





























club novanta

TENTARE, PROVARE, SPERIMENTARE

Virata base per atterrare a Policoro.

Un'avventura, un‘esperienza fantastica, come di quelle
che si sentono raccontare dai volovelisti veraci.
Finalmente abbiamo potute provare anche nei, frio di
volovelisti «moderni», le emozioni e lo spirito di conquista
che animavano i pionieri del volo a vela.

Una volta tanto abbiamo potuto tentare, provare,
sperimentare nuove strade e idee, consapevoli delle
fatiche a cui andavamo incontro: tanti chilometri macinati
dalle ruote delle nostre vetture (pit di 3000 km),
levatacce mattutine con poche ore di senno sulle spalle,
la fatica di affrentare un fuori campe con una macchina
pesante (Janus) e un carrello precario, ma tanta voglia
di imparare e di farci sorprendere dagli stupendi
paesaggi che offre la nostra ltalia.

Tutto & cominciato gquando Scavine, nel tardo inverno, ci
propone di andare a fare da squadra a «Quelli dei
mille» in quel di Policoro. Uentusiasmo ¢'& ma bisogna
fare i conti con gli impegni di lavoro e ci sono davant
tre mesi per prendere la decisione definitiva. Poi il
Centro studi del vole a vela Alpino ({CSVVA) rilancio la
proposta arricchendo il piatto: l'idea sarebbe di portare
anche un biposto per approfondire i sondaggi nel sud
d'ltalia e, magari, fare anche un po' di prepaganda. Per
farla breve, alla fine, | gruppo dei pionieri risulta essere
composto da Sergio Baldisserri (la chioccia del gruppo),
Claudio, Carlo, Artemio e Michele nonché dall’unico
superstite di «Quelli dei mille», fiducioso delle prospettive
offerte da quell‘aviosupericie di partenza, Attilio
Pronzati.

Partiamo il 28 giugno, venerdi, preceduti dal D. Pastori
con l'aereo da traino che fa tappa a Rieti. 17 ore di
viaggio ma la mattina del sabate alle 2.00 siamo gidi in
campo a montfare gli alianti e a salutare il proprietaric
dellitticultura alla periferia della quale giace la pista di
volo: doftf. Vitali.

Questo primo giorno |'Attilio va in esplorazione della
Calabria, tornando entusiasta delle condizioni e del
paesaggio incontrati, mentre noi ¢i limitiamo a prendere
confidenza con il territoric locale. la domenica era il
giorno previsto per fentare | Mille in andata e ritorno.
Purtroppo il forte vento contfrario incontrato a nord di
Benevento rallenta la marcia e Pronzati & costretto a
tornare indietro prima di aver raggiunto il pilone. Gia da
questi primi giorni ci appare chiaro che la situazicne
meteorologica non & favorevole alla formazione dei
fronti di brezza lungo i litorali inoltre il vento rebusto che
continua a soffiare da nord rende difficoltosi i decolli
dalla pista che & orientata quasi est-ovest. la nota
decisamente positiva & invece costituita dalla possibilita
di decolli mattutini, vista la presenza di cumuli, anche
sulla pista dove sorge Policoro, sin dalle 8.00/8.30.
lunedi I'Attilio ci riprova ma stavelta cambia il tema in
volo e va ad atterrare a Borgo S. lorenzo: una bella
soddisfazione visto che & record italiana per motoalianti.
Intanto, per noi restati al mare, il fempo va peggiorando;
il centro di bassa pressione situato sulla Grecia cenfinua
a convogliare masse nuvolose sulle estreme regioni del
Sud. |l ritorno dell’Attilio da Borgo S. lorenzo sembra
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impossibile, tant'e che torniamo in albergo aspettando la
sua telefonata per il recupero; con nostro stupore la
telefonata arriva, ma dall‘ittica Valdagri: & riuscito a
rienfrare accendendo il motore sole ad una cinguantina
di chilometri dal campo. Incredibile! Intanto il tempo non
migliora; ormai i locali cominciane ad insinuare che per
combattere la siccita bisogna invitare i volovelisti.
Decidiamo quindi di impiegare gli ultimi giomi che ci
restano per infraprendere un zingaresco viaggio verso
Nord: alcuni di noi si alterneranno al comando della
Janus insieme all’Attilio mentre gli altri seguiranno via
terra la medesima strada.

I onda sopra la cittg di Cosenza.
In alto a sinistra ben visibile o
wstais per vemto da W
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Policoro: laviosuperficie ¢ le
vasche per lo studio
dell allevamento del pesce.

Ci si gioca a sorte il posto: la prima tappa tocca al
Carlo. l'idea & di partire da Policoro ed arrivare a Rieti;
in realta il volo si conclude assai prima in un campo di
grano dalle parti di Palozzo S. Gervasio, causa un
temporale che aveva chiuso la strada verso Nord. Anche
per chi seguiva in macchina le avvenfure non sono
mancate; tanto per dirne una, la cittadella di Pisticci si
ricorderd per un pezzo il passaggio delle due macchine,
con al seguito i carrelli, visto lo scompiglio che hanno
seminato per le strette vie di questa localita (per non
parlare dell'intervento dei vigili urbani piv interessati o
sapere del volo a vela che a dirigere il traffico).




Atterraggio sulla stupenda
aviosuperficie di San Sepolicro,
dopo essere decollati da Rieti.
Ui tappeto verde natuiale curato
coi tanto aniorve, oltre ad una
cordiale accoglienza.

Finalmente alle 19.30 l'aliante & caricato e possiamo
partire alla volta di Rieti. A mezzanotte circa ci
arrendiame e ci fermiamo a dormire a Celaro. la
mattina dopo sveglia di buon ora e dopo circa un'ora
siamo a Riefi.

Nella seconda tappa il posto tocca a Cladio, il tema
previsto & Riefi-Borgo S. lorenzo. Si decolla nel primo
pomeriggio, dope l'‘aggancio su Cantalice si prosegue
decisi verso nord: prima Spoleto, poi Feligno, giunti a
Perugia le condizioni cominciano a «stabilizzarsi», verso
nerd non si vede nulla di rassicurante, fra Perugia e
Umbertide si fa l'ultima risalita dope di che solo l'esatto
calcolo della planata e lo sfruttamento di qualche
«restituzione» ci permettono di raggiungere
I'aviesuperficie di §. Sepolcro. Con un ultimo messaggio
radio riusciamo a comunicare le nostre intenzioni alla
«squadra», quindi ¢i dedichiamo all‘atterraggio.

Non abbiamo potute fare a meno di stupirci, sia della
cura con cui & mantenuto il campo dell'aviosuperficie

club novanta

La testata pista di Borgo San
Lorenzo, raggiunto in volo da
Policoro: oltre 600 Knr di distanza
in linea retta.

(Aero Club Altotevere), sia della stupenda accoglienza
ed ospitalitt del proprietario dell'aviosuperficie stessa, il
sig. Pichi: oltre ad un cordialissime benvenuto ci viene
offerto dell'ottimo gelato locale {un p& meno rilassante
I'arrivo della squadra che ha penate non poco per
ragaiungere il campo).
Montato lo Janus sul carrello si parte per un’ultima
tappa automobilistica con destinazicne Calcinate, dove
arriviamo a notte fonda, stanchi ma pienamente
appagati da un'esperienza che ¢i ha permesso di
rivivere il volo a vela cen uno spirito pionieristico ormai
qgudsi sconosciuto.
Per concludere un doveroso grazie a lorenzo, Attilio e
Sergio che con ruoli e caratteri diversi hanno
entusiasticamente coinvolto nol, «giovani volovelisti», in
quesfa avventura.

ARTEMIQ 8., CARLO F, CLAUDIO C
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laerodinamica

Turbolatori a filo, a nastro, a zig-zag, soffiati,
aspiratori dello strato limite, riblet e altre

diavolerie.

Ovvero: il vero problema della resistenza.

Come dicevo poc’anzi (1986 - Comic Aerodinamics)
uno dei danni pit gravi arrecati al progresso
aeronautico, dopo la seconda guerra mondiale, & stato
quello di avere smantellato le gallerie aerodinamiche a
bassa velocita, disperdendo i capaci cervelli che si
erano dedicati alla ricerca in questo settore. E cid in
omaggio ad una filosofia della scienza alquanto
distorta. In verita, partendo da un dato di fatto
inoppugnabile, si era giunti ad una conclusione del
tutto sballata. Vediamo un po’.

Dato di fatto: agli inizi della seconda guerra mondiale
esistevano, in maggioranza, aeroplani di legno e tela,
con potenze installate di poche centinaia di cavalli, e
capaci di raggiungere, al pit, la velocita massima del
vento. Alcuni anni dopo, alla fine del conflitto,
sfrecciavano nei cieli europei macchine diaboliche,
costruite in metallo, dotate di motori potenti, e capaci
di raggiungere e superare la velocita del suono.
Estrapolando questa banale osservazione, era logico
concludere che la via al futuro sarebbe consistita in
sempre maggiori velocita, nuovi materiali e potenze
sempre piu sensazionali. Ed ecco allora, nella
riconversione dell’industria aeronautica dopo la guerra,
la lotta tra i grandi costruttori per arrivare primi in
questa folle corsa al progresso.

Vediamo sorgere, in conseguenza, molte nuove gallerie
del vento per indagare sulle velocita supersoniche;
assistiamo alla comparsa di materiali ceramici, capaci
di resistere alle altissime temperature richieste dai
nuovi motori dotati di potenze iberboliche; rimaniamo
stupefatti davanti alle fibre di carbonio che sembrano,
in un primo momento, possedere il top di resistenza e
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di leggerezza per le nuove ali. Senonche... guarda un
po’ chi si rivede! Sorella R, la resistenza dell’aria.
Sempre pit prepotente e beffarda, poiché eravamo
convinti di poterla sconfiggere con altri mezzi, la
vecchia Madama si ripresenta in tutta la sua baldanza
a prendersi I’agognata rivincita.

I noto proverbio «la resistenza ¢ proporzionale al
quadrato della velocita» & purtroppo sempre valido
anche ai nostri giorni; e, associato all’altro detto ancor
pitt pessimistico «la potenza & proporzionale al cubo
della velocita», ci offre un quadro quanto mai
desolante della situazione. Fino a quando potremo
spingere |'acceleratore della velocita? E con quali '
mostruose potenze? A quali tremendi costi e impatti
ambientali?

Un’occhiata alla tabellina che segue ci fara
sicuramente venire il latte alle ginocchia:

\Y R P

1 1 1
2 4 8
3 9 27
4 16 64
5 25 125

Il profetico diagramma di Morelli (VOLO A VELA n.
193) ¢ perfettamente valido anche per il volo a ‘
motore; al crescere delle prestazioni (asse y) i costi



aumentano in maniera paurosa (asse x), tanto da
essere ormai evidente che siamo giunti al culmine
della parabola: oltre non ci pud essere che un
fragoroso capitombolo o un salutare ripensamento.

riassunto del
diagramma di Morelfr

Se non avessimo buttato al macero le gallerie
aerodinamiche a bassa velocita, il problema sarebbe di
fatto gia risolto, poiche avremmo da tempo compreso
che la soluzione non stava nell’aumentare velocita e
potenza, ma molto piti semplicemente nell’annullare la

resistenza.

Analisi tecnica di un rondone
Applichiamo le leggi dell'aerodinamica a un rondone

Datl tecnicl

Peso ar 50
Velocita km/h 170
Lunghezza cm 16
Sezione max cm 5
Superficie totale mq 0,030
Calcolo della resistenza

R = CrpSV2 dove:

Cr = 0,003 = coefficiente di resi-

stenza di un corpo affusclato
0,125 = densita dell'arla
0,030 = superticie totale di mg
47,2 = velocita dl 170/h
espressa In metrl al secondo
applicando alla formula questi valori sT ha
che:

R = 0,003x0,125x0,030x%47,22 = kg
0,025

La resistenza che Incontra il rondane a
170 km/h & parl, quind, a 25 gramml.

LI |

a
S
v

Calcolo della potenza
necessarla per vincere
la resistenza
Potenza necessaria =
0,025 x 47,2
= 0,015CV
75

Per poter volare [l rondone dovrebba
sviluppare quindi 0,015 GV di potenza.

Calcolo della potenza

disponiblle

Un uemo-di 75 kg di pesc produce, al
massimo in continuazione, una potenza
dl 0,1 CV. Cioe 0,0013 CV per ogni kg di
peso. Polché 1| rapporto tra massa mu-
scolare e massa corporea @ pressoché
uguale per tultl gli animali (compreso
l'uomo) e concedendo al rondone dl
avera una massa muscolare molto pid
sviluppata ed efficlente dl quella umana,
e clog suppanendo che possa dare una
potenza tre volle superiore all'uomo
(precisamenta 0,004 CV ogni kg di peso)
il nostro rendone pud sviluppare in con-
finuazione una polenza massima dl
0,0002 CV ovvero due declmillesimi di
cv!

Quindl, potenza disponlblle del rondeone
= 0,0002CV.

Concluslonl

Sulla base dei calcoll effettuati si do-
vrebbe concluders che il rondone non
pud volare In quanto la sua potenza di-
spanibile & soltante 1'1,3% di quella ne-
cessaria per vincers la rgsistanza.

Paerodinamica

Questo ora noi stiamo tentando di ottenere con i
marchingegni citati nel titolo. Invece la Natura ha
brillantemente risolto questo problema, sia in aria che
in acqua, gia da qualche centinaio di milioni di anni.
E noto, infatti, che un delfino di due metri, secondo
le leggi della dinamica dei fluidi, per nuotare a 21
nodi dovrebbe disporre di una potenza di oltre 4 CV;
sapendolo benissimo, il nostro simpatico mammifero si
& dotato di uno speciale rivestimento, che gli consente
di ottenere lo stesso risultato con appena 0,12-0,15
CV. Allo stesso modo un rondone pud raggiungere, in
volo orizzontale, la velocita di 170 Km/h con un
«motores di appena due decimillesimi di cavallo; cid
corrisponde (aprite bene le orecchie) a circa I'uno per
cento della potenza prevista, invece, dalle leggi
dell’aerodinamica.

Risulta quindi scientificamente dimostrato che il
rondone non pud velare (ma lui non lo sa e vola lo
stesso).

Come & possibile tutto cio? La questione €, in verita,
abbastanza semplice.

Sappiamo che la resistenza & causata dalla formazione
della scia, conseguente al distacco dello strato limite.
Treni, automobili, navi, aerei sono soggetti a questo
inconveniente, come lo erano, qualche anno fa, le
bighe degli assiro-babilonesi. Se noi potessimo
avvolgere ciascuno di questi mezzi col proprio strato
limite, come avvolgiamo un pane di burro con la carta
oleata, la resistenza scomparirebbe, e noi potremmo
viaggiare con qualsiasi trabiccolo a costi irrisori. Per
visualizzare bene il fenomeno, esaminiamo che cosa
succede su di un profilo alare in movimento; questo
perche, se prendessimo in considerazione un carro
armato o un aereo completo di impennaggi, fusoliera,
motore € sporgenze varie, le cose si complicherebbero
un pochino.

Succede dunque che la corrente d’aria che investe il
bordo d’entrata, si divide in due flussi, che vanno a
lambire il dorso e il ventre dell’ala.

Come sappiamo, si dice, per comodita, che la corrente
s fatta di filetti fluidi, personaggi fantomatici, ma
abbastanza pazzerelli e burloni da consentirci,

seguendone il movimento, di capire perfettamente che

cosa accade. _
Notiamo subito che la loro mentalitd & veramente

singolare e contraria a ogni elemen_tare buon senso;
per risalire il ripido pendio costituito dal bordo
d’entrata, essi aumentano progressivamente la loro
velocita fino al culmine della salita e poi, quando
incomincia la discesa, danno di mano ai freni.
Comportamento quanto mai riprovevole e
perfettamente contrario a quello usato dai ciclisti al
Giro d’Ttalia; questi, infatti, sudano e vanno pianino
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quando devono scalare il Passo dello Stelvio, e poi,
raggiunta la vetta, si danno ad una pazza e veloce
discesa. Ma lo strano comportamento dei filetti fluidi
¢ giustamente imposto dal direttore di gara, il teorema
di Bernoulli.

Se avete mai osservato un torrentello per meta
ostruito da un grosso masso, avrete sicuramente
notato come la corrente diventi molto pil rapida in
corrispondenza della strozzatura. Questo perche il
Progettista dei torrenti, avendo constatato come
I’'acqua fosse una delle cose piu straordinarie e
meravigliose del Creato, aveva deciso che mai nessun
ostacolo si sarebbe potuto opporre a questo elemento.
Percid ha insegnato all’acqua ad aumentare la sua
velocita in presenza di un qualsiasi intoppo, in modo
da superarlo allegramente, e non creare problemi al
resto del flusso che sta per sopraggiungere.

Un profilo alare non & altro che un ostacolo in una
corrente fluida. Percid ringraziamo Bernoulli che 'ha
scoperto, ed i filetti fluidi che si comportano da
galantuomini e ci regalano, con "aumento di velocita,
una diminuzione di pressione sul dorso dell’ala ed una
maggior pressione sul ventre; questo effetto noi lo
chiamiamo pomposamente «portanza» ed & cid che ci
consente di volare con sicurezza. Ma adesso viene il
bello.

Appena superato il massimo inarcamento del profilo, i
tiletti fluidi, come abbiamo visto, incominciano a
rallentare, poiché la loro allegra e spensierata
baldanza, alimentata dallo strato limite laminare in cui
erano immersi, ¢ in procinto di cedere a causa della
pressione in aumento (e alla velocitd in diminuzione)
che sta per travolgerli. E difatti inizia la sarabanda:
essi si arricciano, si scontrano, tentano di ritornare
indietro per riconquistare la zona laminare, ma non
c’¢ piu niente da fare e devono rassegnarsi al loro
destino, finche si staccano definitivamente formando
alla fine la scia, madre della resistenza.

La situazione peggiora notevolmente alle alte
incidenze; in questo caso, appena superato il bordo
d’entrata, i poveri filetti fluidi sarebbero ben felici di
incontrare una pressione in aumento: invece si trovano
davanti ad un precipizio, ad una voragine paurosa che
inesorabilmente li travolge.

Per i pesci e per gli uccelli questi problemi non
esistono.
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I pesci hanno vinta la resistenza con le squame, gli
uccelli con le penne.

Vediamo come funzionano. Le penne degli uccelli non
hanno soltanto una funzione di protezione del corpo
dal freddo e dalla pioggia, o un valore semplicemente
estetico, ma sono state mirabilmente disegnate da un
grande Esperto di aerodinamica per annullare la
resistenza e permettere a queste creature di volare con
una potenza irrisoria. Essc sono incernierate da una
parte e libere di oscillare dall’altra; inoltre sono
disposte non a caso, ma in file parallele alternate
(come le squame dei pesci). Questa singolare
disposizione non permette ai riccioli dei filetti fluidi
di tornare indietro, dato che essi vengono subito
fermati e annullati. Come sostiene, con felice
espressione, I’amico Francesco Marzaro, le penne
hanno una funzione di «stopper» dei filetti fluidi
turbolenti. Esse mantengono costantemente laminare
lo strato limite su tutta la superficie del corpo,
assorbendo le micro oscillazioni (piccole pressioni e
depressioni) ed i mini vortici che dovessero insorgere,
per esempio, nel caso di una brusca virata.

Parecchi anni or sono ho realizzata una casalinga
galleria del vento a bassa velocita, con la quale ho
sperimentata una superficie alare con profilo classico;
risultati ovviamente normali, come previsto. Ho poi
rivestita completamente la stessa superficie, e... sono
quasi svenuto. La resistenza era pressoche scomparsa e
le squame si erano messe a ondeggiare lievemente con
moto perfettamente sinosoidale. Segno, questo, che la
nota situazione d’onda non viene generata soltanto
dalle montagne, col vento da Nord-Ovest, ma & una
caratteristica normale in natura, se ci sono le adatte
condizioni: e un profilo alare & una montagna che
devia il vento, imprimendo anche allo strato limite un
movimento leggermente ondulatorio.

Ma i filetti fluidi in moto turbolento non sono sempre
una disgrazia. A volte sono un bene, come dimostrato
dalle palle da golf. Queste, vere prototipi dei
turbolatori, sono tutte butterate, in maniera da
rendere turbolento lo strato limite fin dall’inizio. Lo
strato limite turbolento possiede una notevole energia,
¢ dotato di una grande quantita di moto, per cui
riesce a superare agevolmente ’equatore della pallina,
rotolando gitt sempre ben appicciato alla superficie,
per un tratto notevole, prima di staccarsi e formare la
scia.

Morale della favola: la resistenza di una pallina da
golf con superficie ruvida & molto minore di quella di
una corrispondente pallina perfettamente levigata; essa
infatti riesce a compiere un percorso ben cinque volte
maggiore.

Mah! Vatti a fidare dell’aerodinamica.



V. l. P. - International Gliding Club

1° Giugno 1991

Il Trofeo

Gioacchinovon Kalckreuth
¢ stato assegnato

June 1°" 199]

The Gioacchino
Von Kalckreuth’s Trophy
Awarded

Con un volo di andata e ritorno da Turnau a Oberalppass,
il Capitano Karl Braeuer delle Austrian Airlines, un
grande amico di Gioacchino, cosa che rende I'impresa
ancora piu bella, ha realizzato il suo sogno: i mille sulle
Alpi senza vento, i 1000 in andata e ritorno per 1'80% in
territorio alpino. Gioacchino von Kalckreuth & stato una
figura di riferimento per il volo a vela italiano e quello
austriaco, piti semplicemente per il volo a vela. Molti lo
ricordano ancora con immutata nostalgia.

Il trofeo a lui dedicato & quindi sentito, importante per il
Gruppo Volo a Vela “Nello Valzania”, cui Gioacchino
era particolarmente legato e per il Vip Club di oggi, che
non ¢ altro che una “ripresa” di quello da lui voluto.

[n questo numero pubblichiamo la versione integrale in
tedesco del resoconto del volo, gentilmente fattaci avere
dal Capitano Braeuer, al quale vanno le pil sentite
congratulazioni.

Le versioni italiana ed inglese seguiranno nei prossimi
numeri.

with his out-and-retuirn flight from Turnauw to
oberalppass, Capt. Karl Braeuer of Austrian Airlines,
has fulfilled Gioacchino's dream: an 1000 km flight on
the Alps. a flight in thermals, a 1000 km out-and-return
in which 80% of the entire distance had to be over Alpine
ground. Capt. Bracuer was also a friend of Gioacchino,
he flew with him in the past. thus awarding him of the
trophy is even more meaningful.

Gioacchino von Kalckreuth was a leading personality of
the Ttalian and Austrian soaring communities, or betier of
the whole soaring conmmunity.

The throphy bearing his name is important for the
“Gruppo Volo a Vela Nello Valzania™ | to which
Gioacchino so much contributed. and for the “VIP ¢lub”
of today., which is simply a new attempt to revive fiy
SVIP club”, the one he founded many vears dgo.

This numher of the magazine condains the German
version of the report of his flight. Capt. Bracuer was so
Lind to let us have, and whon we congratitlate very
much. The versions in Italian and English will be
puhz’!.\'ht’d i the next numhers.
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KAPITAEN KARL BRAEUER HAT DIE
JOCHEN VON KALCKREUTH TROPHAEE

GEWONNEN

{, s
Der erste Alpen-FAI-Zielriickkehrflug iiber |

000 Kilomerer

Friithmorgens in Turnau
Sechs Uhr morgens. Ein Blick aus dem Fenster meiner
Turnauer Hiitte hestdtigt die Annahme des Vortages: Wieder
einmal steht uns ein brauchbarer Segelflugtag bevor. | Juni
1991, mein 52. Geburistag, strahlender Sonnenschein,
glasklare Alpenluft - Optimismus erfiillt mich. Das gestrige
Satellitenbild, die Wetterkarten, die innere Einstellung, die
aktuellen Radiowetter Osterreichs, alle Parameter stehen auf
“go Charly™!
Frihsnick, zwei Buttersemmeln als Provian:, eine Flasche
Wasser - man ist bescheiden, die Frau irgendwo auf Urlaub
am Atlantik - die Zeit um in der Kiiche herumzuparzen zu kur=,
hinaus zum Flugplar=! Ob es wohl heute gelingt?
Seit 1978 habe ich 15 Mal 1000 K klassisch als
Zielriickkehrflug versucht und nur ein einziges Mal als
“Contergan”-Tausender oder “Jo-1o" . Wahrscheinlich hétte
ich ihin ldngst, wiire ich nicht so hochndsig gewesen, héitte ich
weniger Meisterschafien geflogen.
Hallen ausrdumen, Arger am Start, der Nimbus pafit wieder
cinmal nicht zwischen den anderen Segelflugzeugen hindurch,
100 Liter Wasser getankt - mehr eehr nicht, dermn wieder
emmal ist ein Innentankventil kapur. Die Flugwetterwarte
Schwechar bestétigt einen aussichisreichen Tag. allerdings im
Ostein des Bundesgebictes his etwa Innsbruck recht starken
Wined aus Nordwest.
Der Sclmieizer Alpenraum erseheint eimwandfrei. Wolfeang
Oppelmaier telefoniert mir Ziirich: auch von dort kommt ein
“wo ahicad”  Nur eine Labilisierung im Osten durch eine aus
Naorden heranziehende Kalifront kinnie gegen Abend Probleme
hringen. Dann die Entschieidung: Jo-Jo oder kassiseh - 1000
werde (¢l auf jeden Fall probieren. Und wieder enischeide ich
fiir Aassisch Nur zu gerne wiére ich der erste Alpenflieger,
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dent eine reine, saubere FAI-Strecke vorerst einmeal als
Zielriickkehrflug geldnge. Ruppi Meier glaubr, mich morivieren
zu niiissen. Doch fiir mich steht es eigentlich seit dem
Aufstehen fest: ich fliege zum Oberalppafl! Turnau -
Oberalpsee, westl.Seende (Ausfluf3) - Turnan stelit am
Meldeformblate. Foro mit meinem Gliickssporizeugen Sepp
Kammerhofer, dann hraucht nwr mehr die beriihmte Twrnauer
Morgenthermik einzusetzen. Sepp Kammerhofer selbst und
Wolfgang Oppelmaier wollen den ésterr. Zielriickkehrrekord
brechen. 903 km haben sie sich vorgenommen. Sorgenvoll
schaut mich Sepp an: Wenn Du auch Zielriick fliegst, werden
wir's wohl nicht schaffen!” Ruppi Meier meldet die gleiche
Aufgabe wie ich, Volker Zeidler versucht 1000 auf seinem
Kestrel, Rudi Gébl geht gar auf ein 1070 km gequerschtes
Dreieck, muf3 aber zuncichst zum Semimering fliegen.

Morgenthermik

Um 09.17 Sommerzeit (08.17 Sonnenzeit) startet hinter der
starken Piper-Pownee Rudi Géhbl, dann Ruppi Meier - beide
deutsche Dauergéste in Turnau, beide auf ASW 22 Die
schwdchere Moran schleppt der Reihe nach Volker Zeidler,
Sepp Kammerhofer und Wolfgang Oppelmaier. Up 09.40 Uhr
hebt sich auch mein Nimbus aus dem noch taunassen Turnauer
Flugplatzgras und 9 Minuten spditer driicke iclr das Abflugfoto
Twrnau-Lanzen, Flugplatzmitte in die Kumera. Auf -um
Schiefiling. Der Haushart steigt aus dem Lee, ~ur Talseite
versetzt miit | Smisec. integriert aus den schon warmen _
Hangwildern. Bis zu 2.6misec. Spitzenwerte zeigr das Vario in
diesen ersten Aufwind des Tages. 50 - 60° Schrdglage -Aflenz,
Flugplaiz, Schiefiling. Aflenz, Flugplat=, Schiefiling ferzen
formiich um mich herwm. 2600 Meter NN, dann Abflug fiber
ILLGER ALPL zum Hochiwrm. Der Nordwest ist
hemerkenswert. Also Leethermik. Heuwtre kommen die Bérte
mehr ans den windgeschiirzren Quertidlern und lasen bereits bei



213 Hanghdahe ab. Bei Vordernberg kreise ich mit einer
majestitischen ASW 22 und einem nun schon jehrzehnte
bewdhrien Kestrel im gleichen Aufwind. Schnell habe ich
Ruppi und Volker eingeholt. Hinter dem Géfleck packt es dann
wieder mit verniinftigenl .6 Metern an. Fast behindern wir uns
gegenseitig im engen Steilkreis. Weiter - ich tibernehme vorerst
die Fiihrung und gleite forsch in die Eisenerzer Alpen zum
Wildfeld. Dann lockt mich cine Wolke all zu nordistlich des
Zeiritzkampels. Eine Fata Morgana! Tief muf3 ich reumiitig
curiick ins Paltental. Bereits unter den Hangkanten - sie tragen
- wird konsequent weitergeflogen. Die “Triebener” schleppen
auch schon und so segle ich tief aber zielbewuf3t zum
Ausklinkpunkt der Triebener Segelflieger, kreise ein und steige.
100 Meter tiefer stiirzt das Schieppflugzcug dieses
Alpenflugplatzes in die Tiefe. Aus 1800 Metern NN geht mein
Notplan voll auf. Ok, 2war tief begonnen, jedoch ohne grofien
Zeitverlust kreise ich wieder auf 2300 NN. Ruppi Meier hat es
besser erwischt, konnte bei Kalwang einen guten 2.5 Meter
Bart auf 2400 ausniitzen und tiberholt mich. Rund 200 km
werde ich brauchen, wm meine “Fata Morgana™ ausbessern zu
konnen.

Auf halbem Weg zum Diirrenschiberl iiberquere ich das
Paltental zumBlosen. 10.58 Uhr - Ruppi meldet gute Steigwerte
von dort, jedoch ist die Thermik des Morgens noch sehr
pulsierend und kurzlebig. Als ich hinkomme ist sie vorbei - der
Blosen “scheifst mich an”! Ruppi hat nun ein schlechtes
Gewissen, ich aber muf3 weiter. So gleite ich, auf Aufwind
hoffend, zur Hohen Tret. Vergeblich. Dann sehe ich Aigener an
die nordliche Ennstalseite schleppen. Also weiter, Talquerung
und westlich von Warschach findet sich ohne Verzdgerung
Anschiuf3 aus nuwr 1600 M NN. Zum weiten Mal tief aber
schnell geht es wieder auf 2200 NN und weiter zum Grimming.
Aus der Grimming-Siidflanke kreise ich auf 2600 Meter, um
nun trotz Gegenwind flott westwdirts zu segeln. 11.30 Uhr
querab Niederdblarn, Ruppi ist nun etwa 10 Minuten vor mir
und meldet jeden Aupwind. Er hat immer noch ein schlechtes
Gewissen wegen dem Blosen! Jeizt starte ich zu einer
konsequenten Aufholjagd auf den Lufthansa-Airbuskapitin.
Oppelmaier und Kammerhofer sind enwas hinter uns, Volker
zeidler hat Pech und muf3 zu den Kiihen. In Trieben ist durch
eine kleine Unachtsamkeit der Traum vom
Tausendkilometerflug zu Ende. Tagelang drgert sich dieser
brillante Alpentlieger ob seines Mifigeschickes.

Stoderzinken - Kammspitz - Scheichenspit=. Geschickt finde ich
die talwdrts versetzte Thermik und delphiniere kreislos
vorwdrts. Um 11.57 Uhr erreiche ichin Gipfelhihe das
Hochgrindeck. Steilkreis, Abflug aus 2700 NN uni 12.02 Uhr.
Eine wunderbare Sicht verschont den Flug. Rechts der
Hochkénig, vor mir die Dientener, links vorne das enge
Salzachtal. Sicht bis fast Krimml, links schrédg voraus die
hohen Tauern, nur Sekunden geniefle ich das wunderschine
Alpenpanorama. Im Delphinflug gelingt es mir trotz der stark
versetzten Hangthermik die Aufwindreihung gut zu nutzen und
so schrumpft der Abstand zu Ruppi, der immer noch brav
Position, Steigwert, personliches Wohlbefinden, geplantes
Weiterfliegen und Rutschldge an bis zu 150km
Hhintendreinfliegende in sehr regelmdfigen Abstinden
weitergibt. Zell am See 12.30. Bel Mittersill sehe ich die ASW
22 wieder. Eine halbe Bartlinge ist nun der Abstand zu ihr.
Vorwdrts!Mit Delphinflug und méglichst grofien Stufen
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hezogen auf Arbeitshéhe versuche ich den Schnitt auch gegen
den Wind hoch zu halten. Krimml - eine Traumsicht auf den
Grofvenediger, der Wasserfall. Ruppi zeigt mir noch einen
guten Aufwind bei Gerlos. Wieder im Steilkreis steige ich von
2300 Meter auf 2700 Meter, kurzer Vorwdrisflug zum
Gerlosstein und nochmals eingekreist. Diesmal auf 3300 NN.

Getrennte Wege

Der Wetteroptik folgend entscheide ich, im Siiden
weiterzufliegen. Unterstiit=t durch die naordliche
Windkomponente ist insgesamt eine leicht vertikale
Luftmassenanhebung zu erwarten, wéhrend entlung der
Nordkette, des Mieminger Gebirges natiirlich Lee-Effekte eine
negative Komponeite durch die Hangthermik kompensiert
werden mufs. Ruppi entscheidet sich fiir die Standardstrecke
Kellerjoch, Nordkette, Mieminger und diktiert spéiter in sein
Tonband: “Kénigsleiten gut, dann Kreuzjoch, Mdirzengrund -
Mist!!!” Am Kreuzjoch hat er Probleme, muf$ sogar ein Stiick
-uriickfliegen bevor er nach 10 Minuten suchen an einem von
ihm zuerst angeflogenen Siidgrat doch hochkommi. )

Ich setze auf den Siiden und die Rechnung geht voll auf. Uber
Mayrhofen fliege ich bei herrlichster Sicht nach Hintertuy,
Lurble wieder auf 3100 Meter und gleite iiber die steilen
Schneegrate der Tuxer Alpen westwarts. Majestdtisch zieht
links neben mir der Olperer mit seinem wunderschénen
Gletscherschigebiet vorbei. Gleissende Sonne - wie schon kann
-umindest phasenweise ein 1 000 km Versuch sein. Vor mir liegt
nun tiefgriin das Wipptal. Balds wechselt linkerhand der
Brennerpaf3 den Olperer ab. Danach geht es tiber Steinach am
Brenner ins Gschnitzertal und nordlich der Kesselspitze nach
Neustift ins Stubaital. Nach der langen Wipptalguerung bin ich
bei Neustift natiirlich tief, war aber wieder recht flott
unterwegs. Die 2400 Meter sind in den mich umgebenden 2500
- 3300 Meter aufragenden Stubaier Alpen nichi allzu hoch.
Vorerst wollen mich diese Stubauer nichi. Ich muf3, wie Ruppi,
auch ein Stiick zuriick, fidle aber schnell wieder ein und bin
mit einem integrierten 2,2 Meter Aufwind bald wieder in 3050
Metern. Drei Kilometer nordwestwirts kreise ich kurz danach
mit rund 15 Paragleitern und einigen Héingegleitern in der
Gegend des Wildkogels auf 3400 Meter. Als néchstes gilt es
diese hohen Stubaier Alpen zu queren. Nach Nordwesetn
umfliege ich diese schinen schneegleissenden Dreitausender.
Weir stidlich von Kiihtai treibe ich meine Holighaus-Orchidee
wieder kreislos iiher das Otztal am fast 3000 Meter hohen
Wildgrat voriiber direkt zum Venetherg. Dus gibt Arbeitshihe,
Arbeitshéhe bringt gute Schnitte und diese vielleicht diesmual
Erfolg!

Ich fiihle mich stark, bin unheimlich in Fahrt, verspiire
Zuversicht, vermischt mit einer erofien Portion Hoffnung.
Heute kann es hinhauen! Der Zeitplan pafit. Die Wetteroptik ist
weiterhin gut. Jetzt sehe ich entlang des Pacnauntuls bis zur
Silvretta.

13.52 Uhr: Am Venetberg kreise ich wieder ein. Zur gleichen
Zeit ist Ruppis ASW 22 in den Miemingern an der Hohen
Munde. Mein Vorsprung betrdagt etwa 40 km. Gut. somit war
mein Flugweg der Richtigere. Wenn man auch immer wieder
verleitet ist, alteingefahrene Routen zu bevorzugen, so bringen
die nicht so Ublichen doch sehr oft auch Vorteile und vor allem
besondere segelfliegerische Genidisse. Rechis unten liegt nun
Landeck, hellgriin miindet die Trisanna in den Inn. Ein Blick
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ins Untere Engadin, gleifiend weif$ die Samnaungruppe vor
mir. 3/8 CU, dahinter sonnenbeschienen die Silvrettagruppe.
Wolkenschatten in den riesigen Schneewiisten weisen den
Flugweg in die Schwei-.

Eng zwdngt sich die Strafle ins Tal nach Galtiir zur Trisanna.
Nérdlich tiirmt mdchtig die Verwallgruppe bis iiher 3000
Meter auf. Alpensegelflug, du bist die Krone des Segelfliegens!

Engadin, Paznauntal oder Arlberg?

Der Wetteroptik folgend fillt die Entscheidung durchs siidliche
Paznauntal zu fliegen. So schief3t mein Nimbus siidlich an
Kappl voriiber nach Ischgl. Unseren letzten Schiurlaub
verbrachten wir in diesem wunderschénen Schigebiet. Wie oft
habe ich damals geistig die Gegend abgeflogen, bin iiber
Silvrettastausee, Bielerhdhe und Schlappiner Joch in die
Schweiz geglitten. Diesmal fliege ich nun wirklich an der
siidlichen windangeblasenen Talseite entlang meiner geistigen
Winterroute. Rechts sehe ich die Ballunspitze an deren Fuf3
meine Frau Sylvia endlich den Paralellschwung begriffen hat.
Fast das gesamte Paznauntal kann ich durchdefinieren. Dann
liegt das Schlappinerjoch unter mir. Kontrastreich zum vielen
Schnee sehe ich rechts ins dunkelgriine Montafon. Weit im
Norden. wo es wieder ganz eng wird, liegt Bludenz. Am 8 Juli
1976 wendete ich dort auf meinem Kestrel zu einem 840 km
Zielriickkehrrekordflug von Turnau aus. Mein erster
Osterreichischer Rekord, geflogen vor 13 Jahren, einige
folgten, ob es wohl heute wieder einer wiirde?

14.15 Uhr, jetzt bin ich im Préitigau, nérdlich von Klosters und
ein Stein fillt mir vom Herzen. Auch die Ostschwei- zeigt sich
wettermdf3ig von ihrer besten Seite. Etwa 2 - 3/18 CU in der
Schweiz. So ideales Wetter habe ich hier erst zweimal erlebt.
Motiviert und konsequent geht es weiter. Ruppi fliegt gerade
inséstlichen Paznauntal, als ich das Prétigau bei Luzern quere
und iiber den Hochwang nach Chur gleite. Westlich der
Kalanda. einem imposanten Gebirgsstock vergleichbar mit
unserem Grimming steht ein dicker Cumuldi. Die Basis ist im
Vorderrheintal auf 3200 Meter abgesunken, steigt allerdings
nach Westen wieder an. Dann sehe ich die Landewiese bei
Tomat-Ems, wo ich am 3.Juni 1982 nach Umrundung Sedruns
cu den Kiihen mufire. -Anhdngerriickholung nach Turnau iiber
Flims; dort wechsle ich der Wolkenoptik Jolgend wieder auf die
Tal-Siidseite. Noch sind etwas mehr als 50 km bis -ur Wende =u
fliegen. Freude kommr auf, denn so frith war ich noch nie im
Vorderrheintal. Mit Schnittgeschwindigkeit von 140 kmh und
Flughdhen von 2900 bis 3600 Metern jage ich meinen
Jonathan” das Rheintal aufwdrts. Disentis, dann Sedrun!
Dieser kleine Ort im Rheintal ist beriihmt und hekannt bei allen
Segelfliegern im Osten Osterreichs. Fiir ein Jahr-ehnt war er
der Traumwendepunkt der Turnauer und Mariazeller Flieger.
{n den letzien 10 Jahren war ich sechs Mal hier, wendete und
kam niemals heim. Fiinf Mal davon forographierte ich den
schlanken. weifien Kirchturm, einmal umrundete ich
Tschamuit. eine Orischaft weiter westlich. 15.11 Uhr . Ruppi
ist gerade astlich voun Flims als mich die Thermik Sedruns auf
3800 Meter hebt. Es ist die &rofire Hihe dieses Tages, dann
gleite ich zum Oberalppays.

Der Wendepunkt

Ringsum Schnee, ich sehe bis -um Furkapafi. Vier schine
flache Cunudi zeigen die leichre Fliegbarkeit ins Rhonetal
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hiniiber. Dann erblicke ich den Oberaipsee. Alles weifs, nur die
eisfreien Uferkonturen sind feststellbar. Er ist noch tief
zugefroren. Erstes Foto - etwas aus dem Sekror, cweites und
sicherheitshalber noch ein drittes Wendeforo. Diese liegen nun
sicher im Sektor. Es ist 15.27 Uhr Sommerzeir, 14.27 Uhr der
Sonne nach! Ich freue mich unheimlich und sage ins Mikrofon:
“Ruppi-ich habe gewendet!” Ein sponianes “Bravo Karli, ich
gratuliere, heute fliegst due ganz wunderbar” kommr zurtick.

Der weite Weg zuriick

Riickenwindunterstiitzt treibe ich meine Riesenvogel an der
siidlichen Vorderrheintalseite heinnwéirts. Bei Disentis treffe
ich Ruppis ASW 22. Wie schon diese Flugzeuge der wirklichen
offenen Klasse sind, wie unerhirt dstetisch und ¢legant! Wenn
uns “Offenen” schon Faktoren, Handicaps und sonstige
einschréinkende Regeln auferlegr werden, das Leben scihwer
machen, die Offene Klasse zur beschrdnktesten aller Kilassen
macht, eines nimnit uns keiner.: Die Schéinsten sind doch wir!

Ruppi sieht nur seinen Wendepunkt, niche aber meinen Nimbus.
Uber Sedrun funkt er: “Karli, jetzt bin ich iiber Sedrun! Da
war ich erst einmal!” Freude klingt aus seiner Stimnic.
Ansonsten ist es sehr leise im Ather geworden. Nur allzu weit
sind wir von Turnauweyg.

1543 Uhr. Ruppi hat gevwendet! “Herzlichen Gliickwunsch
Ruppi, um noch heimzukommen miifsre der Tag méglichst so
bleiben” funke ich ihm zu. Mit angezeigtem Schmite 147 kmh
am Zanderrechner fliege ich flotr immer tiefer in die
Hochalpen drifiend tiber Thusis, Tiefenkastel in Richtung
Engadin. Ich verstindige die ASW ., daf3 ich am Weyg uriick das
Engadin nehmen wolle, jedoch ist es schr schwarz da vorne. So
gleite ich vorsichishalber vorerst in Richtung Davos, wo ich
nochmals auf 3700 NN aufranke. Der Nordwest tribt einen
riesigen Schauer aus der Gegend Bielerhéhe, Galtiir. Silvretta
stidostwirts. Es regnet, ist schwarz und die Wolken haben auch
das Engadin erfafst. Da an der windabgeneigten Seite grofie
Schauer eher mit Luftimassensinken und natiivlich keiner
Sonneneinstrahlung zu rechnen ist, entscheide ich auf der
aktiveren Luvseite des Schauergebietes zu bleiben. Das
bedeutet aber Umweg bis iiber den Arlberg. Dort scheint noch
die Sonne. Nun vorsichtiger geworden, stelle ich auf MacReady
0.8 und gleite iiber den VERMUT-Stausee in der westlichen
Silvretta. Steil rechts neben mir kann ich gerade noch den
Silvretta Stausee im Regen erkennen. Kurs 040° -das schmer=t,
bedeuter Zeitveriust. Wieder die Ballunspirze, auch der
Koppstausee im Schauer gerade noch sichtbar. Jer=t steht auch
fest, durchs Paznauntal kann ich ganz bestimmt nicht fliegen.
Dann hére ich von Rudi Gébl, daf3 Arlberg, Venetberg und der
Osten noch recht gut gehen. Dann iiberquere ich die
gewaltigen Gipfel der Verwallgruppe und gleite weiterhin
vorsichtig ins Verwalltal. Die Rosanna schlingelt sich in
diesem schneebedeckten V-Tal aus den hohen Gletscherbergen
kommend nach Si. Anton. Ruppi fragt, wo ich denn sei, - aber
ichweif es nicht genau, da vorne mufs wohl bald der Artberg
kommen. Lingst sind die majestitischen Gipfel der
Verwallgruppe weit héher als ich. Endlich sehe ich St. Anton.
Am Zwilferkogel kreise ich ein, kann 300 Meter Hahe in
schwacher Thermik gutmachen: doch so fliegt man keine 1000
km. Also weiter Hoher Riffler - nichts. Ich wechsle die Talseite
in Richtung Parseier Spitze. 150 Meter Haohengewinn- zu




schwach, weiter. Venetberg, der pausiert ausnahmsweise,
schade also nochmals weiter zum Tschirgant. In 2200 Meter
fédle ich ein und der méchtige Hausbart an der Westseite
bringt mich rasch wieder auf 3400 NN.

Gewissensbisse

Uber dem Kiihtai und siidlich davon stehen drohend schwarze
Enrwicklungen. Zum Teil regnen sie auch schon leicht aus. Ich
plane sehr stidlich in Richtung Steinach am Brenner gerade
auflerhalb der Kontrollzone Innshruck zu fliegen. Da ich
entlang der stidwestlichen Grenze der Kontrollzone bleibe,
unterlasse ich diesmal die Information des Innsbruck Tower.
Vielleicht auch deshalb | weil ich vor kurzem beim Wetthewerh
von Fiirstenfeld diesbeziiglich ein absolutes Negativerlebnis
gehabt habe. Trotz Transponder, trotz Altitude Decoding, trot:
Secundare Radar in Graz liefy mich der Tower Controller
wegen eines einzigen Verkehrsflugzeugs 15 Minuten warten.
Du fragt man sich, wozu es Radar gibt, wozu wir siindteure
Gerdite anschaffen, wozu es hochausgebildete Controller gibt,
die dann so iiberhaupt nicht mitspielen. Letztlich verabschiedet
er sich mit “Auf Wiedersehen, Herr Kapitdn” . Mein wirklich
gutes Verhdlinis zur ésterreichischen Flugsicherung hat einen
Knaks bekommen, ich melde mich also vorerst nicht, bin
allerdings haarscharf an der Grenze zur Kontrollzone.

Knapp unter der Basis zicht das Otztal unter mir durch, dann
fliege ich tief in die Stubauer Alpen siidlich am
Finstertalstausee iiber riesige wolkenabgeschattete
Schneegipfel ins Oberbergtal und iiber Neustift im Stubaital an
der Kesselspitze vorbei nach Steinach am Brenner. Wieder
wrden rund 900 Meter abgeglitten. Das ist schon recht gute
Arbeitshidhe in den Alpen.

17.30 zeigt die Uhr, Ruppi ist fast am Kiihtai und holt seit 2
Std. konsequent auf. Am Brenner scheint wieder die Sonne, ein
schneller Blick auf die markante Autobahn, dann lockt eine
gute Entwicklung in den Zillertaler Alpen meinen Nimbus an
die Flanken des Bendelsteins bei Navis. Aus 2600 Metern
kreise ich wieder hoch. Der méchtige Olperer liegt mit seinen
Gletscherliften voll in der Sonne. Aus dem Osten hort man
léingst wieder Turnauer Segler heimwidrts fliegen, doch nicht
all=u Gures klingt aus ihren Mikrofonen. Rudi Gobl ist etwa bei
Krimml, die anderen fliegen bereits viel weiter im Osten.
Oppckmaier und Kammerhofer, Ruppi Meier, Rudi Gobl und
ich sind die Nachziigler.

Bald bin ich im Tuxertal und gleite nach Mayrhofen. Der
deutsche Airbuskapitiin Manfred Ringel “speeded” mit seinem
Astir heimwdrts nach Eschenlohe. Er erfragt den optisch
pestgeeigneten Flugweg zum Kellerjoch. Er mufs gegen die
sonne! Wie gut haben es doch da wohl alle im Osten
gestarteten. Die Sonne im Riicken ist alles viel iibersichtlicher
und so pfeile ich schnurgerade auf die Gerlos zu. Eine riesige
Enrwicklung garantiert vorerst noch Aufwind, doch dann wird
es heikler. Die Gerlos bringt noch einmal 3600 Meter NN,
danach sollte es basismdfig nur noch bergab gehen. Immer
noch fiihle ich mich gut, bin voller Zuversicht, auch wenn ganz
kleine Zweifel an der Erfiillbarkeit der Tagesaufgabe
auftauchen.

Die siidliche Pinzgauseite erwartet uns Nachziigler nit nun
wesentlich tieferen Basishahen, mit Schauertdtigkeit, mit his Zut
718 Abschirmung in Richtung Hohe Tauern und fast iiberhaupt
keiner Wolkenentwicklung in den Kitzhiihler Alpen. Der
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Nordwestwind staut sich an den Hohen Tauern und so geht es
noch relativ gut ostwéirts. Immer am Rande der starken
Entwicklung an den Gratausldufern der Hohen Tauern zum
Sal-achtal bleibend muf3 ich bei Zell am See sogar bis in die
Dientener Berge ausweichen. Im Osten kdmpft man nun auch
schon ganz erheblich. Oppelmayer und Ruppi sind hinter mir,
Sepp Kammerhofer und Rudi Gbl vor mir. Rudi wendete heute
am Semmering und dann als freien Wendepunkt tiber dem
Haus seiner Schwiegereltern in Diins bei Feldkirch in
Vorariberg. Er wird seine Tagesaufgabe war nicht erfiillen,
aber einen schinen 926-KM-Flug heimfliegen.

Ab und zu gibt es noch Hinweise, wo wer was an Thermik
gefunden hat. Wolfgang redet fast gar nichts und wenn, so
Kingt es mehr als bedriickt. “Es ist halt immer noch verdammi
weit nach Hause!” meint dieser sensible, hochtalentierte
Alpensegler.

Richtung Radrstérter Tauern gibt es noch einzelne Quellungen,
Nierderdblarn ist total abgeschattet und so gleite ich tief in den
Tauernhauptkamm hinein und erreiche nérdlich des
Mosermandls genauw iiber der Tauernautobahn meinen letzten
richtigen thermischen Aufwind.

Zweifel kommen auf
Um 19.03 Uhr -das ist doch nur 18.03 Sonnenczeit- passiere ich

die Autobahn. Ganz tief in den Niederen Tauern tragen die
nordwérts gerichteten Grate ein wenig. Jetzt mufit du
vorsichtig bleiben. MacReady 0.5, zeitweise wird auch O
programmiert. Der Einstieg in die Abendthermik erfordert
Geduld und Geschick, vor allem aber vorerst moglichst grofse
Héhe. Ruppi, so wie es da vorne aussieht, schaffen wir es
méglicherweise wieder nicht! Ich spiire, wie Zuversicht sich
mehr und mehr in Hoffnung wandelt. Trotzdem freue ich mich
jiber den bisherigen Flug und die Aussicht. diesmal weiter als
960 Km-meine bisher grifite Distanz- zu kommen.

Jet=t der Radtstétter Tauernpaf3. Mit unendlichem Feingefiihl
gleitet mein schoner Vogel durch die Niederen Tauern.
Ein-elne Cumuli losen sich regelmdfiig gerade vor Ankunft auf.
Links Schladming, dahinter der hochaufragende Dachstein im
Dunst des Gegenlichtes. Ich sinke und sinke. Der Hdéllstein
—wingt mich nun doch recht weit in Richtung Ennstal

aus-uweichen. Uber dem Sdlktal gewinne ich nochmals 150

Hdohenmeter.

Ein unendlich fairer Sepp Kammerhofer findet Steigen im
Raum weit siidlich des Grimmings. “Kilo Bravo, beim Ostende
des Grimming weit in die Tauern versetzt unter den dunklen
Wolken habe ich jetzt einen halben Meter! Auch er fliegt um
einen osterreichischen Zielriickflurekord und hdtie dies gan:
sicher nicht weitergeben miissen. “Danke Sepp” ertént es im
Funk: jetzt wo ich es Zu Papier bringe danke ich Dir nochmals.,
lieber Sepp!

Gezielt gleitet mein Nimbus in den Raum Donnersbach wo ich
in langen 15 Minuten nur 300 Hohenmeter ersteigen kann. Die
Abendthermik hat eingesetzt und geschickt geflogen geht es

jetzt iiher grofie Strecken mit Luftmassensteigen von 10-20 m/

SeC VvoIrwdrts.

Abendthermik

Windverblasene Talmitte oder etwas Zu den zuletzt
sonnenbestrahlten Héngen versetzt fliegend kann man nun mii
noch ganz gewaltigen Streckengewinnen rechnen. Maglichst
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viel geradeaus fliegen ist die Parole. Einkurven bringt in der
Regel nur fallen. Wo grofie Talsysteme zusammentreffen oder
bei starken Taleinschniirungen ist noch mit auskreishbarer
Abendthermik -u rechnen.

Dieser Erfahrung gehorchend gleite ich am Blosen vorbei nach
Rottenmann und zum ersten Mal glaube ich zu wissen, heute
die 1000 km-Marke iiberfliegen zu kinnen. Geduld Karl,
Abendrhermik erfordert unendlich viel Geduld und trotzdem
darf keine Zeit verschenkt werden.

Bei Rottenmann einige Kreise - da schwebt Ruppi majestéitisch
mit seinem 24-Meter-Vogel in gleicher Héhe in die 20 cm
Steigen. Wie ein Adlerpdrchen nutzen wir den spéten Aufwind,
gewinnen aber nur ertwa 100 m, dann fliege ich weiter und
unsere Wege trennen sich.

Ruppi versucht in Richtung Diirrenschéberl und Eisenerzer,
ich setzte auf Trieben, wo das Talsystem des Wolfsgrabens mit
dem Paltental zusammentrifft. 10 Minuten Kreisflug bringen
dort nochmals 150 Héhenmeter und so gleite ich aus 2150
Meter NN in Richtung Timmersdorf. Freude, gepaart mit
ungemeiner Spannungsteigt auf. Die 1000 km sind sicher, der
Zielriickkehrrekord noch fraglich. Sepp Kammerhofer meldet
nun grafferes Sinken bei Mautern. “Sepp, flieg mehr rechts,
mehr iiber den Waldriicken” funke ich zuriick. Nach einer
Minute: “Hast recht, Kilo Bravo, jetzt ist es besser!”

Uber der westlich versetzten Pafhéhe des Schoberpasses
gewinne ich nochmals 100 Meter im Kreisflug. 8 Minuten
kosten sie. sodafs die Zeit wegschmilzt wie Schnee im Fihn. Die
Sonne steht tief. nur zu langsam zieht das Gofeck an der
Linken vorbei. Sepp fand bei Timmersdorf nochmal ein wenig
an Steigen und gleitet nach Hause. Zuversichtlich meldet er
ausreichende Endanflughéhe, doch der Schein will ihn iigen.
Er schaltet auf Turnau und so bekomme ich nicht mit, wie er
muit grofiem Saufen gerade noch den Platz erreichi.

Ruppi verbrodelt sich ein wenig im Paltental und ich meine
“komm doch nach. die Zeit lduft uns davon!” Ein sehr
trauriges “Karli, ach wére ich doch bei Dir geblieben” kommt
zurtick, als ich zwischen Géfieck und Timmersdorf ein letztes
Mal 100 Meter Héhe gewinne. 2100 NN auf 875 Meter
Pluizhéhe, das reicht locker. ist auf 35 Kilometer Entfernung
nach Turnau mehr als doppelte Hihenreserve. Ich
verabschiede mich von Ruppi, der irgendwo ~wischen
Schoberpafs und Géfieck fliegt und schalte nach Turnau. Sepp
sagt mir sofort, er hétte grofles Saufen gehabt und erst ab dem
Floning wére es wieder besser gegangen. Als grofie rote
Scheibe ist die Sonne zwischen Géfteck und den Ennstuler
Alpen am bergigen Horizont verschwunden.

Ich denke an Jochen von Kalkreuth, an seinen Traum vom
1000 km- Flug in den Alpen, an seinen letzen grofien
Alpenflug. den wir im Juli 1976 cufillig gemeinsam flogen. Ich
kan mit 840 km Zielriickkehr-Rekord heim, er ging auf 1000,
mufite aber vorzeitig wenden. Weitere Versuche Jochens
verhinderte ein tragisches Schicksal. Sollte ich es schaffen. so
sotl dieser Flug auch seinen Andenken cewidmet sein.
Nochmals Spannung

Stidlich an Trofaiach gleite ich mit iiber einem Meter
Luftmassensinken in Richmng Turnan. Meine Zuversicht ist
schaell héschster Alarmbereitschft gewichen. Der
Zanderrechner =eiet Gleitzahl 24. Ich verlaugere den Flugwep
mehr zu den vermeintich doch emas windangehauchien
Waldhdngen. St. Katharain im Tal =um Griinen See - sinken,
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sinken, sinken. Die grofien Satellitenspicgel bei Grafiniiz
steigen hoher und héiher - immer noch sinken. Egal, wohin ich
verlagere, es geht nuch unten. Da hilft selbst Gleitzaht 60
nichts. “Turnau, ich weifs nicht, ob ich es schatfe. das wird
sehr, sehr knapp™!

Im Geiste bereite ich bereits eine Aufsenlandung hangauf,
unterhalh Aflenz oder wenn ich iiber den flachen Sattel bei
Dérflach komme, auf der grofsen Wiese westlich unrerhalb des
Flugplatzes bei Seehbach vor. Wiire der Kniippel aus Gummi, er
héitte jetzt die doppelte Linge! Die 1000 sind tiberflogen, jetzt
geht's nur noch wm den Zielriick-Rekord. Einige lange, bange
Minuten, dann endlich bei Etmif$l ist der Spuk vorbei. Fast am
Bergfufs tréigt der Floning wieder, dann 0.2, 0.3 misec
Luftmassensteigen. Thorl sehe ich aus nie zuvor gesehener
“Flugtiefe”. Ddie Hiinge in Richtung Turnau tragen weiter.
Letztlich komme ich, seit Timmersdorf mit dem fiir das
Jewellige Luftmassensinken besten Gleiten fliegend. 130 Meter
iiher dem Platz an. Ganz kurz vor der Scinvelle 07 driicke ich
sie bis Flugplatzniveau noch weg und fege mie 240 knih im
Tiefflug iiber den Platz. Aus dem Augenmwinkel sehe ich am
Pistenrand alle am Platz verblichenen Flieger, Frauen und
was sonst noch in der kleinen Kantine safs, stehen. Man winkt,
man klatscht, man freut sich. Kilo Bravo hat ¢s geschafft! Nur
Sekunden, dann bin ich an ihnen vorbei. Hochgezogen, rechts
weggekurvt, schulmdfSiy queranflug, Ruppi begliickwiinschi
mich als erster noch am Funk. Er ist 1850 Meter vor
Trofaiach. Schnell berichte ich noch vom “Saufen™ zwischen
Trofaiach und Floning. er drehe ab. Als Verkehrspilot ist im
Sicherheit wichtiger als sein zweiter 1000 Kilometerflug und er
landet in Timmersdorf - 991 km!!!

Wihrend des Anschwebens habe ich schlechtes Gewissen -
vielleicht héitte ich es ihm doch nicht sagen sollen, vielleicht
héitte er eine bessere Linie gewdihlt, wéire er doch auch
heimgekommen. Sanft setze ich meinen grofien Vogel ins nun
schon wieder taunasse Lanzengras, rolle iiber die markierte
Schwelle 07 mit einer Linkskurve direkt vor die “Bodega”,
unsere kleine Lanzenkantine. 20 Meter vor dem Wirtshaus
dffne ich nach 11 Std. 13 Minuten Flugzeit die Haube. Freude
bei allen, alle haben mir diesen Flug nach so oftmaligem
Scheitern, nach 960, nach zweimal 925 km ehrlich vergonnt.
Man stiirmt zum Cockpit, Jérg Felberbauer hélt Gratdanten
curtick. “Stop, da ist noch wer - sie zuerst! * Und so gratuliert
meine soeben aus Lanzarote zuriickgekehrie und am
Nachmittag angekommene Frau Svivia als allerersie. Ein
Riesenhallo, alles freut sich, ich wohl am meisten.

Doch nicht genug! 11 Minuten spéirer schwebt Wolfgang
Oppelmaier mit seiner Rémerquetle-1L.S4 auf die nun schon mit
Autoscheinwerfern ausgeleuchtete Piste 25. 903 Kilometer
Zielriickkehr, so wie Sepp Kammerhofer, der ebenfulls auf LS4

Hog. Beide haben heute mit ihren Standardmaschinen nicht nur

Alpensegelfluggeschichte geschrieben, beide haben auch den
bisher von Dr.Andreas Hémmerle gehaltenen Zielriickkeh-
Rekord von 885 iibertroffen. Eine grofiartige Leistung - ihr
Pech, dufs ich nach Hause kam. Die moralischen Tagessieger
sind sie.

Jetzt.wo ich diesen herrlichen Flugtag weihrend ich ihn
niederschreibe nochmals Revue passicren lasse. méchte ich
EuchSepp und Wolfgang nochmals meinen ganz persinlichen
Gliickwunsch aussprechen! Hhr flogr gan= super und werdet
sicher auch 1000 auf Standard schaffen.
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PRIMA BASE DI VOLO A VELA IN EUROPA
PER VOLI DI OLTRE MILLE CHILOMETRI

A.V.A.O. ASSOCIAZIONE VOLOVELISTICA ALPI OROBICHE
A. V. A. AEROCLUB VOLOVELISTICO ALPINO

Aeroporto di Valbrembo (BG)
Telefono 035/528093 - Frequenza radio 122,6

OBERVELLACH

— Scuola per conseguimento brevetto C di
volo a vela.

— Rinnovo e reintegro brevetti.

— Addestramento dopo brevetto per conse-
guimento insegne FAI; corsi di perfor-
mance con istruttori qualificati su alianti
biposto e monoposto. o o

— Alianti a disposizione di tutti i soci. — Stages per piloti stranieri dal 15 marzo al

15 maggio di ogni anno.

1015 Km

LATHUILE

VALBREMBO

5 TWIN ASTIR - JANUS B - 3 ASTIR STANDARD _ _ .
4 HORNET - 4 DG 300 - ASH 25 — Aereidatraino: 4 Stinson L5 HP 235 - Mo-

Motoaliante GROB G 109 B rane Saulnier HP 180

Il Club & dotato di: vasto camping per roulottes e tende’co_n relativi servizi; pi-
scina, campi da tennis e parco giochi bambini nonche di ristorante-bar con

ampio parcheggio auto. o _ , .
L’aeroporto ed i servizi annessi sono aperti tutti i giorni escluso il martedi.




moda maglia

PUGNETTI - Uggiate (Como) - tel. 031/948702



DG-400
\ ad 8 anni dal primo volo ancora
: insuperato per:
Prestazioni di decollo e salita
Maneggevolezza - Sicurezza
Indipendenza

DG-500 ELAN Trainer
Il biposto ideale per scuola e
allenamento

DG-500/22 ELAN
Il biposto di alte prestazioni con 22 m.
di apertura alare

DG-500 M
) Ny Versione a decollo autonomo del
. vollsténdiges Xl 7§ © 0 fullrange of DG-500, con motore retrattile
Programm an b e ¢ .. sailplanes and
Segelflugzeugenund , . selflaunching- DG-600
eigenstartfdhigen . ' -, L : sailplanes with IS :
Motorseglern /"% retractable powerplant | Super 15 metri corsa della nuova
mit Klapptriebwerken RS single seaters and generazione, con prolunghe a 17 m.

ein- und doppelsitzig ' two seaters

Venduti in Italia tramite:
, Versaiumen Sie nlcht. ausfiihrliche Informatlonen anzufordern

. Don't fail to ask for more detailed information )
Glaser-Dirks Flugzeugbau GmbH - %‘%ﬁ’;‘ﬂg’fﬁég’- IANA s.p.a.

'Im Schollengarten 19-20 - 7520 Bruchsal 4 - West Germany Tel. 035/528011
Phone 07257[89 10 - Telefax 07257/89 22 - Telex 7 822 410 gl dg d Fax 035/528310

—  FAMOSA NON SOLO PER I MIGLIORI SCI

E! AN E PER LE STUPENDE IMBARCAZIONI
-

MA ANCHE PER | SUOI
FANTASTICI ALIANTI
DG 300 ELAN: ALIANTE DI ALTE PRESTAZIONI - CLASSE STANDARD
Nuovo profilo con turbolatori soffianti
Serbatoio ballast piano verticale
Connessione automatica di tutti i comandi
EFFICIENZA 1:41 (32 Kg/mgq) - 1:42 (50,6 Kg/mq)
Capottina «pezzo unico» per una eccezionale visibilita
IMBATTIBILE RAPPORTO PREZZO/PRESTAZIONI
FORMIDABILE! LO STANDARD DI SUCCESSO

Contattate:

= e e =
E L AN Tecnologia d’avanguardia DE MARCO PAOLO
e grande serieta! 33044 MANZANO (UD) - Via G. Marconi, 22
oo Ve = e et

Tel. 0432/740428 - Fax 0432/740092




"JACQUELINE.

ETICHETTA D'AUTORE
A PREZZI COMMERCIALI

IL NASTRIFICIO BOLIS, grande produttore italiano di nastri, ribadisce
il suo ruolo di pioniere nell’industria dell’etichetta con la realizzazione di
“JACQUELINE" |'etichetta tessuta Jacquard. Un classico per i confezionisti
finalmente realizzabile con moderni mezzi industriali.

“L'OvangerieElysée™y  * v
| pout 2=
\ VIAMUSE! 730 gé S ® ST

EATURE SYIDICATE

ﬂ
AMMO LI

~ANADAY

THE SCOTTISH lxuu.:nc ' ; :'-.-. - jreatn i
{ordglevemq \ ravian STvLE 2

Po-dlp-p-dp¥3

NASTRIFICIO A. BOLIS S.p.A. ;
24036 - PONTE SAN PIETRO (BG) Tel. 035/611053 (ric. aut.) Telefax 035/618679 - Telex 300145 BOLIS |



STUDI
FATTIBILITA'
E SCELTE
ELABORATORI

ORGANIZZAZIONE
AZIENDALE
E SISTEMI
INFORMATIVI

I e o s B e L bt o ey i A
L B e R R e ) B R ity

g T ERmaaoL
A | S A

RICERCA
E ISTRUZIONE
DEL
PERSONALE

REVISIONE
CENTRI
ELABORAZIONE
DATI

COMMERCIALIZZAZIONE

E SVYILUPPO
SOFTWARE
APPLICATIVO

SOFTWARE SPECIALISTICO PER S/XX - 400
SOFTWARE GESTIONALE PER AZIENDE DI PRODUZIONE

- GESTIONE COSTI

- CONTROLLO PRODUZIONE E COMMESSE

- GESTIONE TERZISTI

- CONTABILITA' INDUSTRIALE

PENNY s.r.l.

SISTEMI INFORMATIVI AZIENDALI -
VIA VARESE 5/D MOZZATE (CO) TEL. 033 1/83366

INSTALLAZIONE
COMPUTER
E SOFTWARE
APPLICATIVQ

o
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SEREESS
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AGENTE IBM
6 - FAX 0331/833700



ETICHETTE AUTOADESIVE:
LA TRADIZIONE NEL FUTURO

BUSTE RINFORZATE A TRAMA
SINUSOIDALE I'exso®

5

—

STAMPA A CALDO

LEGGERE ’
RESISTENTI . STAMPA IN QUADRICROMIA
ECONOMICHE su es MATERIALI E ADESIVI SPECIALI

NUMERAZIONE E CODIC| A BARRE

10096 Fraz. LEUMANN - RIVOLI (TO) - Via Chivasso, 5 - Tel. (011) 957.10.00 (23 lince)
Telefax N. (011) 9592138 - Telex N. 215409 SALES |

IMPERMEABILIZZATE

G GIUST' 21013 GALLARATE (Va)
] Via Torino, 8 - Telefono (0331) 781.368

CONCESSIONARIO:

COMPONENTI ELETTRONICI
Batterie dryfit

e

ITALIANA




wltimissime

A Rieti il raduno degli aliantisti
da sbarco e assalto

Il tradizionale raduno si & tenuto quest’anno sull’ae-
roporto di Rieti ed & stato un momento molto entu-
siasmante, specialmente quando questi «ragazzi»
hanno festeggiato uno dei loro Comandanti: il Ten.
Col. Plinio Rovesti, un protagonista del volo silenzioso
italiano ed internazionale.

Il nuovo Notiziario
mensile di informazione

dell’Aero Club d’Italia

Notiziario: il perché d’un cambiamento

Da questo numero il Notiziario dell’Aero Club d'Ita-
lia si presenta con una nuova veste grafica, con un di-
verso contenuto e con una diversa periodicita.

1l Notiziario avra periodicita mensile e conterra, per
lo pitt, notizie e informazioni volte a divulgare il la-
yoro degli Organi di amministrazione dell’Aero Club
d’Italia, lattivitd sportiva nazionale e internaziona-
le, nonch® quant’altro abbia interesse per gli aero club
ed importanza per il nostro mondo.

Le notizie saranno succinte, ma esaurienti e il fatt(?
riportato sara sempre distinto da eventuali commenti
od opinioni. .
Con cid ci proponiamo di raggiugere un duplice ri-
sultato: una informazione migliore, piti completa €, so-
prattutto, piti tempestiva di prima. E, inoltre, un
risparmio.

A questi notiziari mensili, che verranno inviati ai so-
li Presidenti degli Aero Club federati e degli Enti ag-
gregati, oltre a varie Autorita e Rappresentantl
istituzionali, seguird la redazione di un numero uni-
co riassuntivo di ogni attivith dell’anno, nonche una
consistenza dell’Ente e degli Aero Club federati.
Ci auguriamo che questa nuova edizione raggiunga le
mete indicate con la celeritd che ci proponiamo.

Avv. Mario Testa
Presidente Aero Club d'Italia

Non possiamo che plaudere e formulare gli auguri per la continyitd
in quanto le informazioni sono sempre d'ainto per meglio operare.
Se poi troveranno spazio anche i commenti e le opinioni, tanto
meglio,

Ultimissima!

L'imperdonabile ritardo di questo numero mi consente
di pubblicare quanto € apparso sul giornale IL TEMPO
nelle pagine dedicate a RIETI, di martedi 29 ottobre:

Aero Club centrale di volo a vela

Cicchetti chiede iniziative
per evitare il trasferimento

DEL TEMUTO trasferimento
dell’Aeroclub Centrale di volo a ve-
la da Rieti a Terni si parlera al
prossimo consiglio comunale. Una
richiesta in tal senso & stata avan-
zara dal consigliere Antonio Cic-
chetti del Msi il quale, appresa la
notizia da un servizio del nostro
giornale vuole conoscere le inizia-
tive che il comune intende intra-
prendere per scongiurare questa
eventualita.

Cicchetti si dichiara consape-

vole del danno che il trasferimen-
to dell’Aeroclub Centrale compor-
terebbe per la cittd e pensa che
l'amministrazione comunale si do-
vrebbe fare parte dirigente per la
costituzione di un consorzio di en-
ti che abbia lo scopo di gestire-l’ae-
roporto civile, cosi come avviene
in altre citra.

Per raggiungere questo obbiet-
tivo Cicchetti rilancia la proposta
elaborata dalla Camera di com-
mercio.

11 Trasferimento «fisico» € un'assurdita ed é giusto che
gualcuno si preoccupi. Cosi come sarebbe giusto che
qualcuno si preoccupasse del trasferimento «amministra-
tivoy e mi spiego: ritengo valida l'idea (gia da tempo
espressa ed in questo stesso numero rinnovata) che l'ge-
roporto torni al Demanio Aeronautico affincheé Rieti di-
venti la sede del volo a vela dellA.M.I. che potrebbe
operare molto pin validamente, anche in collaborazio-
ne con il volo a vela civile e contribuire a fare di Rieti
quel Centro Internazionale per il quale ha tutte le carte
in regola, anche quelle meteo, per diventare,

R.S.

AVF News

E il titolo del nuovo notiziario curato dall’Aero Club
Volovelistico «M. Naldini» di Ferrara.

1l Michele Fergnani ha formulato le abituali promes-
se, se non lo fard scriveremo noi al notiziario sicuri

di trovare spazio!

«... quando avrai provato il volo,
camminerai sulla terra con gli
occhi rivolti al Cielo...
grazie a Lui esisti,
e lasst vorrai tornare...»
GS

VENDO ASH 25 CON RIMORCHIO
E PARZIALMENTE STRUMENTATO
Telefonare a Balzer: (035) 251392
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FEDERAZIONE ITALTANA VOLO LIBERO

COMUNICATO STAMPA N. 7

CAMPIONATI MONDIALI DI PARAPENDIO

Si sono disputati in Francia a Digne (Alpi dell’Alta
Provenza) dal 7 al 22 settembre i campionati mondiali di
parapendio. 120 partecipanti selezionati dalle rispettive
nazioni, 25 gli Stati rappresentati tra cui I'Italia che si &
classificata al sesto posto. Migliore degli italiani & stato il
feltrino Silvio Bertoni che si & classificato all’ottavo posto
assoluto.

Vincitore di questa seconda edizione & risultato I'inglese
Robby Whittal su Ninja Firebird, seguito dagli elvetici
André Ediger ¢ Urs Haari. Da notare che Whittal fa parte
anche della nazionale inglese di deltaplano ( di cui & gia
stato campione del mondo nel 1989).

Nella classifica femminile la medaglia d’oro & stata vinta
dall’austriaca Andre Amann, al secondo posto la giapponese
Miyuki Tanaka e al terzo la francese Nanou Berber.

La terza edizione del campionato del mondo di parapendio
si disputera a Verbier (Svizzera) nell’estate del 1993.

OMOLOGAZIONE EUROPEA

In vista del fatidico 1993 I'ente della normalizzazione delle
normative della comunita europea ha impartito alcune
disposizioni in materia di omologazione dei parapendio. La
FIVL ha partecipato ai lavori indetti dal CEN a Digne (F)
in occasione dei campionati mondiali. Tutte le aziende
italiane interessate a conoscere i risultati di questi lavori
possono mettersi in contatto con la Commissione Materiali

della FIVL.

FESTA DELLA FIVL

Si & svolta con successo la tradizionale festa della FIVL:
Caprino V.se, ai piedi del Monte Baldo, sede della
cooperativa Deltaland e del Club Volo Libero Scaligero, &
stato ancora una volta il punto di ritrovo dei piloti della
federazione.

L’occasione si presta per dibattere i problemi del settore e
per dare spazio ai programmi futuri della FIVL. In
particolare la riunione degli organizzatori consente di stilare
con un buon anticipo il calendario pare dell’anno prossimo.
Quest’anno la cooperativa Deltaland ha fatto le cose in
grande per onorare la memoria di Patrizio Bronzo
(presidente della cooperativa e del club Volo Libero
Scaligero) intitolandogli le due competizioni che si sono
disputate rispettivamente sabato 31 agosto, domenica 1
settembre (parapendio) e la gara di deltaplano che si &
disputata da giovedi 5 a domenica 8 settembre. Il successo
dell’iniziativa agonistica di Air Kermess consente agli
organizzatori di riproporre questa manifestazione I’anno
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prossimo come gara internazionale «Open» valevole anche
come selezione ai campionati italiani dopo il positivo
collaudo di quest’anno. Un grande impegno per i soci del
club Scaligero che hanno saputo, sotto la direzione di Anna
Bonomini, organizzare una grande festa per far incontrare
tutti gli amici del volo libero.

CORSO PER DIRETTORI ED ORGANIZZATORI GARE

La Commissione Gare organizza a Caprino V.se (VR) il
giorno 19 ottobre uno stage per organizzatori, direttori e
giudici di gara. Nel corso della giornata saranno illustrati i
regolamenti e le disposizioni in materia di gare e
manifestazioni. Inoltre verra illustrato il programma gare
gestito da computer e le modalitd per un corretto utilizzo
dei dati. Si parlera anche del campionato di Cross Country
di parapendio. Tutti gli organizzatori sono gia stati invitati:

1 soci interessati possono prendere contatto con Tiberio
Roda.

SCUOLE ABUSIVE

La FIVL rende noto che risultano ancora in attivita
istruttori e scuole abusive. Si avvisano pertanto tutti coloro
che intendono frequentare un corso di parapendio di
accertarsi che la scuola abbia i necessari requisiti per
operare. La prima condizione & che la scuola risulti
certificata (richiedere I'elenco alla FIVL - tel. 011-744991).
Diversamente risultera impossibile ottenere da parte

dell’allievo il previsto attestato.

Prima di iscriversi al corso & indispendabile procurarsi i
seguenti documenti: 1) visita medica. 2) Nulla osta del

questore della provincia di origine. 3) Due foto formato
tessera.

INCIDENTI

Diversi incidenti (3 dei quali mortali) hanno funestato
I'estate appena trascorsa. Purtroppo I'invito alla prudenza,
al rispetto delle condizioni meteo, non sempre & stato
raccolto. Una maggiore sensibilizzazione alla prevenzione &
auspicata dalla FIVL che invita tutti gli istruttori e tutti i
dirigenti dei Club federali alla massima vigilanza e ad
indire periodiche riunioni con la partecipazione di tutti i
soci per dibattere sulla sicurezza del volo.

CORSO ISTRUTTORI DI VOLO LIBERO

L’AeCI comunica che il corso istruttori di volo libero (delta
e parapendio) si svolgerd a Canzo (CO) nei giorni dal 5 al
13 ottobre 1991. La partecipazione & riservata ai piloti
selezionati in occasione dello stage di maggio.



Grigliati
per pavimentazionl

| grigliati Mazzucchelliin ABS e in Polipropilene, facilissimi da montare, hanno un disegno a canali aperti,
per up'alta capacita drenante della superficie coperta. Le ottime caratteristiche meccaniche, fisiche ed
elettriche consentono grande resistenza agli agenti chimici, atmosferici, alla temperatura ed agli urti.

pPavimentazione per centrali termiche, impianti galvanici, tintorie, concerie, verniciature, docce, salumifici,
macelli, sale macchine, impianti di lavaggio, pontili galleggianti, impianti di depurazione, celle frigorifere,
stand per fiere, coperture vasche, zone areazione e luce, intercapedini e controsoffittature anticondensa,
piste carrellabili su spiagge, impianti elettrici (collaudati ENPI per tensioni fino a 6000 V).

Per informazioni telefonare al numero 0331-826.553.

TMazzucchelli

Mazzucchelli 1849 S.p.A. - 21043 Castiglione Olona (VA) - Italy
Telefono 0331-826111 - Telefax 0331-826213 - Telex 330609




Se pensate al modo piu logico
di utilizzare denaro,
non portate denaro con Voi

Aprite un conto corrente al

CREDITO
VARESINO




Nel 1927, (‘
a bordo dello Spirit of St. Louis,
volo da Nuova York a Parigi in solitario,
- senza scalo, per la prima volta nella storia.

Pilota: un tale Charles A. Lindbergh.

Da allora, non ha mai smesso di volare.
Con la stessa fantasia, determinazione, affidabilita
e altissima precisione, per continuare a entusiasmarvi.
Oggi, le sue imprese si chiamano Conquest,
Vogue, Deréve, Charleston, Agassiz...
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Collezione Lindbergh

Replica a produzione Imitata.

DISTRIBUZIONE

Richiedete il Catalogo
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ll"“a solida struttura di ricerca che ha consentito ad AermMace Ntenere yna posizione
e_ac?ler n'el settore aeroqfautico collaborando ai piﬁ'irhportanti programm;i nazionali € inter-
nazionali nel settore militare: MB-339, AMX TORNADO, EFA, PTS 2000 ¢ i, quello civile:
DO 328 con Dornier; MD 11, Airbus, pc g Ca'rg o e ATR 42 attraverso Ia Consociéta sicamb,




