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verﬁekeringen

Driessen & Rappange, uw partner voor General en
Business Aviation. U kunt bij ons direct profiteren van
onze ruime ervaring in de (inter)nationale
luchtvaartverzekeringsmarkt.

Risicobeheersing én maatwerk in bedrijfs- en/of
individuele verzekeringen en dan vooral op h
van luchtvaart, zijn onze specialiteit.

Bel ons of kijk op www.ajdriessen.nl

APPANG

Verzekeringen voor:

¢ luchtvaartuigen

o luchtvaartbedrijven en -instellingen
« vliegers en instructeurs

o loss of license

« opleidingskosten

e (doorlopende) reisverzekering

« ongevallen- en overlijdensrisico

e overige verzekeringen

Driessen & Rappange Verzekeringen
Prinsengracht 255-259 | Postbus 19604 1000 GP A
Tel. +31 (0)20 531 23 45 | Fax +31 (0)20 531 23 46 | www.ajdriesse

Bogaerds Cord bv

Gevestigd in Flevoland sinds 1966.

- Onderhoud aan vliegtuigen en helicopters volgens JAA & FAA.
- Rotax Service Centrum voor Nederland.

- In- en verkoop van vliegtuigen en helicopters.

- Propellers dynamisch balanceren.

- Annual Inspections N-numbers.

- Landbouw luchtvaart.

- Bi-annual Flight Review FAA.

- Tail wheel instruction Piper Cub

- Verhuur C150, C182, Piper Cub en Piper Arrow IV.

(Administratie) (Luchthaven)

De Kolk 7-9 Emoeweg 8

8255 PA Swifterbant 8218 PC Lelystad

Tel.: +31 (0) 321321 445 Tel.: +31 (0) 320 288 707

Fax: +31 (0) 321321 854 www.bogaerds-cord.com - email: info@bogaerds-cord.com Fax: +31 (0) 320 288 177
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Van de Voorzitter

Wat zijn we toch een heerlijke club. De kis-
ten zijn OK. Het weer werkt mee en daar
gaan we. Met de wind onder de vleugels
ligt de wereld onder ons. Is het niet een
fantastisch gevoel. De wereld onder ons te
zien. En de bestemming voor ons. Samen
met onze vliegvrienden van de club bele-
ven we een heerlijk weekend. We kunnen
het alleen, maar met z'n allen is het veel
mooier. Met de club. De routes zijn voor-
gesteld door de enthousiaste codrdinato-
ren en daarna aangepast door de deelne-
mers, omdat het weer net iets anders doet
dan gepland. Hier doen we het toch voor!
Vliegen over het mooiste continent van
de wereld. Je verheffen over de wolken.
Voorbij de lage landen, over de heuvels
van het Sauerland en richting de mach-
tige Alpen. Genieten van de vergezich-
ten. Het onbeschrijflijke gevoel wanneer
je over een grote stad als Miinchen vlieg
en landen op een veldje waar je nog niet
eerder bent geweest. Ik hou van vliegen.
Van het gevoel wanneer je je losmaakt van
de runway en tegen de zwaartekracht de
lucht in gaat.

Deze Flightletter staat weer vol verhalen
over geweldige reizen. Om nog eens na te
genieten en om te inspireren tot volgende
bestemmingen.

Lelystad Airport

Schiphol wil uitbreiden naar Lelystad en
de politiek heeft er aardig de vaart in om
dat te realiseren. KLM, Arke Fly en andere
‘budget airlines’ zijn tegen. Ook wij van
General Aviation en de vliegscholen zitten
niet te wachten op zoveel onzekerheid.
Wat gaat er bijvoorbeeld gebeuren met
de brandstofprijzen, of de beschikbare
VFR slots bij IFR bewegingen? Niemand
die het nu weet en in 2018 moet het ge-
reed zijn. Maar krijgen we met zo weinig
animo van nieuwe potentiele gebruikers
hier ons eerste Nederlandse spookvlieg-
veld zoals we er al een paar hebben ge-
zien in Europa? Denk bijvoorbeeld aan
Ciudad Real (LERL) ten zuiden van Madrid,
Beja Airport (LPBJ) in Portugal of dichter
bij huis: Kassel Calden (EDVK). 90 miljoen
voor een langere runway, taxibanen en
een terminal, plus nog eens 70 miljoen
voor de bijbehorende infrastructuur. Wie
zit te wachten op zo'n project?!

VCF en de overige gebruikers van EHLE
blijven nauwkeurig de ontwikkelingen in
de gaten houden. Er is nog veel onduide-
lijkheid, maar zodra er nieuws is wat een
effect op de activiteiten van onze club kan
hebben laten we het zo snel mogelijk we-
ten.

In memoriam

Juni was een droevige maand voor onze
luchthaven. Eerst hoorden wij van het tra-
gische ongevalin Frankrijk waarbij Ko Stuik
en zijn echtgenote verongelukten. Daarna
overleed onverwacht piloot en vliegop-
leider Bert Huizenga op 65 jarige leeftijd.
Ko was voorzitter geweest van de KLM Ae-
roclub en voorzitter van de Nederlandse
Vereniging van Amateur Vliegtuigbou-
wers. Huizenga richtte in 1983 Wings over
Holland op en bouwde zijn bedrijf uit tot
eeninternationaal erkende vliegschool.De
bevlogen nestor van de General Aviation
in Nederland leidde in de achterliggende
veertig jaar bijna 1.000 piloten op. Vlieg-
club Flevo wenst de nabestaanden veel
sterkte met het verwerken van dit verlies.

Onze flightofficers: neem ze eens mee
Ze zijn de ruggengraat van onze club. Zor-
gen dat de skybox altijd bezet is, de ad-
ministratie goed verzorgd en bezoekers
van prima informatie worden voorzien.
Allemaal dankbaar vrijwilligerswerk. Mis-
schien kunnen jullie je waardering laten
blijken om eens een flightofficer uit te
nodigen wanneer je een rondje polder
of een retourtje Waddeneiland van plan
bent. Niet alle flightofficers vliegen meer
zelf, dus een dergelijke ervaring zal zeker
op prijs worden gesteld!

Veel vliegplezier!

Vliegclub Flevo



Operationele zaken

Het zomerseizoen met vele les-, privé- en club-
vluchten is weer in volle gang. Dit jaar vliegt
de vliegclub met met vier vliegtuigen, onze
drie trouwe Piper Cadets en de Piper Archer.
Deze capaciteit van de vloot is op drukke
vliegdagen net genoeg. Soms moet er met
wat vluchten worden geschoven en af en toe
gaan we ‘s avonds iets later door.

Door het goede onderhoud is de betrouwbaar-
heid van de vliegtuigen goed te noemen.

Avionica

Zoals besproken op de algemene leden-
vergadering moeten dit jaar alle vlieg-
tuigen worden voorzien van een com-
municatieradio met meer kanalen. De
kanaalscheiding wordt verkleind van 25
kHz naar 8,33 kHz, waardoor de capaciteit
verdrievoudigd van 760 naar 2280 kana-
len. Met nieuwe radio’s kunnen we de fre-
quenties instellen met drie cijfers achter
de komma in plaats van met twee.

Om deze investering in nieuwe radio’s
op een goede manier te doen is er vooral
gekeken naar een toekomstbestendige
oplossing. Met de wens voor uitbreiding
van gebruiksmogelijkheden en standari-
satie tussen de vliegtuigen is er gekozen
om de King KX-155 radio’s in de PH-VFA
en PH-VFB te vervangen door een Garmin
GNS430. Alle clubvliegtuigen beschikken
nu over deze radio.

De Garmin GNS430 is veel meer dan al-
leen een communicatieradio. Het is een
alleskunner die VOR/ILS radionavigatie en
GPS navigatie samen met informatie over
o.a. luchtruim, vliegvelden en terrein gein-
tegreerd samenbrengt.

Garmin GNS430

Flightletter 2014 - 02

Voor de vliegers die alleen van de com-
municatieradio gebruik willen maken is
de bediening toch erg eeenvoudig.
Gekoppeld aan de Garmin GNS430 is een
nieuwe Course Deviation Indicator (CDI)
geinstalleerd. Deze indicator is met de
CDI-toets op de Garmin radio omschakel-
baar tussen radionavigatie en GPS naviga-
tie.

(DI-toets

Instructiemogelijkheden

Er zijn vliegers bij de vliegclub die het ge-
bruik van de Garmin radio te ingewikkeld
vinden. Hiervoor zijn extra voorzieningen
getroffen. Op de website van de vliegclub
staat een korte uitleg en de handboeken
evenals een oefenprogramma voor op de
computer zijn daar te downloaden. >>
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Na de zomer komen er weer clubavonden
met speciale onderwerpen. Eén zal gaan
over het gebruik van de Garmin radio. Tus-
sentijds zijn de instructeurs ook beschik-
baar voor een instructie. Even “droog oefe-
nen”in het vliegtuig op het platform hoeft
niet lang te duren.

Vliegers met instrument rating kunnen
aanvullende instructie krijgen aan de
hand van de Garmin GNS430 Training Syl-
labus.

Indienen van een vliegplan

Bij het indienen van het vliegplan wordt er
bij item 10 de letters van de beschikbare
boordapparatuur ingevuld. Met de Gar-
min GNS430 zijn de volgende letters van
toepassing (zie tabel onderaan pagina):

S - Standard (VHF radiotelefonie, VOR en
ILS)

G - GNSS (Global Navigation Satellite Sys-
tem)

Y - VHF radiotelefonie met 8,33 kHz spa-
cing

Voor vliegtuigen met een ADF en/of DME
komt daar nog de volgende letters bij:

F - ADF

D - DME

De code voor de transponder is:
S - mode S transponder

VER reporting points

Een van de handige mogelijkheden van
de Garmin GNS430 is om in de naviga-
tiedatabase zelf punten te definiéren. In
de clubvliegtuigen zijn de Nederlandse
VFR reporting points, zoals “punt Bravo”
voor het naderen van Vliegveld Lelystad
ingevoerd. Punt Bravo is gedefinieerd als
EHLEB, dus eerst de vliegveldcode ge-
volgd door de code van het punt.

Ook andere punten zoals punt Sierra voor
Teuge en de punten voor de weekend-
routes naar Texel zijn ingevoerd. Deze zijn
hierdoor zichtbaar op het scherm, en via
de direkt-toets kan er ook direkt naartoe
worden genavigeerd.

(0 stickers

Voor de veiligheid zijn de clubvliegtuigen
sorts kort voorzien van CO stickers. Deze
waarschuwen bij koolmonoxide, een gif-
tig gas dat kan vrijkomen bij een onvolle-
dige verbranding. Bij een technisch defect
zoals een lekkende motoruitlaat zou kool-
monoxide via het verwarmingsysteem in
het de cockpit kunnen komen. Koolmo-
noxidevergiftiging is gevaarlijk en moeilijk
te detecteren omdat het gas kleurloos en
geurloos is.

OESIGN 4 PILOTS

CONTROLLER

DATE OPENED :
REPLACE EVERY 90 DAYS

(O-sticker

De oranje kleur in het midden van de
sticker zal bij aanwezigheid van koolmo-
noxide verkleuren naar grijs of zwart. Ga
niet vliegen als je een verkleurde sticker
aantreft in het vliegtuig. Als tijdens de
vlucht een sticker zou verkleuren, sluit
dan de heater en defroster af (rechts op
het instrumentenpaneel), zorg voor ex-
tra ventilatie van de fresh air vents (in de
zijwand bij de vloer) of het storm window
(zijraampje bij de piloot) en ga zo spoedig
mogelijk landen. €

Codes voor invulling vliegplan > boordapparatuur

Registratie PH-VFA PH-VFB PH-VFC PH-VFC
(met ADF) (met ADF) (met ADF en
DME)
Equipment code | SGYF/S SGY/S SGYF/S SGYFD/S

Vliegclub Flevo



Mag ik me even voorstellen: Richard van de Vliegveiligheid

In januari kreeg ik een mooi cadeau voor m'n
verjaardag van Arthur van Maurik: lidmaat-
schap van VCF als wingmember.

Ik kwam al vaak in de sky-box van de nu 40
jarige vliegclub en had er een fijne vliegs-
feer aangetroffen. Beter kon niet en vanaf
dat moment kon ik me gaan inzetten voor
de luchtvaart en de club. Na een gesprek
met de Veiligheids Commissie werd dui-
delijk dat ik geschikt bevonden werd om
als voorzitter te gaan optreden in het ko-
mende jaar.

De interesse in de luchtvaart gaat terug
naar m'n 12e. Ik werd door een vader van
een vriendje die bij de RAF had gediend
mee de lucht in genomen vanaf Teuge. Er
stonden een aantal Tiger Moths en Pipers
(overgeschilderde militaire kisten). Vanaf
dat moment was ik “struck by lightning"
Op m'n 14e solliciteerde ik naar een baan-
tje in de zomer bij de zweefvliegopleiding
voor de jeugd van de KNVvL en kreeg een
plek op Terlet in de hangar als hulpje van
‘Gerritse’ Hij repareerde de kisten als ze
met een gat in de romp of een gescheur-
de vleugelbedekking binnen kwamen.
Gerritse leerde me stukken materiaal te
knippen en vervolgens over het gat te lij-
men. En ‘s avonds mocht ik met één van
de instructeurs met de laatste vlucht die
dag meevliegen en landen vlak voor de
hangar waar ik werkte. Een inspirerende
tijd, ondanks de lange, warme dagen die
we maakten. In hetzelfde jaar werd ik lid
van de Jeugd Luchtvaart Brigade (JLB) op
de vliegbasis Twenthe en bracht drie jaar
als cadet door op een ‘all weather’ veld
met Sabres en Starfighters.

‘s Avonds vanaf de toren de verkeerslich-
tenin het gedempte licht bedienen tot het
sqaudron weer thuis kwam en ze wat later
in de GCA - trailer ‘on the glide path’op de
scope zien binnen komen. De cabine was
snikheet doordat het hele zaakje met ap-
paratuur — vooral radiobuizen - moeilijk
te koelen was. Als cadet vloog ik mee met
een T-6 Harvard, de z.g.‘meteovlucht; die
vroeg in de morgen plaats vond. In het
toestel werd je getest op omgaan met G-
krachten. Luchtziek zijn mocht, maar het
overkwam mij niet. Mijn doel was ver-
keersleider worden bij de Luchtmacht.

Flightletter 2014 - 02

Tijdens een zomerkamp bij de Marine
ontmoette ik Arthur van Maurik die bij
de cadetten zat op Rotterdam A/P. En die
vriendschap zetten we na jaren bij VCF
voort! Met hem als flightofficer op de vrij-
dag werken we aan een plan om de Jeugd
Luchtvaart Brigade opnieuw en breed op
te zetten, nu als Dutch Air Cadets waar we
in 2015 mee hopen te starten.

Vliegveiligheid

Het onlangs gehouden General Aviation
Congres op Lelystad, “veiligheid creéer je
zelf’, toont aan dat elke vliegclub in staat
is de veiligheid van alle vliegers te verbe-
teren. Het rapport van de Onderzoeksraad
voor Veiligheid werd uitvoerig behandeld
en de rapportage van (bijna) ongevallen
en incidenten uit de doeken gedaan. De
Veiligheids Commissie van VCF was hier al
eerder mee gestart en adviseert een ‘vei-
ligheidsplek’ in te richten in de sky-box.
Daarnaast wordt in de hangar de blus-
apparatuur beter - binnen loopafstand
- gebracht. De voorgestelde maatrege-
len worden aan het Bestuur voorgelegd
waarna ze bekend worden gemaakt aan
de leden van VCF.

Er is voldoende tijd om de procedures die
de club hanteert duidelijker te maken en
bijvoorbeeld via de flightofficers te intro-
duceren. En het is mijn doel er met zoveel
mogelijk betrokkenen over na te denken
en ze in instructies om te zetten, bijvoor-
beeld in de vorm van korte trainingen
waar die de vliegveiligheid kunnen be-
vorderen. Ik voel me al beter ingewerkt
dan een paar maanden geleden door elke
week bij VCF te kijken en zaken te noteren
die beter kunnen. Ik zal er in de Flightlet-
ter meer over schrijven en hoop in de loop
van het jaar alle leden te hebben gezien!
Meevliegen doe ik graag. Safe Flying,
Please...

Mail: richard19491@live.nl 4
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Clubvlucht Balen-Keiheuvel en
Allendorf-Eder.

Eind februari was het de hoogste tijd voor de eer-
ste clubvlucht van het jaar. Zoals gebruikelijk in dit
jaargetijde (gedicteerd door de zonsondergang)
een drietal tracks van 1%z - 134 uur.

Doelen waren de vliegvelden van Balen/
Keiheuvel in Belgié, net over de grens
onder Eindhoven, en van Allendorf/Eder
in het mooie, in de winter meestal be-
sneeuwde Sauerland.

Drie van onze Pipers en de Cessna van Pe-
ter Duin waren volgeboekt voor dit eerste
uitje. Een mix van meer en minder ervaren
vliegers, met Erik van Ingen die als safety-
pilot goede diensten deed.

Gerard Eijken stuurde daags tevoren
een opgewekte mail aan de deelnemers:

Balen-Keilheuvel

Een hartelijk welkom

“Korte weerberichten zijn altijd goed. Een
regel of 3 in de TAF, meer niet, dan kun-
nen we vliegen. Morgen is zo'n dag. Geen
discussie, de clubvlucht gaat door” En zo
geschiedde.

Het was inderdaad mooi weer, alleen be-
hoorlijk wat wind uit het zuiden. Het bij
de regelmatige deelnemers welbekende
ritueel speelde zich af in de skybox: kaar-
ten op tafel, iPads waar routes worden
ingeplot, potloden en lineaals, indienen
van vliegplannen, koffie drinken en veel
gezellige discussie. Vervolgens inpakken,
tanken en rond 10.00 uur de lucht in vanaf
baan 23.

De vlucht naar Balen was de kortste track,
ca. 80 nm, maar met 30 knopen tegen-
wind leek het best een volwaardige track
(we gingen sneller dan de auto’s beneden,
dat wel). Over de rivieren, tussen Eindho-
ven en Gilze-Rijen door of door de Eind-
hoven CTR, en net over de grens naar de
grasbaan van EBKH. Crosswind en veel
zwevers zorgden ervoor dat er tijdens de
landing hard gewerkt moest worden door
de piloten.

Er was eerder al contact geweest met de
vliegclub ter plaatse en de ontvangst was
erg vriendelijk. Het landingsgeld van € 5,-
werd in een envelopje gedaan, er werd
koffie met gebak of een lichte lunch ge-
nuttigd, in de zon werd een groepsfoto
gemaakt en rond de tijd die in de vlieg-
plannen was aangegeven konden we ver-
der, naar het oosten.

De militairen hadden zondagsrust dus
de restricted areas konden zonder pro-

blemen worden doorvlogen. Daarna in

Keulen

Vliegclub Flevo



vijf minuten Nederland door (althans, het
smalle stukje bij punt Bravo van EHBK) en
richting Dusseldorf/Keulen.

lets rechts van deze track ligt de Dom van
Keulen en dat was voor de bemanning
van de VFC (waaronder ikzelf) aanleiding
om bij KéIn TWR wat sightseeing aan te
vragen. Was geen probleem, en dit rondje
om de kerk’ was zeer de moeite waard.
Vervolgens door naar het Sauerland, altijd
een prachtig stuk om vanuit de lucht te
bekijken. In Allendorf waren we al vaker,
maar de nadering van baan 11 had ik nog
niet meegemaakt. Straight-in gevraagd
en gekregen, maar het duurt wel een
tijdje voordat de baan in zicht is als je vlak
boven de heuvels komt aanvliegen. Een
lange baan, dus als extra oefeningetje een
flapless landing gepland, op final besloten
een extra rondje te draaien omdat de DRT
te dicht voor ons zat (en op de baan ook
nog wat moest backtracken, bleek later)
en even later, na te hebben getankt en af-

|

|

Uitzicht over het Sauerland
Een groepsfoto mag niet ontbreken.

L LY
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gerekend, aan de soep.

Voor de laatste track koos ieder de voor
de hand liggende route langs Arnsberg,
Hamm en Stadtlohn. Een paar toefjes
sneeuw rond Winterberg en oneindige
vergezichten naar het Noorden maakten
ook dit stuk zeker niet vervelend. En Erik
van Ingen, doorgaans als instructeur voor-
in, zat lekker achterin dit keer.

Om ongeveer 17.00 uur waren we weer
binnen en volgde opnieuw een gebrui-
kelijk ritueel: boeken invullen, afrekenen,
koffie of iets fris drinken en dezelfde mate
van gezellige discussie.

De dag werd door de meesten besloten
met een gezamenlijk diner’tje bij Flantuas.
Een mooie dag, met zo'n 5 uur vliegtijd
(en dus, zeg ik als penningmeester, een
mooie omzet....) en een mooie start van
het nieuwe seizoen. Met dank aan Gerard!
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The Rally

Op 3 mei verzamelden slechts vier teams zich
voor de Rally der Rally’s, die van de Vliegclub
Flevo. Veel te weinig natuurlijk!!

Na een uitleg van Wim van de Aardweg
kregen we de opdracht een vlucht kriskras
door Zuid Nederland voor te bereiden. Te-
vens krijgen we een A4-tje met een aantal
foto’s van tennisbanen, voetbalvelden e.d.
uitgereikt. En je raadt het al, als je je lijntjes
op de kaart netjes had getrokken dan zou
je die foto’s moeten herkennen.

En dat laatste, foto’s herkennen, viel ons
team bestaande uit Henry van der Wal en
Peter Delis niet mee. Wellicht vlogen we
wel te exact over het lijntje, waardoor we
de velden vanuit de voorruit moesten her-
kennen.

Het was ons wel helder, we gaan naar
Venlo. Een veld zonder ICAO code, met
een landingsbaan van 600 meter. De eer-
ste ZZZ7Z kwam dus in mijn rode boekje te
staan. Er moest een doellanding worden
gemaakt en met de landing in zone B (A
leverde de meeste punten op) deden we
het lang niet slecht en hadden we de 600
meter bij lange na niet nodig.

Venlo is een leuk veld met een hoop reu-
ring, omdat naast het vliegen er nog aller-
lei andere activiteiten werden uitgevoerd
op het veld. Het is zeker een aanrader als
je Texel en Midden Zeeland al vaak ge-
noeg hebt gezien. Een veld met ook nog
eens een gezellig clubhuis.

Na een prima lunch vertrokken we weer als
een dronken automobilist op een kronkel-
weg door de Alpen richting Lelystad. Op
de terugweg misten we nog meer foto’s
dan op de heenweg. Ja het FC Utrecht sta-
dion herkenden we wel, maar een groen
veldje dat in de winter moet doorgaan als
ijsbaan was wat lastiger.

De landing was weer prima, nu zelfs in
de A-zone. Bij terugkomt op de club wer-
den we nog verrast met een weegschaal.
Een weegschaal waar we zelf op moesten
gaan staan. De 100kg per persoon die we
hadden aangeven op de W&B werd maar
op een paar ons gemist. De bagage bleek
echter een stuk zwaarder dan verwacht.

Al met al was het een bijzonder leuke dag
die zeker meer dan vier deelnemende

Voorbereidingen op Venlo voor de terugreis
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De onderteuning

teams verdient. En bent u ook zo nieuws-
gierig naar de uitslag? Nu ja, wij ook. Alle
documenten werden door de organisatie
ingenomen en de uitslag wordt later be-
kend gemaakt. Ik schat echter in dat we
zeker wel bij de eerste vier zijn geéindigd.

Dankzeggend aan de organisatie Wim van
de Aardweg en Charles Kunst hoop ik dat
dit niet de laatste rally van de club is en
dat er volgend jaar minimaal acht toestel-
len mee gaan doen.

En de landing eenmaal terug in Lelystad

Flightletter 2014 - 02
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Reims (LFQA)

Deze keer een culinaire beleving die het ge-
middeld vliegveld restaurant ver overschrijdt.
We gaan naar Reims, de stad en streek van de
champagne. Natuurlijk is Reims ook een prima
stad voor een stedentrip met zijn prachtige
kathedraal, historisch centrum en vele, vele
uitstekende restaurants. Dan alleen kun je
ook werkelijk genieten van de champagne
want als je alleen voor de lunch gaat zit er na-
tuurlijk geen alcohol in.

De heenweg

Reims is een aardig stukje vliegen (ruim
200 nm) als je het in een dag wilt doen en
ook nog voldoende tijd wil overhouden
om op je gemak te lunchen dan betekent
het op tijd vertrekken. Natuurlijk kun je
rechtstreeks naar Reims vliegen maar een
korte tussenstop voor een pilotenwissel
kan natuurlijk best. Op de heenweg lijkt
Namen een goede keuze op ruim een uur
vliegen en voldoende gelegenheden voor
een kop koffie. Belgi€ heeft een zeer com-
plex luchtruim. Een goede voorbereiding
is dus ook nu belangrijk. Gebruik VOR FLO
(112,05) als routepunt, dan vermijdt je de
CTR'’s van Leopoldsburg en Beauvechain,
militaire velden die door de week actief
zijn. Verder is Brussels info (126.9) zeer be-
hulpzaam als je niet zeker weet of bepaal-
de gebieden actief zijn. Na Namen wordt
het vliegersleven een stuk simpeler, zeker
nadat de CTR van Florennes is omvlogen
of gecrossed. Vanaf de FIR gaat het onder
begeleiding van Paris info (125.7) in rechte
lijn naar Reims Prunay zoals het veld offici-
eel heet. Er is brandstof aanwezig. Tussen

Aankomsthal

de middag kan het zijn dat er geen ATC is
maar dat betekent niet dat het vliegveld
dicht is. Gewoon air-to-air communicatie.
Zie de Fightletter van juni 2011 voor een
paar praktische phrases.

Het restaurant

Dankzij vliegmaat Willem van Brussel
gaan we deze keer niet eten op het vlieg-
veld zelf, hoewel het vliegveld restaurant
L'Escale zeker tot de betere eetgelegen-
heden op vliegvelden gerekend mag wor-
den, maar in het op loopafstand gelegen
Sillery, in restaurant Le Relais de Sillery
(www.relaisdesillery.fr). Het is ca 10 mi-
nuten lopen. Verlaat het vliegveld langs
L'Escale naar de achterzijde en loop naar
de verkeersrotonde. Daar is het de afslag
links (D8e, Rue de la Gare) die zoals ver-
wacht mag worden naar het station loopt.
Steek de spoorbaan over en volg de weg,
na 200 meter is het restaurant rechts van
de weg. Zorg dat je er niet later dan 13.00
uur bent. Het hotel kent een voorkamer
met keurig gedekte tafels, maar leuker is
het terras aan de achterzijde, gelegen aan
een klein water. Hoewel het in de middle-
of-nowhere lijkt te liggen is het hier ook
door de week behoorlijk druk. A la carte
eten is natuurlijk mogelijk maar, zoals
vaak in Frankrijk, is een menu veruit de
beste prijs/kwaliteit optie. Wij bestellen
het Menu Affaire voor € 25 en krijgen
daarvoor drie gangen met keuze voor
vlees of vis voor het hoofdgerecht. De
kwaliteit van het eten is uitstekend, enig
nadeel is natuurlijk dat je het geheel niet
vergezeld kunt laten gaan van een heerlijk

Viiegveld Reims
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glaasje wijn. Kopje koffie na en je hebt een
perfecte lunch. Reken op anderhalf a twee
uur. Het restaurant is op maandag en dins-
dag gesloten, zondag geen diner.

De terugweg

Op de terugweg kiezen we voor een route
die westelijk van Brussel loopt en vliegen
door een smalle corridor tussen de CTR’s
van Chiévres en Charleroi. Vanuit de lucht
is de scheepslift van Strépy-Thieu goed te
zien die een hoogteverschil van 68 meter
in het Canal du Centre overbrugt .

We kiezen voor Grimbergen als tussen-
stop voor de pilotenwissel, een veld dat
dicht tegen Zaventem en de stad Brus-
sel ligt en een special aanvliegprocedure
kent. Via VOR Affligem gaan we naar het
meldingspunt en melden ons bij Grimber-
gen Radio. “Divert” is de enige melding
die we krijgen nadat we ons twee keer
gemeld hebben. Grimbergen is strict PPR
en we hadden weliswaar een vliegplan in-
gediend maar niet van te voren toestem-
ming gevraagd om te landen...Een goede
voorbereiding blijft belangrijk!

Gelukkig hadden we wel een alternate
voorbereid en tien minuten later landen

Restaurant Le Relais de Sillery

Flightletter 2014 - 02
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Waar het allemaal om draait: de lunch

we op Antwerpen. Vandaar gaan we in
rechte lijn terug naar Lelystad. Omvliegen
via Rotterdam is natuurlijk ook een mooie

optie. €
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Alpenvlucht 2014

Het is inmiddels een bekende klassieker ge-
worden in het aanbod van jaarlijkse clubvluch-
ten die door de club worden georganiseerd:
de Alpenvlucht. Dit jaar heb ik voor het eerst
deel mogen nemen aan deze driedaagse schit-
terende en vooral zeer leerzame clubvlucht,
die met zes toestellen werd gemaakt. Onder-
staand een impressie van deze indrukwek-
kende vlucht.

Dag 1

Na een kop koffie, de gebruikelijke voor-
bereidingen en het tanken zijn Kokkie
(alias Michel Kok), Erik van Ingen en ik op
zaterdag 12 april om 10.25 uur (lokale tijd)
in de DRT vertrokken naar Arnsberg. Kok-
kie vloog en Erik deed de communicatie.
De weersomstandigheden waren goed en
het zou gedurende het verdere verloop
van de dag alleen maar beter worden.
Keurig volgens planning vertrokken, wat
absoluut niet vanzelfsprekend is voor een
clubvlucht. In dit kader refereer ik graag
naar mijn eerste grote clubvlucht vorig
jaar naar Corsica, zie de Flightletter van
december 2013: ruim 1 dag later vertrok-
ken dan gepland!

We vlogen vlak achter de Bravo aan met
aan boord Willem Smit die de communi-
catie deed op de track naar Arnsberg. Wie
Willem kent weet dat wanneer Willem in
de buurt van een interessant veld vliegt,
er een low pass kan volgen. Geheel in lijn
met de verwachtingen gebeurde dit ook.
Op een rustige, duidelijke en vooral be-
leefde manier werd door Willem een low
pass aangevraagd bij de verkeersleider op
de frequentie van Dortmund Tower. Kok-
kie en ik lieten duidelijk aan Erik blijken
dat wij dit erg gaaf vonden, waarop Erik
vroeg of wij dit ook wilden. Dit aan Peppie

Low pass op het veld van Dortmund, achter de VFB aan (1)

en Kokkie vragen is natuurlijk vragen naar
de bekende weg! Daarop vroeg Erik ook
om toestemming voor een low pas en gaf
duidelijk naar de verkeersleider toe aan
dat wij de Bravo “in sight” hadden en dat
wij zelf zouden zorgdragen voor de sepa-
ratie. En ja, wij kregen ook toestemming
waarop direct de achtervolging werd in-
gezet. Dit leverde een leuk schouwspel
op. Twee kisten van de club die vlak ach-
ter elkaar aanvlogen op een paar ft boven
baan 24. Op Arnsberg aangekomen ver-
telde ik Willem dat ik hem voor het eerst
“in de kont” had gekeken. Hij reageerde
enigszins verbaasd, maar toen ik hem de
foto’s liet zien begon hij te schateren. Zie
de foto’s onderaan. Dit was een geweldige
ervaring!

Op Arnsberg hebben we koffie gedronken
“mit Kuchen’, geserveerd door de dame
die bij de deelnemers van het Zomerkamp
bekend staat als “Lachebekje”.

Volgend op gebruikelijke voorbereidin-
gen zijn we om 13.00 uur vertrokken naar
Aschaffenburg (EDFC), een klein veld dat
ten oosten van Frankfurt ligt. Na aankomst
hebben we direct getankt en daarna ge-
luncht: salade met kip.

Na de lunch zijn we om 15.40 uur vertrok-
ken naar Konstanz, een klein veld met een
grasbaan, de eindbestemming van dag
1. Deze track voerde ons langs het fraaie
kasteel Hohenzollern Schloss, dat op de
Hohenzollern berg ligt op 2.805 ft boven
zeeniveau. Het kasteel stamt uit de 11e
eeuw en ligt tussen de steden Hechingen
en Bisingen op gemiddeld 768 ft boven
deze twee steden. Zie bijgaande foto. De
bemanning van een van de andere club-
kisten, die vlak achter ons vloog en die>>

Low pass ap het veld van Dortmund, achter de VFB aan (2)
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Aviation

maintenance

line- en base-maintenance /
inkoop / verkoop / verhuur
van:
vliegtuigen
motoren
onderdelen

In de clubvitrine

Clubpolo’s op voorraad, verkrijgbaar in de maten M, L, XL en XXL. Kleur donkerblauw
met op de linkerborst ons clubembleem geborduurd met daaronder zilverkleurig de
tekst EHLE - HOLLAND.

Prijs € 35,- per stuk.

Hetis ook mogelijk om op de rechterborst van de polo een naam te laten borduren (ook
Zilverkleurig). Meerprijs € 5,- per naam.

Badges voor op overall, vliegtas en/of reistas. Afmeting 5,5 x 11 cm, klittenband be-
vestiging. Kleur lichtblauw met daarop onze clubwing en daaronder een naam naar
wens geborduurd.

Prijs € 15,- per stuk.

Caps op maat verstelbaar, donkerblauw, met voorop ons clubembleem geborduurd en
achterop zilverkleurig de tekst EHLE - HOLLAND.
Prijs € 15,- per stuk.

(-
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Metalen clubwing in de clubkleuren, dubbele pinbevestiging, breed 9 cm, voor op
het vliegjack.
Prijs € 20,- per stuk.

Clubwing reversspeld in de clubkleuren, breed 3,5 cm.
Prijs € 10,- per stuk.

Alles leverbaar via Dolf Koelbloed, logos.av@planet.nl
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Kasteel Hohenzollern Schloss

kennelijk het bovengenoemde kasteel aan
het bekijken was, werd opgeroepen door
ATC met de vraag wat zij aan het doen
waren. “A bit sightseeing” luidde het ant-
woord. De vrijwel altijd serieuze Erik druk-
te spontaan de spreeksleutel in en sprak
direct de woorden “sightseeing is not allo-
wed!” De verkeersleider begon zich direct
te verontschuldigen en zei dat dit abso-
luut wel “allowed” was, maar dat hij alleen
even wilde weten of er iets aan de hand
was. Daarna werd het stil op de radio :-)
Na een vlucht van 1 uur en 20 minuten
zijn wij veilig geland op Konstanz. Het bij-
zondere aan dit veld is dat het volgens de

Der Bodensee

kaartjes een “displaced threshold” heeft,
maar dat de meeste clubleden deze niet
konden waarnemen. Nog bijzonderder
was dat één van onze clubleden bij de ha-
venmeester vroeg waar hij “het landings-
geld kon bekommen” Toen Kokkie, een
ondernemer in hart en nieren, deze vraag
hoorde kon ik hem nog net op de valreep
tegenhouden. Hij wilde direct een paar
circuitjes gaan vliegen om wat geld te ver-
dienen. Na een korte uitleg dat we toch
echt het landingsgeld moesten “zahlen” in
plaats van “bekommen” heb ik toch maar
netjes afgerekend. Na de wat omslachtige
administratieve afhandeling van enkele
douane-aangelegenheden, zijn we met
de taxi vertrokken naar het hotel in Kon-
stanz. Bij aankomst in het hotel was het
lekker vertoeven op het terras met een
groot glas bier. Tijdens het uitwisselen
van wat ervaringen liepen twee cluble-
den alvast vooruit naar het centrum van
Konstanz om de restaurants te verkennen.
Kort daarop volgde een telefoontje waarin
werd medegedeeld naar welk restaurant
wij ons in de binnenstad konden begeven.
De wandeling van het hotel naar de bin-
nenstad voerde ons langs “der Bodensee”
(Meer van Konstanz). Zie bijgaande foto.
Ook cultuur kwam aan bod: u wist zeker
vast al dat “der Bodensee” een officieel
condominium is? Zo niet: even opzoeken.
Die avond hebben we heerlijk gegeten en
gedronken. Daarna nog wat gewandeld
naar de Zwitserse grens en tenslotte terug
naar het hotel.

Dag 2

Op zondag zijn we na het ontbijt, de ge-
zamenlijke briefing onder de bezielende
leiding van Roeland van Vledder (met na-
tuurlijk weer een goed optreden van onze
eigen deskundige weercommissie) en de
nodige voorbereidingen met de taxi ver-
trokken naar het vliegveld van Konstanz.
Om 10.55 uur vertrokken we richting
Bern-Belp (LSZB). Over de Zellersee rich-
ting Zurich. Vervolgens door de CTR van
Zirich, waarin het op dat moment zeer
druk was. Zelfs de zeer ervaren captain
Erik was hier (volgens eigen zeggen) een
druk baasje. Hij deed de communicatie op
deze track. We werden over de threshold
van baan 34 geleid, wat een mooi uitzicht
gaf over het veld van Ziirich. Zie bijgaande
foto. Daarna een schitterend uitzicht over
achtereenvolgens de Zirich See, de Vier-

Vliegclub Flevo



waldstatter See, de Sarner see, de Brienzer
see en tot slot de Thuner See. Telkens als je
dacht dat dit toch wel een heel mooi uit-
zicht was, volgde er een nog mooier. Ja, zo
schrijf je een artikel al gauw vol!

Volgend op de landing op Bern-Belp, zijn
we veel tijd verloren met de administratie-
ve rompslomp bij de douane. Wij verwon-
derden ons zeer over de trage inefficiénte
werkwijze, waarbij de dame die ons hielp
een gestreste indruk maakte. Ze had het
druk volgens eigen zeggen. Tja, je krijgt
natuurlijk ook niet altijd zo maar in één
keer vier personen tegelijk aan het loket,
waaronder drie clubleden:-)

Om 14.35 uur, na de lunch zijn we vertrok-
ken richting Sion. Door de verschillende
passen in de Berner Alpen volgde er tot
slot een bocht naar links en een schit-
terende aanvliegroute naar het veld van
Sion. Zie bijgaande foto's.

Op Sion hebben we snel een kop koffie
gedronken en na de gebruikelijke voorbe-
reidingen zijn we om 17.05 uur vertrokken
richting Annecy. Deze track, misschien
wel de mooiste, leverde adembenemend
mooie plaatjes op van de Mont Blanc. Zie
bijgaande foto. Plaatjes die je nooit te zien
krijgt uit een air liner of vanaf de grond.
Op zo'n moment besef je dat je bevoor-
recht bent dat je zo'n mooie hobby mag
uitoefenen. Onderweg hadden we regel-
matig geen bereik via de radio. Ook het
bereik op de iPad viel af en toe weg. Maar
daar was plotseling Willem uit het niets in
een keer duidelijk op de radio te horen en
kort daarop hadden we Willem plotseling
“in sight” onder onze linker vleugel. Tja,
op deze track viel weinig te “low passen”.
Maar ondanks dit feit was Willem toch
druk met de communicatie. Willem had
namelijk een meer dan prettig gesprek
met de vrouwelijke air traffic controller.
De bemanningsleden in de kist van Wil-
lem (en naar later bleek: niet alleen die
kist) waren duidelijk zeer gecharmeerd
van de dame en hij waagde het erop: “We
wonder what colour of hair does match
this nice voice?” luidde de vraag over de
radio. Kokkie, Erik en ik wachtte met span-
ning af wat de dame zou antwoorden.
“Brune” klonk het antwoord spontaan en
duidelijk de vraag appreciérend op de ra-
dio. Maar jammer genoeg kwam voor de
heren kort daarop de mededeling: “Please

Flightletter 2014 - 02

LY
Door de CTR van Ziirich over de threshold van baan 34

change your frequency to ... We dachten
even dat de heren zouden zeggen “But we
don't want to leave your frequency’, maar
die mededeling bleef gelukkig uit.

Enfin, na dit indrukwekkende stukje com-
municatie waren we inmiddels in de buurt
van het veld Chambery, waar Kokkie en
Erik een paar weken terug nog waren ge-
weest, maar dan met een iets grotere kist
(een 737-800). Erik had er zichtbaar veel
zin in om nu eens met een wat kleiner
toestel een low pass te maken over baan
36 van Chambery en vroeg de verkeerslei-
ding om toestemming. Helaas, die vlieger
ging niet op, er was veel verkeer en de>>

Viiegveld van Sion
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Aanvliegen op Sion. Midden, voor het dorp, ligt de baan

wachttijd was langer dan 15 minuten gaf
de verkeersleiding aan. We besloten om
niet te wachten en na het crossen van de
CTR van Chambery rechtstreeks door te
vliegen naar Annecy. Om 18.05 uur zijn we
geland op Annecy en van daaruit met de
taxi vertrokken naar het hotel midden in
het centrum. Na een biertje in het hotel te
hebben genuttigd hebben we die avond
in een gezellig restaurant gegeten in de
pittoreske binnenstad. Zie bijgaande foto.

Dag 3
Na het ontbijt, de gezamenlijke briefing,
de gebruikelijke voordracht van onze

De Mont Blanc

weer-commissie en de nodige voorbe-
reidingen zijn we met de taxi vertrokken
naar het vliegveld van Annecy.

Daar liepen we tegen het eerste grote pro-
bleem aan op onze clubvlucht. De VFB lek-
te olie en/of brandstof. Zie bijgaande foto.
Na een telefonisch onderhoud met Erik
Jesterhoudt werd de voorzichtige conclu-
sie getrokken dat de oorzaak waarschijn-
lijk een defecte brandstofpomp was. Erik
begon vrijwel direct op een efficiénte wij-
ze te coordineren en trad op als een ware
captain. De benodigde onderdelen waren
verkrijgbaar in het zuiden op het vliegveld
van Chambery en de benodigde monteur
moest uit het noorden komen. Erik stelde
voor dat we met z'n drieén (Kokkie, Erik en
ik) naar Chambery zouden vliegen om de
desbetreffende onderdelen op te halen
en om de monteur te verzoeken om on-
dertussen onze richting op te rijden. Goed
voorstel vonden we met z'n allen. Zo ge-
zegd zo gedaan, op naar Chambery, een
korte vlucht van 16 minuten. Erik vloog
heen en ik terug. Zo ging Erik zijn eerdere
wens van gisteren toch nog in vervulling.
Geluk bij een ongeluk zullen we maar zeg-
gen. Na een korte stop op Chambery met
de benodigde onderdelen weer terugge-
vlogen naar Annecy. Toen we terugkwa-
men op Annecy had de monteur de oude
brandstofpomp net verwijderd en kon
hij kon doorgaan met het plaatsen van
de nieuwe brandstofpomp. In onderling
overleg besloten we om hier niet op te
wachten. Immers onze vliegvrienden wa-
ren geholpen en het was verder een kwes-
tie van wachten op de reparatie, zodat zij
daarna hun weg konden vervolgen.

De bemanning van de VFB hield er inmid-
dels al rekening mee dat zij pas dinsdag
zouden aankomen in Lelystad. Erik, Kokkie
en ik besloten om direct door te vliegen
naar Saint Hubert en vertrokken om 13.25
uur van Annecy.

Toen FL100 werd bereikt raakten de Alpen
snel uit zicht. Zie bijgaande foto. Het zou
een lange track gaan worden en het weer
rond Saint Hubert zag er niet al te best uit.
Onderweg besloten we om uit te wijken
naar Luxemburg.Naeen tochtvan 2 uuren
40 minuten kwamen we om 16.05 uur aan
in Luxembourg. We moesten een eind van
de terminal parkeren en besloten bij aan-
komst om direct te tanken. Na het tanken
zijn we begonnen met de voorbereidin-
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gen voor de vlucht naar Lelystad (op het
General Aviation platform). Zie bijgaande
foto. Mede door het weer was er een ware
diaspora opgetreden: twee kisten naar
Seppe, 1 in Antwerpen ,1 in St-Hubert, 1
in Luxemburg en de VFB was nakomer.
Het weer zag er op moment van voorbe-
reiden slecht uit, met name op het eind
van de route richting Lelystad. Er stond
een harde crosswind die ruim boven de
limiet uit kwam, maar de voorspellingen
voor de namiddag, begin van de avond
zagen er beter uit. We besloten om eerst
wat te gaan eten en iets na 18.00 te ver-
trekken uit Luxemburg. Vlak bij onze par-
keerplaats bevond zich een soort keet van
de luchtverkeerspolitie. We zijn daar naar
binnen gegaan om te vragen of er vervoer
kon worden geregeld richting de terminal.
De luchtverkeersagent die ons te woord
stond was erg gastvrij en bleek achteraf
zelf ook te vliegen in zijn vrije tijd. Hij liet
ons foto's zien van zijn vliegtuig, bood ons
een stoel en wat te drinken aan en regelde
voor ons dat we vervoer kregen naar de
terminal. Deze gastvrijheid maak je toch
niet overal mee. Na de wat omslachtige
procedures bij de douane en security zijn
we behoorlijk wat tijd verloren en zijn we
vervolgens aan de overkant van de termi-
nal (buiten het vliegveld) wat gaan eten.
Na nog eens naar het weer te hebben ge-
keken en de duur van de te vliegen track
concludeerden we, dat als we nog op tijd
in Lelystad wilde aankomen, we nu toch
echt snel moesten vertrekken.

Om 18.45 uur zijn we uit Luxemburg ver-
trokken. Ik vloog en Erik deed de commu-
nicatie. We wisten dat het krap aan zou
worden. We moesten voor 21.00 uur bin-
nen zijn op Lelystad en hadden slechts een
paar minuten speling, zo bleek onderweg.
Als we Lelystad niet zouden gaan halen
zouden we uitwijken naar Teuge hadden
we afgesproken. Dit zouden we volgens
onze planning makkelijk moeten kunnen
halen. Ter hoogte van Arnhem werd dui-
delijk dat we op tijd in Lelystad zouden
zijn. Voor Bravo bleek dat de crosswind in-
middels was afgenomen, maar nog steeds
wel hard was en nog net binnen de toege-
stane limiet viel. Erik vroeg mij of ik de lan-
ding zelf wilde doen. Ik antwoordde dat ik
dit graag wilde. Immers, dit leek mij weer
eens een goede oefening, en bovendien,
als je ooit alleen is een keer in een soort-
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De pittoreske binnenstad van Annecy

gelijke situatie terecht komt, moet je het
ook kunnen. Baan 23 was in gebruik, maar
volgens de berekening van Erik zou baan
05 toch iets gunstiger zijn qua wind. We
besloten om toestemming te vragen voor
baan 05 en dit verzoek werd ingewilligd.
Na de bocht naar final, krabbend aanvlie-
gen op baan 05 en zodanig opsturen dat
je met je kont op de extended center line
blijft zitten dacht ik bij mezelf. Immers, zo
is het me geleerd. Zodra je het gas dicht
trekt tijdens het afvangen met voeten de
neus rechttrekken parallel aan de baan
en tegelijkertijd m.b.v. de ailerons tegen
de wind in sturen om ervoor te zorgen >>

Comfortabel viiegen op FL100 (niet langer dan een %; uur)
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dat de kist niet alsnog van de baan wordt
afgedreven. Na een tocht van 1 uur en 57
minuten kwamen we (als vijfde kist van de
groep) om 20.43 uur met de wielen op de
grond in Lelystad, exact 17 minuten voor
sluitingstijd van het veld. Kreeg achteraf
van een aantal clubleden te horen dat
het een mooie landing was. Desondanks
had Erik vrijwel direct na de landing toch
een belangrijke aanmerking: probeer het
afvangen bij een harde crosswind niet te
netjes te doen. Bij een harde crosswind is
het zaak dat je de kist tijdens het afvan-
gen zo snel mogelijk aan de grond krijgt.
Hoe langer het afvangen duurt, hoe gro-

Een lekkende VFB
ter het risico dat de wind alsnog vat op de
kist krijgt en je alsnog naast de baan be-
land. Dus liever wat sneller en harder op
de grond dan trager en zachter. Was weer
eens een zeer waardevolle les!!! De VFB is
de volgende dag veilig aangekomen.

Samenvattend was dit weer een zeer in-
drukwekkende en leerzame clubvlucht
met vele facetten. Deze ervaring pakken
ze mij niet meer af. Heel veel prachtige
dingen gezien op een manier die je alleen
ziet als je deze prachtige hobby beoefent.
Kokkie, Erik en andere vliegvrienden het
was me weer een waar genoegen! <«

Direct na aankomst op Luxemburg tanken en de viucht naar Lelystad voorbereiden want het weer zag er niet best uit

RIS

& Ul

Vliegclub Flevo



Onze flightofficers

Als je op de club komt, word je altijd vriende-  komt er een eind aan. Vele leuke ontmoe-
lijk begroet door een flightofficer, die je vaak  tingen en ervaringen later, in zeer diverse
ook met raad en daad te hulp wil schietenals ~ Wweersomstandigheden hoop ik dat EHLE |, e g cru s

je een leuke bestemming zoekt, een landings- M09 lang een, groen”veld zal blijven. @ ‘i“
kaartje nodig hebt, een headset of zwemvest _

wil lenen. Kortom, je komt ‘thuis’ op de club.
Wie zijn die flightofficers? We hebben ge-
vraagd of zij zichzelf eens kort willen presen-
teren. Hierbij de derde en laatste aflevering.

Wim van den Aardweg: -

De eerste kennismaking met Vliegclub
Flevo was een trip naar de Biggin Hill air-
fair in 1981 in de PH-LEC. Een paar jaar
later samen met 2 modelvliegvrienden

IM

. een proefles geboekt, ieder 20 minuten M
Adriaan Bokhout: dus samen 1 uur bij instructeur Johan An- N
In 1963 raakte ik, als legerluchtwaarnemer dringa. Op ons verzoek werden ook steile -—
bij het 298e Squadron op de vliegbasis  pochten, overtrek en een low pass over de -
Deelen, besmet met het vliegvirus. Hier landingsbaan gevlogen. Besmet met het o
vloog ik o.a. met kapitein Frans Nobels.  yjiegvirus ben ik in augustus 1986 lid ge- —
worden van Vliegclub Flevo. N
De A2 (RPL) opleiding heb ik gedaan op D
de cessna 150 bij instructeur Henk Welle. =
Meestal de PH-VSE. Solo na 11 uur 50 mi- =
nuten. Na het behalen van mijn A2 op 15 (=]
augustus 1987 eerst wat gevlogen in het o
binnenland. In 1990 gestart met de A1 =k
(PPL) opleiding bij Frans Nobels. Na het Q
behalen van mijn A1 brevet gevlogen op 3
onze clubkisten en ook op bijvoorbeeld ~
de PH-GVN (cherokee six), PH-TWB (ces- (g»)
sna 172), PH-AED, PH-WKA en de club -
TB10’s PH-VCF en PH-TEB. Mijn favoriet .‘2,
was echter de PH-SWM (Archer 2).
In die tijd waren er nog geen clubvluchten
dus om buitenland ervaring op te doen
gingen we in de zomer regelmatig met
4 toestellen zwerven in Europa. Bij voor-

Toen ik in 1991 als klinisch psycholoog/  raur naar vliegvelden die geen van ons

psychotherapeut bij de RIAGG Flevoland nog kende. Het beginveld en eindveld

aan de slag ging, bracht ik een bezoekaan \5ren voor iedereen dezelfde, de tussen-

EHLE. Daar kwam ik de mij bekende Frans ;56 konden verschillen. Een leuke tijd

Nobels (inmiddels opgeklommen tot chef  iq by met de clubvluchten voor iedereen

instructeur bij de Vliegclub Flevo) tegen.  areikbaar is. Nog steeds maak ik min-

Een afspraak voor een familiarisatievlucht  ctans 1 maal per jaar een meerdaagse>>

was snel gemaakt en het sluimerend vi-

rus sloeg in alle hevigheid toe. Na het A2

brevet (RPL) volgde al snel het PPL en de

buitenlandse luchten lachten mij toe. Met

vele honderden uren puur vliegplezier in

mijn logboek kijk ik terug op vele goede

maar ook enkele minder goede landin-

gen. Eén van de minder goede landingen

was een geslaagde noodlanding voor de

kust van Florida in de Golf van Mexico, op

13 mijl van KVNC (Venice) als gevolg van

brandstof tekort. Stom stom stom!!! Les:

vliegen kan nog zo leuk zijn, maar eens
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vliegtocht naar diverse uithoeken van Eu-
ropa.

Samen met Frans Nobels, Charles Kunst en
Bert van de Heuvel heb ik diverse malen
aan de ISACAR rally meegedaan, met wis-
selend succes. Al een aantal jaren help ik
Charles met het uitzetten van onze club-
rally.

De laatste paar jaren ben ik ook lid van de
Veiligheidscommissie. |k probeer daarin
het standpunt van de clubvlieger te ver-
woorden. Als U het idee heeft dat er iets
(nog) veiliger kan bij de vliegclub meld dit
dan aan de Veiligheidscommissie. Hier-
voor is een brievenbus geplaatst in het
clublokaal. Vergeet ook niet om voorval-
len te melden via de voorval- en gevaren-
formulieren.

Veel vliegplezier.

Marc Egelman:

Ik ben Marc Egelman, 24 jaar, vlieger en in
het bezit van een ATPL. Na het afronden
van mijn opleiding bij de NLS waren er,
jammer genoeg, bijna geen banen. Vlie-
gen is echt mijn passie en om in contact
te blijven met de vliegwereld ben ik lid
geworden van Vliegclub Flevo. Ook een
goede manier om te blijven vliegen. Een
jaar geleden ben ik ook flight officer ge-

worden bij de club.

Inmiddels heb ik gelukkig een baan ge-
vonden en werk ik sinds mei 2013 bij Rya-
nair. Hiervoor heb ik een aantal maanden
‘line-training’ vanuit Bergamo (Milaan)
gevlogen en sinds januari ben ik gestatio-
neerd op Tenerife.

Verder ben ik ook nog steeds vliegend lid
bij de club. Het vliegen is, sinds ik in het
buitenland werk, wel wat lastiger te plan-
nen in de korte tijd dat ik steeds in Neder-
land ben. Maar ik blijf het ontzettend leuk
vinden en dan is er altijd wel tijd te vinden.

Wytse Bonga:

Flight officer sinds 2002.

Mijn achtergrond kent de nodige afwisse-
ling, ik zal u hier iets meer over vertellen.
In 1965 haalde ik mijn helikopter brevet
bij de Marine Luchtvaart dienst. Vervol-
gens in 1966 bij de Luchtmacht mijn Multi
Engine om daarna afwisselend te vliegen
op de Troopship en de Augusta Bell. Na
1968, toen ik de dienst verliet, wilde ik
graag verkeersvlieger worden bij de KLM,
maar er was een dermate lange wachtlijst
dat het er naar uitzag dat ik de eerste drie
jaar niet aan bod zou komen. In die tijd
heb ik 6 maanden op mijn militair brevet
bij Air Afrique Hadjj's vervoerd in een DC6-
C van West Afrika naar Djedda.
Vervolgens heb ik mijn luchtvaart carriere
verwisseld voor een scheepvaart en trans-
port loopbaan bij een grote Duitse Rederij
en later bij Martinair en nog een paar or-
ganisaties.

Naast mijn werk studeerde ik rechten en
Bedrijfskunde.

In 1991 heb ik mijn vaste dienstverband
opgezegd en ben ik gaan werken als ZZP-
er, met twee richtingen, de Rechterlijke
macht als Rechter plaatsvervanger en als
Mediator in zakelijke- en bestuursgeschil-
len.

Sinds 1969 had ik niet meer actief gevlo-
gen. Dat was toen te kostbaar. Toen ik in
1998 op uitnodiging van Frits van Vugt
een paar keer mocht meevliegen op de
kisten van Vliegclub Flevo besloot ik de
draad weer op te pakken. In 1999 ben ik
lid geworden met de opzet om opnieuw
mijn brevet te halen. Vanwege een aantal
lichamelijke obstructies die toen naar bo-
ven kwamen heb ik die wens helaas moe-

ten opgeven.

Nu vlieg ik regelmatig met een paar gezel-
lige leden mee, op de rechterstoel, en ik
amuseer mij daar prima mee. Ik hoop dit
nog lang vol te houden. <

Vliegclub Flevo



THE KILLING ZONE

How and Why Pilots Die

Inleiding

In dit boek van Paul A. Craig “bewijst” de
auteur dat er een Killing Zone bestaat. De
Killing Zone geldt voor piloten met 100 tot
350 vlieguren. Door gebrek aan ervaring
zijn piloten met een dergelijk beperkte er-
varing aanzienlijk vaker betrokken bij (fa-
tale) ongelukken dan piloten met meer of
minder ervaring. Voor piloten tot honderd
uur ervaring geldt dat ze een groot deel
van de tijd vlieglessen volgen en derhalve
met een instructeur vliegen.

Statistiek

De stelling dat piloten met 100 tot 350
vlieguren zich in The Killing Zone bevin-
den is gestoeld op onderzoek naar alle
ongelukken in Amerika van 1983 tot 2000.
Statistisch heb ik wel een probleem met
de wijze waarop de schrijver zijn stellin-
gen onderbouwt. Hij gaat bij mijn weten
uit van de absolute aantallen aan (fatale)
incidenten. En dan blijkt inderdaad dat de
piloten met minder ervaring, meer onge-
lukken maken. Omdat de schrijver echter
geen vergelijking maakt met de absolute
aantallen piloten in een bepaalde klasse,
wordt wat bij betreft de stelling niet goed
onderbouwd. Statistisch gezien zullen er
minder vliegers in de klasse van 950-1000
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vlieguren zitten dan in de klasse 100-150
vlieguren. Simpelweg omdat iedereen in
de klasse 950-1000 vlieguren zit wel ooit
in de categorie 100-150 vlieguren heeft
gezeten, maar zeker niet iedereen die in
de 100-150 vlieguren categorie zit ooit in
de 950-1000 vlieguren categorie zal val-
len. Met de cijfers in de hand zou je ook
prima de conclusie kunnen trekken dat
veel vliegers met zo'n 350 vlieguren hun
koptelefoon aan de wilgen hangen en
stoppen met hun hobby.

Ik zie mijn stelling dat er toch iets mis is
met de statistische aanpak door de schrij-
ver bevestigd door de relatieve rechte lijn
die er loopt van de piek van piloten met
100-150 vlieguren naar piloten met 950-
1000 vlieguren.

Oorzaken

Als je even door de mijns inziens gebrekki-
ge onderbouwing heen kijkt en wel mee-
gaat met het algemene uitgangspunt van
de schrijver dat ervaren vliegers minder
brokken maken dan onervaren vliegers is
het toch een leuk en vooral leerzaam boek
om te lezen. Veel weten we allang van de
theorie, maar doordat de schrijver daad-
werkelijk de fatale ongelukken beschrijft
bekruipt je toch het gevoel dat je in de
vliegerij niets te licht mag opvatten>>
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, voordat je het weet ben je ook onderdeel
van deze statistieken.

Take off zijn vrijwillig, landingen niet
De belangrijkste oorzaak is uiteindelijk
het weer, omschreven als “continued VFR
into IFR conditions”. Lage bewolking, mist,
ijsvorming en harde wind zijn voorbeel-
den waardoor veel ongelukken gebeuren.
Het aangeven van persoonlijke limieten
en niet toegeven aan druk van buitenaf
om toch te gaan vliegen worden als be-
langrijke oplossingen voor dit probleem
aangegeven. Zoals de schrijver aangeeft,
take-offs zijn vrijwillig, landing zijn dat
echter niet. Voorkom dus vooral dat je in
weersomstandigheden terechtkomt waar
je niet in wilt terechtkomen.

Een andere categorie waarvan ik me kan
voorstellen dat een ervaring een rol speelt
is “fuel management”. Het boek is door-
spekt met voorbeelden waarin er gewoon
te weinig brandstof is meegenomen voor
de te vliegen route. Zaken als tegenwind
en gebrek aan kennis van het brandstof-
gebruik van het vliegtuig in het algemeen
zijn oorzaak van mening ongeluk.

Statistiek vrijwilligers

Ook het uitvoeren van showelementen
nabij het huis van de pilot of een van
de passagiers is een killer in de cate-
gorie “Maneuvering Flight”. Bij “Takeoff

and Climb” worden de grenzen van de
Weight&Balance regelmatig fors over-
schreden. Terwijl bij “Approach and Lan-
ding” het gebrek aan kennis van het veld
van aankomst regelmatig fataal is. Tja
en in de categorie “Health, Alcohol and
Drugs” heeft de schrijver het regelmatig
over statistiek vrijwilligers.

Wat kan jezelf doen?

Wat kan je doen om de statistieken te ver-
slaan? Vooral natuurlijk goed nadenken,
maar vooral ook profiteren van de ken-
nis van meer ervaren vliegers. Ga alleen
vliegen als je het weer 100% vertrouwt,
bespreek eventueel je plannen met een
meer ervaren vlieger. Het belangrijkste is
echter vooral mentaal. Zet jezelf niet on-
der druk om toch te gaan vliegen als je dat
eigenlijk diep in je hart niet wilt.

Wat kan de club doen?

Hoeveel liter zit er in de tanks als die tot
de lippen is gevuld? Wat is ook alweer de
ideale snelheid op final met drie standen
flaps? Bij welke snelheid trek je het toestel
van de grond? En zo zijn er nog een aantal
van die“dooddoeners” die iedereen veron-
derstelt te weten en die daarom niemand
durft te vragen. Een A4-tje bij elk toestel
met deze voor de veiligheid belangrijke
zaken kan helpen ons geheugen op te fris-
sen voor we gaan vliegen. <

Vliegclub Flevo



Mijlpalen - Frans Dijkstra — solo’s en geslaagden

Niels Broekhof - Eerste solo 1 maart 2014

Hij zat al volop in de wereld van de lucht-
vaart voordat hij zijn eerste vliegles kreeg.
Voor British Airways en de Spaanse lucht-
vaartmaatschappij Vueling verzorgt hij de
public relations in Nederland. Mooie klus-
sen voor iemand die vroeger langs de lan-
dingsbaan stond om vliegtuigen te spot-
ten. Ook bezocht hij graag air shows. Op
weg naar een show in Brussel kreeg hij een
lift van een Cessna waarin hij zelf ook even
mocht sturen, maar daar bleef het bij. Bij de
show op Texel in 2012 kwam Niels in contact
met mensen van de kleine

luchtvaart en binnen de kortste keren zat
hij in het bestuur van AOPA Nederland, als
pr-man. Maar AOPA eiste als organisatie van
piloten en eigenaren wel dat hij zelf ook zou

leren vliegen. Zo kwam hij bij Vliegclub Fle-
vo terecht, “de gezelligste vliegschool van
Nederland’, zoals hij heeft ervaren.

Het vliegen viel hem mee. Zijn instructeur
Paul Baars zei: Je hebt het in je systeem?
Maar het valt hem niet mee om tijd te vinden
naast zijn werk en gezin met drie piepjonge
kinderen. Maar alle beslommeringen vielen
van hem af toen hij zijn solo deed.“Een bijna
heilige openbaring’, noemt Niels zijn eerste
rondje om het veld. “Als de kist weer veilig
aan de grond staat, besef je ineens tot je ver-
bijstering dat jij dat hebt gedaan.” Nu weet
hij: “Vliegen is het mooiste wat er is, op seks
na.” Maar dat zou je niet zeggen, gezien zijn
blik op de foto die een half uur voor zijn solo
werd gemaakt.

Yvette Louwerse - Eerste solo op 6 maart 2014

Als kind wilde ze piloot op een Starfighter
worden, maar dat was in die tijd een onge-
paste droom voor en meisje. Ze werd ste-
wardess bij Martinair en sinds vijf jaar werkt
ze bij de afhandeling van de KLM. Al haar
25 jaren in de luchtvaart kwam het nooit in
haar op zelf achter het stuur te kruipen. Tot
ze met haar zoon eens een dagje Aviodrome
deed en ze ook even gingen kijken bij de Pi-
lot Shop. Nieuwsgierig klommen ze nog een
trap op en daar ontmoetten ze instructeur
Charles Kunst. En zo is het gekomen.

Na een mini-PPL eind 2011 ging Yvette en-
thousiast door. Ze ging niet alleen lessen,
ze stortte zich ook meteen in het clubleven.
Ze hielp bij de clubrally en vaak vervangt ze
door de week een flight officer.

Door een ontsteking in de voet liep ze ver-
traging op, maar ze mocht al heel lang solo
vliegen.“Maar ik durfde niet’, zegt ze.”lk heb
wel een grote mond, maar een heel klein
hartje!” Er was ook een angstaanjagend inci-
dent geweest. Een Duitse aerobaticsvlieger
was van boven af in het circuit gedoken,
vlakbij Yvette en Charles. Ze zagen zijn wie-
len op een paar meter afstand. “Natuurlijk
schrok ik, maar ik was vooral heel boos op
die man”

Toen ze uiteindelijk toch alleen de lucht in
ging, verliep alles perfect. “Alles was mooi
afgetrimd en het was zo rustig dat ik een
kopje thee hadden kunnen drinken.”

Isabel Rodrigues - Eerste solo op 26 maart 2014

“O wat schattig’, dacht ze toen ze pas naar
Almere was verhuisd en bij vliegveld Lely-
stad een klein vliegtuigje in de lucht zag.
Ook zag ze roofvogels in de buurt en ze be-
nijdde hun vrijheid in de vlucht. Toen kwam
de openbaring: waarom niet zelf gaan vlie-
gen?

Dat was iets waaraan Isabel nooit had ge-
dacht. Ze was zelfs bang voor vliegen. Na
een rondje bellen naar verschillende vlieg-
scholen, koos ze voor Vliegclub Flevo, waar
Charles Kunst haar een proefles gaf. Vervol-
gens deed ze een mini-PPL en besloot ze
door te gaan.

Haar omgeving was verbaasd vanwege haar
vliegangst. Maar in de Piper heeft ze die
vrees overwonnen. Overheersend is het ge-
voel van vrijheid waarnaar ze had verlangd
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toen ze die roofvogels zag. Toch kan ze zich
nog niet helemaal meten met die vogels. “lk
heb nog steeds moeite met steile bochten,
dan ben ik bang dat ik omkieper’, zegt Isa-
bel. Ze komt er wel overheen.”lk ben in mijn
leven al tegen zoveel grenzen opgelopen
die ik toch heb overwonnen, dat die boch-
ten ook wel zullen lukken. Ik ben trots op
mijn doorzettingsvermogen.’

Isabel heeft geen idee waarom maar zo wei-
nig vrouwen voor hun plezier gaan vliegen.
Aan de sfeer in de vliegclub kan het niet lig-
gen, denkt ze."Ja, het is een mannenwereld.
Ik voel me daar wel thuis in. Ongecompli-
ceerd, direct en opgewekt, dat spreekt mij

”

aan.




vervolg solo’s en geslaagden
Danny Baams - PPL op 27 maart 2014

Het was een uitdaging om vaart te houden
in zijn vliegopleiding. In de zomer van 2009
was hij begonnen. Maar werk en privéleven
maakten het vaak lastig om tijd te vinden,
en dan moest het ook nog eens hebbelijk
vliegweer zijn. In april vorig jaar deed Danny
zijn eerste solo. Maar de tijd ging dringen,
want op 17 april zou de geldigheid van zijn
theorie-examens verlopen. “Toen heb ik
met Charles Kunst alles op alles gezet om de
vaart erin te krijgen en dat is gelukt’, zegt hij
tevreden.

Wat vliegen betreft vond hij zich helemaal
klaar voor het examen. Maar hij had zich
niet voldoende gerealiseerd dat de exami-
nator ook nog een uitgebreid gesprek met
je voert, soms uren lang, waarin alles aan de
orde kan komen. “Vlak voor je PPL-examen

Rob Labordus - Eerste solo 3 april 2014

Zelf vliegen stond al heel lang op zijn wen-
senlijstje. Misschien dat hij dat verlangen
heeft opgedaan in Australié, waar hij als kind
van Nederlandse immigranten opgroeide.
Daar zag hij de Flying Doctors die hulp bie-
den in afgelegen oorden. Dat sprak tot zijn
verbeelding. Toen hij op z'n 19de naar Ne-
derland kwam, vervloog die droom. Rob
moest de Nederlandse taal en een vak leren,
hij ging trouwen, bracht kinderen groot en
ging uiteindelijk weer scheiden. Zijn zucht
naar avontuur leefde hij vooral uit als fer-
vent motorrijder en zeiler. Maar als midden-
vijftiger borrelde toch weer die oude droom
op en hij meldde zich bij Vliegclub Flevo.

Met Charles Kunst als vaste instructeur ging

Rob Verhoef « Eerste solo 2 mei 2014

Geen romantische dromerij over vrijheid
in de lucht bracht hem op het vliegerspad,
maar de techniek. Niet alleen de vliegtuig-
techniek vindt hij boeiend, ook de navigatie
en het systeem van verkeersleiding inte-
resseren hem. En hij had al heel wat uren
met de vliegsimulator op zijn computer
doorgebracht, voordat hij voor het eerst in
een Piper van de Vliegclub Flevo wurmde,
naast instructeur Erik van Ingen. “Dat was
wel wat anders dan mijn stoel bij het com-
puterscherm’, zegt Rob. “De lay-out van de
cockpit en het instrumentenpaneel leken
wel vertrouwd.”’

Met zijn ervaring als computerprogram-
meur is hij al bezig om een navigatieappje
te maken voor Android. “Maar het moet wel
een hobby blijven, dan blijft het leuk”, heeft

ben je zo met de praktijk van het vliegen
bezig, dat je dat mondelinge examen mis-
schien onderschat’, zegt Danny. "Je moet
ook je kennis van de theorie paraat houden.
Daar ben je niet klaar mee na de schriftelijke
examens. Het zou goed zijn als zo'n monde-
ling examen ook wordt geoefend.”

Met zijn PPL op zak kijkt hij uit naar de club-
vluchten, waarmee Vliegclub Flevo een gro-
te reputatie heeft opgebouwd. Ooit wilde
Danny beroepsvlieger worden, maar daar-
voor waren zijn ogen niet goed genoeg. Bij
Flevo ontdekte hij dat je als vrijetijdspiloot
misschien wel beter af bent. “Vliegen voor
je plezier is veel leuker. Dat is ontspanning
door inspanning’, zegt hij.

het vliegen hem goed af. Als hij ergens last
van heeft, dan is het zijn neiging tot perfec-
tionisme. Ook codrdinatie van handen en
voeten was een tijdje lastig. De theorie ging
van een leien dakje, zegt hij.

Af en toe vliegt hij met een andere leer-
ling. Zoals met zijn ex-collega Jan Willem
van Doorn, die inmiddels zijn PPL heeft, en
Isabel Rodrigues.’Dat is heel leerzaam. Dan
zie je fouten die je zelf ook maakt en dat is
geruststellend”, zegt hij. “Met Isabel heb ik
een speelse competitie wie het eerste klaar
is. Met haar solo heeft ze met een week ver-
slagen. Maar we zijn er nog niet.”

hij zich voorgenomen.

Rob geniet van het vliegen, vooral vorig
jaar op het zomerkamp van Vliegclub Flevo
in Duitsland. “Het is daar in Sauerland erg
mooi, heel wat anders dan het platte land
van onze polders. Ik heb er ook veel geleerd
van de navigatie naar allerlei veldjes in de
buurt”

Zijn vrouw is mee geweest naar het vlieg-
kamp en vloog op de achterbank mee op
zijn lesvluchten. Ze staat helemaal achter
zijn nieuwe bezigheid. Zijn eerste solo, na
twintig uur les, leek kantje boord vanwege
de straffe wind. Maar in de lucht viel het hem
mee. Hij maakte drie landingen met zijwind.
Via de radio kreeg hij commentaar van de
havendienst: “Dat zag er netjes uit."

Vliegclub Flevo



ATPL(A), CPL(A) en IR(A/H)

Erkende theorie opleidingen:

tot beroepspiloot (en vooropleiding
instructiebevoegdheid FI(A)).

* ATPL (A)

» CPL(A)

Blind vlieg aantekening op uw PPL/CPL brevet.
* IR (A/H)

Fighl Training Crgorsofion ;
Duich Aviation College

Emoeweg 12

e, 8218 PC Lelystad Airport (EHLE)
cient studeren REREIPLITES

e _ﬂﬂﬂSf uw baan! www.dutchaviationcollege.nl =

Erkande cpleidingen dear de Dienst Luchivaan van da Inspectia Varkear an Watarsbaat

Wij een nieuw lid. U een knietje!

Meldt u zichzelf, of een bekende aan als lid
van Aopa, dan krijgt u het hiernaast
afgebeelde, bijzonder praktische knee
pad cadeau. Hoe? Heel simpel. Ga
naar www.aopa.nl en vul daar de
bon in, of stuur een mail met uw
naam en telefoonnummer naar
secretary@aopa.nl. U maakt dan
met meer dan tweeduizend andere
vliegers een vuist voor de general
aviation, maar krijgt u bovendien tien keer
per jaar ons kleurrijke magazine, én profiteert
van allerlei praktische en financiéle voordelen.
Doen!




Full Flight Simulator Boeing 737-800

Pilotentraining
Managementtraining
Leisure & vliegangst

- Volwaardige mock-up

Incl. professionele instructeurs.
Full Motion, voor het beste trainingsresultaat

Arendweg 37B Lelystad Airport t 0320-288030 www.simcenter.nl l !
-

KEUKENS & BAD

Keukens, badkamers en renovatie.
De kracht van de combinatie.

Grando Hoorn

1650 m? keuken- en baddesign, De Factorij 55 (a8 West-Frisia), tel.: 0229 - 230333, grando.nl

* Vraag naar de voorwaarden.
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