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VLIEGEN ME1

Vocordat we eigenlijk over vliegen op sigen
spierkracht kunnen spreken, mosten we eerst
weten wat vliegen ias. Cm te kunnen vliegan
hei men we e@en vleugel nodig on deze heéft
eait bepaald profiel, Dit profiel speelt aeen
zoer grote rol. De lucht over de bovenkant
stroomt sneller dan via de onderkant omdat
lange da bovenkant de dafgslesade weg langer
ig. Daardoor zal aan de bovenkant''n legere
luchtdruk optredan dan de druk daaronder.
fen zuigend effect wordt veroorzaakt en het
viiegtuig wordt den lstterli jk van de grond

Lerogsn., ARan de onderkant wordt opwesrtse
Ricnurives gog R
HOGETEOOER  RonROER

%

SPIERKRACHT

druk geleverd, maar deze is heel wat minder
belangrijk den de zuigkracht gaan de bolle
kant. De 1lift neemt toe wanneer de vlsugsl
meer helling (nist té veel) krijgt. :
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ok de stuurorganen spelen een belangrijke
rol. We onderscheiden drie stuurorganen %
richtingsroer , hoogteroer , rolroeren. Het
richtingsroer ia een scharnierend vertikaal

vlak, het hocogtercer een scharnierend hori-

zontaal vlak in de etaart. En de rolroeren
zijn scharnierende vlakken aan de vleugel-

" uiteinden, als de linksr naar beneden gaat

gaet de rechter omhoog en vica verea. Nu

fioeven we allmsen nog maar over de propeller

te spreken, De propeller 1a het onderdeel
wvaarmee het vermogen ven de motor in trek-
kracht wordt omgezet en zo hat vliegtulig in
de lucht voorttrekt.

PR,

1 sinds léng teeft de mens er van gedroomd
om ziech met vleugele boven het aardopper=-

vlak te verheffen. Duizenden jeran lang proé

becrde hij met allerlei middelen deze droom
 te vepwszsnli jken, Volgens sen OGriekse le-
gende waren Daedalus en zijn zoon Icarus de
cerste menean dis konden vliegen op eigen
spierkracht, Zij hadden vleugels van bi je=
was en veren gemaakt om wit het paleis van
kaoning Minoe te ontanappsn. Ze ontenapten
al klapwiekand
kend. Deedalus kon veilig on Sicilid landen
me2r de jonge Icerus was overmoedig an wile
de stceds Hoger. Zijn vader wilde hem nog
terugroepen, mear het was te laat, Hij wes
te dieht bi) de zon gekomsn, zijn was werd
zocht en de veren lieten los en fledderden
omrzag. Nog  even bleef Icarus zweven, maar
woen stortte hij neer, Hij werd verzwolgen
dcer de golven van de EgeXache zee, Icarus
iv ot o2achiedenis ingegaan beleden met de
uer gie eigenlijk zijn vader toekwam. Hij

op zeer grote vogele gelij=

wae ook het eerste slachtoffer in de lucht-
vaart terwijl Daedalus de eerste mens wes
die zich op eigen spierkracht in het lucht-
ruim voortbewoog




LEONARDO DA VINCI

Ua wis= en natuurkundige Lesnerdc da Vinci
geeft reeds in Het Jjaer 1496 gestalte -aen
ankele vlisgtulgen die door ds mens voort
brwogan moet worden. Hij meende lenge tijd
dat de menz 2ijn splsrkracht kon gebruiken
on te vliegen., Hij teksnde machines om de
kracht van de mens te vertienvoudigen want
nij wist dat de mens in verhowding tot. de
vngels masr welnig spisrkracht kan ontwikke
len. Hij heeft ook ean raadgeving aan de

toekomstige luchtveartpioniers gegeven g

% 5tijg alleen op tegen de wind in, hetzsalf
de geldt voor de landing."Hij was zo gefas=
cineerd door vogels dat hij Hun vliegbeue-

Er zijn nog veel pioniers gewesst dis het

gewaagd hebben om op sigen splerkracht te
vliegen zoels Blanchaerd. Hij had een teke«
ning gamaakt van een vliegtuig met. schoe-
puen. Deze werden door een bestuurder met
nanden en vosten beswogen terwijl son passa-
gicr met sen trompet vocor passends, kalme=-
rende muzisk zorgde.Maar dit viieqtuig kwaa
nooit van de grond,.

ging combineerde met zijn kennis van wis-en
natuurkunds, en zo ontwierp hij vleugel-
elagvliegtuigen om mensen omhoog te krij-
gen. Z1jn achetsboeken bsvatten ce&,152 ont-
werpen voor vliiegmachinssg waervan lier cn-
kele zijn afgebeeld. Na zijn dood hesft me~
nig geleerde zijn gesstdrift moeten tempe-
ren toen hij tot ontdskking kwam dat Leonar
do da Vinci zijn ideeln el leng gelsdon had
opgetekend.

Nog een voorbeeld is het vliegtuig van de
Engelsman Thomas Walker, die dit in 1610
ontwierp. Het bstreft een ornithoptsr cie
oven gemakkeli jk zou klapwisken als een vo-
gsl, als de piloot mesr hard gesnoeg wilde
trappen. In 1825 bouwde David Mayer, een
Engelsman een door mankracht gedreven heli-
kopter op ware grootte en'de mislukte po-
ging hem van de grond te krijgen, bsschreef
Mayer zonder blozen als zeer belovend.

EEN VERBETERD LUCHTVAARTUIG

fen lichtc en sterke machine voor het beva-
ren van de lucht; ontworpen
krachtsingpanning toch tijdens de vlucht de

Jbeste resultaten te geven, is ggoctrooieerd

dour Mr John P. Holmes uilt Oak Volley, Kan-
ses, de Verenigde Staten. Het horizontale
LTA2muerk van de machine 4is opgehangsn aan
de vleugels van pen asroplaan, die
rzaimwerk ven buizen, bespannen met zijde ba
stoan. Het horizontale raamwerk is veorzien
vain een stuk canvas, waarop de asronaut
ligt en wel zodanig dat zijn henden gemek~-
kelijk twee gebogen stangen kunnen omvatten
Mot één daervan ken hij de helling ven het

om bij de minsts

uit een’

luchtveartuig verandersn, terwlijl hij met



¢h anders door middel van een kettingovere
brengfng een schoepenwisl aan de voorkant
van de machine doet rondwentelen. Aan de
achterkent is asn roer ven zeildoek met aan
dd kanten zakken, wsarop de asronawt zidN

benen kan leggeh. Dit stelt hem in staat

met zijn benen te sturen. De aercplaan is

e® op ingericht op-~ en neergaande beweging .

te maken en kan zo worden ingesteld dat van
de voortstuwingskrachten de wind Wet meeste
profijt ken worden getrokken. (ScA 1889)

EEN MAN MET VULEUGELS

Ieméind heet. de mans gedefinieerd als een

suort van vleugelloze vogels, De uitvinder
van het hier afgebeelds toestel heeft ten
docl onze natuurli jke tekertkomingen aan te

vtllen met vleugels en een staart., Hoe men
die bevestict en beoweegt, blijkt uit de te-
kening. Het 11 jkt ons ongeloofwaardig dat de
met dit harnes
wedi jveren met de zwaluwen en wij raden hem
&an zijn eerste vllegpogingen van eon niet
al te hoog punt te ondsrnemen opdat hij bij

ecn vel zich niet al te ernetig bezere.Niet-
temin menen we dat dit ontwerp ten opzichte
van vroegers ontwerpen het voordsol heeft
dat hierbij door het combineren van kracht
var. de sterke di jspleren met die ven de ar=-
men het mogelijk is het mensrlijk lichsam
tot een optimale krachtsontplooiing te bren-
nen. Verdieneteli Jk ie ook de wijze waarop
het koord met de verschillende delen van de
vleugel is varbonden om de spenning over
een groot oppervlak te veedslen en daardoor

uitgeruste mens zou kunnen

te bepefken. Het toestel is een uitvinding
van W,P, Quimby uit UWilmington in de Vere-
nigde Staten, (ScA 1671)

1678=1879 DIVERSE ONTWERPEN R

vleugels van Besnior (1676)

entwerp van J,J. Bourcart
(1866)

.y



Bijna achttien jaar nadat de Britse industriesel Henry Kremer sen prijs uitloofde voor het.
ontwerpen ven een door mensell jke spisrkracht voortbswogen vliegqtuig, is de ontwerper Psul
B, MapCready erin gmslaagd deze prijs te winren.

De volgende elsen werden in 1959 voor dezes Kremer-prijs vastgesteld 3 hat vliegan van esn

achtvormige bean om twee mesten op aen halve mijl (0 8 km) van elkaar op een vlak tertrein

geplaatst, De start en finislr.op de helft van de afstand tussen de twes pelen te passeren

op een minimumhoogte van 10 ft (3m). De vlucht diende plaats te vinden onder rustige lucht
omstandigheden (windsnelheden kleiner dan Sm/s). Het vliegtuig mocht niet worden voorzien

van voorzianingen met gas lichter dan lucht, of van enlige vorm ven opgeslagen energie. De

bemanning-het santsl werd nist gespecifieerd-diende het vliegtuig voort te bewegsen en te
besturen tijdena stsrt en vlucht. Geen vorm van uitwendige energia, bijvoorbeeld esn ka~
tapult mocht worden gebruikt., Het met het vliegen te verdienen bedrag stond op het moment
dat deze werd gewonnen op 50,000 Engelss ponden.
Eigenli jk werden er meerdere prijzen uitgeloofd, namelijk @en algemense, zosls hierboven
omschreven, en een die qua deelneming beperkt bleef tot de Gemenebest-landen. De eis voor
deze tweede prijs bestond in het viiegen van een slalomparcours om dris palen, ieder een
kwart mijl van slkear geplaatst, aangevuld met de eisen van de algemene prijs. Voor deza
ilaatste prijs werden inmiddele meerderc geldbedragen beschikbaar geeteld, mear hier dade-

1ijk wat meer over.

HISTORISCHE POGINGEN

Ti jdens de Tweede Wereldoor=-
log, sigenlijk tot 1950 was
de belangstelling voar het
onderwerp wat op de achter=
grond geraakY, Direct na *50
achiter achtan enkels bekende
ontwerpars de vooruitigang in
de technologische onbuwikkela-
ing op het gebisd van mate-
rialen en processsn in de
wliegtuigindustrie zo groot
dat de mogmlijkheid van een
door menselijke spierkracht
voortbewogen vliegtuiq op-
nisuw in de sandacht diende
“geplaatet te worden.

Al deze pogingen hebben met

elkaar heel watt inspanping,
uren en geld gekost., Er zijn
er geweest met opmerksli jke
prestaties, onder andere ds
1248 meter lange vlucht van
John Petter in 1972 met de
Woodford/RAF 'Jupiter’. Het
grootste probleem, het. meken
ven da versiste bochten,

werd echter bij geen van de=

ze ontwerpen bevredigend ope=

- gelost.

Speciaal ds inSpanningen,
geschriften en lezingen ven

B.S.Shenstone, G.M.Lilly, en

T.AR.Nonweilsr habben geleid
tot de formatie binnen de
Royal Asronauticml Socisty
(RAeS)dia zich speciaal be-
moeiden met dit onderuwerp en
voor de instelling van de
Kremerprijs heeft ged jverd,
De vastatelling van de kre=-
merlimieten en niet in de
laatste plaats de instelling
van de nist onaanzisenli jke.

s Py

geldprijs hsbben er toe
bi jgedragen dst door velen
gedurende delaatste 18
Jaer grote aantallen expe-
rimenten zijn uitgevoerd,
uiteindeli jk resulterends
in het winnende ontwerp
_ van Paul B.MacCresady, dc
'Goseamer Condor

PRIMAIRE CONSTRUCTIE-EISEN

In tabsel 1 worden wvan een
santal bstrekkeli jk suc-
cesvolls ontwsrpen de ba-
langwekkendste karakteres-
tieken en prsataties ver~
meld. De verhouding vermo-
gen/gewicht is zoals te
verwachten, het meest. kri-
tische espect bij het ont-
werpen van door menseli jke
spierkracht voortbeswogsn
vliegtuigen. Een atlest
die tusesn de 600 eh 700 N
weegt, kan elsehta 370 W




met zijn benen aan vermogen
aroduceren voor perioden
ianger dan sen uure. Esn vol-
wassene met een gemiddelde
*yusike conditie haelt onge~
veer 75% van dit vermogen.
Het. feit dat. het viiegtuig
ank bsstuurd dient te worden
tijdens de poging tot vlie-
pen, beperkt het helen van
fret. maximumvermogen.

Ock. de kwestie van het opti-
male aantel personen voor de
bemanning heefb velen bezig
sehouden, Thgorstisch zou
car machine mat tuee of drie
norsonan voor het verkrd jgen
var: et bsnodigde vermogen
optimeal zijn.

0i}) de meer succesvolls ont-
werpen werd voor de voortbe~
veging aan de grond en #ij=
dens de stard gebruik ge-
~nakt van een mechanisch
asnjedreven fletewisel, Al
yrij gauw bleek dat het hefa
schroefprincipe voor dit
scort vliegen minder ge-
schikt zou zijn. Ook de or=-
nithHopter, een toestel met
vlcugeluieken -alhivewel maet

de mogelijkhaid tot combine=-
ren van 1lift an voortbewe~
ging= blesk door de gecom=
plicesrde constructie en de
geringe kennis van de werk-
ing van dit soort vleugels,
niet geschikt voor deze tos=
passing.

Voor het maken van rechte
vluchten moest een zo groot.
mogeli jke vleugellengte wor-
den gekozen om een ZO gun-
etig mogelijke lift/weere
gtand-verhouding te verkrij-
gone. Indien echter, zoalis
voor het winnen van de Kre-
merprijs, ook bochten dien-
den t© worden gevlogen, dan
was men ganoodzaskt te stre-
ven naar een zo gunstig mo=
gelijke comblnatie twssen
san de eme kant deze maxima.
le lift/weerstand-verhouding
en aan de anders kant. een
vleugelspanui jdte dis het

mogelijk moest maken de ver-

efiste bochten te vliegsn,
Ook het niat te geveelig
2ijn veor wind, en een rede-
1i jke handelbaarheid voor bv
opsleg disnden niet uit het

oog te worden verloxen,

ONTWIKKELINGSFASEN

lZoals Mastere en Palmer ins
hun artikelan hebben be-
schreven, 2ijn er drie ont-
wikkslingsfasen te ondar- <
scheiden sinds de instel
ling van de Kremereprljs.

fase 131 19581264

Deze openingsfase werd
vooral beXnvlosd door de
invlced van de analyses van
Shenstone an Nonweller, diae
tavens de basis vormden
voor de regels van de Kre-
mer-prijs. De optwerpen
werden gebasserd op de be~
schikbare gagevens voor het
verkrijgen van de lasget
mogell jke reynoldsgetiallan,
torwijl werd uillnegean van
de materialen zoals beschik
baar voor de vervsardiging
van nodelvliegtuigen. De
ontwikkeling was gericht op
het verkrijgen van ean ont-
werp det in principe ge=~

TREEL I Enige betrekkelljk succesvolle ontwerpen met de belangri jkste karaktevestieken

b

nattio-  eerste be=~ span-~ ge~ snale
nali- vIiucht man. wijdte wicht heid

0. opfuerp _Fsiﬂ ning inm  fn N m/s Prestaties

1« Southampton!Sympac'  Brits 11/61 1 24,4  ST0 9,25 550m gevlogen,gevellen 65
2. Hatfield'Puffin It Brits /61 1 25,6 525 8,5 910m in5/62,gecrasht. 4/63
Ge Hatfleild*Puffin II' Brits 8/65 1 28,4 623 8,0 50 vluchten,gecraght '69
4. Woodford/RAF*Jupiter! Brits 3/72 1 27,9 650 9,25 vloog 1070m in 6/72

De Southsnd'mayfly! 8rite 2 27,4 73 10,0 Beechadigd voor viucht

6. Nifon Univ.ttinnetII* Japans 2/67 1 22,3 438 8,0 Zlengste vlucht 91m

f- N%hon Univ.'tinnetIV* Jepans 3/71 1 25,3 539 7,7 langste vlucht &0m

£. Nihon Univ.'EgretlIlt Japans 10/?4 1 23,0 598 9,8 langsts vlucht 203m

e Nihon Univ.'storkI' Japans 3/76 1 21,0 352 8,6 langste vlucht 595m in 76
10, Wright. . Brits 2/12 1 21,6 410 6,05 langste vlucht 180m in 72

AT Ueybpidge/RAFMercury Brits 10/71 1 36,7 T84 7,85 vloog 45m
_1?. Hertaford'toucan HK1t Brits 12/72 2 37,5 935 9,0 -vloog 640m in 7/73

13e furelfaviette?. Frans 74 T 40,3 667 6,0 vloog 1000m in 74
14. Cochkenoff Canadess 7 56,5 2450 11,0 ontuerpstudie
't. Frestwick'Dragonfly! Brits T 24,4 410 8,5 afgebouwd in 77 7
16. MIT'Byrd? Amerikaans 2 18,9 570 7,9 afgebouwd in 5/73
17+ Zinno Z810lympian? Amerikaans 2/76 1 23,8 868 5,0 Zger korte vluchten in'?6
1%, Bilasmer Amerikaans 3/76 1 22,6 380 5,8 onherstelbaar beschadigd
13, 5iceniuk Amerikaane 7& T 12,2 625 -
20, Gossamer Condor . Amerikaans 76 1 29,3 312 3,6  wvloog 400m _zie verdsr



schikt zou 2ijn om met sen
2u Lasag mogeli jk vermogen
een rechtlijnige viucht uit
te voersn. Als er dan mis-
schisn sen kleine overwaarde
aan vermogen beschikbaar zou
zijn voor het verkri jgen van
c¢e gewsnste hoogte en hset
uitvoeren van de woreiste
tochten, was dat mooi mee-~
cenomen. In die tijd wae de
prijs alleen bedosld.voor de
inwoners van de gemenebest-
landen,.

Yoorbeelden van een eantal
bekende ontwerpen uit die

fage zijn in tabell onder de
nummere 1,2,4en 5 te vinden,
De eerste drie ontwerpen wae
ren vllegtuigen voor het
vliegen door een enkele per=-
soon, met epanwi jdten ven
rond de 25m en geuwichten
tussen de 525 en 650N. De
minder bekends Mayfly, die
was bedoeld voor een bemen~
ning van twee pereonsn, werd
wel gebouwd, maar heeft het
door een gserie van ongeluke
ken eindigend met het instor
ten van de hangar waai nsi
vliegtuig in stond, nooit

tot ean vliucht gebracht.

fagse 2: 1965«19M1

De pogingen uit de eerste
fase hadden op een aantal
punten duidelijkheid ver~
schafte.

w=de prestaties ven de geko-
zen ontwerpen bleken onvol-
doende om te kunnen voldoen
aen de sisen vat: de Kremer-
prijsu

=hat was mogelijk om op ta
Btijgen en te vliegen op
uiteluitend menseli jke

ty
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Tapiarkracht, in elk geval
esn rechtlijnige vliucht;
het was mogslijk om ex~
reem grote, asuper lichte
lisgtuigen te bouwen, dia
och nog betrekkelijk han-
elbaar bleken.
e bovenstaands conclusies
adden een aantal coneequen=
ities, De Kremer-prijs werd
verhoogd tot 10 700 pond in
1965, en de deelnsming werd
{ntarnationeal mogelijk. De
ontwikkeling werd gericht
10p ontwerpan van eanzisenli jk
grotere afmstingsn. Bij het
zoeken naar dergelijke ont-
iwerpen werd getracht aan de
lvolgende voorwearden te vol-
dasn s
-vlsunelverlenging om zovesl
mogelijk profijt te hebben
van het grondaffecty
~-gan lage snelheid en sen
laga vlsugelbelastingg
~kruiscondities in de buurt -
van hst minimumvermogen;
=door goed construeren het
gewicht ven de gewenete gro-
te vliougela zo laag mogelle
ta2 houden,
De gencemde voorwaarden heb-
ben geleid tot werkell jk
ontzagwekkends conetructies,
Voorbesldaen hierven zijn on«
der anders de ntawmers 11,12,
13en 14 uit. tabel I. Con-
structins met epenuljdten
tot 56m werden ontworpsn en
gebouwd, Ds ssrste drie ihzh-

ben inderdaad gevlogen, maaxr



ue vnoor esn bemanning van
zeven koppen bestemde Cana=
deas heeft het nooit zover
gebracht,

fase 33 1972~ 23 augustus
1977, de dag waarop de Goa-
sainerCondor de Kremer-prijs
waon )

Ce wat teleuretellende. re-
sultaten van de vluchten met
de tweede generatiie cone
stiructiee hebben geleid tot
esn nieuwe benadering van, de
ontwerpproblemen, 'Groot*was
niet: langer alleen zaligmaw
kend -

Voor de voortgeng in de onts
werpen van de constructies
was het gelukkig del. een
groep RAF-~mensen onder. de
leiding van Flt.L%.John Pot-
ter zich ging interesseren °
vuor .de zaak. Deze groep’
verzamslde de resten van het
Woodford-ontwerp uit 1961 en
bouwds een machine met wat.
nazr het leek, bgtrekkeli jk
marginale mogeli jkheden, De
spanwi jdte was slechts 24m
en woog- slechts 1246N met
Potter als vlieger. Potbere
greep 2ag kens in 18572 lang
bestaande opvattingen omver
te werpen en een frontale
aanval te ondernemen op de
Kremer-pri)e. Als eerste
toonde de groep aan, dat het
orginele 1961 ontwerp wazen-
1ijk goed wes en dat vlieg-
wisan met deze afmetingen
.en dit gewicht het goed de=
den, als gevlogen werd door

YL aem

eegn John Potter en men grote
aandacht beeteedde aan.de
ptabiliteit en besturings-
eigenschappen van het. vlieg-
tuig. In de tweseds plaats
werden ds voordelen van het
zo hcog nmogeliik vliegen
aangetoond. Het psygologi~
sche affect van werkeli jk
vliegsen, zonder vrees onge-
wenst de grond te raken,woog
zeker op tegen het vlies in
1ift/weerstand-verhouding
door het vliegen zonder
grondeffect. De testsn met
c¢e Jupiter hebben zsker ook
bewezen dat sen goede plan=-
ning vooraf, een goed ge~
trainde gedisciplinesrde
groncplosg voor langere pe-
rioden, en het bij de hand
hebben van alle benodigde
faciliteiten zoale sen
vliegveld van voldoends af-
metingen en een droge hangar
waar het vliegtuig kon wor-
den opgsalansn in atertklaze

uitvoering, onontbheerli jk

waren,

Geholpen door goede weeresome
standigheden werden in sen
paar meanden meer vliegtes=
ten uitgevoerd mot de 'Jupi-
ter! dan mopelijk bleek met
de 'Puffin 1i' in vijf jaar,
Al deze omstandighedszr en
facteren warden-uitstekend
gedocumenteerd in Potters
gagevens. Het sluitstuk 'hoe
de Jupiter de Kremer-pri je
won' kon echter niet worden
geschreven, vanwege de be-
parkte preatatiemogeli jkhew

" den van de machins, Alhoeuwsl

arg sterk, van een goede ade

rocdynamische vormgeving, en
met een adequate handele
bearheid, bleek de Jupiter
eenvoudig te zwaar te i jn..
Hoet gewichtsprobleesm werd
vanaf dat moment weer erg
belangrijk, en de in die . -
periode voor de ontwerpsen )
vastgestelde regels werden
hier primair docr bepsald 3
~sen zo lsag mogelijk gc-
wichts

~yoldoende beheersing van
de besturing en des stabili-
teit speciaal tijdens het
vliegen van bochteng
-adrodynamisch voldoende
efficitint(1ift/weerstand),
en met vlsugels ven sen mi-
nimumspanwi jdte{25-30m);
-matice vleugelbalastingen
rasulterende in een vri}]
hoge kruissnelheid{groter
dan 7m/s), teneinde het ef-
fect van de wind, dat zeifs
op kalme dagen optreedt, te
varminderens '
~vereenvoudigde construc-~
ties en in het algemeen .
varbeterde mechaniache asan-
dri jvingen,

Belangri jke ontwerpen die
aan verschillends van bo.
vengenosmde. voorwaarden
voldaden, waren de nummers
B,10 en 16 ulit tabel I.

De hbetrekkelijk recente A-
merikaanse ontwerpen warsn
minder succesvol, vermoece-
1ijk doordet deze nist vol-
deden aan de genoemde re-
9813-

Bijzonder veel enthousiasms
uren en geld werdsn ook acn
deze ontwerpen besteed, -
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- korts luchtsprong
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ABL  MmaKell van
tjos. Bl j=-
v nnbaald nummer 17 ult de
tabel, van Joseph &.Zinno.
Dit zou het eerste Ameri-
lwanae ontwerp zijn geweest

[y 4 dan

‘dat, al was het maar voor

enkele secondén, heeft ge-
vicgen, Het bleek toch te
zvaar voor prestaeties die
werkeld jk hoop gaven voor
hwt voldoen van de gestelde
Kremer=-aisen,

Een ander ontwerp was bij-

‘voorbeeld nummer 19, waearyvan

cta uleugalapanwijdta te ga=
ring bleek, 12,2meter, en
ean leeg gawicht van toeh
ncyg 635N bad.

Ot GOSSAMER CONDOR

Wear! zo vele enderen hadden
gefaald, boekte Paul Mace
Cready (Ph.D.graad ven de
Urivergiteit van Califprnil
i7 vliegtuigbouw) met zijn

yliegtulig de Gossemsr Condor

suntes. Z1jn ontwsrp kreeg °
uitaindeli jk de volgende af-
metingens 29,3m epanwi jdte,
9,%7m lengte, en een Hoogte
van-2,4m, Het voor het ver-
krijgen van 1ift nuttig op-
reivlak van het vljegtuig
kuam it op 77,66m « Het
lecg gewicht bedraagt
sleczhts 312N.

De voertetuwing vindt plaats
deor -een propeller die ge~

- plaatst is achter de cockpit

g1 wordt aangedreven via een
keitingmechanisme, De cock-
pit is midden onder de vleu=-
tel geplaatst. Een etabili.
satievlak met twee kleine
hoogtercaren is aan esn dun-
ne balk voor de vlsugel aan-
gabracht. Het meken van
bochten wordt bewsrkstelligd
doop torderen van de vleugsel

“en deze via een hefboombe-

Ll

diening -vast te zetten in
aan vooraf gewsnste positis.

'Bij een ingeatelde tordering

i -

- maksil vocht worden geconiro-

leerd. Met deze constructies
blijkt esn richtinagsroer o~
verbodig.

Het grote verschil tussen de
Goseamer condor en zljn vele
voorgengars 1s waarschi jnlyk
wel dat dit ontwerp groten-
deels gehtaseard is op het
bangglider-type. Deze hang-
glidera gaven MacGready hat
idee een draadversepannen Al-
uminium geraamte toe te
passen. Ddordat een derge-

-1i jke constructie betrzkke-

11 jk esenvoudig 1s van cpzet,
blesk het mogeli jk esnvou=
dige reparaties an modifice-
ties aan te brengen, waar-
door een eenvoudige prakti-

"eche ontwikkeling van het

ontwerp haalbaar werd. Het
was bl jvoorbeeld mogelijk in
twes weken esn nisuwe vleuw
gel te bouwen en een nieuw
stabilisatievlak in drie da-
gen.

Het ontwerp werd een mengsel
van de meest simpele techa
nieken en de meesst geavan-
ceerds adrodynamische vorm.
De vorm van vlipctuig en
propeller werd ontworpan met
behulp van een cdmputer;maar
wezenli jke conetructieteke-
ningen werden niet:. gemaakt.
In plaats daarvan ontwikkel-
des het ontwerp zich op prake
tische wijze over sen pario=-
de van ongeveer &en jaar,
eon jaar waarin twaalf mo-
dellen werden gemaakt.

De romp werd verveaardigd van
balsahout, geprofileerd kar-
ton (ook toegepast voor de -
vlsugelvoorranden),platen
'"Styrofoam® en een huild van
tMylar* (polyesterfilm, Ou
Pont). Voor de vleugelligger
wsrd een chemisch gafreesde
buis toegepaet. Het atreven
near een 2o laag mogeli jk
gewicht etond natuurli jk
voorop.

te een inveetering van on-
geveer 25000 doller en nog
duizenden cnbetaalds uren,
E£r werden eerst kleinere
modallsen gebouwd om de con-
structietechnieken ts tes- -
ten. .

TESTULUCHTEN ...

Voor de testvluchten werd
gt 1 24ajarigs wielrennaer
aahgetrokken. Dit was Bryan
Allen, bshalve een uitste-
kend wielrenner, een geoe-
fend hangglider-vlieger.
Het ontwerp werd eerat ge-
test inde Mojave-woestijn,
Hier werd ontdekt dat de

vlegugeluiteindan te breed

waren voor een goeds ma-
noeuvreerbaarheid bij lage
snelheden(11...16km/h). Na
het smaller msken ven de
vleugels blesk het nodig ds
weerstand te verlegen, wat
werd bereikt door de vlie-
ger in een gestroomli jnde
cockpit te plaatsen,

Voor het uitvoeren vz sen
rechtli jnigse vlucht bleek
slechts 0,25 kW nodig.

In de maand februari 1977
werd het vlisgtuig overge-
bracht near het Kern County
vliegveld in Shafter, Cali-
fornig, De keuze viel op
dit vliegvéld, omdat het
vri jwel gehesl verlaten en
een voldoende grote hanger
rijk was. In het gebied
waarin dit vliegveld ligt,
is de wind ook minder den op
andere pleatsen in: Zuid-
Californil,

«»EN DE KREMERPRIJS

Op23 augustus 1977, na het
aanbrengen van snige leatsto
kleine wijzingen, besloot
MacGready dat. de omstendig~
teden gunstig saren veoor een
poging tot het winnen vsn de
Kremer-prijs. In juni wvan



dat jaar had men al een
.1i9ctijd van 5 minuten be=
rsikt, en in sugustus & mi-
nuten, terwijl het maken van
'z vereiste 180%=-bochten ook
al geen probleem meer ople=
verdse. )

Een week voor de definitievo
vlucht was ean poging om Wbk
rarcours in 2ijn gehesl af
te leggan, 8l bijna geslsagd
1zt lukte tosn net nist ten
gevolge van gen ongelukje
veroorzaakt door de aanws~
zigheid van een beeproeiings
viiegtuig . .e het vliegtuig
van MaecGready in het laatsta
rsdeslte van Het parcours
‘sgen de grond blisa, Mac-
hready was dus vrij zeker
ven een pogitief resulteat,
Nryan Allen mat zijn wieler-
arvaring had elechts 12 mg-
ser nodig om het viiegtulg
van de grond te krijgen, en
met sen snelheid van onge-
veer 17,5 km/h had hij aan 7
miruten en 22,5 seconden
voldoende om het vereiete
parcoure af te leggen en de

Kremer-prijs te winnen voor
MacGready,.

Het gehele project was vol=
gens MacGready sen compro-

‘misontwerp, betrekksli jk

grof, masr voor de beschibe-
re middelen optimeal, Hig
gelooft dat het mogali jk
moet zijn het vliiegtuig nog
zodanig te verbetersn dat
het gewicht teruggebrecht
zou kunnen worden tot 25 kg,
zodst slechts 0,22 kW nodig
zou zijn om Het voort te bae-
wegen in de lucht, Dan o -
het voor een wielrenner mo=-
geli jk moeten zijn het tose~
tel voor enkele uren in de
lucht te houdsn.

" TOEKOMST

De Kremer~prljs hesft voor
Jaren een uitdsging voor vew
len gevormd. Nu die prijs

gewonnen is, vrasgt men zich -

af of het zlin heeft in die
richting verder te gaan. Het
ie dasrom erg goed dat voor

de kennslijk vels snthousi-

asts uitvinders, ontwarpers
en bouwere ssn nieuw doel
gesteld ie, Door de presta-
tie van MacGready is toch
wel duildeli jk gebleken dat

An deze richting mogali jk-

heden liggen, Het zou depk-
baar zijn dat door combina-
ties van verschillende

technieksen, het hengglidgr-

- principe lichter-dan-lucht-

teehniek, sn de voor ds
Kremar=-pri Js toegepasts
principes, praktisch toe-
pesbare toestellen ontwik-
keld zouden kunnen worden.
H.Kremer heeft inderdaad
nog 4 andere prijzen inge-
ateld 3 '

1) 1000 pond voor de eerste
intoner van het U.K, die
gedurende ten minete 3 mi-
nuten kan vliegen.

2} 5000 pond, te verdelen
onder de eerste 3 leden van
het gemenebest, dis erin
slagen esn dubbele slalom
uit te vosren tusasen 3 pa-
len

3) 10000 pond voor de eerste
niet-Amerikaan die dezslfde
prestetie levert: als ds -
Gossamer Condor,.

4) 100000 pond voor dc cer-
ste die het Kanaal over-

ateekt.

U
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in het Westvlaamse plaatsje Zonnebeke
bl jvoorbeald zijn de gebroeders Massche-

icin streks bijna twseduizend werkuren bezig

aan de bouw van hun "Da Vinci," de esrste
contipentale vliegfisets.

Voor de uitvoering ervan had een Zedsle
aamse fietdenfabrikant vi jftigduizend
frank aan supsrlicht materiasl geleverd.
Tustpiloot Erik Verstraste is een gows-
zen berospsrenner. Met zijn gegpierde
Senen heeft hij geen enkels moeite om
f.2v ding in de lucht te krijgen. maar de
Fiets in voorafbepaalde bansn houden,
=.ijft voorlopig een moéllijkheid. Wel
werd er heel wat vooruitgeng geboekt.
H:ul en Stefaan Masschslein zijn overi-

BELGISCHE POGINGEN

gens al aan de vijfde versis van hun
vliegfiets toe, Do serste is in feite
nooit ven de grond geraakt, de tweede
brak bij het opstijgen een vleugel,
dz derde haalde 300m,,terwijl de vierde
B00m., ver vloog, wat toen esen continen-
teal record was.

De kracht, die Erik Verstrsete. dient te
ontwikkelen, komt overeen met de irspan-
ning die men levert door aan &één meter
per seconde een trap op te stormen, of
door met 90 kilogram op zijn rug de ka-
thedraai ven Antwerpen te bssti jgen |
Voor gen getraind fietser gaat dat wel
gen tijdje zonder veel problemen. Wij,
met onze ongeoefende benen, konden mis-
schier wel best een bromfietsmotort je
gebruiken

De PIPER-CUB CLUB met de WIDIRUTD 1I

In Lommel is de Piper-Cub club druk bezig
net de bouw van de tweezitter de Widiruto,
it is al de tweade versie want de eerste
4ing niet door. £r werd gekozen voor twse
siloten omdat dit een optimasl vermogen

wzeft, Voor de ontwikkeling werd 1,5 jaar

besteed, hierin werd esn fiets met propellor

webouwwd om deze te onderzoeken. Ook werden
¢T vele exparimenten met windtunnels ge-
fdaan an met modellen.

. In de vakantie van 1979 is de bouw offici-

2rl gestart, Het frame wordt uit aluminium
buis opgebouwd en wordt verstevigd met
multiplex. De vlsugels bestaan uit balsa-
ribbken met epanfolie bedekt., De pilotan
hangen in een soort harnas aan de vleugel.

‘De naam Widiruto is afgeleid. van de vier

stichters van de club nl.Wim, Dirk, Rudi
an Tony.,Om het projekt te kunnen finan-
cisren houdt de Piper-Cub club regelmatig
tentoonstellingen waar dec mensen de vor-
daringen met de vliegfiets kunnen zien en
steunkaarten, estickers en steunoplanes =
dit zijn dteunvliegtuigjes gemaakt door -
de leden~ kunnen kopen. GeInteresseerdsn
kunnen ieder jaar neer de hobbytantoon-
gtelling in het St.-pisterscollege gaan
waar wij ook staan,

Wij hopen dit vliegtuig in.19&n kkaar te
hebben om zo nog een aenval te kunnen doen
op de overige prijzen van de Kremerinstele
1inga. L

5 MET VLIEGFIETS OVER KANAAL

Ju 26=-jarige Ameriksanse biooloog
Bryan Allen is er in geslaagd op

12 juni1979 voor het eerat in sen
doer mensenkracht veoortbewogen
vliegtuig een lange afstand af te
l:ggens hij vloog het Kanaal over
var: Engeland naar Frankrijk. 2ijn
\liegtuig is geBouwd door de 54-
jorige Amerikaan dr. Psul MacGraedy
van lichte vezelplaten sn plastic,.
De vieugels hebben een spanuwijdte
L2 29 meter, maar het geheel weegt
n.ot meer dan 25 kilo. De piloot

!

; 27

zit op een soort fiets in sen cabine onder
de vleugeld, waarmee hij de enige schrosf
van de mechine achter zich in beweging
brengt. .

Allen vartrok om tien voor zeven uit Folke-
stone en landde drie wur esn tien minuten
‘later op Cap Griz Nez, een afstand van 34
kilometer. Hij vloog op een gemiddelde
hoogte van anderhelve meter, Vliegtuig-
bouwer en pilcot maken nu gen aanspraak op
de prijs van, in onze munt ca.6.000,000
frank, dis een Brits zakenman twintig jear
geleden in het vooruitziecht stelde.
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iets over foto’s

dcer Jan VANDER LINDEN

Cp de lzalste vergaderirg van sportcommiesarissen
kondigde Martin aan dai de fotocontrole voo: de CHARRUN-beker voortaan
.strenger zou zijn. Steads dreigen hsoel wat piosven een strikte controle
nlet -te doorstaam: je hebt matuwrll jk de krasse govellen van foto's waar
geen keerpunt op te zien 1s, maar subtielere corzaken van mislukiing
bestaan ook. Laten we slles eens op een rijtje zetten.

1. FOTO'S UIT DE VRLJE HAND. Met een tweezitter gned te doen! De piloot

kondigt het mancnuver azn en neent de bocht z& dal de vleugeltop op een
gegeven moment naar het keerpunt wijst. De fotograaf hield het fotoappa-
raat in beide handen tegen de plexi gesteund, mikkend naar de vlsugeltop.
Hij drukt af wamneer de vlevgel naar hot keerpumt wijst.

Dat één piloot met &én hand san de knuppel, de
andere aan zijn fototoestel, met één cog aan de besturing , het andere
in het vizier en dan met neus of wljsvingsr op' het gepaste moment de
plaats van de ontspanner treft, dwingt de hoogste bewondering af ! Is het
beeld niet heel geelaagd wammeer de efdrulk een moole cumulushemel toont
1.p.v. het keerpunt ? En wordt het mirakel niet benzderd wanneer het
keorpunt er wel opeteat, al 1s het dan gondsr vleugeltop 7

EEN GOED GEKOZEN XEERPUNT."Duideil ke uerkpuntzsn, op de kaart aangegeven,

waarvan aard e¢n oriéntatie ondubbelzipnigz herkonLaar zijn." Om van de foto-
grafeerplaats een goede herkenning &n richiing te hebben zijn combinaties

van merkpunten nodig, zoals snljpunten tussen banen, waterwegen, spoorwegen,
autobanen. Ook vliegvelden enr steden, c~rote fahricken, mopumenten en bijzon-

dere constructies zljn édénduidis heckenbaar, indien er eem richti!_ig—ﬁa.rkerende

omgeving bijkomt.( Waarom niet hij i= y >
* foto's een stukje kaart (of cople) met oY
veen pijl die plasts en richting van ket
beeld-aanduidt ?) o e
3. DE_JUTSTE GEZICHTSHOEK. Wie niet goroeti- - = ]
neard is doet er best aan op de kaart de :‘m '
blsgectrice op de twee vliegroutes even f"é: i «M“,;-'

te bekijken vanuit welke richting het K.P.

. te kieken is (Zie fig 1 hiermaast).

=
i conm“ .{L - P
- Best is eon beeld onder een nosk van - A 3‘ T

Hoever in dle richting het K.F. voortij-

gevlogen wordt hangt van de hoogte af.
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& 60°(Zie fig 2 hiernaast) maar als beglnner heeft
men de nelging te vroeg te fotograferen; Dat voor-
kom je door ook op voorhand het punt van afdrukken
op de kaart vast te leggen (Zle kruis op fig 1).

4. DE BEELDSCHERPTE: zij is optimzal wanneer het
voorwerp stilstaat voor de camera. Dit wordt in
ons geval beraderd door vanaf Mc CREADY-snelheid
op te trekken tot nabij V ;. en nt af te drukken

alvorens opmleuw te dulken nasar Mc CHEADY-snelheid. Bovendien zou de kromming zo
‘moeten zijn dat het K.P. t.o.v. de vleugeltop noch voorwsarts (fig 3), noch
achterwaarts (flg %) verschuift. Dat is nmatuurlijk sllemaal theorie. Ik pas die

fotografiaohe perfectie nlet toe mmar laat in een korte
bocht het K.P. voorwaarts verschulven (Fig3). Ik kijJk
naar de vleugeltop en druk af wanneer het K.P. van ach-

ter de vleugel te voorschljn 1s gekomen. De beelden

zljn niet scherp maar voldosnde duidell jk.

Fig b

5.VEHVOHH1NG VAN DE GE2ICHTSHOEK De opgetrokken bocht waarvan daarnet sprake, is
nlet gonder foto-risico's: gewapend met sen motorcamera ingesteld op 5 beelden
- per seconde fotografeerde Horst SCHLUETER het K.P. tijdens het hele manceuver

en relateert in AEROKURIER van februari 82 met
overtujgende foto's hoe verraderlijk vals de
indrukken van plaats zijn. Het komt ongdeveer
hierop neer: in opgetrokken bocht (fig 5 /a)
geven de beelden de indruk dat je veel verder
glt, terwljl beelden gekiekt.in dalende bocht
(stand c) de indruk geven dat je nog lang zo
ver niet bent als de plaats waar je wérkelijk
bent en dle correct overkomt in gewone bocht.

Vanuit dezelfde plaats zullen de drie standen

van fig 5 de volgende beelden opleveren:

1,

Al

tand a

B

P

AY




6 CORRECTE PLAATSING VAN DE CAMERA De fixatie van de canera moet'stevig en
tr1111}svrij zijn. Om weerspiegeling van de plexi te voorkomen moet de
lens zo dicht mogelijk ertegen staan. (Voor het open raampje 1s hiervoor
natuurld jk volmaakt maar is niet handig voor de bediening van het raam.)
Aangezlen de camere best links staat (rechterhand aan de knuppel, linker
hand aan de ontspanner, zonder dat de armen mekaar kruisen) moeten de
keerpunten linksom gevldgen worden.

De camera 1s 20 te fixeren dat de vleugeltop in beeld is. Let érop dat
de horigsontale stand zeer belangrijk is voor vervorming. Het maakt geen
verachll ult of het de zwever is die stljgt of daalt den wel de camera
die in een of andere richting schuln hangt. De invlced op het beeld 1s
net degelfde als dle beschreven bij fig 5.Bovendien zzl een camere die
lichtjes naar omhoog kijkt (vleugeltop onderaan in beeld), gecombineerd
met groters inclinatie bij het afdrukken, de zwever verder bulten het
gefotografeerde hoekpunt btrengen (fig 6) terwijl een neerkijkende
camera (vleugeltop boven in beeld), gecombineerd met minder helling

bij het kleken, de fotografeerplaats dichter naar het K.P. toehaalt en
in het ergete geval kan laten ultschljnen dat het K.P. nlet overschreden
en de fotosector nog niet bereikt was.(fig 7)

\”" .

7 * % |

Fig 6 ' _ Fig 7
Nota: Omdat de flguren. blj de tekst summiere tekeningen zijn en geen foto's
“+  1g de indruk van afstand op de figureh gering. De beelden door
v Horst SCHLUETER gepubliceerd in AEROKURIER zijn integendéel evertuigend.

e

BESLUIT De kans op slechte foto's is groot. Hoe camera, film en behandelende

fotograaf bljdragen om een proef te laten  lukken of mislukken, kwam
nog nieqbens aan bod -dat kan hep voorwerp worden van een volgende bljdrage .
Indien de piloat zelfs na inachtname van alle voorschriften foto's instuurt die
vooxr discussie of afkeuring vatbaar zijn, mag er, zoals Horst Schliiter het vraagt,
-van de jury wat mildheid varﬁacht worden. De jury moet met de aangehaalde felten
rekening houden en indachtig zljn dat de opgegeven prestatie in werkalijkheid
reeds vervuld is van zodra de zweefvlleger de loodlijn op de blssectrice over-
schri jdt.
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BLOSO NIEUWS

Het Julinummer van het driemaandelijks tijdschrift .
SPORT van het BLOSO is zopas verschenen.
In dit nummer kan U lezen hoe de Vlaamse Sporttrofeeen in het
Paleis voor Congressen te Brussel voor het serst werden uitgereiks;
wat de badstad Nieuwpoort U te bieden heeft met de actie
"Nieuwpoort ~Sportoord", hoe N.J.Cupérus dacht over het turnen in
ons land., Verder vindt u een artikel over de opleiding van
basketbalcoaches in de USA en informatie over de opleiding zeilen in
"Zeilen tot zeeman". Onder de rubriek "Sport voor allen' vindt U
een uitgebreid verslag over een nisuw BLOSO initiatief nl,
"Actie Sportief Bedrijf 1982" met Lisrop aansluitend de Europese
Bedrijfsportspelen die dit jaar te Antwerpen werden georganiseerd.
In het kader van de Volkssporten, die ook dit jaar succes kennen,
wordt Bokrijk voorgesteld als "een museum om in te spelen™.
In de "Mindervaliden-Sport" - rubriek bewijst F. Jespers dat
integratie van de mindervaliden via de watersport zeer goed
mogelijk is, hier meer bepaald via het waterski®n .
_ Wenst u wat meer te weten over waterpolo, dan kan u terecht bij
"Kent u deze sport"?.
Tenslotte handelt "Sportgeneeskunde " over Kindertraining en
Tandheelkundige problemen bij Sportduikers.

Verder in dit tijdschrift vindt u ook onze vertrouwde rubrieken,
zoals Clearing House, Hoge Raad, BLOSO-werking, Sport-informatief...

Wij hopen dat dit overzicht voor iedereen die sportgericht is
een aansporing mag zijn om deze neiuwe editie van "Sport " persoonli,
ter hand te nemen. N

Dit nummer kost 100,- fr, een jaarabonnement (4nummers) 250,- fr
een abonnement op het 'Documentaiiedossier' (een verzameling

van BLOSO-publicaties waaronder 'SPORT') kost 500,-fr. Men kan
abonneren door storting of overschrijving van het vereiste bedrag
op rkening nr 000-2005308-27 van het Nationaal Sportfonds,
Nederlandstalige Sector, 1000 BRUSSEL.

Keopjes

VB Motor + automatische versnellingsbak ' £
7,2 L =° Ideaal voor lier . )

Wim Wenselaaers Leiebos 21 B6 2060 MERKSEM :
Tel, 03 646 25 45 of 03 646 6085 _

e
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S mekwizﬂ oUW "
Luchtvaart in Ne ﬁ@:rhnd

+In 1982 bestaat de KNVVL 75 jaat. Da betekent
. Onder auspicién van gnze jubilerende Vere

ku arf eeuw luchlvaurr in Nederland
n \_34.19 verschynt in juni het boek

Hoger op.

waarin de rijke Nederlandse luchtvaarthistoriz on ezn bijzondere wizz wordt beschreven,

Auteur Hans Kosman — oud hoofdredacieur san Avia/Viegwereld -— zet in 25 hoofdstukken verleden en
heden van alle facetten van de Nederlandse 1. .chtvaart

t, inclusief de lucktsporien, tegenover elkaar.
Uit tal van archieven zijn illustraties verzameld;

2en yoot deer daarvan i nooit eerder gepubliceerd.
HOGER OP — een boek van en vocr alien die de luchivaari in Nederland een.warm
hart toedragen — gaat in de Lezkhandei f27,50 kosten.

" VOOR KNVL-LEDEN GELDT Bld VOORINTERENING EEN BELANGRIJK GEREDUCEERDE PRIJS,
te weten 22 .00 + fl,du verzendikosien.
Bij besteiling van 4 exemplaren of meer betaalt 1 gecn verzeadinsten, dus slechts 22,00 per exemplaar
, BESTEL NU — DE OPLAGE 1S BEPERKTH

Bestellingen kunnen worden gedaan door midde! van bijgaande accepigirokaart of, voor meerdere
- exemplaren, door overschn;vmg van ier verccheldigde bedrag op gire 179618
ten nafme van de KNVVL te 's-Gravenhage.

onder verrpelding van |, Hoger Op” en het aantal
exemplaren dat u we: st te citvangorn,

: alan
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MIJN EERSTE STAPPEN IN HET HOQGGEBERGTE. ( Club: A.Z.M. )

o o R

Zweefvllegbq31s° Aspres-sur-Biech. (Fr.)

- -

Acteurs=g1.Groot_piloot met klein appareil'(Ka-éE), genéamd Bcho.'
2.Klein piloot met groot appareil (Phoebus ¢) " 19,

- ——-—

151230 km. Aspreg-s~Bliech - Grand Canyon (du Verdon

“natuurlijk) - Bmbrun (lac Serre-Pongcon) - Aspres.

3.Klein piloot met klein appareil (Libelle) " 5%,

Meteo! Eén cumulus boven het terrein, De andere iets verder.
Basis van 0 tot + 3000m QNH, volgens positie van waaernemer.

o e -

Vertrelk: Na jaren van gepruts in het gebergte, hed ik beslotén de
gelegenheid aan te grijpen om dit aspect van he+t gweef-
vliiegen wat verder asan te scherpen.

Na een laatste eterk opkikkertje en ®en gaulloise, werd
gestart rond 14h., in overleg met Mr. D.(moniteur Hispano
Suiza), '

BEcho &4 19 et 53:

19 Ik ook.

Echo & 53 et
19 aan Echo:
53 & Ecgo:
19 :

19 aan Echo:

Echo aan 19 en 53:

19 aan EBcho:

53t
Echo a4 19 et

19

Echo a.19:
19 aan Echo:
53¢

Echo & 53¢
192
_Echo:

19:

53

Doudou pour les femmers.

Ik ga tot de bagies en wacht (natuurlijk alles in
de tasl ven Marianne)

Bagis bereikt 2900m. QNH

Ik kom. Vario +3

Juist gelost. Vario +1%.'Ik ken me moeilijk centre:
hahsha.... Ces bons badins.

Hoogte 2900m. Ik wacht op uw vertrek.

.CAFP 135 , Montagne d'Aujour.

Tac., Tac., { tamtem per radio). -

Bon Dieu.! Comme ca file ce vieux Ka~6 (vitesse
150 & 160 IAS)

ceeeee [ Btilte )

En direct Authon. (32 km.) ‘

Qei-oei zo ver? Voordien had ik steeds per Omnlbus
gevlioren lengs Cr@tes-cdes Belles, Valaup, Mgne de
Jouers, Authon en vraag biigevolg bevestiging per
rondio.

Confirmatien. En direct Authon.
Begrepen en bedenkt! Alhocewel...
ceeses ( stilte )

Volgt ge? Ik hoor U niet.
hahaha.... ( slecht karakter komt weer even boven)

Vertikaal Authon. Hoogte 2300. Vario 11 a 2.
. : 2

18
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- 193
- Echo a

'—‘19 aan

- Behot

- Echo a
- 19 aen’

- Behot

.— BEcho a

- 19 gan

eEchoé.

Bcho a
-19: |

-, Bcho &
= 19:

X

19:

Echg:

19:
Bcecho:

19:

Echo;'

19:

19:

Vertikael Authon. Hoogte 2500. Vario +2
Tak-tek., (Degelijke korte conversatie - spaart
batterij. Niet te verwarren met T.A.K.)

Wil uw vertrek bevestigen.

Affirmetive. Je feis le plein. (vrij vertaasld: ik
stijg tot de basis) .
Richting Sommet de Couson. Uw hoogte?

[}

Couson. Hoogte 3100. Uw Cap &.v.D.

.Cap 165, . .

We passeren Digne en de vallei ven de Eléone.
Merde elors.! mijn kasrt is achterin geschoven en
moeilijk terug te pakken., Uiteindelijk hocgte-
verlies meer dan 300m met dit etomme probleem.

b

- Daarenboven kom ik er niet toe ze terug in de

goede plooi te krijgen. zonder mijn voorvlieger
uit het oog te verliezen.

Ik rrobeer de zuidkant van de Couson. Uw positie,.
hoogte en vario? : ‘
Cap sommet de Couson. Hoogte 2300. Vario =1.

Probeer-de Noordkant. .

Akkoord. (Nochtang van het soort sommet de Couson
zie ik er vele.)Na gnige problemen vinden wij ons
terug met +2 tot +2- op de vario, en stijeen door .
tot de basis.Hoogte 3200m. Wat een prachtig-
panoramigch gzicht.

Cap 180

-

Ik begin me stilaan ongerust te meken, om het zacht
uit te drukken, omtrent de mogelijkhegfen van
buitenlending. Ik vind er geen enkele meer.

Ik mask melding ven mijn ongerustheid san Echo

en vrasg naar lendingsplaatsen. ( alsof. iemand

er zou kunned uit zijn mouw schudden)

++.¢ 8n local de Megel, ‘

sesWNezel 7.., We zitten toch in Frankrijk!

Tk zit nog steeds te knoeien met mijn kanrt.

Laat staen dat ik Wezel of Mezel zou vinden.

Toech dank ik Doudouw voor deze geruststelling,
alhoewel ik, zZover de einder strekt, ook maar iets
vind dat een landingsterrein zou kunnen voorstellen



::"‘1-
Bcho & 19: Cap 180 vers Mgne de Beynes.

19: ??? Veyne, Baine. Niet te vinden.

' Deze naesm moet zich juist bevinden onder een van de
dikke zwarte lijnen die ik heb getrokken op de kaert.
Doet er niet +toe,

-
-

19 aan Bcho: Goed. Ik volg. (met knikkende benen en een kloppend

' hart in een voor mij totesl onbekend woest berg-
. gebied) : )
Becho & 19: Posgitie? Hoogte en vario.

1

19: Potverdorie. Ik weet zelfs niet meer waar het noor- '
den of het zuiden ligt. Ik krijeg de kramﬁ als hij”
miJ near mijn positie vrasgt.

19 aan Bcho: Boven U, Hoogte 1800m. Vario +1.

Opeens zie ik Doudou in rase-motte vertrekken, een
diepe vallei in. (&atsr op de kasrt teruggevondrn
als Serre de Montdonier.) Hij wordt kleiner en
kleiner. 1k vrees het ergste voor hem.
Hier zit ik nu, &én stommiteit en het is met mij
gedaan., Bah,.. weg met die stomme gedachte.
: Alleen goed nadenken, jong. ,
Echo & 19: Behoud uw positie. Ik kom terug. Vrasg windrichting
aan Vinon. '
'19 gen Echo: Ik wacht: Hoogte 2200. Vario +2 .
Echo & 19: Plafond bereikt 3200. Cap 1R0 richting meer.(lac)
Vadr U een bergketen (Cenyon du Verdon)} die we
gaan prospecteren aan de Zuidkant. U zult het eerste
keerpunt zien juist achter deze keten. Neem uw
7 foto en terug Cap Noord.
19 man Echos: Begreren, - .
Ik vraeg opnieuw landingsmogelijkheid asen.
Bcho a4 19: En local Ségridéds op uw rechterkant. + 12 kme.
1¢ maen Echo: Ik vind het niet.

4

t

Bcho & 19: Het veld ( nou je } zou zich moeten bevinden rechts
achter de bergkam. Ik vind het ook'niet.
19: ~Merci.

Plots zie ik ¢ddr mij eer enorm groot meer, gehuld
in een wazige nevel en aangescherpt door de zuider-
zon in miin gezicht, en wazrvan ik het bestaan niet
vermoedde., Normaal, vermits op mijn oudere karrt <
slechts een normeal riviertje stond pgetelkend.
Mijin zenuwen worden zwaer op de proef gesteld. by
19 aan Echo: Berste keerpunt genomen. Waar zijt gij?

: ~ik vo®l me elles behalve op mijn gemak, gevoel als

" zijnde alleen boven de pleneet Venus. ‘

20
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Echo & 19:

- 19

Echo & 19:
191

-4 -

-," .

ioustiers., 2200, Vario +1 a 1%. Ik verwacht U,

Ik kom bij.

Cer Nord. Trévans et Montagne de Coupe.

Begrepen. :

Nu beginnen pas echt de katten te dansen.

Gezien de moeilijkheidsgra=zd vsen het eerste been
hoopte i1k heimelijk dat de weg nasr het tweede keer-
runt ongeveer terug over dezelfde lijn zou verlopen.
Owée...tweemaal Owee.. De grote kelvarieweg begint
nu pas, door de Fransen zo mooi uitgedrukt als:

" le chemin des Combattants". Ik weet nu wel waarom.
Ik bereik de Mtgne de Couve en bevind me aan het

‘onderste steengruis ter hoogte van de Pic de Couard..

Vadr mij, hogerop Echo rechtdoor in stijgende 113n.
Vario van ~1 over O nasr +3 & +4, Wat een gerust-

- gtelling . Doorlopend stijgen tot Cheval Blanc.

19 san Echo:t

- Bchags
= 3% aen Echo: Merci.

~19 gan EBcho:

-

Bcho stoomt vgrder napr het Noorden.
Derde verzoek om landingsmogelijkheid.
(kortweg) geen enkel.

Ik probeer me te concentreren. Zeker geen. pilotage-
foutjes., MiiJn hemd wordt klammig.

Echo vertrekt met alle registers open. lk'erachter
met mijn nat hemd, 300m lager. - -

( in wanhoop ) 1k kan U niet volgen. .Gerask niet
over de- kam. (ergens in het gebied ven de Mgne de
1'Ubac)

Bcho aan 19:Keer terug near uw punt, Ik kom. FPasseer evenm1n.

193

- Becho & 19

19:
19 man Echo:

EET

Echo:
19:

Tac - teac.
We tanken terug vol venasan de voet vande Bommet
du Caduc 26%54m. en dit in pacrdemoienstijl. .

Cap 330 langs T&te de 1l'Estrop (2961m) naar Mgne
de la Blenche.

tac - tac. ( Wat een duivels gebied)

De doorsteek gebeurt tamelijk probleemloos.

Echo in rase-motte. Ik iets eleganter.: '
Afstend tot Serxre-Pongon?

Kaartlezen heb ik 81l lang vergeten,

Mijn stem begint gekabbelt door #e komen bij Echo,
Batterijen geraken zwaar vermoeid. Zenuwachtigheid
groeit.

2% km ongeveer. .
Bindelijk het meer wvan Serre-Pongon in 21cht.‘-
Bekend ‘gebied voor mij. Verder probleemloos tot
Embrun. Foto tweede keerpunt. o
Laatete tankstetion Mont Colombis. Stijg tot EFOOm
Mijn nek wordt dik van het rondgien. ( niet te

verwarren met: ik krijg een dikke mnek) .

A



'BECAUSE OF WEIGHT

-
- Aankomst in formatie van boven de Célise ,
Ontvengst docr de notabelen en Piloten van beide clubs.
"Handgedrui,
~ Proficiet.. wpreficiat, hoe ging het? H
Och ja,... vaazelf hé.,... vanself,

S.D.W. GENERAL AviaTION

GROUNDSCHOOL for, Professionai PI'~{'s L.cerm:

Instrument & lnstruclor Qualfizitior:
‘Handbooks - Education - Advist

IT CAN BE HAZARD O

.
A.A!u\ ans ¢

1

{T ISNOT ONLY im' :-w. vC RUN OUT OF GAS
1570 YOUR HEALTH

& r. 2 "Xy

LEFT TamK
SLALE  GALS
—_—

RIGHT TANX
SCALE GALY

“$TICK IT™ I8 THE
ANSWER WHEN:

= IT 1S DIFFICULY TO
DETERMINE THE FUEL
LEVEL IN THE AIR-
CRAFT TANKS
BECAUSE:

« THE PLANE HAS
A HIGH WING.

« THE LIGHT I8 TOO
BRIGHT OR DIM.

= THE GAS GAUGES
MAY BE
- INACCURATE.

- YOU CANT CARRY
A FULL LOAD OF GAS

AND BALANCE LIMIT-
ATIONS BUT YOU CAN
NOT ACCURATELY
DETERMINE THE
AMOUNT OF GAS IN A
PARTIALLY FULL
TANK.

-

— COMPACT: 8" x9"

ANODIZED ALUMINUM

BTORES EASILY -
AFTER USE. ’

— FITS IN MOST LIGHT
AIRCRAFT FUEL

FILLER OPENINGS.

CAN NOY BE :
ACCIDENTLY DROPPED
IN TANK.

— HARD SURFACE—-
IMPERVIOUS TO
GASOLINE AND
SOLVENTS.

v-q“

~ CALIBRATION
INSTRUCTIONS
INCLUDED.
CALIBRATION
TECHNIQUE DOES
NOT REQUIRE
EMPTYING THE FUEL
TANK.





