchtmacht waar hij
verantwoordelijk wordt voor het
beheer van het Varend Personee.

Ondertussen Luitenant Kolonel
geworden vertrekt hij in oktober
1993 voor zes maanden naar Ex
Joegodlavié in de' schoot van de
operatie UNPROFOR. Hij maakt
deel uit van het Stafpersoneel enis
verantwoordelijk voor de luchtope-
raties van de UNO en plant onder
andere de opening van het vlieg-
veld te Tuzla

Na dit buitenlands verblijf ver-
voegt hij het Koninklijk Hoger
Instituut voor Defensie te Laken
waar hij militair professor wordt
bij het departement Luchtmacht.

Na deze periode vervoegt hij op-
nieuw de 2 Tactische Wing te Flo-
rennes waar hij naeen reconversie
F 16, gedurende twee jaar de func-
tie van Commandant van de Vlieg-
groep (OSN) uitoefent, dit tijdens
de crisisin Kosovo (in Ex Joego-
davié).

In oktober 1999 keert hij terug
naar de Staf van de Luchtmacht
waar hij verantwoordelijk wordt
voor “Public Relations en Proto-
col”. Deze mutatie geeft hem de
gelegenheid om de kwalificatie
“transporteur” te bekomen. Hij
voert gedurende drie jaar verschil-
lende zendingen uit op Falcon 900.

Door deinvoering van de een-
heidsstructuur in ons Belgisch Le-
ger gaat Kolonel de Schrevel over
naar de Algemene Directie” Ima-
ge & Public Relations “als adjunct
Directeur Generaal. Hij voert deze
functie één jaar uit as hij wordt
aangeduid als nieuwe Korpsover-
ste van de 1 Wing

Theo Stockmans
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Mijn lyrische tijd..

Al vlieg ik dan bij de motorsec-
tie, mijn eerste luchtavonturen
begon ik halverwege de jaren ‘80
as zweefvlieger bij de Neder-
landse vereniging ELZC. Dat was
een aardige club en ik ben er lang
lid geweest. En eigenlijk nog
steeds een bestje lid, want met
drie compagnons heb ik er nog
een Breguet 904 staan. Maar dat
Is een verhaal op zich. Zoals zo
vaak veranderen tijden, omstan-
digheden en interesses...

In mijn prille begin was de ELZC
net als veel anderen een club van
Rhonlerches, Ka-7's en Ka-8 en.
En... van WIZ-lieren. Omdat in
Goetsenhoven alleen de sleepstart
methode gepraktizeerd wordt,
lijkt het me leuk om iets over het
lieren te vertellen.

Ik hoef jullie niet te vertellen dat
de lierstart methode in Nederland
de startmethode-bij-uitstek is.
Voordelig voor omgerekend 100
Frank de lucht in! Al komt daar
natuurlijk enige organisatie en
infrastructuur bij kijken. Toen ik
bij de ELZC begon te vliegen
(voor zover je die benaming aan
de 4-minuten vluchtjesin de
Rhon kon geven) had deze club
twee lieren van het uniforme
WIZ-type. Dat waren zogenaam-
de twee-trommel liertjes die ooit
met 90 schamele pk’ s begonnen
waren en die gaandeweg steeds
meer paarden onder en verleng-
stukken aan de motorkap kregen.
Uiteindelijk mochten ze het doen
met een heuse 5,7 liter Ford V8
die zelfs de zwaarste Ka-7 royaal
delucht in kreeg. In mijn jeugdi-
ge oogjes waren het indrukwek-
kende apparaten. Bij flinke wind
konden ze een Ka-8 op 500 meter
hoogte krijgen. Om de zuinigheid
nog meer cachet te geven, waren
ze omgebouwd op LPG.

De WIZ-lieren hadden echter een
probleem: ze waren niet
“hufterproof”.

Een goede lierist had een subliem
gevoel ontwikkeld voor de bedie-
ning van de stroeve gashendel.
En dat was wel nodig om een Ka-
8 niet tegen 140 km/u te katapul -
teren. Helaas waren er maar wei-
nig sublieme lieristen en die wa-
ren uiteraard altijd de pineut.
Maar omdat de ELZC geen slegp-
vliegtuigen bezat, sterker nog
niemand had een brevet voor die
dingen, was de club volledig op
lieren aangewezen.

Een W Z-lier

In principe werd van elke zweef -
vlieger boven de 18 jaar verwacht
dat hij of zij delier kon bedienen.
V oorwaarde was dat je tenminste
solo vloog, om voldoende vlieg-
veld- en lierstart-inzicht te bezit-
ten. In de praktijk werd je een
week na je eerste solo hij de
kraag gevat en op de lier gedepo-
neerd om een spoedopleiding
“lieren” te ontvangen. VVoor een
twintigjarig jochie was dit eigen-
lijk veel spannender dan het vlie-
gen zelf. Zo kwam al spoedig het
moment dat ik alleen op die grote
lier zat en in mijn eentje het
vliegbedrijf “onder controle”
had...

Een WIZ-lierstart ging ongeveer
alsvolgt. Vanaf delier zat je te
turen naar wat zich een kilometer

verderop afspeelde. Op een gege-
ven moment kon je zien dat een
vleugel horizontaal ging. Op dat
moment startte je in anticipatie al
delier. Aan de andere zijde had-
den de mannekes een circa 1 me-
ter groot rond bord, gemonteerd
aan een 2 meter lange steel. De
ene zijde van het bord was oranje
gekleurd (aanduiding voor twee-
zitters) en de andere zijde wit
(voor eenzitters).

Naenige tijd werd dat bord in de
lucht gehouden, hetgeen het sig-
naal was om de lierkabel strak te
trekken. Dat deed je door het in-
schakelen van de automatische 3-
traps versnellingsbak. De steek-as
van dejuiste kabeltrommel had je
vooraf a ingedraaid, zodat die
trommel “aangekoppeld” was.
Stationair werd zo de kabel met
voetgangerstempo opgewonden,
totdat de dip in de automaat de
overhand kreeg en de trommel
bijna gtilstond. Kort daarna zag je
aan de overzijde het bord naar
beneden gaan, wat het sein was
omweg telieren. Afhankelijk
van type en wind ging de stroeve
gashendel dan naar voren en na
vijf tellen had de bak tweemaal
opgeschakeld en kon je een toe-

(Vervolg op pagina 18)
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(Vervolg van pagina 17)

stel van de grond zien komen. De
kracht op de lierkabel kon je be-
oordelen door de boog in de ka-
bel. Bij een Ka-8 moest de kabel
in een grote boog hangen, bij
tweezitters hing deze wat strak-
ker. Als het te snel ging, maakte
de vlieger gierbewegingen met
Zijn richtingsroer. Naarmate het
toestel hoger kwam, nam je gelei-
delijk gasterug, totdat je het
vliegtuig onder een hoek van 70
graden zag. Dan liet je het gaslos
om de vlieger schokvrij te laten
ontkoppelen. Op dat moment ont-
plooide de kleine kabel parachute
zich, zodat het kabelrestant met
licht gasgeven enigermate strak
op de trommel kon worden ge-
wonden.

Zodra ale kabels waren inge-
lierd, werden deze door een aan-
gepaste landbouwtractor weer
uitgetrokken naar de startplaats.
Als dles meezat, kon een produc-
tie worden bereikt van 15 starts
per uur.

Op zich een eenvoudige en effici-
ente manier om een zwever in de
lucht te krijgen. Echter, ook deze
methode kende zijn haken en
ogen. Alsjetegen dezonin
moest kijken, kon je de kleur van
het bord niet zien. Je moest dan
maar “gemiddeld” wegtrekken en
aan het vliegtuig zelf zien wat het
type was. Ik heb ooit een keer een
ESG (zo'n plank met een stoeltje
erop) omhooggelierd. Ik kon het
richtingsroertje driftig zien bewe-
gen, maar dat roer waste klein
om het vliegtuig zichtbaar te la-
ten gieren. Die avond ben ik deze
vlieger maar stilletjes ontweken...
Bij erg koud weer kon de LPG de
brandstofleiding doen dichtvrie-
zen. Straktrekken was dan geen
probleem, maar zodra de vlieger
loskwam van de grond kon de
motor stilvallen.

18

En dan was er het breken van de
kabels. Om een beeld te krijgen
van de potentiédle ellende die
daardoor kon ontstaan, is enig
inzicht in de opbouw van een
lierkabel gewenst.

Vanaf delier naar het vliegtuig
bezien, volgt eerst defeitelijke
lierkabel (5 mm dunne, 3 stren-
gen x 7 tieren staalkabel), dan
komt de kabel parachute, dan een
30 meter lang voorloopstuk dat
ervoor zorgt dat de vlieger die
parachute niet in zijn bakkes
krijgt als deze onverhoeds opent,
en as laatste de breukstukken
met ring eraan.

Meest voorkomend was de
“breukstukbreuk” ; de vlieger had
dan te fors getrokken (of oké, de
lierist te snel gelierd... met een
Ka-8 in turbulent weer was daar
weinig voor nodig...). Voordeel
van de breukstukbreuk was dat de
kabel verder intact bleef, de ka-
bel parachute mooi opende en de
kabel netjes kon worden inge-
lierd. Vervangen van het breuk-
stuk was een fluitje van een cent.
De rampspoed werd beduidend
groter al's de kabel brak tussen
lier en kabel parachute. Het lier-
einde van de kabel sodemieterde
dan gelijk in no time omlaag.
Tweetellen later kwam dan ook
het “vliegtuig-einde” omlaag,
nadat de vlieger had ontkoppeld.
Dit losse einde dwarrelde dan
min of meer naar beneden, afhan-
kelijk van of en hoever de kabel-
parachute openging.

Afijn zoiets betekende dat het
vliegbedrijf een half uur plat lag.
Het losse kabeldeel moest dan 1)
worden gevonden en 2) bij het
andere einde worden gebracht.
Als dat was gelukt, moesten de
twee stalen uiteinden in elkaar
worden “gevlochten”. Een smerig
karwei dat maar weinig mensen
beheersten (waren ook nooit veel
vrijwilligers voor). Eerst moesten

van beide kabeldelen de ruwe
uiteinden worden afgeknipt of
gehakt, waardoor een schone
doorsnee werd verkregen. Daarna
werden die stugge kabeldelen
middels een priem elk vijf maal
door elkaar gevoerd, waardoor
over een meter lengte overlap-
ping ontstond. De adus herstelde
kabel kon dan door de lierist ver-
der worden ingelierd. Zodra een
kabel tien breuken had, werd de-
ze vervangen. In de praktijk ge-
beurde dit naelk vliegseizoen.

In mijn beginjaren was er behou-
dens het eerdergenoemde “bord”,
geen enkele communicatie tussen
lierist en startplaats. Een vlot her-
stel van een gebroken kabel stond
of viel dan ook met de ervaring,
het inzicht en de daadkracht van
de pleincommandant.

Als het vliegtuig ten tijde van de
kabelbreuk al redelijk hoog was,
viel uiteraard véél kabel lood-
recht naar beneden, vaak in een
grote kluwen. Het ontwarren van
zo'n kluwen, kabel spaghetti ge-
naamd, kon in extreme gevallen
een middag in beslag nemen.

Dat het mis kon gaan bleek toen
Marjél, een klein meiske met veel
guts, haar eerste solo maakte. 1k
lierde haar met de ASK-13 om-
hoog en vond dat ze maar matig
steeg, ondanks dat ik volgas had
staan. Toen ze a een behoorlijk
eind was geklommen, keek ik
recht voor me uit. De startplaats
bleek aan het zicht onttrokken
door een mega grote stofwolk...
Toen drong het tot me door dat
beide lierkabels gelijktijdig wer-
den opgespoeld! De losliggende
kabel sleurde met een noodgang
over de grond. Om welk reden
ook waren beide steek-assen in
de trommels gedraaid. Ik had
geen andere keus dan Marjel ge-
woon verder oplieren.

(Vervolg op pagina 19)
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Aan de kabel van Marjél zat een
kabel parachute, maar aan de ande-
re kabel zat die niet omdat deze uit
veiligheidsredenen was afgekop-
peld. De voorloopstukken van bei-
de kabels waren niet van gelijke
lengte, en de delen tussen lier en
kabel parachute dus ook niet. Waar
de kabel parachute aan de kabel is
bevestigd, zit een massief koppel-
stuk. Van een lierkabel die je over
degrondinliert, zie je alleen de
kabel parachute als een indicatie
die naar je toe komt. Toen ik de
“actieve” kabel bijnahad ingelierd,
hoorde ik een harde klap. Het kop-
pelstuk van de passieve kabdl zat
klem in de kabelgeleiding en de
kabel was gebroken. Maar Marjél
had niks gemerkt en dat was het
belangrijkste.

Een object dat bij een vliegbedrijf
met crosswind permanent werd
bedreigd, was de naburige forel-
lenvijver. De baan van de ELZC
had de ligging 09-27 en de visvij-
ver lag direct zuid van de oostelij-
ke baanhelft. Bij een noordoosten
wind dreef een ontkoppelde lierka-
bel naar het zuiden af. Op zich
geen probleem, want onderdeel
van delier-vliegopleiding isten
enen male het kunnen opsturen
aan-de-kabel. In tegenstelling tot
opsturen in vrije vliucht, geef je het
toestel dan enige dwarshelling om
—tegen de trekrichting van de lier
in — uit de baanas en tegen de wind
in te kunnen sturen.

Met wat voeten blijft het piefje (of
wolleke?) in het midden. Naont-
koppeling drijft de kabel terug naar
de centerline of blijft in elk geval
binnen de veldbegrenzing. Al-
thans, voor de geoefende vlieger is
dat allemaal geen probleem.
Echter, het kwam voor dat het op-
sturen alleen met voeten en zonder
dwarshelling geschiedde. Het
vliegtuig werd dan afgedreven en
na ontkoppeling werd het voor de
lierist een hels karwei om de kabel
binnen te halen. Met krijsende mo-
tor en het toerental in het rood pro-
beerde je uit ale macht om de ka-
bel binnen de omheining te hebben
voordat deze aan leizijde de grond
raakte. Als je zag aankomen dat
dat niet lukte, stopte je de motor en
liet de kabel naar beneden vallen,
dikwijlsin de bomen. Daarna pro-
beerde je met stationair vermogen
de kabel uit de bomen te trekken.
Geweld mocht niet worden ge-
bruikt, want dan zou de kabelpara-
chute kunnen scheuren. Soms
moest iemand de boom in klimmen
om de parachute af te koppelen.
Dicht achter de bomen lag de vis-
vijver. En het is gebeurd dat vis-
sers zich wezenloos schrokken
omdat een kabel parachute van die
rare zweefvliegers naast henin de
plomp viel... Forellen op het dro-
ge... Devoorzittersvan de ELZC
werden dan ook geselecteerd op
tact.

Charles Rousseau

Look out!!!

Dit artikel iszowel van toepassing
voor de zweef- als motor piloten.

Bij het ontwaken uit de winterslaap
isde look out van sommige piloten
niet optimaal.

Nochtansis er geen verschil tussen
een viucht in het voorjaar of in de
zomer. Tijdens iedere viucht komt
het gevaar om de hoek kijken.
Daarbij komt nog dat de kans op
een aanvaring in de lucht miniem
is, maar niet uitgesoten.

leder ongeval is er één te veel. Zelf
heb ik al een paar gezegd “ oef, hier
heb ik weer eens geluk gehad” .

De voorrang van rechts moet nage-
leefd worden, de voorrangsregel
tussen de toestellen (motor/ zwe-
ven) eveneens.

Maar bij aanvaringen zijn er enkel
verliezers, wie ook de schuldigeis.

Maar waartoe dient het een schuldi-
ge aan te duiden als je zelf voor de
rest van jejaren a's gehandicapte
door het leven moet? Alsje nog

| eeft.

Daarom kijk veelvuldig uit alsje
vliegt. Alvorens een bocht te ne-
men, kijkt eerst in je sector.

Dit geldt eveneens voor de bochten
in het circuit Ga nooit van het prin-
cipe uit: de “anderen”

zullen mij wel zien.

Theo Stockmans

Herhalingsles luchtruim en loggers

Vanaf dit jaar zijn ALLE clubtoestellen uitgerust met
een Colibri of LX20 logger. Vorig jaar werd al eens
een les georganiseerd over het gebruik van deze log-

Net zoals vorig jaar organiseert onze club een herha-
lingsles over het luchtruim en het gebruik van de log-
gers. Deze gaat door op woensdag 16 april 2003 om

20.00h in onsclublokaal.

| edere piloot isverplicht deze les minstens éénmaal
om detwee jaar te volgen. Dit is zo bedlist binnen de

gers. De opkomst was toen redelijk mager. Gezien het
feit dat dit jaar iedereen deze loggers zal moeten ge-

Liga. Personen die deze les vorig jaar a gevolgd heb-
ben zijn niet verplicht aanwezig te zijn, de anderen
wel, anders staan zij vanaf half april aan de grond!

bruiken, wordt deze les in combinatie met de les over
het luchtruim gegeven.

Mattijs Cuppens
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Hier had natuurlijk ook
uw advertentie kunnen
staan...

Met een ander kader, in een ander |ettertype of met
een meer opvallend en aantrekkelijker design... en dat
allemaal voor een belachelijk lage prijs.

€ 6,20 voor 1/4 pagina
€ 12,40 voor 1/2 paginaen
€ 24,80 voor een volledige pagina.

Neem voor meer inlichtingen contact op met Theo
Stockmans. Tel: 016/76.66.96
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Artikels voor Cumulus

Leden die een artikel schrijven voor Cumulus en over een
personal computer beschikken kunnen hun teksten bin-
nenbrengen op diskette of doorsturen viainternet (email:
mattijs@dewouw.net).

Volgende formaten kunnen zonder problemen ingelezen
worden:
MS Word voor Windows versie 2.x, 6.0, 7.0, Word 97,
2000, 2002
MS Works voor Windows versie 3.0 en 4.0
MS Publisher versie 2.0, 3.0, 97 en 98, 2000 & 2002
«  Wordperfect voor DOS of Windows versie 5.x en 6.x
+ ASCII tekst (.txt achtervoegsel)

Ook getypte of handgeschreven artikels zijn natuurlijk
van harte welkom. Alle materiaal kan voortaan in het spe-
ciaal voor Cumulus voorziene bakje gedropt worden
(naast de keukendeur in het clublokaal).

Oproep tot alleleden, kruip eensin de pen en schrijf
ook eens een artikel voor onsclubblad!!!
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